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Vorwort

Die Logistikbranche hat
fur Niedersachsen einen
hohen Stellenwert und
sichert die Wettbewerbsfa-
higkeit und wirtschaftliche
Entwicklung des Landes
und seiner Unternehmen.
Sie hat sich in den ver-
gangenen Jahrzehnten
national und international
lebhaft entwickelt. Deutschland ist zum wachstumsstarks-
ten Logistikstandort Europas geworden.

Diese positive Entwicklung in der Logistikwirtschaft hat Aus-
wirkungen auf die Guterstréme in Niedersachsen. Der Guter-
verkehr wird weiter wachsen, denn Niedersachsen liegt an
den transeuropdischen Magistralen der Verkehrstrager. Um
diesen Zuwachs in den nachsten Jahren bewadltigen zu kon-
nen, muss der Gutertransport moglichst auf alle Verkehrs-
trager verteilt werden. Um StraBBe, Schiene und Wasserstral3e
optimal zu nutzen, mussen diese ausreichend vernetzt und
mit entsprechende Schnittstellen ausgestattet sein.

Fur den Aufbau solcher verkehrstragertbergreifenden
Transportketten eignet sich der Kombinierte Verkehr (KV)
besonders gut, da hier normierte Ladeeinheiten, wie Wechsel-
behalter, Container und Sattelauflieger transportiert werden,
die von allen Verkehrstragern genutzt werden kénnen.
Entscheidend fur den Erfolg des Kombinierten Verkehrs sind
der Zugang zu allen Verkehrstragern im gesamten Land und
ausreichend intermodale Umschlaganlagen als Schnittstellen.
Diese Anlagen entstehen vorrangig in den Guterverkehrszen-
tren (GVZ), denn diese bieten neben besonders glinstigen
Standortvoraussetzungen fur die Ansiedlung von Transport-
und Logistikunternehmen auch gute Bedingungen fur den
Kombinierten Verkehr.

Das Land Niedersachsen tragt auf verschiedene Weise zur
Starkung des Kombinierten Verkehrs bei; u.a. gibt es eine
Empfehlung ab, wenn intermodale Umschlaganlagen fir
den Kombinierten Verkehr mit Bundesmittel geférdert wer-
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den. Insbesondere unterstitzt das Land mit einem eigenen
Forderprogramm direkt die Weiterentwicklung (Neu- und
Ausbau) der Guterverkehrszentren in Niedersachsen. Grund-
lage hierfir ist ein eigenes landesweites KV-/GVZ-Konzept.

Aufgrund aktueller Entwicklungen ist es notwendig ge-
worden, dieses Konzept fortzuschreiben und um zuséatz-
liche Aspekte zu erweitern. Mit der Digitalisierung kénnen
zukUnftig die Prozesse in den Terminals optimiert und die
Vernetzungsaktivitaten zwischen allen beteiligten Akteuren
erleichtert werden. Durch den neuen MegaHub Lehrte rtickt
Niedersachsen zudem weiter in den Mittelpunkt als logisti-
sche Drehscheibe im Kombinierten Verkehr und hieraus er-
geben sich neue Moglichkeiten im Angebot. Auch wird sich
der Ausbau des Transeuropaischen Verkehrsnetzes (TEN-T)
auf den Kombinierten Verkehr auswirken.

Das vorliegende aktualisierte Konzept enthélt auch Emp-
fehlungen, inwieweit weitere Standorte fur Guterverkehrs-
zentren das bestehende Netz bedarfsorientiert, auch unter
Berticksichtigung regionaler Randbedingungen, erganzen
kénnen. Diese Erkenntnisse flieBen auch in die Fortschrei-
bung des Landes-Raumordnungsprogramms Niedersachsen
mit ein. Ebenso dient das Konzept als Orientierungshilfe fur
den Bau weiterer Umschlaganlagen fur den Kombinierten
Verkehr.

Recht herzlich bedanken mochte ich mich bei den nieder-
sachsischen KV- und GVZ-Standortvertretern, die die Fort-

schreibung des Konzeptes aktiv und engagiert begleitet
haben.

Dr. Bernd Althusmann

Lod Mlower”

Niedersachsischer Minister fir Wirtschaft,
Arbeit, Verkehr und Digitalisierung



Seite IV



Inhaltsverzeichnis

2.1

3.1

3.1.1
3.1.2
3.1.3
3.1.4
3.1.5
3.1.6
3.2

3.2.1
3.2.2
3.2.3
3.2.4
3.3

3.3.1
3.3.2
3.3.3
3.3.4
3.3.5
3.3.6
3.3.7
3.3.8

4.1
4.2
4.3
4.4

6.1

Einleitung

Untersuchungsgegenstand

Methodisches Vorgehen KV-/GVZ-Konzept

Aktuelle Zahlen, Trends und Entwicklungen im KV-/ GVZ-Markt

Daten, Fakten und Trends

Entwicklung des Giterverkehrs in Deutschland und Niedersachsen
Das Seehafenhinterland als wichtiges Element im kombinierten Verkehr
Umschlagentwicklungen in den deutschen Seehéfen und ARA-Hafen
Verkehrliche Entwicklung der WasserstralRen in Niedersachsen
Entwicklung des StraRenguterverkehrs in Niedersachsen

Entwicklung des Schienenguterverkehrs in Niedersachsen

Aktuelle und zukinftige Problemfelder

Fachkraftemangel

Qualitat und Zuverlassigkeit als entscheidender Faktor

Verfugbarkeit von Logistikflachen

Herausforderung der Logistik mit Bezug zur Gesellschaft

Innovationen und Zukunftskonzepte als Chancen fir den Guterverkehr
Terminal der Zukunft

Innovative Umschlagsysteme

Smart-City Logistik

Megahub Lehrte

Intralogistische Systeme

Alternative Antriebe und autonomes Fahren

Auswirkung der Digitalisierung

Aktuelle Forschungsprojekte zur Starkung des Gilterverkehrs

Infrastrukturmonitoring Niedersachsen

StralReninfrastruktur
Schieneninfrastruktur
WasserstralRen

Bewertung des Infrastrukturzugangs

Abgrenzung wichtiger Definitionen im Rahmen des KV-/GVZ-Konzeptes

GVZ-Standorte in Niedersachsen und Anlagen des kombinierten
Verkehrs

Standortradar GVZ-Standorte

10
13
13
14
15
16
17
18
20
23
23
25
27
35
38
39
44
50

54

54
57
62
66

76

76



6.1.1
6.1.2
6.1.3
6.1.4
6.1.5
6.1.6
6.1.7
6.1.8
6.2
6.2.1
6.2.2
6.2.3
6.2.4
6.2.5
6.2.6
6.2.7
6.2.8
6.2.9
6.2.10
6.2.11
6.2.12
6.2.13
6.3
6.4
6.5
6.5.1
6.6
6.7

7.1
7.2
7.3

9.1
9.2

GVZ Emsland

GVZ Jade-Weser-Port

GVZ Europark Coevorden

GVZ Wolfsburg

GVZ Salzgitter

GVZ Géttingen

GVZ Teilstandort Osnabrick

GVZ-Teilstandort Bohmte

Standortradar KV-Standorte

Standort Brake

KV-Terminal im Hafen Braunschweig

Standort Cuxhaven

Industriebahnhof Stade-Brunshausen

Soltau Logistic Center

Hannover Nordhafen CTH

Hannover Linden DUSS

Hannover Leinetor

Adelebser Container Terminal

BTR Rehden

Bad Bentheim

KV-Anlage im c-Port Saterland

Standort Emden

Transportrelationen

Kernaussagen aus den Gesprachen zu wichtigen Themen
Klassifizierung und Bewertung der bestehenden Standorte
Kundenradius und Einzugsbereiche

Vernetzung und Kooperationen zwischen den Standorten

Tendenzen und Trends aus den Gesprachen

Intelligente Shuttle-Zug Konzepte und Hub and Spoke Systeme

Ringzug-Konzepte
Hub and Spoke Konzepte

Anwendung auf Regionen in Niedersachsen
Zukunftsweisende MalRnahmen zur Starkung der Binnenschifffahrt

TEN-T Netze und Auswirkungen auf Niedersachsen

Die TEN-T Korridore in Niedersachsen

Ubersicht niedersachsischer GVZ/KV-Standorte entlang der Korridore

77
80
83
86
89
91
94
96
98
98
100
104
106
108
111
113
113
116
117
119
120
121
124
126
129
129
131
132

133

133
135
136

139

142

142

143



9.3 Ubersicht ausgewéhlter TEN-T Projekte mit Bezug zur Logistik und Relevanz fur

Niedersachsen 144
9.3.1 Logistikprojekte North-Sea-Baltic Korridor 145
9.3.2 Logistikprojekte Orient-East-Med Korridor 146
9.3.3 Logistikprojekte Scan-Med-Korridor 147
9.3.4 Bewertung der Logistikprojekte mit Relevanz auf Niedersachsen 148
9.4 Starkung von KV-/GVZ-Standorten im Kontext von TEN-T 155
9.5 Infrastrukturelle GroRprojekte mit moglichen Auswirkungen auf Niedersachsen 155
9.5.1 Rail Baltica 155
9.5.2 Neue Seidenstralle 157
9.5.3 Brenner Basistunnel 160
9.5.4 Schienenseitige Anbindung Port of Koper 161
9.5.5 Fehmarnbeltquerung 162
10 Fordermaoglichkeiten fir Logistikprojekte in Niedersachsen 164
10.1 Bundesférderung 164
10.2 Landesférderung 166
10.3 CEF-Forderung 167
10.3.1 Allgemeine Grundlagen im Rahmen der CEF-Férderung 167
10.3.2 Voraussetzung fur die CEF Férderung und Reifegrad 169
10.3.3 Finanzierung durch Strukturfonds im Rahmen der Kohé&sionspolitik 170
11 Zusammenfassung und Ausblick 172
12 Anhang 174

13 Verzeichnis der Quellen 178



Abbildungsverzeichnis

Abbildung 3-1 Verhéaltnis Containergewicht zu Ladegewicht

Abbildung 3-2 Verteilung des schienenseitigen KV

Abbildung 3-3 Umschlagwachstum Jade-Weser-Port

Abbildung 3-4 Guterumschlag im Land Niedersachsen auf Binnengewé&ssern
Abbildung 3-5 Guterumschlag im Schienenguterverkehr im Land Niedersachsen
Abbildung 3-6 Arbeitskrafte- und Flachenpotenzial fiir 23 Logistikregionen in Deutschland
Abbildung 3-7 Umschlagsystem Megaswing

Abbildung 3-8 Aufbau Bahn-City Portal

Abbildung 3-9 Grobkonzept Guterparkhaus

Abbildung 3-10 MaRnahmenbiindel City-Logistik

Abbildung 3-11 Funktionsweise des Smart City Loop

Abbildung 3-12 Darstellung MegaHub Lehrte

Abbildung 3-13 Tesla Semi Truck

Abbildung 3-14 Test-LKW mit Stromabnehmer auf der A5

Abbildung 3-15 PortLiner EC110

Abbildung 4-1 StraBennetz Niedersachsen

Abbildung 4-2 Projekt "Kustenautobahn"

Abbildung 4-3 Streckennetz Niedersachsen

Abbildung 4-4 740 Meter Netz der DB Netz

Abbildung 4-5 WasserstraBennetz Niedersachsen

Abbildung 4-6: Terminalkarte Niedersachsen

Abbildung 4-7 Zugang zum WasserstralBennetz Niedersachsens

Abbildung 4-8 Erreichbarkeit von Autobahnanschliissen nach Kreisen
Abbildung 4-9 Versorgungsqualitat Breitband (= 100 Mbit/s) Niedersachsen
Abbildung 4-10 4G-Funklécher in Niedersachsen

Abbildung 6-1 GVZ- und KV Landschaft in Niedersachsen

Abbildung 6-2 Erweiterungsmaoglichkeiten Jade-Weser-Port

Abbildung 6-3 Ubersicht Lage der KV-Terminals am Standort Wolfsburg
Abbildung 6-4 Lage KV-Terminal am Standort Salzgitter

Abbildung 6-5 Logistikpark Siekanger

Abbildung 6-6 Ubersicht Terminal Teilstandort Osnabriick

Abbildung 6-7 Ubersicht KV-Terminal Bohmte

Abbildung 6-8 Ubersicht Standort Brake

Abbildung 6-9 Ubersicht Lage Hafen Braunschweig

Abbildung 6-10 Ubersicht Lage Standort Cuxhaven

Abbildung 6-11 Ubersicht Lage Industriebahnhof Stade-Brunshausen (Stade IBB)

Abbildung 6-12 Ubersicht Lage Soltau Logistic Center

12
13
15
19
26
28
29
32
33
36
40
41
43
54
56
57
60
62
69
70
71
72
73
76
82
87
89
92
95
97
98
101
104
106
108



Abbildung 6-13 Schienenseitige Anbindung Soltau

Abbildung 6-14 Ubersicht Lage Hannover Nordhafen (CTH)
Abbildung 6-15 Ubersicht Lage Hannover Leinetor

Abbildung 6-16 Ubersicht Lage Adelebser Container Terminal
Abbildung 6-17 Lage KV-Terminal Bad Bentheim

Abbildung 6-18 Ubersicht Lage c-Port Saterland

Abbildung 6-19 Ubersicht Hafen Emden

Abbildung 6-20 Aufteilung der Einzugsbereiche von Kunden der KV-Standorte
Abbildung 6-21 Aussagen uber Tendenzen und Trends

Abbildung 7-1 Beispiel Ringzug-Konzept

Abbildung 7-2 Einfache Anbindung eines Terminals

Abbildung 7-3 Hub and Spoke Beispiel fur Lehrte

Abbildung 7-4 Entfernung zwischen dem Hub Lehrte und den Spokes
Abbildung 9-1: TEN-T Korridor Infrastrukturen in Niedersachsen
Abbildung 9-2 Ubersicht umsatzstarkste Branchen im Import
Abbildung 9-3 Ubersicht umsatzstarkste Branchen im Export
Abbildung 9-4 Geplante Trassierung Rail Baltica (hellblau)
Abbildung 9-5 Ausgewahlte Routen von Chinas Seidenstralle
Abbildung 9-6 Verlauf Brenner Basistunnel

Abbildung 10-1 Grober Zeitplan fur einen Call

109
111
114
116
119
120
122
129
132
134
135
137
137
142
149
150
156
159
160
168



Tabellenverzeichnis

Tabelle 3-1 Beférderungsmenge und Befdrderungsleistung nach Verkehrstrager 5
Tabelle 3-2 Guterumschlag in ausgewahlten Hafen im Seeverkehr 11
Tabelle 3-3 Entwicklung Verkehrsaufkommen StralRe 14
Tabelle 3-4 Anfangsszenario Schiene-StraRe-Umschlag 37
Tabelle 4-1 Engpasse aus Sicht von GVZ-/KV-Terminalbetreibern 56
Tabelle 4-2 Wichtige Strecken Niedersachsens 58
Tabelle 4-3 Terminalinfrastrukturen und Zulaufstrecken fur 740m-Netz 61
Tabelle 6-1 Infrastrukturelle und betriebliche Merkmale GVZ Ddérpen 78
Tabelle 6-2 Fahrplanangebot DuK Dé6rpen 79
Tabelle 6-3 Infrastrukturelle und betriebliche Merkmale KV-Terminal JWP 83
Tabelle 6-4 Fahrplanangebot Jade-Weser-Port 83
Tabelle 6-5 Betriebliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen KV-Terminal Europark 86

Tabelle 6-6 Betriebliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen KV-Terminal Wolfsburg 88
Tabelle 6-7 Betriebliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen KV-Terminal Salzgitter 90
Tabelle 6-8 Daten DUSS Terminal Gdttingen 93
Tabelle 6-9 Betriebliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen KV-Terminal Gdttingen 94
Tabelle 6-10 Daten KV-Terminal Teilstandort Osnabruck 96
Tabelle 6-11 Betriebliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen am Standort Brake 100

Tabelle 6-12 Betriebliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen KV-Terminal
Braunschweig 103

Tabelle 6-13 Fahrplanangebot Braunschweig 103
Tabelle 6-14 Betriebliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen KV-Terminal Cuxhaven 105
Tabelle 6-15 Betriebliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen Stade IBB 108
Tabelle 6-16 Betriebliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen Soltau Logistic Center 110
Tabelle 6-17 Betriebliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen Hannover Nordhafen 113
Tabelle 6-18 Betriebliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen Hannover Leinetor 115

Tabelle 6-19 Betriebliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen Adelebser Container

Terminal 117
Tabelle 6-20 Betriebliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen BTR Rehden 119
Tabelle 6-21 Transportrelationen im Kombinierten Verkehr (Stand: Okt 2019) 126
Tabelle 6-22 Zusammenfassung Kernaussagen aus Befragungen 128

Tabelle 9-1 Ubersicht niedersachsischer GVZ-/KV-Standorte entlang der TEN-T Korridore 143

Tabelle 9-2 Logistikprojekte entlang des North-Sea-Baltic Korridors 145
Tabelle 9-3 Logistikprojekte entlang des Orient-East-Med Korridors 146
Tabelle 9-4 Logistikprojekte entlang des Scan-Med Korridors 148
Tabelle 10-1 Ubersicht Programme Landesférderung 166

Tabelle 12-1 Ubersicht Férderprogramme des Bundes 177



Abkilrzungsverzeichnis

A Autobahn

ARA-Hafen Hafen von Antwerpen, Rotterdam, Amsterdam
AGV Automated Guided Vehicle

AR Augmented Reality

AlS Automatisches Schiffsidentifizierungssystem
AS Anschlussstelle

ACT Adelebser Container Terminal

ASC Automated Stacking Crane

B Bundesstralie

BAFA Bundesamt fir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle
BAG Bundesamt fur Guter

BASt Bundesanstalt fur StralBenwesen

BVL Bundesvereinigung Logistik

BASF Badische Anilin- und Sodafabrik

BMVI Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
BCP Bahn-City-Portal

BuGA Bundesgartenschau

BTC groRRer Tankcontainer

BIBA Bremer Institut fir Produktion und Logistik GmbH
BVWP Bundesverkehrswegeplan

BU Bahniibergang

Bischi Binnenschiff

CO:. Kohlenstoffdioxid

CNG Compressed Natural Gas

CTD Container Transport Dienst GmbH

CTA Containerterminal Altenwerder

CClI California Climat Investments

CEF Connection Europe Facilitiy

CEMAT Combined European Management & Transportation SpA
CTH Container Terminal Hannover

C/WB Container/Wechselbehalter

DIW Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung
DUSS Deutsche Umschlaggesellschaft Schiene-StralRe
DB Deutsche Bahn

E EuropastralRe

E-Commerce Electronic Commerce

EDI Electronic Data Interchange



Elvis
EDI
ELETA
ETA-Daten
ETECH
ERTMS
ft.

FTF
FEU
GVZ
GDL
GMS
HPC
HHLA
IGS Schreiner
IHATEC
ISL
IKT

ICL
JWP

JiT

Jis

K

KV
KEP-Dienstleister
Kl

KIT
KMU
KuK
KNV
LVS
LPG

LE

LTW

LROP
Mbit
MOS

Europdischer Ladungs-Verbund Internationaler Spediteure
Electronic Data Interchange

Electronic Interchange of ETA information
Daten Uber die voraussichtliche Ankunftszeit
Euroterminal Emmen Hardenberg Coevorden
European Rail Traffic Management System
Feet

Fahrerloses Transportfahrzeug

Fourty Foot Equivalent Unit
Guterverkehrszentrum

Gewerkschaft deutscher Lokfuhrer
GrofBmotorschiff

Hamburg Port Consultant

Hamburger Hafen Logistik AG

Firma

Forderprogramm fir innovative Hafentechnologien
Institut fir Seeverkehrswirtschaft und Logistik
Informations- und Kommunikationstechnologie
Intermodal Container Logistics Wien
Jade-Weser-Port

Just-in-Time

Just in Sequence

Kreisstrafl3e

Kombinierter Verkehr
Kurier-Express-Paket-Dienstleister

Kiunstliche Intelligenz

Karlsruher Institut fir Technologie

Kleine und mittlere Unternehmen

Kistenkanal

Koninklijk Nederlands Vervoer
Lagerverwaltungssystem

Liguified Petroleum Gas

Ladeeinheiten

LNG Terminal WilhelImshaven GmbH
Landesstralle
Landes-Raumordnungsprogramm

Megabit

Motorway of the Sea

Provinciale Weg



NBS
NaMIB

NSB

NS

OCR

OHE

OEM
PV-Anlage
QR-Code
RIS COMEX
RoRo
RCG

RFC

RNE

RSP

RTH
SGKV e.V.
SBB
SGFFG
Stade IBB
SLC

Scan Med
TEN-T
TEU

TSG Transfracht
UPS

UHU

VTG

VzG
VEMAGS
WBT

5PL

Neubaustrecke

Nachfolgeanwendung des bestehenden Melde- und Informations-
systems fur die Binnenschifffahrt

North Sea Baltic Korridor

Nederlandse Spoorwegen N.V.

Optical Character Recognition System
Osthannoversche Eisenbahnen AG

Orient-East Mediterranean Korridor
Photovoltaikanlage

Quick Response-Code

RIS Corridor Management Execution

Roll on Roll off

Rail Cargo Group

Rail Freight Corridor

Rail Net Europe

Regionalspezifisches Paket Zuiderzeelijn

Rail Terminal Hannover-Leinetor
Studiengesellschaft fir den Kombinierten Verkehr
Schweizer Bundesbahnen
Schienenguterfernverkehrsnetzférderungsgesetz
Industriebahnhof Stade Brunshausen

Soltau Logistic Center

Scandinavian Mediterrranean Korridor
Transeuropdaische Netze

Twenty Foot Equivalent Unit

Firma

United Parcel Service

Uelzener Hafenbetriebs- und Umschlag GmbH
Vereinigte Tanklager und Transportmittel GmbH
Verzeichnis der ortlich zugelassenen Geschwindigkeiten
Verfahrensmanagement fir GroRraum und Schwertransporte
Weets Bahn Transport

Fifth Party Logistics Provider



1 Einleitung

Niedersachsen mit seiner Lage im Norden Deutschlands ist wichtige Drehscheibe
fir den Guterumschlag und -verkehr. Uberdies nimmt Niedersachsen als
Transitland, insbesondere zu Transporten von und zu den deutschen Seehéafen eine
herausragende Rolle ein. Zudem bestehen eine Vielzahl an Transportverbindungen
im kontinentalen Verkehr zu deutschen und européischen Binnenterminals sowie im
maritimen Verkehr zu den ARA-Hafen.

Wichtige Schlusselbranchen in Niedersachsen wie die Automobilindustrie und ihre
Zulieferbetriebe oder der Maschinenbau sind abhéngig von einem stérungsfreien
Export und Import von Gutern von und nach Niedersachsen. Um diesen zu
gewahrleisten, sind leistungsfahige Infrastrukturen unabdingbar. Dazu geho6ren
neben StralBen, Wasserstralen und Schieneninfrastruktur auch Umschlaganlagen
des Kombinierten Verkehrs sowie Guterverkehrszentren. Die fortschreitende
Globalisierung und internationale Vernetzung beinahe aller Industrien und der
gleichzeitige Paradigmenwechsel hin zu umweltvertraglichen Transporten sind die
Herausforderungen, die es in der Logistikbranche zu bewaltigen gilt, die jedoch auch
grofRe Chancen erdffnen.

Im Rahmen des KV-/GVZ-Konzepts Niedersachsens, das erstmals im Jahr 2004
erarbeitet und 2012 fortgeschrieben wurde, stellt Niedersachsen die Weichen fir
eine die zukinftige GVZ- und KV-Landschaft.

Gegenwartig sind in Niedersachsen acht GVZ-Standorte vorzufinden. Diese
verfigen alle Uber eine Umschlaganlage des Kombinierten Verkehrs als Kern der
GVZ. Neben den GVZ-Standorten bestehen elf ausgewiesene Binnenterminals.
Bislang wurden die Umschlaganlagen in den Seehafen nicht beriicksichtigt. Im GVZ-
Gutachten wird gepruft, ob eine Erweiterung der KV-Standorte unter Einbeziehung
der Seehafen sinnvoll ist. Ein Seehafenstandort schlie3t per Definition nicht
unbedingt ein Binnenterminal aus.

Neben den Trends und Herausforderungen in der Logistikbranche allgemein und
insbesondere mit Bezug auf Niedersachsen werden die bestehenden GVZ- und KV-
Standorte im Detail analysiert und Handlungsempfehlungen zu ihrer weiteren
Entwicklung vorgeschlagen. Ziel ist es, Engpasse aber auch Chancen und Risiken
zu identifizieren. Fir Regionen wird untersucht, ob die Neuerrichtung oder auch
Ergénzungs- und Teilstandorte von GVZ bzw. Umschlagterminals lohnenswert ist.
Weitere wichtige Grundfragen sind z.B. welche Chancen der Mega-Hub in Lehrte
erdffnet oder welche Vernetzungsmadglichkeiten zwischen den Anlagenbetreibern
bisher bestehen und ausgebaut werden kénnten.

Investitionen in Infrastrukturen sind sehr langfristig und sehr kostenintensiv. Im
Verkehrsbereich sind sie ohne staatliche Unterstitzung kaum zu realisieren. Im
Rahmen des KV-/GVZ-Konzeptes werden daher die Fordermdglichkeiten auf
Landes-, Bundes- und europdaischer Ebene allgemein aber auch in Bezug auf
konkrete Vorhaben in Niedersachsen aufgezeigt. Im Mittelpunkt steht dabei die
Forderung Uber das Connecting European Facilities Programm.



Ubergreifendes Ziel des KV-/GVZ-Konzeptes ist es, Handlungsempfehlungen fiir die
zuklnftige Ausrichtung der GVZ und KV-Landschaft in Niedersachsen abzugeben
und aufzuzeigen, welchen Beitrag das Land Niedersachsen selbst leisten kann, um
den zukinftigen Herausforderungen im Gutertransport mit intermodalen,
anforderungsgerechten und umweltvertraglichen Losungen gerecht zu werden.



2 Untersuchungsgegenstand

2.1 Methodisches Vorgehen KV-/GVZ-Konzept

Das KV-/GVZ-Konzept Niedersachsen befasst sich im Wesentlichen mit drei
Kernbereichen. Kernbereich eins zeigt die aktuellen Trends und Entwicklungen im
GVZ/KV-Markt auf. Zudem werden die zukinftigen Herausforderungen und
Problemstellungen aufgezeigt. Diese Fragen konnten durch die Expertise und
Erfahrungen der Bearbeiter, durch Gesprache mit den Marktbeteiligten und durch
Auswertung von 6ffentlich zuganglichen Studien beantwortet werden.

Das Schliusselelement des KV-/GVZ-Konzeptes bildet der Kernbereich zwei mit einer
detaillierten Untersuchung der bestehenden GVZ- und KV-Standorte in
Niedersachsen. Uberdies wurden auch Standorte untersucht und bewertet, die
bisher noch kein KV bzw. GVZ-Standort sind.

Alle bestehenden und potentiellen ,Neustandorte“ wurden persénlich besucht und
es wurden Gesprache mit Projektverantwortlichen bzw. mit Logistikmanagern und
Geschaftsfiuhrern gefluhrt. Vorab wurden zwei detaillierte Fragenschemata
entwickelt, die im Rahmen der Vor-Ort-Termine gemeinsam besprochen wurden.
Neben allgemeinen Informationen zu Offnungszeiten, Umschlagmengen und
Flachenverfugbarkeiten wurden die Akteure auch beziglich aktueller Probleme und
zuklUnftiger Herausforderungen befragt. Auch das Thema Vernetzung und
Digitalisierung spielte dabei eine Rolle. So konnte fir jeden bestehenden Standort
ein Standortprofil erstellt werden.

Das methodische Vorgehen zur Bewertung der potentiellen Standorte erfolgte auf
Basis der Merkmale: Verkehrliche Anbindung, Flachenverfugbarkeit,
Konkurrenzsituation, Kapazitaten und gegenwartiger Planungstand.

Auf Grundlage der Ergebnisse konnten Ableitungen zum Handlungsbedarf, den
Chancen und zu den Entwicklungsperspektiven getroffen werden.

Kernbereich drei des Gutachtens befasst sich vordergrindig mit dem
Themenschwerpunkt transeuropdaische Netze (TEN-T). Durch Niedersachsen fihren
drei der neun TEN-T Korridore, was die Bedeutung von Niedersachsen als
Transitland unterstreicht. Wichtig ist es hierbei, die Infrastrukturen fur die
zukunftigen Herausforderungen zu starken und Engpasse zu identifizieren und diese
in weiteren Schritten durch zielgerichtete MaRnahmen zu beseitigen. Neben der
Ubersicht tiber ausgewahlte TEN-T Logistikprojekte in anderen Mitgliedsstaaten und
TEN-T InfrastrukturgroBprojekte mit Relevanz fur Niedersachsen wurde
herausgearbeitet, wie die KV-GVZ-Standorte im Kontext von TEN-T gestarkt werden
kdnnen. AbschlieRend wurde auf die Férdermdglichkeiten auf Landes-, Bundes- und
nationaler Ebene fir Logistikprojekte in Niedersachsen eingegangen und fir
konkrete Projekte Férdermdglichkeiten aufgezeigt.



3 Aktuelle Zahlen, Trends und Entwicklungen im KV-/
GVZ-Markt

3.1 Daten, Fakten und Trends

3.1.1 Entwicklung des Giterverkehrs in Deutschland und
Niedersachsen

Im Jahr 2019 werden gemal einer Prognose seitens der deutschen Logistikbranche
279 Milliarden Euro umgesetzt. Seit 2010, nach Uberwindung der
Weltwirtschaftskrise, konnten kontinuierliche Zuwachse verzeichnet werden. 1

Durch die steigende Mobilitat, Arbeitsteilung und die Internationalisierung steht die
Verkehrsinfrastruktur in Deutschland vor wachsenden Herausforderungen.
Deutschland fungiert als Verkehrsdrehscheibe Europas mit einem hohen Anteil an
Transitverkehr. Im Jahr 2017 wurden in Deutschland durch die Verkehrstrager LKW,
Eisenbahn und Binnenschiff rund 3,77 Milliarden Tonnen befdérdert. So wurden im
Schienenverkehr auf dem 6ffentlichen deutschen Schienennetz erstmals mehr als
400 Mio. Tonnen transportiert.

Anhand nachfolgender Tabelle wird die Entwicklung des Gulterverkehrs in
Deutschland im Zeitraum von 2019 bis 2017 ersichtlich. Hierbei wird sowohl die
Beférderungsmenge als auch die Beforderungsleistung beriicksichtigt:

Menge/ 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Leistung
Befdrderun

gsmenge in
1.000t

Eisenbahnv 312.087 355.715( 374.737 366.140 373.738 365.003 367.314 399.038 401.122| 28,52
erkehr

Binnenschif| 203.868| 229.607| 221.966 223.170| 226.864| 228.489| 221.369| 221.349| 222.731| 9,25
ffahrt

Seeverkehr 259.445 272.868| 292.788 295.103 293.999 300.120 291.823 292.107 249.869( -3,83

Luftverkehr 3.398 4.164 4.436 4.317 4.315 4.396 4.401 4.550 4.847| 42,64
Rohol- 88.405 88.842 86.572 87.898 87.332 87.728 90.660 92.208 90.932 2,86
Rohrleitung

en (BAFA)

Straflenglt | 3.113.600| 3.125.200(3.363.500| 3.286.700| 3.362.100| 3.489.500| 3.479.800| 3.561.000| 3.682.500( 18,27
erver-
kehr, inkl.
Ausl. Fzg.
(DIW)

Total 3.980.803 4.076.396 4.343.999  4.263.328 4.348.348 4.475.236 |4.455.367 4.534.725 4.652.001 | 16,86

1Im Zeitraum von 2010 bis 2019 stieg der Umsatz der deutschen Logistikbranche um rund 32 %
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Beférderung 2010 2017 Entw.
s- in %
leistung in

2009-
2017

Mill. tkm

Eisenbahnv 107.317|113.317| 110.065 112.613| 112.629| 116.632| 128.296| 129.961
erkehr

Binnenschif 55.497 62.278| 55.027 58.488 60.070 59.093 55.315 54.347 55.515| 0,03
ffahrt

Luftverkehr 1.294 1.428 1.480 1.420 1.410 1.441 1.447 1.519 1.617| 24,96
Rohél- 15.950 16.259| 15.623| 16.207 18.180 17.541 17.714 18.761 18.239| 14,35
Rohrleitung

en

(BAFA)

Stralengit | 415.600| 440.600| 442.600| 432.000 443.700| 452.900( 460.200| 479.400| 491.000] 18,14
erver-
kehr, inkl.
Ausl. Fzg.
(DIW)

584.175 627.882 628.047| 618.180 635.973 643.604 651.308 682.323 696.332| 19,20

Tabelle 3-1 Beforderungsmenge und Beférderungsleistung nach Verkehrstrager

Datenquelle: Destatis

Aus den Werten der Tabelle lasst sich ableiten, dass die Beférderungsmenge
zwischen 2009 und 2017 nach starken Einbuf3en im Jahr 2009 aufgrund der
Wirtschaftskrise wieder wachst, sodass insgesamt ein Wachstum von 16,86% zu
verzeichnen ist. Lediglich der Seeverkehr weist einen Riickgang tber den Zeitraum
von 2009 bis 2017 auf. Die starkste Zunahme der Befdérderungsmenge weist der
Luftverkehr auf. Den grol3ten Anteil, gemessen an der Befdérderungsmenge hat mit
deutlichem Abstand der StralRenguterverkehr.

Die Beforderungsleistung zeigt geringfiigig andere Tendenzen im Vergleich zur
Beforderungsmenge. Alle Transportmittel weisen durchweg eine Mehrleistung in der
Beforderungsleistung auf. Im Zeitraum von 2009 bis 2017 konnten, gemessen an
der Beférderungsleistung, Zuwéachse von 19,20 % verzeichnet werden.

Der KV-Anteil am gesamten Guterverkehrsaufkommen lag im Jahr 2016 bei 2,4%.
Der Grund fir die niedrige Prozentzahl liegt darin, dass viele Transporte (siehe
Beforderungsmenge und Beforderungsleistung) mit dem LKW durchgefuhrt werden.

Bei reiner Beriicksichtigung des transportierten Aufkommens mit der Eisenbahn und
dem Binnenschiff ist der Anteil des kombinierten Verkehrs am
Guterverkehrsaufkommen deutlich héher.

Gemessen an der beférderten Gesamtmenge im Schienenguterverkehr betrug der
KV-Anteil auf der Schiene deutschlandweit rund 25 %. Auf die Verteilung des
kontinental, maritim und Seehafenhinterlandverkehr wird in Kapitel 3.1.2 explizit
eingegangen.

Der Anteil des KV an der Beférderungsmenge mit dem Binnenschiff betragt 11 %.
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Insgesamt konnte im Zeitraum von 2007 bis 2017 ein Zuwachs von 24 % der
Beforderungsmengen im Kombinierten Verkehr verzeichnet werden.

Ein seit Jahren anhaltender Trend sind die sinkenden Containergewichte. Rund 40%
der Ladeeinheiten bezogen auf die gesamte Anzahl der Ladeeinheiten im
schienenseitigen Kombinierten Verkehr waren Wechselbrticken und Container in der
GrofRenklasse 30 ft- 40 ft. Beim Transport Uber die BinnenwasserstralRe lag der
Anteil bei knapp 51 %. 2

Dabei war der intermodale Binnenverkehr hauptsachlich durch Container- bzw.
Wechselbehaltertransporte gekennzeichnet, wohingegen der grenziiberschreitende
Kombinierte Verkehr hohe Anteile der Beférderung von Trailern und LKW/Sattelzug
aufwies.

Die Containergewichte sind in den letzten Jahren sowohl im schienenseitigen als
auch im wasserseitigen Kombinierten Verkehr leicht zuriickgegangen, was aus der
nachfolgenden Abbildung hervorgeht.

Verhaltnis Containergewicht zu Ladungsgewicht
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Abbildung 3-1 Verhéltnis Containergewicht zu Ladegewicht
Quelle: eigene Darstellung, Daten aus Guterverkehrsstatistik der Eisenbahn Deutschland

Das durchschnittliche Bruttogewicht eines 40 ft. Containers im wasserseitigen
Kombinierten Verkehr lag im Jahr 2018 bei 18,4 Bruttotonnen (inkl. Gewicht der
Ladeeinheit). Funf Jahre zuvor, im Jahr 2013, lag das durchschnittliche
Bruttogewicht noch bei 20,4 Tonnen.

Im schienenseitigen Kombinierten Verkehr lag das durchschnittliche Bruttogewicht
eines 40 ft. Containers bei nur knapp 15 Tonnen einschlie3lich des Gewichtes der
LE.

Far die Beférderung von KV-Mengen per Bahn werden insbesondere 20 und 40ft.
Container eingesetzt. Der Anteil an Leercontainern liegt dabei tber die letzten Jahre

2 SGKV: Zahlen und Fakten 2018, Berlin, 2018



konstant zwischen 20 % und 25 %. Im Durchschnitt aller C/WB-GréRen lag der Anteil
der leeren Einheiten bei 22,3% in 2018, d.h. knapp ein Viertel der transportierten
C/WB waren unbeladen.s

Aufgrund des Kostenvorteils in der Binnenschifffahrt gegeniiber der Schiene werden
mit dem Binnenschiff prozentual gesehen deutlich mehr Leercontainer transportiert.
Beim Transport mit dem Binnenschiff sind etwa 1/3 der Container unbeladen.

Jeder gréRBere KV-Standort verfiigt heutzutage Uber ein eigenes Leercontainerdepot.
Das Leercontainermanagement ist zu einer weltweiten Herausforderung geworden,
da die Transportvolumina in der Regel grol3e Unpaarigkeiten aufweisen.

Auch steht die Logistikbranche angesichts der Globalisierung der Wertschépfung,
neuer Produktionskonzepte, der Digitalisierung von  Geschéafts- und
Arbeitsprozessen und des starken Wachstums des E-Commerce vor neuen
Herausforderungen. Hinzu kommen steigende Anforderungen von Politik und
Kunden, was die Reduzierung der Umweltbelastung durch zunehmende
Guterverkehre anbelangt. Dabei ertdffnet die stetig fortschreitende Digitalisierung
Chancen fur das Transportgewerbe. Unternehmen konkurrieren nicht mehr nur
gegen einzelne Wettbewerber, sondern gegen globale Wertschépfungsketten.
Insbesondere im Bereich E-Commerce ist eine ganzheitliche vollautomatische
Datenlibertragung unabdingbar.

Eine wichtige Rolle spielt hier die Koordination einzelner Lieferketten zu einem
Liefernetzwerk. Daraus ergeben sich dann sogenannte Fifth Party Logistics Provider
(5PL). Fifth Party Logistics Provider treten vor allem im Bereich E-Commerce auf.
Diese Dienstleister verkniupfen Lieferketten zu Liefernetzwerken. Neben der
Zuweisung von Kapazitaten erfolgt die Simulation von Transportzeiten und
Transportkosten.

Die Nutzung des Verkehrstragers Schiene beim Transport von KEP-Sendungen ist
prinzipiell mdglich. In der Vergangenheit wurden seitens der KEP-Dienstleister
verschiedene Pilotprojekte durchgefiuhrt. Als Ergebnis kann man feststellen, dass
die Schiene unter den gegenwartigen Bedingungen zu unflexibel und unzuverlassig
ist. Die Punktlichkeit und Planbarkeit steht in diesem Geschaftssegment an oberster
Stelle.

Fiar die 5PLer ist es wichtig, dass Daten, die zuvor in Teilabschnitten der Lieferketten
verfugbar waren und dort auch bendtigt wurden, im ganzen Liefernetzwerk verfugbar
sind. Jeder an der Lieferkette Beteiligte muss also auf die Daten zugreifen kénnen.
Zudem sollten diese Daten in Echtzeit vorliegen, damit sie so aktuell wie méglich
sind, was zu einer verbesserten Qualitat innerhalb der Lieferkette fuhrt. Um eine
solche Datenlbertragung zu ermdéglichen, ist der sogenannte elektronische
Datenaustausch, auch Electronic Data Interchange (EDI) genannt, wichtig. EDI
bezieht sich auf den vollautomatisierten und vor allem medienbruchlosen
elektronischen Austausch von Daten. Jeder Teilnehmer der Lieferkette speist hier
Daten, beispielsweise Rechnungen, Standorte von Lieferfahrzeugen oder Auftrage,
in das IT-System ein. Zugleich hat jeder Teilnehmer, wie bereits erwéhnt, Zugriff auf

3 SGKV, Zahlen und Fakten 2018, Berlin, 2018



diese Daten. Dadurch kdnnen mit hoher Genauigkeit beispielsweise Prognosen zur
Lieferzeit eines Produktes erstellt werden. Die Planung und Abstimmung der
Bestande und Prognosen und die Bedarfssteuerung erfolgt in netzwerkorientierten
Supply Chain nach dem Pull Prinzip. Das bedeutet, dass der Bestellvorgang durch
die nachgelagerte Stelle ausgeldst wird. Die Waren werden also durch den Kanal
.gezogen”.

Eine besonders wichtige Rolle spielt dieser Datenaustausch im Online-
Versandhandel, dem E-Commerce, da hier auch die Anforderungen des Endkunden
zunehmen und somit ein reibungsloser Ablauf der Lieferkette enorm wichtig ist.
Dieser Ablauf lasst sich durch EDI gewahrleisten.

EDI hat neben seinen Vorteilen, also einem schnelleren und effizienteren Ablauf der
Lieferkette und einer schnelleren Reaktionsmdglichkeit bei Problemen entlang der
Kette, auch einen Nachteil. Da die Firmen, die in die Lieferkette involviert sind, ihre
Daten im EDI zur Verfiugung stellen, ist es fur diese Unternehmen schwieriger,
Firmengeheimnisse und sensible Daten auch dauerhaft unter Verschluss zu halten.
Dies ist besonders dann ein Problem, wenn Firmen aus der Lieferkette aussteigen
und mit anderen Geschaftspartnern zusammenarbeiten.

Das Land Niedersachsen nimmt als Verkehrsknotenpunkt Deutschlands eine
bedeutende Rolle ein. Im Allgemeinen ist gemal dem deutschlandweiten Trend auch
eine Steigerung der Transportmengen und Beférderungsleistung in Niedersachsen
zu verzeichnen. Eine genaue Mengenangabe ist aufgrund des groRen Anteils an
Transitverkehren nicht moglich. Hierzu sind keine Daten verfligbar.

3.1.2 Das Seehafenhinterland als wichtiges Element im kombinierten
Verkehr

Zwischen 2005 und 2016 stieg die Beforderungsmenge im Kombinierten Verkehr um
beachtliche 63 %.

79 % des Guteraufkommens des Kombinierten Verkehrs wurde im Jahr 2018 mit der
Bahn transportiert. 4

Mit 55,5 % dominiert der Seehafen-Hinterlandverkehr (ohne ARA-Hafen) den
schienenseitigen Kombinierten Verkehr zwischen deutschen und auslandischen
Regionen; das entspricht ca. 3,4 Millionen. TEU im Jahr. Die Verteilung des
schienenseitigen Aufkommens nach Quellen und Senken im Kombinierten Verkehr
geht aus der nachfolgenden Abbildung hervor.

4 SGK: Zahlen und Fakten 2018, Berlin, 2019



Verteilung der schienenseitigen KV-
Aufkommen nach Quellen/Senken in 2017

m deutsche Seehifen ARA-Seehifen m kontinentaler KV
3.367.000 TEU 667.000 TEU 2.064.000 TEU

Abbildung 3-2 Verteilung des schienenseitigen KV
Quelle: SGKV Zahlen und Fakten 2018

Wie anhand der vorangegangenen Abbildung zu erkennen ist, werden rund 56 %
das schienenseitige KV-Aufkommen von oder zu deutschen Seehafen transportiert.
Dabei nimmt Hamburg bisher eine lGbergeordnete Rolle ein. So lag der Anteil der
Schiene im Seehafenhinterlandverkehr im Hafen Hamburg bei rund 43 %. Das
Binnenschiff wird im Containertransport allerdings nur zu gut 2,2 % genutzt.

Demgegeniber liegt der Anteil am Bahntransport in Antwerpen beispielsweise nur
beirund 7%, auch der Hafen Rotterdam liegt mit einem Anteil von 14 % weit dahinter.
Bis zum Jahr 2030 soll der Bahnanteil an den Hinterlandverkehren im Hafen
Rotterdam auf rund 20 Prozent steigen. Der Hafen Antwerpen hat sich einen
Bahnanteil von 14 % als Ziel gesetzt. Dieses Ziel soll bereits kurzfristig erreicht
werden.

Die zuklunftige Entwicklung der deutschen Seehafen und die der ARA-Hafen hat
einen starken Einfluss auf die Entwicklung des Seehafenhinterlandverkehrs auch in
der Logistikregion Niedersachsen.

Der Umschlag im Jade-Weser-Port hat sich in den letzten Jahren sehr positiv
entwickelt. Der Jade-Weser-Port kann die derzeit gré3ten Containerschiffe mit einer
Kapazitat von Uber 21.000 TEU abfertigen. In Wilhelmshaven liegt der Bahnanteil
im Seehafenhinterlandverkehr bei 33%.5

Der Seehafenhinterlandverkehr per Binnenschiff ist weiterhin vorwiegend auf die
Seehafen Rotterdam und Antwerpen ausgerichtet. Die meisten Mengen im
wasserseitigen Seehafenhinterlandverkehr werden mit den Regionen Nordrhein-
Westfalen, Rheinland-Pfalz und mit Abstand Baden-Wirttemberg ausgetauscht
(Rheinachse).

5 UIRR: Report on Combined Transport in Europe, Hamburg, 2019



Im Berichtsjahr 2018 wurden allein aus Deutschland via Binnenschiff 0,85 Mio. TEU
zum Seehafen Antwerpen sowie 1,1 Mio. TEU zum Seehafen Rotterdam
transportiert.

Der Hinterlandverkehr per Binnenschiff in Niedersachsen ist gering. Das Land
verflugt zwar mit der Weser, dem Elbe-Seitenkanal und dem Mittellandkanal Gber im
Grundsatz leistungsfahige Wasserwege, allerdings werden diese zumeist flr
Massenguttransporte genutzt. Probleme ergeben sich durch zu niedrige Briicken
und nicht ausreichend groRe Schleusenkammern. Durch die festgesetzten
MalRnahmen im Bundesverkehrswegeplan werden die Wasserwege in
Niedersachsen aufgewertet, sodass zukiinftig von einem steigenden Aufkommen im
Kombinierten Verkehr auszugehen ist.

Im Seehafenhinterlandverkehr ist Niedersachsen fur den Transit der Giter sehr
bedeutend. Rund 80 % der schienenseitigen Seehafenhinterlandverkehre aus den
deutschen Seehafen laufen durch Niedersachsen. Das bedeutet bei einem
durchschnittlichen Ladevolumen je Zug von 90 TEU rund 82 Zugfahrten pro Tag und
Richtung Uber niedersdchsische Bahnstrecken. Bei der erwarteten Steigerung von
15-20% bis zum Jahr 2030 werden rund 94 bis 98 Zugfahrten durch das Land
Niedersachsen erwartet. Der Wertschépfungsanteil fiir das Land Niedersachsen ist
dabei als eher gering einzustufen.

In Deutschland sind viele groBe Operateure wie Kombiverkehr, Contargo, TSG
Transfracht oder IGS Schreiner ansassig. Der schienenseitige Kombinierte Verkehr
hat sich in den letzten Jahren zu einem Hochleistungssystem entwickelt, dass sehr
empfindlich auf StérgréRen von aufRen reagiert. Bereits kleinste Stérungen kénnen,
insbesondere auf Kurzstrecken bei Shuttle-Verkehren, zu einem wirtschaftlichen
Risiko fuhren. Aufgrund der steigenden Sendungsaufkommen und der
fortschreitenden Arbeitsteilung und Globalisierung ist in den nachsten Jahren mit
einem deutlichen Zuwachs des Seehafenhinterlandverkehr und des Kombinierten
Verkehrs zu rechnen. Um die Wettbewerbsfahigkeit aufrechtzuerhalten und eine
gewisse Flexibilitat zu schaffen ist die Weiterentwicklung der Hinterlandterminals an
strategisch gut gelegenen Standorten eine wichtige Aufgabe. Eine Empfehlung
hierzu fur das Land Niedersachsen wird im Rahmen dieses Konzeptes abgegeben.

3.1.3 Umschlagentwicklungen in den deutschen Seehafen und ARA-
Hafen

Im Jahr 2018 nahm der Glterumschlag der Seeschifffahrt um 1,7 Prozent gegeniber
dem Vorjahr zu. Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes (Destatis) wurden
insgesamt 304,7 Mio. Tonnen Glter in deutschen Seehafen verladen. 2017 waren
es noch 299,5 Mio. Tonnen. Die empfangene Gltermenge von auslandischen Héafen
stieg um 2,0 Prozent, der Versand in das Ausland um 1,8 Prozent.

Laut Seeverkehrsprognose soll der Umschlag der deutschen Seehéafen von 2010 bis
2030 um 74 % bzw. jahrlich im Durchschnitt um 2,8% wachsen. Fur die
Nordseehafen wird ein durchschnittliches Wachstum von 3% pro Jahr erwartet. Auch
zwischen Deutschland und den ARA-Hafen wird mit einem Anstieg des
Glterverkehrs und somit auch mit einem Anstieg der Umschlagsmenge gerechnet.



Im Zeitraum von 2010 bis 2017 konnte in deutschen Seehafen ein Wachstum von
rund 15 % verzeichnet werden. Weltweit wuchs der Containerumschlag in diesem
Zeitraum sogar um 30 %.

Aufgrund der prognostizierten Umschlagszunahme werden in allen wichtigen
Seehafen Hafeninfrastruktur und Umschlagkapazitdten ausgebaut sowie weitere
OptimierungsmalRnahmen getroffen. Die nachfolgende Tabelle zeigt den
Guterumschlag im Seeverkehr und Containerumschlag der sechs umschlagstarksten
Hafen in Deutschland im Jahr 2017.

Giterumschlag im Containerumschlag
Seeverkehr 2017 im Seeverkehr 2017

in 1000 t In 1000 TEU s

118.761 8.860
49.292 5.458
22.662 521
20.427 144
16.202 150
2.510 44

Tabelle 3-2 Guterumschlag in ausgewé&hlten Hafen im Seeverkehr
Quelle: Destatis, Statistisches Jahrbuch 2018

Die Hafen Hamburg und Bremerhaven schlagen mit Abstand die meisten Container
um. Der Hafen Wilhelmshaven ist drittstarkster Containerhafen in Deutschland und
grofRter Hafen in Niedersachsen und Teil des Zusammenschlusses Seaports of
Niedersachsen. Die Seaports of Niedersachsen sind ein Zusammenschluss der neun
Seehéafen im Land Niedersachsen. Dazu gehdren die Standorte Brake (Unterweser),
Cuxhaven, Emden, Leer (Ostfriesland), Nordenham, Oldenburg (Oldb), Papenburg,
Stade und Wilhelmshaven.

Der Containerterminal des Jade-Weser-Ports ist fir einen Jahresumschlag von rund
2,7 Millionen TEU ausgelegt. 2017 konnte der Umschlag um 15 Prozent auf 550.000
TEU gesteigert werden, im Jahr 2018 sogar um 18,3 % auf bereits 660.000 TEU. Im
Jahr 2015 wurden im JWP noch 427.000 TEU umgeschlagen.z

6 Ein TEU (Twenty Foot Equivalent Unit) entspricht einem 20-Fuf3-Container (20’) mit den Maf3en
von 6,06 m Lange, 2,44 m Breite und 2,6 m Hohe. Ein 40-FuR3-Container (40’: 12,19 m x 2,44 m X
2,6 m) entspricht zwei TEU.

7Vgl. SGKV
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Abbildung 3-3 Umschlagwachstum Jade-Weser-Port
Quelle: Jade-Weser-Port

Die Prognosen rechnen auch zuklnftig mit einem jahrlichen Anstieg zwischen 10 %
und 15 %. Langfristig kdnnte der Hafen Wilhelmshaven aufgrund des erheblichen
Distanzvorteils gegenuber Rotterdam in den ndrdlichen Niederlanden Marktanteile
gewinnen. Diese Mengen laufen gegenwartig noch vollstandig Uber den Hafen
Rotterdam, aus unterschiedlichen Grinden. Neben den Steuerverglinstigungen im
Nachbarland sind viele Reedereien an den Terminals mitbeteiligt und schdpfen somit
Synergieeffekte mit ab. AuBBerdem fehlt am Jade-Weser-Port noch eine
leistungsfahige, elektrifizierte Bahnanbindung.

Angelaufen wird der Jade-Weser-Port derzeit hauptsachlich von Hochseeschiffen im
Liniendienst, welche nach Asien oder in den mittleren Osten fahren. Hinzu kommen
Feeder-Schiffe, die nach Russland, in den Norden und ins Baltikum fahren.

In einer Studie aus dem Jahr 2016 wird mittelfristig fir den JWP prognostiziert, in
Abhangigkeit des Wirtschaftsszenarios seine aktuelle Kapazitdtsgrenze zwischen
2025 wund 2030 zu erreichen. Nach einer Prognose bewegen sich die
entsprechenden Marktanteilsverluste fur Hamburg in der Gré3enordnung von 1,1 bis
2,3 Mio. TEU.s Auch Bremerhaven wird Marktanteile an den JWP verlieren.

In den ARA-Hafen ist eine Zunahme der Umschlagsmenge zu verzeichnen. In
Rotterdam stieg der Gesamtumschlag von 461,2 Mio. Tonnen im Jahr 2016 auf 468,9
Mio. Tonnen im Jahr 2018.9 Hierbei stieg der Containeranteil von 27,6% im Jahr
2016 auf 31,8% im Jahr 2018 an. Der Hafen von Antwerpen kann ebenfalls einen
wachsenden Umschlag, insbesondere einen wachsenden Containerumschlag
vorweisen. Lag der Containerumschlag 2016 noch bei 10 Mio. TEU, wuchs er bis
2018 auf 11,1 Mio. TEU an. In Hamburg dagegen sank das Umschlagaufkommen an
Containern im Jahr 2018 leicht um 1 % gegentiber dem Vorjahrzeitraum.

8 https://www.hamburg-port-
authority.de/fileadmin/user_upload/Endbericht_Potenzialprognose_Mai2015_5.pdf
ohttps://www.portofrotterdam.com/de/unser-hafen/fakten-und-zahlen/fakten-und-zahlen-zum-
hafen/gueterumschlag



3.1.4 Verkehrliche Entwicklung der WasserstralRen in Niedersachsen

Anhand von Statistiken des Landesamtes fiir Statistik Niedersachsen lasst sich das
Gulterumschlagsvolumen der letzten Jahre einsehen und auch miteinander
vergleichen. Da die Daten fir das Jahr 2018 noch nicht vollumfassend vorliegen und
im Jahr 2017 eine Anderung in der Art der erhobenen Daten vorgenommen wurde,
werden fir die Darstellung der Entwicklung der WasserstraRen lediglich Daten bis
zum Jahr 2016 verwendet. Die folgende Grafik stellt den Gilterumschlag im Land
Niedersachsen Uuber die Jahre 2012 bis 2016 sowie den Gulterumschlag in
ausgewahlten Niedersédchsischen Hafen dar.

Guterumschlag im Land Niedersachsen auf
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davon Umschlag in ausgewahlten Binnenhafen kombiniert

Abbildung 3-4 Guterumschlag im Land Niedersachsen auf Binnengewassern
Quelle Daten: Statistisches Landesamt Niedersachsen

Diese Grafik lasst erkennen, dass der Gluterumschlag in den Jahren 2012 bis 2016
nur geringfigigen Schwankungen unterworfen war und somit als relativ konstant
anzusehen ist. Auch aus der Gleitenden Mittelfrist Prognose des Bundesamtes flr
Guterverkehr (BAG) wird in der Binnenschifffahrt ein minimales Wachstum von 0,2
% p.a. im Zeitraum von 2019 bis 2022 erwartet.

Der Guterumschlag im Binnenschiffsverkehr in den niedersachsischen Seehafen lag
2014 bei rund 6 Millionen Tonnen.1o

3.1.5 Entwicklung des StralRengiterverkehrs in Niedersachsen

Die letzte Zahlung der stralRenseitigen Verkehrsmengen in Niedersachsen fand im
Jahr 2015 statt. Insgesamt wurde der Gesamtverkehr (Pkw & Lkw) an 280
Zahlstellen an Autobahnen, 965 Zahlstellen an BundesstralRen und an 1473
Zahlstellen an LandesstraRen ermittelt. Die Ermittlung der Verkehrsmengen ist Teil
einer bundesweiten Erfassung, die im 5-Jahres-Rhythmus stattfindet. Bei Vergleich
der Verkehrsmengen aus 2005, 2010 und 2015 wird die Zunahme des Verkehrs sehr

10 https://bremenports.de/wp-content/uploads/2017/03/LOGISTICS_PILOT_2015_April_DE.pdf



deutlich. Die Verkehrsmengen auf folgenden Streckenabschnitten wurden dabei
verglichen:

= Autobahn 2: Braunschweig in Richtung Hannover
= Autobahn 1: Bremen in Richtung Osnabriick
» Bundesstral3e 6: Hannover in Richtung Nienburg

Die Ergebnisse werden aus der nachfolgenden Tabelle ersichtlich.

Stral3e Verkehrsmenge Verkehrsmenge Verkehrsmenge
2005 (Fzg/24h) 2010 (Fzg/24h) 2015 (Fzg/24h)
Autobahn 2 79.100 82.400 87.900
Autobahn 1 53.800 50.600 63.100
BundesstralRe 6 26.100 25.400 26.700

Tabelle 3-3 Entwicklung Verkehrsaufkommen Strale
Quelle: Bundesanstalt fir StraBenwesen

Bei Vergleich der ermittelten Verkehrsmengen auf den ausgewdahlten Abschnitten
wird deutlich, dass die Verkehrsmengen tendenziell ansteigen, auch wenn sich
zwischen den Zeitraumen 2005 und 2010 auf zwei der drei untersuchten Abschnitten
Rickgange zu verzeichnen waren. Im Zeitraum von 2010 und 2015 stieg die
Verkehrsmenge deutlich, teilweise um tber 24 % (vgl. A 1) an. Laut Bundesanstalt
far StralBenwesen (BASt) stieg die Verkehrsbelastung auf Autobahnen in 2015
gegeniber 2010 um rund acht Prozent. Auf dem Autobahnabschnitt Hannover
Garbsen und Hannover-Herrenhausen lag das durchschnittliche Aufkommen bei
115.000 Fzg/24h, was einem Anstieg von rund 16 % gegentber dem Jahr 2010
entspricht.11

Auch im StralBenverkehr wurden in dem letzten Jahr neue Konzepte entwickelt.
Neben innovativen Antrieben, die in Kapitel 3.3.6 vorgestellt werden, werden seit
Beginn 2017 sogenannte Gigaliner auf ausgewahlten Strecken getestet. Schon
bereits im Jahr 2017 durften entsprechende Fahrzeuge auf ausgewdahlten Strecken
in Niedersachsen eingesetzt werden. Die Genehmigung galt fir Cotrans Logistic
(Volkswagen Logistics, Schnellecke), Boll Logistik und ab November 2006 auch fir
Hellmann Worldwide Logistics, die jeweils einen Gigaliner der Herstellerfirma Krone
einsetzten.i2 Seit Januar 2017 sind neben den Autobahnen fir Niedersachsen
zusatzlich 145 Strecken als Zubringer zu den Autobahnen beziehungsweise
Bundesstrallen genehmigt.13

3.1.6 Entwicklung des Schienengiterverkehrs in Niedersachsen

Der Schienenguterverkehr nimmt in Niedersachsen eine bedeutende Rolle ein.ia
Wichtige internationale Magistralen fihren durch das Land: Auf diesen werden zum

11 BAST: StraRenverkehrszahlung, Tabellenband, 2015

12 Forschungsinformationssystem des Bundes

13 http://www.mw.niedersachsen.de/startseite/aktuelles/presseinformationen/lies-lang-lkw-
entlasten-straen-und-umwelt-149581.html

14 DB Cargo transportiert allein in Niedersachsen rund 20 Mio. t



einen die Verkehrsstrome zwischen Nord- und Sitdeuropa und zum anderen die
Verkehre auf den européischen Transitstrecken von und nach Polen, Russland und
in das Ubrige Osteuropa abgewickelt. Bedeutsam sind auch die Verkehre aus den
Nordseehafen mit den Schwerpunkten Kombinierter Verkehr, Auto-, Erz- und
Kohletransporte. Weitere Beispiele fur die Entlastung der Strallen durch die Bahn
sind die Autotransporte aus den Volkswagen-Werken in Wolfsburg, Hannover und
Emden fur ganz Europa. 15

Die Entwicklung des Guterumschlages im Schienenverkehr in Niedersachsen geht
aus der nachfolgenden Grafik hervor:
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Abbildung 3-5 Guterumschlag im Schienengiterverkehr im Land Niedersachsen
Quelle: Statista

Anhand der Grafik lasst sich ableiten, dass der Glterumschlag im Schienenverkehr
in Niedersachsen auf einem relativ konstanten Level geblieben ist. Im Jahr 2018 lag
die Umschlagmenge bei 92.435 Tsd. Tonnen.

3.2 Aktuelle und zuktinftige Problemfelder

Unternehmen in der Logistikbranche sehen sich, genau wie der Rest der
Gesellschaft, gewissen Herausforderungen gegeniiber. Diese sind teilweise aus den
eigenen Reihen, teilweise aber auch aus gesellschaftlichen Trends und externen
Faktoren gewachsen. Dieser Abschnitt stellt Zunachst bekannte
branchenspezifische Herausforderungen dar, gefolgt von Trends, die
gesamtgesellschaftlich relevant sind.

15 Vgl. Deutsche Bahn Faktenblatt, Berlin, 2017



3.2.1 Fachkraftemangel

Das wohl gravierendste Problem der Gegenwart ist der herrschende
Fachkraftemangel in Deutschland. Wahrend dies die gesamte Wirtschaft betrifft,
seien an dieser Stelle Beispiele aus der Logistik genannt.

Das Durchschnittsalter von Fernkraftfahrern in Deutschland liegt bei rund 45 Jahren
und nach Angaben der Bundesagentur fur Arbeit sind nur rund 15% der Fahrer unter
35. Nach Aussagen des Europaischen Ladungs-Verbunds Internationaler Spediteure
(Elvis) gehen jahrlich rund 10.000 Fahrer in Rentess, sodass allein in Deutschland
rund 45.000 LKW-Fahrer gesucht werden.1z Auch auf globaler Ebene ist dieses
Problem existent: eine Studie der Weltbank zeigt, dass in den nachsten 10-15
Jahren etwa 40% der Fahrer in Rente gehen werden, sodass eher eine
Verschlechterung der Situation erwartet wird. Grund fur diesen Trend sind die hohen
Anforderungen an die Fahrer, die viel Zeit fern der Heimat verbringen und dafir nicht
sehr attraktiv vergutet werden. Der sehr hohe Kostendruck am Markt lasst hohe
Gehalter nicht zu, wéahrend die Investition in den Erwerb der Fahrerlaubnis (3.000 €
-5.000€) oftmals beim Arbeitnehmer liegt. Darliber hinaus bewirkt der Fokus auf eine
striktere Einhaltung der Arbeitszeitgesetze und eine gute technische Ausstattung
des Fahrerhauses ebenfalls, dass die Kosten fiir den Transport steigen.

In Kombination mit der boomenden Konjunktur, sind sinkende Transportkapazitaten
eine Folge des Fahrermangels. Langfristig wird sich das Gehaltsniveau also
wahrscheinlich anpassen missen, was aber erst geschieht, wenn sich auch die
Frachtraten den fehlenden Kapazitaten entsprechend auf einem hdheren Niveau
einpendeln. Bereits jetzt stieg der Transportpreisindex im zweiten Quartal 2018 um
17,2 Prozent gegeniuber dem vorangegangenen Quartal auf 107,9 Punkte und
erreichte wieder den Rekordwert aus dem vierten Quartal 2017. Gegenlber dem
Vorjahr stiegen die Frachtraten im LKW-Verkehr im Jahr 2019 um durchschnittlich
6,6 %. Punktuell sind bereits bis zu 10 % der Fahrzeugflotten aufgrund der
Personalkosten nicht mehr einsetzbar. Die Fixkosten fir die Fahrzeuge missen auf
die gesamten Transporte umgelegt werden, was wiederum zu steigenden
Frachtraten fuhren wird. Betroffen von dieser Entwicklung sind der Stuckgut-, der
Teilladungs- und der Ladungsmarkt. Die See- und die Luftfracht spirt ebenfalls
Auswirkungen, weil im Vor- und Nachlauf zu und von den See- und Flughé&fen auch
immer wieder Kapazitaten in Folge des Fahrermangels fehlen.

Der Fahrermangel im Bereich des LKW-Fernverkehrs stellt jedoch auch ein erhéhtes
Potential fur den Kombinierten Verkehr dar. So ist es moéglich, durch die Nutzung
eines KV-Zuges anstelle von LKWs eine gewisse Zahl an Fahrern, je nach Lange
des Zuges etwa 30-40, einzusparen. Fur den Vorlauf und Nachlauf werden zwar
immer noch LKW-Fahrer bendétigt, diese fahren aber kiirzere Strecken und kdénnen
somit mehr Touren fahren. Somit sind fur die gleiche Anzahl an Aufliegern weniger
LKW-Fahrer notwendig.

16 https://www.dvz.de/rubriken/human-resources/detail/news/charmeoffensive-rund-um-die-
fahrer.html
17 DSLV



Auch bei den Lokfiihrern herrscht eine ahnlich prekare Situation. Alleine im DB-
Konzern fehlen gegenwartig 733 Lokfuhrer. Von der Gewerkschaft Deutscher
Lokomotivfuhrer (GDL) wird eine deutliche htéhere Zahl von mindestens 1.500
unbesetzten Stellen geschéatzt.is Die Folge sind Zugausfalle im Schienenpersonen-
und Schienenguterverkehr, erhebliche Mehrkosten und aufgrund der mangelhaften
Zuverlassigkeit und Qualitdt des Schienenverkehrs unzufriedene Verlader und
Operateure. Die Ursachen sind ahnlich wie im StralRenguterverkehr: unattraktive
Arbeitszeiten im Schichtmodell, Ubernachtungen in der Fremde und dabei eine
relativ geringe Bezahlung. Die jlingeren Trends zum Anstieg des Gehalts fir
Lokfuhrer werden wohl noch weiter anhalten, bis sich das Geflige aus Kosten,
Erlésen und Kapazitaten wieder im Marktgleichgewicht befindet.

Der Lokfiihrermangel fihrt, im Gegensatz zum Fahrermangel bei LKW, zu einer
Potentialabnahme des Kombinierten Verkehrs, da Die Bahn und damit die Lokfuhrer
die tragende Rolle im schienenseitigen KV darstellen.

In der Ubrigen Logistikbranche gewéhrt eine Studie der Bundesvereinigung Logistik
(BVL), fur die Unternehmen mit insgesamt rund 900.000 Mitarbeitern befragt
wurden, Einblick in die gegenwartige Lage.is Demnach schatzen rund 90 Prozent
der Befragten den Fachkraftemangel als bemerkbar bis stark bemerkbar ein,
besonders die Verfugbarkeit von qualifizierten Bewerbern und geeigneten
Auszubildenden sei problematisch. Rund 82 % der Unternehmen schétzt tberdies,
dass sich der Mangel noch verstarken wird und kurzfristig keine Besserung in Sicht
sei. Die grofRte Lucke herrsche demnach in der IT (von 47 % der Befragten
angegeben), bei Fahrern (46 %), der Disposition (41%) und der Lagerlogistik (38 %).
Speziell kleinere und mittelstdndige Unternehmen seien vom Fachkraftemangel
betroffen.

3.2.2 Qualitadt und Zuverlassigkeit als entscheidender Faktor

Schon lange haben Produktionssysteme wie just-in-time oder just-in-sequence, die
ihre Wiege in der Automobilindustrie haben, viele Industrien erobert.
Sicherheitsbestéande kosten Geld, da sie Kapital binden, teuren Platz beanspruchen
und Handlingkosten in die Hohe treiben. Um auf diese Sicherheitsbestande
verzichten zu kdnnen, ist eine punktliche und zuverléssige Logistik — sowohl im
Wareneingang als auch im Versand — unerldsslich. Die Planung weiterer Elemente,
wie z.B. der Personaleinsatz in der Intralogistik oder der Fertigung, schlieRen sich
an die Transportzeiten an. Dementsprechend grof ist die Herausforderung fir alle
Akteure der Lieferkette, eine qualitativ hochwertige und zuverlassige Logistik zu
gewahrleisten. Dabei zeichnen die jungst veroffentlichten Zahlen kein gutes Bild der
aktuellen Situation. Mehr als ein Viertel aller Guterziige der Deutschen Bahn
erreichten ihr Ziel nicht pinktlich, Gber 6 % fuhren Gberhaupt nicht.2o Jedoch gaben
in einer Studie der Bundesvereinigung Logistik (BVL) ein Drittel der befragten

18 https://www.wiwo.de/unternehmen/dienstleister/personalmangel-der-deutschen-bahn-fehlen-
mindestens-733-lokfuehrer/24030396.html

19 https://www.bvl.de/dossiers/arbeitgeber-logistik/umfrage-fachkraeftemangel-2017

20 https://de.reuters.com/article/deutschland-bahn-g-terverkehr-idDEKBN1QS14J?il=0



Unternehmen an, dass fir sie die Zuverlassigkeit der Transporte die hdchste
Prioritat geniel3t. Zum Vergleich: nur knapp tUber 10 % der befragten Unternehmen
stellten die Kosten an erste Stelle. Im Bereich e-Commerce beschrieben 90 % der
Versender die Zuverlassigkeit als sehr wichtiges Kriterium fur die Auswahl ihres
Logistikdienstleisters.21 Dies trifft vor allem dann zu, wenn es sich um ein
Transportgut mit hoher Wertdichte handelt. Der Trend hin zu Kkleineren
SendungsgrofRen, bedingt durch den rapiden Anstieg des e-Commerce, stellt
demnach die Schienenlogistik genauso vor Herausforderungen wie die
Verschlankung der Produktionssysteme nach JiT oder JiS. Da davon auszugehen
ist, dass dieser Trend dauerhaft anhalt, werden auch in Zukunft immer hdhere
Anforderungen an die Performance und die Flexibilitat aller Verkehrstrager gestellt
werden.

Die Erfahrung vieler Verlader bei Nutzung der Eisenbahn ist aufgrund der teilweisen
grof3en Verspatungen und Zugausfallen speziell in den letzten Jahren eher negativ.
So liegt die Anfahrtsplunktlichkeit bei DB Cargo innerhalb des Zeitfenstern von 15
Minuten bei 73,1 %: dadurch entstehen wiederum Uber den Fahrtverlauf nicht
kalkulierbare Folgeverspatungen. Taglich kbnnen beispielsweise im Durschnitt rund
66 Zige aus verschiedenen Grinden gar nicht abfahren, die H&alfte davon stand
wegen des Wartens auf Triebfahrzeugfuhrer. Fur die Identifizierung der
Verspatungsursachen nutzt DB Netz das Instrument der ,Lost Units®.22

3.2.3 Verfugbarkeit von Logistikflachen

Das stetige Wachstum und die fortschreitende Verflechtung der Weltwirtschaft
haben gleichermalRen Auswirkungen auf den Bedarf nach Logistikflachen. Egal ob
Hafen, Eisenbahnterminals oder Umschlag- und Verteilzentren fur die letzte Meile:
es entstehen immer mehr und immer groBere Anlagen. Bis 1999 gab es in
Deutschland rund 2.900 Logistikimmobilen mit einer Gesamtflache von ca. 38
Millionen m2, ohne angeschlossene Freiflachen. Seitdem haben sich die Anzahl und
die Flache nahezu verdoppelt.2s Da diese naturlich auch mit Wohnraum fir die
wachsende Bevoélkerung konkurrieren, verringert sich nach und nach die
Verfligbarkeit der geeigneten Gebiete fir die platzintensive Logistikbranche,
wahrend Lage und Kosten fur Flachen eine wichtige Rolle fur die Wirtschaftlichkeit
eines Logistikkonzepts spielen. Dabei ist ein deutliches Nord-Sud-Gefalle zu
erkennen. Im traditionell wirtschaftsstarkeren Stden Deutschlands sind geeignete
Grundstucke bereits Mangelware, wohingegen weiter nordlich, mit Ausnahme des
Ballungsgebiets Hamburg, noch Potenzial vorhanden ist. Dies ist in der
nachfolgenden Grafik anhand der Gr6RRe der Kreise dargestellt und geht auch mit
der Verfiigbarkeit an Fachkraften einher.

21 https://www.haendlerbund.de/uploads/pdf/2018-Versandstudie.pdf
22 Rail Business, Ausgabe 29/19
23 Logix Standortkompass 2019
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Deutschland

Quelle: Logix Standortkompass 2019

Der Raum Hannover wird in selbiger Studie in das Mittelfeld aller Standorte
eingruppiert, mit einer durchschnittlichen Verfligbarkeit an Flachen und
Arbeitskraften. Die rund 2,5 Mio. m2 logistisch nutzbarer Hallenflachen in ca. 270
Objekten (Stand 2016) sollen bis 2020 durch Um- und Neubauten um rund 350.000
m2 wachsen.2a

Hinsichtlich des Flachenangebots bestehen die groften Reserven in den Gebieten
um Bremen, Erfurt und Halle/Leipzig. Verwiesen wird auch darauf, dass dieser
Zustand insbesondere bei der Flachenverfligbarkeit schwer umkehrbar ist und neue
Flachen nur in sehr geringem Malle erschlossen werden kdénnen.

Dennoch wurde im Jahre 2017 in vier Landkreisen und der Region Hannover jeweils
mehr als 50 Mio. € in Logistikprojekte investiert. Im Marktspiegel Logistik heil3t es
in Bezug auf die Flachenverfligbarkeit:

»,In der Erhebung konnte zum wiederholten Male ermittelt werden, dass das
verfiigbare Flachenangebot am Standort als ,zu gering“ eingeschéatzt wird.
Dieser Anteil stieg im Jahr 2017 um 10 % auf 41 % an. Die Ursachen hierfir
liegen laut den Angaben der Befragten, wie auch im letzten Jahr an einem
fehlenden Flachenangebot, fehlender Flachenverfigbarkeit und der
Schwierigkeit bei der Neuausweisung von Flachen. “s

24 Region Hannover - Immobilienmarktbericht 2017
25 Marktspiegel Logistik - Logistikaffine Investitionen in Niedersachsen 2017 / 2018



Weiterhin gibt es demographische Herausforderungen im Untersuchungsgebiet.
Neben dem immer kleinteiligeren Sendungsprofil schreitet die Urbanisierung voran,
was einen erhdhten Logistikbedarf im stadtischen Bereich nach sich zieht.
Dementsprechend begehrt und hochpreisig sind stadtnahe Logistikstandorte mit
guter Anbindung an Autobahnen, Schiene oder WasserstralBen. Im Falle von
Hannover kommt noch hinzu, dass am Standort ein Flughafen mit gentgend
Kapazitaten und der Moglichkeit, Nachtflige durchzufiihren, ein attraktives Ziel fur
den Luftfrachtverkehr darstellt, der weitere Umschlagkapazitaten in der Umgebung
bendotigt.

Im Hinblick auf die GVZ- und KV-Standorte In Niedersachsen stehen bis auf einige
Ausnahmen Erweiterungsflachen zur Verfiigung.

Neben den Erweiterungsmoglichkeiten von GVZ- und KV-Terminals ist es wichtig,
auch die Situation von anderen in Niedersachsen ansassigen Unternehmen zu
beleuchten. Die Volkswagen AG mit verschiedenen Standorten in Niedersachsen
und einem sehr hohen Sendungsaufkommen stof3t derzeit im Hinblick auf die
Verflugbarkeit von Abstellflachen fir Pkw und Nutzfahrzeuge an ihre Grenzen. So
werden teilweise die Fahrzeuge Uber 100 km zwischen den Standorten transportiert,
ohne eine richtige Wertschépfung zu erzielen, nur aus dem Grund, dass am Standort
A keine Flache fur die Zwischenlagerung zur Verfigung stehen. PKW-Transporte
sind keine Containertransporte und zahlen unter Berucksichtigung der KV-
Forderrichtlinie des Bundes nicht zum Kombinierten Verkehr.

Durch die vermeidbaren Fahrten nimmt zum einen der Verkehr, auch auf der
hochbelasteten B 6, zu und zum anderen auch die Umweltbelastungen durch
erhohten Schadstoffausstof3. Aktuell werden verschiedene Untersuchungen zur
Errichtung von Parkhdusern und Stellflachen getatigt, um die zuséatzlichen
Zwischenverkehre zu vermeiden. Aus wirtschaftlicher Sicht sind die Projekte
allerdings teilweise eine Negativinvestition, sodass letztendlich eine Realisierung
aufgrund der nicht vorhandenen Wertsteigerung eher selten ist.

3.2.4 Herausforderung der Logistik mit Bezug zur Gesellschaft

Der gesellschaftliche Wandel hin zu einem nachhaltigen Denken und Handeln in der
Bevolkerung macht sich auch in der Logistik bemerkbar. Die Akzeptanz fir
logistische Projekte sinkt. Die ,Nicht vor meiner Haustiir“-Mentalitat steigt, was sich
auch in den wachsenden Burgerinitiativen bemerkbar macht.

Zuvor wurden bereits die fortschreitende Urbanisierung und die Personifizierung von
Konsumgitern erwahnt, die beide zu einem erhdhten Logistikaufwand allgemein,
aber besonders im stadtischen Bereich fihren. Gleichzeitig mit dem steigenden
Konsum wachsen aber auch die externen Kosten des Transportwesens und das
Bewusstsein fur Umweltprobleme. Der Wunsch nach nachhaltigen Losungen ist Kern
der politischen Debatte und so werden Stimmen laut, die eine Verdnderung des
Verkehrsaufkommens zugunsten der Bahn und des Binnenschiffs fordern. Auch
hieraus leitet sich die Herausforderung ab, dass die Infrastruktur und die
Performance dieser Sektoren den kommenden Ansprichen gentgen und ohne
Qualitatsverlust gegenliber der heutigen Situation eine stabile und nachhaltige



Logistik gewahrleisten. In der Industrie bilden sich daflir bereits Bestrebungen, die
Unternehmen durch gesellschaftliche und kulturelle Strategien, wie z.B. Social
Supply Chain Management zur nachhaltigen Produktion von Gltern oder Corporate
Social Responsibility, nachhaltig auszurichten. Der Kombinierte Verkehr als
umwelteffiziente Transportlésung wird aufgrund des Umdenkens an Bedeutung
gewinnen. Es von einer Steigerung der Verkehre auszugehen.

Ein Beispiel hierfur ist die Volkswagen AG. Volkswagen nutzt in der Fertigung von
Fahrzeugen, beispielsweise beim Modell Golf, natlirliche, nachwachsende Rohstoffe
wie Flachs, Hanf, Zellulose, Baumwolle oder Kenaf. Aus der Pflanze Kenaf lassen
sich Fasern gewinnen, aus denen dann Tilrinnenverkleidungen hergestellt werden.
Ebenso werden Aluminiumspéane, die bei Schleif- oder Fréasarbeiten als
Abfallprodukt anfallen, gesammelt und wieder eingeschmolzen, wodurch das
Aluminium wieder zu einem nutzbaren Rohstoff geformt wird. Da die Herstellung von
Aluminium relativ viel CO2 erzeugt, kdnnen die Emissionswerte durch diesen
Vorgang deutlich reduziert werden.26

Die Continental AG hat im Rahmen ihrer Corporate Social Responsibility Ansétze
einen Nachhaltigkeitsrat gegrindet, der sowohl aus Mitgliedern des Vorstandes, als
auch aus Mitarbeitern (z.B. aus den Bereichen Konzernsicherheit und Gesundheit,
Umwelt und Personal) besteht. Dieser Nachhaltigkeitsrat hat die Aufgabe, die
Nachhaltigkeitspolitik des Unternehmens zu steuern.z7

Dass dieser Wandel aber noch viel Zeit braucht, zeigt sich aber an der
Zahlungsbereitschaft der Unternehmen. Vielerorts ist man noch nicht bereit, die
Mehrkosten fiir sozialvertraglichere und umweltfreundlichere Fertigung oder Logistik
zu tragen, weil es am Markt nicht entsprechend gewdrdigt wird. Mehrkosten machen
sich beispielsweise beim Thema L&rm bemerkbar, wo seit Jahrzehnten viele
Millionen Euro in Gegenmal3nahmen investiert werden. Zu nennen sind vor allem
Larmschutzwénde, bessere Gebaudeisolierungen und leisere Bremsen, allerdings
auch das Schienenschleifen oder modernisiertes Rollmaterial. Einen direkten
Einfluss auf das Produkt oder seine Qualitat haben diese Ausgaben allerdings nicht,
sodass die daflr eintretenden Unternehmen oftmals nur widerwillig handeln.

Der Einfluss der Offentlichkeit auf solche Themen, gepragt durch Burgerinitiativen
und die hohe mediale Wirkung, werden zunehmend auf die Logistik einwirken. In
Niedersachen sind beispielsweise das Schieneninfrastrukturprojekt Alpha-E oder
der Ausbau des KV-Terminals Bohmte unmittelbar von diesen gesellschaftlichen
Herausforderungen betroffen.

Im Hinblick auf die Akzeptanz von logistischen Ansiedelungen ergibt sich ein
ahnliches Bild. Die Burger lehnen immer wieder logistische Projekte ab, sofern sie
selbst direkt davon betroffen sind. Diese werden als stérend mit geringer
Wertschdpfung angesehen. Diese Aussage kann allerdings nicht pauschalisiert
werden.

26 https://www.volkswagenag.com/de/sustainability/environment/supply-chain.html
27 https://www.continental-corporation.com/de/nachhaltigkeit/nachhaltige-
unternehmensfuehrung/organisation-und-management-61836



So wurden im Logistikland Niedersachsen im Jahr 2017 75 logistikaffine
Einzelinvestitionen getatigt mit einem Investitionsvolumen von rund 765 Mio. €. Im
Vergleich zu 2016 hat sich das Investitionsvolumen um 27 % erhéht. 2s

Die Grunde hierfur sind vielfaltig. Logistische Jobs werden in der Regel als schlecht
bezahlte Jobs fur Menschen mit geringem bis mittlerem Bildungsniveau angesehen.
Zudem werden logistische Projekte wie z.B. Lagerhallen,
Konsolidierungsméglichkeiten und Terminals mit einem hohen LKW-Aufkommen in
Zusammenhang gebracht. Daraus resultieren Umweltbelastungen und Larmausstol3.
Zwar ist die Kenntnis dariiber, dass logistische Distributionsflachen auch vor dem
Hintergrund immer weiter steigenden Anforderungen der Konsumenten (z.B. next
day delivery) in der Gesellschaft vorhanden, aber im direkten Einzugsbereich vor
der eigenen Haustir nicht gewollt. Es existieren zunehmend Zielkonflikte zwischen
perspektivischer Flachenvorhaltung fir logistische Zwecke und dem kurzfristigen
Wunsch nach urbaner Nahverdichtung.

Ein weiteres Phanomen ist das zunehmende Auftreten von sog. ,Sharing Economy*-
Angeboten. Das Prinzip der Sharing Economy verschreibt sich dem Teilen von freien
Ressourcen, um so der Verschwendung gegeniber zu treten. Beispiele dafir sind
Car Sharing oder Mobilitatsangebote (z.B. Uber), das Vermieten der eigenen
Wohnung wahrend Leerstands (Airbnb) oder ganz einfach ein Leihangebot fir
Haushaltsgerate, die nicht taglich gebraucht werden (z.B. Rasenmaher).
Voraussetzung fir solche Angebote sind digitale Plattformen, die Anbieter und
Suchende zusammenbringen. Daritber hinaus stellt diese Plattform die
Rahmenbedingungen, da Fragen wie Zahlung fir die Leihe, Haftung bei Schaden
oder Verlust bzw. Diebstahl oder Vertrauen gegenltber den Systempartnern vorab
und fur alle bindend geklart sein missen. Fur die Logistik ergeben sich hier dhnliche
Potenziale wie fur private Nutzer: Lagerflachen und Transportkapazitdten kénnen
geteilt werden, um Kosten zu Teilen und die Auslastung der vorhandenen
Ressourcen zu optimieren. Auch die Herausforderungen sind &hnlich: Vertrauen
gegenilber dem System, das Teilen von Daten und Informationen, die Affinitat zu
digitalen Losungen und die Trennung vom unbeschrankt verfigbaren Eigentum sind
kulturelle Werte, die noch nicht Uberall vorhanden sind. So wird es vielleicht noch
einige Zeit dauern, bis eine kritische Masse an Nutzern erreicht ist, die eine Sharing
Economy braucht, um zu funktionieren. Auch der Kombinierte Verkehr, mit
Ausnahme von eigenen Company Trains, ist in gewisser Weise der ,Sharing-
Economy“ zuzuordnen. Viele Verlader teilen sich einen Zug.
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3.3 Innovationen und Zukunftskonzepte als Chancen fir den
Gulterverkehr

3.3.1 Terminal der Zukunft

Der Terminal der Zukunft wird klar von den Trends Digitalisierung und
Autonomisierung gepréagt. Zentrales Thema ist das Sammeln von Informationen, die
Vernetzung von allen Prozessteilnehmern und Material, der Informationsaustausch
und die IT-gestltzte Optimierung der Prozesse.

Um den Betrieb effizienter zu gestalten, kommen bereits heute innovative
Technologien mit dem Ziel zum Einsatz, die Kapazitaten zu optimieren und Kosten
einzusparen. So werden beispielsweise im Hamburger Burchardkai rund 400
Millionen EUR in neue Terminalstrukturen investiert. Es entsteht ein Blocklager fur
Container, das ohne Zwischengange auskommt und somit neue Stellflaiche erdffnet.
Die Bedienung erfolgt Uber vollautomatisierte Portalkrane, die die Schiffe
selbststdndig entladen, wahrend ein zentraler Hafenleitstand alle Tatigkeiten
koordiniert und Uberwacht.29

Die Automatisierung des Terminalbetriebs wurde im chinesischen Qingdao bereits
erreicht. Das Qingdao New Qianwan Automatic Container Terminal hat derzeit eine
Kapazitat von 5,2 Millionen TEU, die mit zwei vollautomatischen Entladestellen an
einem 660 Meter langen Kai umgeschlagen werden. Dabei sind sieben
Containerbricken, 38 Stapelkrane und 38 E-Trucks im Einsatz, gesteuert wird eine
Kl-unterstlitzte Operationszentrale. Perspektivisch sollen bis zu 30 Millionen TEU
bewegt werden.so 31 32

Im Containerterminal Altenwerder sollen ab 2019 in einem Pilotprojekt autonome
Transportfahrzeuge, genannt Automated Guided Vehicles (AGV), Container auf dem
Hafengeldnde zwischen Schiffen und Verladestellen autonom bewegen. Die AGV
koénnen dabei selbststandig navigieren, tberholen und die optimale Transportroute
bestimmen, wahrend sie sich an Transpondern im Boden orientieren. Auch den Weg
zur nachsten Aufladestelle finden die selbstfahrenden Lastwagen von alleine.
Insgesamt soll die Entladegeschwindigkeit mithilfe der AGV gesteigert werden,
sodass 4.000 Container in 42 Stunden geldscht werden kdnnen.s3 32 Auch im privaten
Terminal der BASF in Ludwigshafen werden vollautomatische AGV eingesetzt. Diese
sollen zukinftig auch eine StralRenzulassung erhalten.

Sensoren im Boden will auch der Hafen Rotterdam nutzen, um Daten hinsichtlich
der Bewegungen aller Art auf dem Gelande zu erfassen. Durch sie sollen mit Hilfe
von predictive analytics Warte-, Anlege-, Lade- und Abfahrtszeiten, also der
gesamte Hafenbetrieb, optimiert werden. Ist beispielsweise die voraussichtliche

29 https://www.abendblatt.de/hamburg/article110024779/Burchardkai-Terminal-der-Zukunft.html
30 https://logistik-aktuell.com/2017/12/15/gingdao-hafen-automatisierung/

31 https://www.spiegel.de/wirtschaft/chinesen-bauen-groessten-hafen-der-welt-in-qingdao-a-
859349.html

32 https://www.faz.net/aktuell/wirtschaft/hafenausbau-in-china-entsteht-der-groesste-hafen-der-
welt-11910396.html

33 https://www.focus.de/wissen/videos/der-hafen-der-zukunft-moderne-technik-fuer-den-
wachsenden-transport-im-hafen_id_5807961.html

34 https://logistik-aktuell.com/2019/04/02/containerterminal-altenwerder-cta/



Fertigstellung der Beladung eines Schiffes prognostizierbar, lassen sich vorhandene
Kapazitaten besser auslasten.ss

Auch die autonome Schifffahrt wird dadurch integrierbar. An einem solchen Projekt
arbeiten Google, Svitzer und Rolls-Royce seit einigen Jahren und konnten schon
einige Erfolge vorweisen. So werden als Vorstufe des Projekts bereits testweise
Schlepper im Hafen Kopenhagen aus einer Operationszentrale ferngesteuert. Per
Monitor kann der gesamte Bereich um das zu steuernde Schiff eingesehen werden.
Allerdings sind dabei noch wichtige Fragen zu klaren: wer behebt technische
Probleme an Bord? Wird ein redundantes Antriebssystem ben6tigt? Wie umschifft
ein autonomer Ozeanriese andere Fahrzeuge, die noch nicht mit der notwendigen
Sensorik ausgestattet sind? Und vor allem: wie findet sich ein selbstfahrendes Schiff
in einem Terminal zurecht? se 37

Als weltweit fuhrend bezeichnet die Hamburg Port Authority ihr System des
smartPORT. Dieses System sammelt kontinuierlich Daten und stellt diesen
verschiedenen Nutzern in Echtzeit zur Verfugung. So kdnnen beispielsweise LKW
die aktuelle Verkehrslage im und um den Hafen einsehen, kénnen den besten
Parkraum finden oder infrastrukturelle Engpasse wie bewegliche Bricken oder
andere relevante Einschréankungen einplanen. Sensoren zur Belastungs- und
VerschleiBmessung in Gleisanlagen, insbesondere Weichen, oder Bricken senden
Daten an nachgelagerte IT-Systeme, um die Abnutzung abzuschéatzen. Somit
werden WartungsmalBRnahmen besser planbar und lange Ausfallzeiten werden
vermieden. Auch das Management von Leercontainern wird durch ein virtuelles
Depot optimiert, um Leerfahrten zu reduzieren. Daruber hinaus sind die Nutzung von
elektrisch angetriebenen Transportfahrzeugen bei gleichzeitigem Einsatz von
Okostrom fest im Plan des Hafens verankert. Generell soll eine dedizierte Leitstand-
Software (Port Monitor) ein gesamtheitliches Datenmanagement unterstiitzen. Von
elektronischen Karten, Schiffspositionen, Pegeldaten und Liegeplatzverfugbarkeit,
bis hin zu aktuellen Baustellen, geplanten Tauchgange oder Brickenhthen und -
breiten sind die Informationen zentral gesammelt und mobil abrufbar.ss

Gekoppelt werden kénnte solch eine digitale Hafenlandschaft mit dem InnoPortAR -
System, das das Fraunhofer Institut entwickelt. Das vom Bundesministerium fir
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) geforderte Projekt soll in einem Praxistest
ermitteln, welche Arbeitsabldaufe sich in Binnen- und Seehafen durch den Einsatz
von Augmented Reality (AR) unterstiitzen lassen. Diese Technologie projiziert
Echtzeitinformationen direkt in das Sichtfeld des Mitarbeiters und reduziert
potenziell dessen Belastung, da sich Mitarbeiter aller Betriebsfelder einer immer
groRer werdenden Flut von Daten und Informationen ausgesetzt sehen. Die
Unterstiutzung der menschlichen Tatigkeit soll Ablaufe optimieren, Fehler reduzieren
und auch die Arbeitssicherheit erhdhen. Erste Blickfelder finden sich u.a. in der

35 https://www.portofrotterdam.com/de/geschaeftsmoeglichkeiten/hafen-der-
zukunft/digitalisierung/digitale-infrastruktur

36 https://vayla.fi/documents/20485/421305/Sauli_Eloranta_180117+Rolls+Royce+v1.pdf/7fe4fb37-
f501-4e78-alfd-7513b02dcc02

37 https://www.faz.net/aktuell/technik-motor/motor/ferngesteuerte-und-autonom-fahrende-schiffe-
15410398.html

38 https://www.hamburg-port-authority.de/de/hpa-360/smartport/



Wartung und Instandhaltung sowie in der Ladungssicherung.ss Die Seehéafen kénnen
fur den gesamten Kombinierten Verkehr und fir GVZ-Standorte als Vorbild im
Hinblick auf automatisierte Prozesse und Kommunikationsvorgéange dienen.

Auch fur die Terminalbetreiber in Niedersachsen ist das Thema eine wichtige
Komponente zur Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit. Alle Betreiber sehen die
Maoglichkeit zur Vernetzung mit allen Marktakteuren als Chance aber auch
Herausforderungen. Wichtig hierbei ist, dass alle auch bereit sind, die notwendigen
Schritte zu gehen und gegenseitig Informationen auszutauschen. Als bereits
umsetzbare Lésung kann der Check-In der ankommenden LKW per App genannt
werden, denen dann ein positionsgenauer Stellplatz mitgeteilt wird. Im besten Falle
erfolgt auch der Umschlag vollautomatisch. Neben der Einsparung von Personal,
das teilweise bis zu 60 % der Kosten ausmacht, kann die Effizienz im
Umschlagbetrieb gesteigert und somit Kapazitat freigesetzt werden. Dennoch
werden von einigen, insbesondere den kleineren Terminalbetreibern die
Automatisierung ihrer Prozesse nicht als primares Zukunftsziel genannt.

3.3.2 Innovative Umschlagsysteme

Marktiiberblick: Nicht-krant laufli

Auf dem europdischen Markt sind 85 % bis 90 % der Sattelauflieger fir eine Kranung
mit konventionellen Umschlaggeraten ohne zusatzliche Unterstitzung nicht
geeignet. Allein in Deutschland handelt es sich dabei um rund 300.000 Einheiten. 40

Kranbare Sattelauflieger bendtigen einen starkeren Aufbau, um den bei der Kranung
wirkenden Kraften standzuhalten. Dies fuhrt einerseits zu hdéheren
Anschaffungskosten und zum anderen zu einem hdheren Leergewicht. Beide
Faktoren wiederum wirken sich negativ auf den Transportpreis aus, der ein wichtiges
Entscheidungskriterium bei der Transportmittelwahl der Verlader ist.

Der Markt rund um nicht-kranbare Einheiten bietet enormes Potential und ertffnet
Chancen, sowohl wadhrend des Umschlagprozesses als auch im Bahntransport.
Insbesondere das hohe LKW-Aufkommen auf den Strallen — und der daraus
resultierende Emissionsausstold — kdnnen deutlich reduziert werden.

Bei Frachtraten von teilweise unter 0,65 € je Trailer und Transportkilometer im
StraRenverkehr ist ein schneller und effizienter Umschlag der Auflieger
unabdingbar, um die Bindungszeiten des Rollmaterials im Bahntransport moéglichst
gering zu halten

Jedoch sind die horizontalen Umschlagssysteme meist mit hohen Investitionskosten
fur Infrastruktur und Equipment verbunden, weshalb heute nur wenige Systeme
kommerziell funktionieren. Beispiele hierfiir sind Cargo Beamer, Modalohr oder

sshttps://www.cml.fraunhofer.de/content/dam/cml/de/documents/Studien/Jahn%20(2017)%20Digitali
zation%200f%20Seaports%20-%20First%20ldeas.pdf

40 https://transport-online.de/news/kombinierter-verkehr-loesung-fuer-nicht-kranbare-trailer-
8906.html



auch das System Nikrasa, das gemeinsam von der Bayernhafen Gruppe, TX Logistik
und dem LKZ Prien entwickelt wurde.

Eine ahnliche Funktionsweise weist das Horizontalverladesystem des
Containermovers 3000 von Innovatrain auf. Dabei handelt es sich um ein auf dem
LKW angebrachtes System fur den direkten StralRe-Schiene-Umschlag normierter
Standard-Wechselbehalter und 1SO-Container. Fir den Waggon ist ein spezieller,
nicht fest installierter Rahmen notwendig. Der Behalter wird mit Druckluft angehoben
und mittels Fernbedienung von Fahrer seitlich hydraulisch vom Waggonadapter auf
den LKW und zuriick verladen.

Lediglich beim System Nikrasa, bei dem die Trailer mit Wannen und im Terminal
installierten Laderampen umgeschlagen werden, fallen die Investitionskosten in
Infrastruktur und Rollmaterial geringer aus. Dort kdnnen konventionelle
Taschenwagen verwendet werden, die auch fir den Containertransport geeignet
sind.

Neben den bereits gennannten Systemen wurde Anfang des Jahres mit dem
HELROM System eine neue Technologie eingefihrt, die auf einem altbewahrten
System aufbaut. Das in England registrierte Unternehmen baut derzeit ein
intermodales Bahnsystem fir den Transport von nicht-kranbaren Sattelaufliegern in
ganz Europa auf. Fur den Umschlag eines Trailers ist kein spezielles Umschlaggerat
erforderlich, so dass die Ausgaben in die Infrastruktur geringgehalten werden
kénnen. Der Umschlag erfolgt horizontal, in dem der Wagen, ahnlich wie beim
Modalohr System, diagonal gedreht werden kann.

Abbildung 3-7 Umschlagsystem Megaswing
Quelle: Megaswing

Ein wesentliches Kriterium fur den wirtschaftlichen Einsatz der Systeme sind die
Transportdistanzen und die Potentialmengen an den Standorten. Je langer die
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Transportdistanz, desto wirtschaftlicher wird der Schienentransport der Trailer
verglichen mit dem StraRenweg. Ein Beispiel hierfur sind die erfolgreich betriebenen
Verbindungen von Kaldenkirchen (DE) nach Domodossola (IT) durch Cargo Beamer
oder von Perpignan (FR) nach Bettembourg (LU). Seit September 2007 verkehren
auf der 1000 Kilometer langen Verbindung von Le Boulou bei Perpignan und dem
luxemburgischen Bettembourg taglich bis zu vier Zugpaare.s1

Kein oOffentliches Terminal zum Umschlag von nicht-kranbaren Einheiten
gegenwartig in Niedersachsen in Betrieb

Gegenwartig gibt es in Niedersachsen und auch in vielen anderen Bundeslandern
kein offentlich zugéangliches Terminal zum Umschlag von nicht-kranbaren Trailern.
Im Zuge der Planungen zum Ausbau des Terminals im Osnabricker Hafen war
angedacht, ein Modul fir den Umschlag von nicht-kranbaren Sattelaufliegern zu
errichten. Nach gegenwaértigem Kenntnisstand soll das Terminal in der ersten Stufe
ohne das System Nikrasa errichtet werden. Der Vorteil ist, dass Nikrasa auch im
Nachgang mit geringem Aufwand eingefuhrt werden kann.

Durch die anséassige Logistikbranche besteht in Niedersachsen groR3es Potential fur
die Errichtung eines grolRen Hubs zum Umschlag von nicht-kranbaren Trailern,
welches. Vorteilhaft ware es, den Hub in grenznahen Gebieten oder in Hafen mit
Schwerpunkt RoRo-Umschlag zu errichten. In Niedersachsen bieten die Hafen
Wilhelmshaven und Cuxhaven die Mdglichkeiten zum RoRo-Umschlag.

Zur Zwischenabstellung von Trailern wird ein enormes Platzangebot bendtigt. Ein
Orientierungsbeispiel bietet dabei die Anlage von Samskip in Duisburg (Logport IlI)
mit einer LA&nge von 1000 m und einer Breite von 130 m.

Eine Umschlaganlage fur nicht-kranbare Sattelauflieger in Niedersachsen kénnte
den Schwerlastverkehr auf den StraRen reduzieren und die CO2-Bilanz verbessern.
Dabei spielt die Standortwahl und die Frage nach dem geeigneten Umschlagsystem
die entscheidende Rolle. Um mdgliche Potentialmengen unter Berlcksichtigung der
Transportrelationen zu ermitteln, wird eine umfangreiche Potentialuntersuchung
empfohlen. In Abhéangigkeit des Ergebnisses kénnen ggf. weitere Planungsschritte
eingeleitet werden.

3.3.3 Smart-City Logistik

Smart City Logistik-Konzepte wurden erstmals Anfang der 2000er-Jahre entwickelt.
Per Definition kann die Smart City als eine Stadt betrachtet werden, in der durch
den Einsatz innovativer Technologien intelligente Ldsungen fir ganz
unterschiedliche Bereiche der Stadtentwicklung (z.B. Infrastruktur, Geb&ude,
Mobilitat, Dienstleistungen oder Sicherheit) bereitgestellt werden. 2

Im Hinblick auf Smart City-Konzepte fir den Guterverkehr gibt es verschiedene
vielsprechende Ansdatze. Ziel der Konzepte ist es, die Verkehrstrager auf der ersten

41 Lorry Rail
42 Vgl. Libbe: Difu Bericht, 2014



und letzten Meile zur Verteilung der Waren im Stadtgebiet mit den Verkehrstragern
im Hauptlauf, insbhesondere die Eisenbahn, optimal und intelligent zu verkntupfen.
Ein wesentlicher Bestandteil der Smart-City Logistik ist der Einsatz von innovativen,
umweltfreundlichen Fahrzeugen im Stadtgebiet. Die Verknupfung erfolgt durch
sogenannte Bahn-City-Portale (BCP).

Bahn-City-Portale befinden sich meist in Innenstadtlage und fungieren als
Bindeglied zwischen dem Schienenfernverkehr im Hauptlauf und elektromobiler
Bedienung der Ballungsrdaume im Vor- und Nachlauf. Dabei sollen die Anfahrtswege
minimiert werden und deutliche CO2-Einsparungen durch nahezu vollstidndige
elektrische Lieferketten erreicht werden. Die nachfolgende Abbildung zeigt einen
schematischen Aufbau eines Bahn-City-Portals.

BCP
i Bahn- _ _ City- J_ A = ;mpfﬁnger

Portal Portal
Giiterterminal 2
Wi crdiliii S > 5 E-Mobile
______________________________ . Zeitvariabler
g Versender
Umschlag
._.). ........................ & Rt A

Empfénger

Abbildung 3-8 Aufbau Bahn-City Portal
Quelle: BAHN-CITY PORTALE - Teil 2; Kénig; Noenning

Ein BCP wird vor allem durch zwei Schnittstellen definiert: das ,Bahn-Portal® und
das ,City-Portal“. Zwischen diesen Logistikschnittstellen ist ein GVZ mit einem
Repertoire an ,grin-intelligenter” Logistikfunktionen.

Eine wichtige Voraussetzung im Hinblick auf die Errichtung eines BCP ist die
geographische Lage und infrastrukturelle Anbindung an Stra3e und Schiene. Das
BCP sollte sich méglichst nahe am Stadtzentrum befinden, um die Lieferdistanzen
bei der Feinverteilung der Giter zu minimieren. Im Gulterverkehrszentrum werden
die Waren sortiert, gelagert und weitergeleitet.

Die Funktionen eines GVZ im Kontext zur City Logistik kdnnen vielfaltig sein, wie
z.B.

= Funktion als Bindeglied zwischen City-, Nah-, und Fernverkehr,
= Diskriminierungsfreie Gewéahrung des Zugangs zu Umschlaganlagen des
Kombinierten Verkehrs,

s Pufferfunktion und Lager zur anschlieBenden innerstadtischen Guterverteilung



= Distributions- und Sortierzentren fir Glter mit zentrumnahem Empfanger
= Reduzierung des StralRenverkehrs im Innenstadtbereich durch Blindelung von Waren
im GVZ

Innerstadtische Flachen gelten zunehmend als ,zu wertvoll® flr Logistik, d.h. statt
z.B. private Ladezonen zu schaffen, werden die Fldchen soweit irgendwie maoglich
anders verplant und genutzt. Die Kernherausforderung der urbanen Logistik ist der
Umgang mit Knappheit in Bezug auf Raum, Zeit, Geld und Kapazitat.

Die Zukunft liegt in neuen Lieferkonzepten wie z.B. Nachtanlieferung und
teilautonome Lieferung, auch insbesondere mit Verknipfung Innenstadt und GVZ.
Ein moégliches Konzept ist die Errichtung von Parkh&usern fur den Giterverkehr mit
Weiterverteilung der Waren durch alternative Verkehrsmittel wie z.B. E-Scooter und
Lastenrader. Die Parkhduser sollten im Innenstadtbereich errichtet werden. Der
Vorteil daran ist, dass Parkhauser nur die Grundflache benétigen und in die Hb6he
erbaut werden kdnnen.

Das Grobkonzept geht aus der nachfolgenden Abbildung hervor:

Anlieferung Parkhaus Alternative ‘ anisiong

Anlieferung
durch der Waren | zum
Schiene,

(Nachts) Giiterverkehr Antriebsformen ‘ Endkunden
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Abbildung 3-9 Grobkonzept Guterparkhaus
Quelle: Eigene Darstellung

Im Giterverkehrszentrum erfolgt die Grobsortierung und Verteilung der Waren im
Hinblick auf die verschiedenen Relationen. Zudem erfolgt die Sortierung nach
stadtischen Einzugsbereichen. Wichtig dabei ist, dass es hierbei zu einer
ganzheitlichen Warenblindelung kommt und eine Vernetzung der KEP-Dienstleister
stattfindet.

Durch die Bindelung der Lieferungen und Waren im GVZ nach Stadtgebieten,
konnen zuséatzliche Fahrten gespart werden. In der Regel werden heute die
Lieferungen in KEP-eigenen Distributionszentren geblindelt und weiterverteilt.

Wichtig ware die Errichtung von ausreichend ,Glterabstellkapazitaten im
Innenstadtbereich®. Der Transport der Guter vom GVZ zum Giterparkhaus kann auf
verschiedenen Wegen z.B. mit einer Giuter-Tram, dem LKW oder unterirdisch
erfolgen. Die Transporte sollten, wenn méglich, weitestgehend in den Abendstunden
bis 24 Uhr stattfinden, so dass am Morgen die Waren (ab 07:00 Uhr) an den
Endkunden ausgeliefert werden kénnen. In der Nacht erfolgen die feingliederigeren
Sortierungen der Waren im Parkhaus. Die Verteilung im Innenstadtbereich kann z.B.
mit E-Scootern oder Lastenfahrraddern stattfinden.

Dieses Konzept hangt auch stark mit der Idee zur Errichtung sogenannter Mikro-
Hubs zur Bindelung von Sendungen auf der letzten Meile zusammen. Dabei gibt es
im Innenstadtbereich fest definierte Haltepunkte fir KEP-Dienstleister. Hier werden



die Container abgestellt und mit Lastenrader weiterverteilt. Im GVZ kénnen vorab in
Konsolidierungszentren die Waren aus ankommendem Container z.B. per Schiene
oder Schiff in zugeordneten Container fir die jeweiligen Stadtbereichen sortiert
werden.

In verschiedenen Stadten existieren bereits kleinere Lésungen, die durchaus als
Smart-City-L6ésungen eingestuft werden kdnnen. So wurde bereits im Jahr 2012 in
den Stadten Mailand, Turin und Neapel nach gemeinsamen Lé&sungen far
nachhaltige Logistik gesucht, mit dem Ziel die Verkehrs- und Umweltbelastung in
den Stadten zu reduzieren. Durch die Einfiuhrung einer City-Maut, bei der
Elektroautos ausgeschlossen sind, konnte der Verkehr in Mailand um bis zu 33 %
reduziert werden, da Lieferwagen inzwischen nahezu optimal ausgelastet werden.ass
Wichtig zur nachhaltigen Verbesserung sind nahe der Innenstadt gelegen
Umschlagplatze, von wo aus die Haus-zu-Haus-Lieferung mit Elektro- oder
Hybridfahrzeugen erfolgen kann.

Jede Form eines solchen sogenannten ,staatlichen Paternalismus® sollte allerdings
wohlUberlegt werden. Besser als strikte Verbote ist sicherlich die Verbesserung
alternativer Angebote in Kopplung mit einer stufenweisen Verringerung der
Attraktivitat alter Technologien.

So gab es und gibt es verschiedene EU-Projekte zur Erprobung innovativer
Logistikansatze. Im Projekt Noveleg sollten in vordefinierten europdischen Stadten
geeignete Hub-Strukturen ermittelt  werden sowie die notwendigen
Rahmenbedingungen zur Umsetzung geprift werden.ss Ein zentraler Aspekt aller
City-Logistik Konzepte ist die Blundelung von bisher unkoordinierten Lieferfahrten,
die zu groR3en Ineffizienzen und einem hohen Ressourcenverbrauch fihren.

Ebenso gibt es in Deutschland bereits erste Pilotprojekte zum Thema Smart-City.
Beispielsweise haben die Deutsche Bahn und die Freie Hansestadt Hamburg im
Sommer 2017 eine umfangreiche Smart-City Partnerschaft vereinbart.
Schwerpunkte sind u.a. integrierte Mobilitat, attraktive Bahnhofe, intelligent
gesteuerte Citylogistik sowie die digitale Vernetzung. Ziel ist es, neue Technologien
und innovative ldeen zu nutzen, um den offentlichen Verkehr, Bahnhdfe und die
Citylogistik fir die Blirgerinnen und Blrger komfortabler und umweltfreundlicher zu
machen.ss Uberdies sollen auf bisher ungenutzten Lagerflachen seitens der DB
kurzfristig City Depots entstehen, von denen aus Pakete per Lastenrad ausgeliefert
werden.

Neben dem Einsatz von Lastenfahrradern, fir den bereits in verschiedenen Stadten
Pilotprojekte initiiert wurden, gibt es in der Zwischenzeit auch neue Entwicklung im
Bereich umweltfreundlicher Zustellfahrzeuge. Ein Beispiel hierfir ist der
Logistikdienstleister GLS, der mit dem elektrischen E-Trike am Standort Dortmund
seit Mitte 2018 innovative Ansatze setzt. Das Fahrzeug ist mit einer Reichweite von

43 Vgl. https://www.dvz.de/rubriken/region/laender/italien/detail/news/city -logistik-neu-erfinden.html
4 www.noveleg.eu

45 https://www.hamburg.de/pressearchiv-fhh/9109778/2017-07-10-pr-memorandum-of-
understanding/



rund 100 km fiir die Auslieferung von kleinen Sendungen im Stadtgebiet spezifiziert.
Fir den Transport und die Verteilung von gréBeren Sendungsmengen bietet sich der
.Streetscooter” an, der seit 2017 vom Logistikdienstleister DHL eingesetzt wird.4s
DHL mdchte damit den Einsatz von voll elektrischen Zustellfahrzeugen ausweiten.

In Dresden werden Automotive-Bauteile und Fertigfahrzeuge bereits seit Uber 15
Jahren mit der sogenannten ,Car Go Tram*, einer GuterstraBenbahn Uber eine 5,4
km lange Strecke, durch die Innenstadt transportiert. Ein kompletter Zug kann bis
zu drei LKW-Ladungen transportieren. Auch die Stadt Munchen prift gegenwartig
eine ahnliche Modellkonzeption fur die Versorgung mit Gitern im innerstadtischen
Bereich und die Entsorgung aus diesem Gebiet. Weiterhin nutzen bereits die Stadte
Ziurich und Amsterdam solche Cargo-Trams.a7

Auf einem Testgelande in der Stadt Heilbronn wird derzeit der Einsatz von
selbstfahrenden, elektrisch angetriebenen Transportfahrzeugen erprobt. Neben dem
Sicherheitsaspekt ist die Akzeptanz von selbstfahrenden Fahrzeugen in der
Bevolkerung eine Kernfrage innerhalb des BUGA:Log Projektes.ss Die autonom
agierenden Fahrzeuge sollen testweise wahrend der Bundesgartenschau eingesetzt
werden.

Auch im Bereich der Hub-Konzepte, bei denen alle City-Logistik-Ansétze
zusammengefasst werden, gab es in den letzten Jahren groRe Fortschritte. Ein
Beispiel hierfur bietet der London Camden Central Hub, der als Umschlagplatz fir
Bestellungen aller stadtischen Betriebe dient. Die Lieferung der Waren erfolgt zu
einem festgelegten Depot und zu definierten Zeiten. Im Anschluss daran werden die
Waren sortiert und nach Lieferadresse gebindelt. Die Auslieferung erfolgt auf
Grundlage einer optimierten Routenwahl. 49

Zur Reduzierung des StralRenverkehrs im Innenstadtbereich von Stuttgart werden
derzeit im Rahmen des Projektes logSPAZE alternative Zustellkonzepte pilotweise
erprobt. Hierbei werden im Innenstadtbereich Umschlagpunkte (Micro-Hubs) far
KEP-Dienstleister errichtet. Die Feinverteilung der Pakete soll durch
Kleinstfahrzeuge, z.B. elektrische Lastenrader, erfolgen. Projektpartner sind u.a. die
Deutsche Post DHL sowie der Logistikdienstleister UPS.so

Voraussetzungen und Idealbedingungen fir stadtische Logistikhubs

» zentrumsnaher Standort

» Endauslieferung durch Elektrofahrzeuge oder Lastenrader

= Bindelung von Sendungen zur optimalen Auslastung der Lieferfahrzeuge

= Einbindung samtlicher relevanter Interessensgruppen (Akzeptanz seitens
der Bevdlkerung und Industrie)

= neutrale Betreiberstruktur

= tragfahige Geschaftsmodelle

46 https://www.streetscooter.eu/de/

47 https://fdp-muenchen.de/news/modellprojekt-cargo-tram-in-muenchen/

48 Fraunhofer IAO: Screening City-Logistik. Stuttgart, 2018

49 https://lwww.dvz.de/rubriken/logistik/detail/news/die-idee-des-city-hubs-wird-wiederbelebt.html
s0 Fraunhofer |IAO: Screening City-Logistik. Stuttgart, 2018



In einer Studie des Fraunhofer IAO und der Hochschule Heilbronn aus dem Jahr
2018 wurde ein Markt Screening von bestehenden City-Logistik-Konzepten
vorgenommen. Als Ergebnis konnte ein MaRhahmenbindel abgleitet werden. s1

Flachenmanagement

Shared Space

Emissionsarme Fahrzeuge RegulierungsmaBnahmen

Vorrangnutzung it s
Elektro-Fahrzeuge sondergenehmigungen E‘ln ahrt?beschrankungen
Alternative Kraftstoffe - Lieferzeitfenster
Ladeinfrastruktur - Tempo-Limits

Hub-Strukturer
Innerstadtische Hubs
Mikrodepots

: Verkehrssteuerung

Innovative Distributionssysteme Nachtbelieferung 3 4

’ Verkehrsleitsysteme
Ampelschaltung

Flexible Verkehrsflachenfreigabe

Packstationen
Kofferraumbelieferung Automatisierte Zustellung
Neue Abhol-/Lieferservices - Landgebundene Zustellroboter
Flugdrohnen
Unterirdische Rohrsysteme

Private Akteure Grad direkter Einflussnahme Stadt

Abbildung 3-10 MaBnahmenbiindel City-Logistik
Quelle: Fraunhofer IOA/Hochschule Heilbronn

Verknupfung Smart-City-Konzepte und GVZ in Niedersachsen

Viele Giterverkehrszentren in Niedersachsen liegen eher dezentral und nicht
zentrumsnah und bieten vom Grunde tendenziell keine guten Bedingungen fir
Smart-City-Konzepte.

Ein Nachteil bereits bestehender GVZ-Standorte ist die begrenzte
Flachenverfugbarkeit. Zudem liegt der Preis von zentrumsnahen Grundstiicken
teilweise um ein Vielfaches hdher, verglichen mit Gewerbeflachen in Industrieparks
aufRerhalb der Ballungszentren. Die Margen im Logistikbereich und insbesondere im
Transportgewerbe sind teilweise sehr gering. Die Wirtschaftlichkeit der Transporte
und der damit verbundenen Infrastrukturen ist ein  malgebliches
Entscheidungskriterium. Aus betriebswirtschaftlicher Sicht kénnen Terminals des
Kombinierten Verkehrs und Giterverkehrszentren aufgrund der hohen
Investitionskosten und der damit  verbundenen Kapitalkosten ohne
Subventionszahlungen kaum wirtschaftlich agieren. Das Land Niedersachsen setzt
auf diesem Gebiet mit der CO2-Foérderrichtlinie einen wichtigen Zukunftsschritt.

Wahrend weiterhin Stadte wie beispielsweise Osnabrick derzeit an Konzepten
arbeiten, um die innerstadtische Warenauslieferung ,smarter” zu gestalten, sind
grof3flachige Projekte wie die Errichtung eines Bahncity-Portals zur intelligenten
Verknupfung der Verkehrstrager im stadtnahen Raum nicht bekannt. Grinde hierfir
sind u.a. die geringe Flachenverfligbarkeit und die hohen Grundstiickspreise.

Bei neu zu errichtenden GVZ-Standorten und KV-Standorten sollten Smart-City-
Konzepte und die damit verbundenen infrastrukturellen Einrichtungen bereits
frihzeitig bei den Planungen berilcksichtigt werden. Der urspringliche GVZ-
Gedanke sollte um das Thema Smart-City-Belieferung und Green Logistics erweitert

51 Fraunhofer IAO: Screening City-Logistik. Stuttgart, 2018



werden. Zu berlcksichtigende Aspekte hierbei liefern die MaBnahmenbindel in
Abbildungen 3-10. Bei Planungen eines GVZs sind Smart-City-Logistik Konzepte
miteinzubeziehen. Die Sicherung von ausreichenden Flachen ist besonders wichtig
und eine landes- und kommunale Aufgabe (siehe LROP).

In anderen Bundeslandern und angrenzenden Staaten, wie zum Beispiel der
Schweiz wird an ,Smart City Konzepten“im Bereich Logistik gearbeitet. Das Konzept
Smart City Loop beschaftigt sich mit der Frage, wie Giter von GVZs zu lokalen
Verteilzentren in Stadten transportiert werden kénnen. Dieses Konzept ist in der
Lage, nicht die letzte Meile, sondern die sogenannte ,vorletzte Meile” einsparen
kénnen.

Gel6st werden soll diese Fragestellung mit einem unterirdischen Rdhrensystem,
wobei in diesen Rohren Forderbander installiert werden sollen, die die Giter,
idealerweise palettiert, transportieren kdnnen. Die Gilter gelangen mit Aufzigen in
die unterirdischen Réhrensysteme. Uber diese Réhren und Aufziige werden sie in
ein City Hub transportiert und dort auf ,Last Mile“ Fahrzeuge verladen.

Ein grofRer Vorteil dieses Konzeptes ist, dass neben der Versorgung des
innerstadtischen Hubs mit Gitern auch die Entsorgung von Abfallen, Leergut usw.
mit diesem ROhrensystem moglich ist. Dazu werden die FoOrderbander in die
Gegenrichtung genutzt und die Abfalle gelangen ins GVZ, wo sie weiter verladen
werden kdnnen.

o— ||

Vorletzte Meile”

Anlieferung
Waren

Abholung
Leergut/Wertstoffe

Abbildung 3-11 Funktionsweise des Smart City Loop

Quelle: https://www.smartcityloop.de/

Der Entwickler nennt einige Vorteile dieses Systems, so ist der Transport in diesen
Rohren witterungsunabhdngig und entlastet die Stralen. Zudem besteht, im
Gegensatz zum StralRenverkehr, in den Réhren keine Staugefahr.s2

Aktuell wird eine Machbarkeitsstudie dieses Systems in Hamburg durchgefihrt,
wobei hier das Réhrensystem eine Lange von etwa funf Kilometern haben soll.s3

Eine Verbindung dieses Systems mit einem Giterparkhaus anstelle eines City Hubs
ist ebenfalls denkbar und wirde zwei Smart-City Konzepte sinnvoll miteinander
verbinden.

52 https://www.smartcityloop.de/
53 https://www.smartcityloop.de/2019/10/03/machbarkeitsstudie-in-hamburg/

Seite 33



Eine Voraussetzung fur die erfolgreiche Umsetzung derartiger Projekte ist die
frihzeitige und proaktive Einbindung aller Beteiligten und wichtigen Stakeholdern.
Der AnstoR3 zur Projektinitiierung sollte von einer 6ffentlichen Institution wie z.B. der
IHK oder der Wirtschaftsférderung gegeben werden. Mal3geblich ist, dass die Stadt
hinter der Projektidee steht und diese vorantreibt. In einem ersten Schritt, nach
Analyse der IST-Situation und der Handlungspunkte, sollte ein Runder Tisch
organisiert werden, um die Mdglichkeiten zur Konzeptumsetzung zu diskutieren.
Theoretisch waren Smart-City-Konzepte mit Verknlpfungen zum GVZ aufgrund der
zentralen Lage in den Staddten Braunschweig, Osnabrick, Hannover, Gdéttingen,
Wolfsburg und in Emden (soll GVZ werden) denkbar.

Smart City und urbane Logistik in Frankreich

In Frankreich sind bereits verschiedene Smart-City-Konzepte im Einsatz oder
werden getestet. Genutzt wurde ein solches Konzept in StralRburg, als Pflastersteine
zu einer Baustelle in der Innenstadt geliefert werden mussten, die fir 40-Tonnen-
LKW nicht erreichbar war. Am Hafen wurden die Pflastersteine von LKW auf ein
Schiff umgeladen und von dort tGber einen Kanal an die Baustelle transportiert. Es
wird geplant, weitere Baustellen zu beliefern und Paketdienste per Binnenschiff
abzuwickeln, da ab 2021 ein Dieselverbot flr StraBennutzfahrzeuge zur Senkung
der Feinstaubbelastung in StraBburg in Kraft tritt. Binnenschiffe sind aufgrund ihrer
GroRenvorteile und der daraus resultierenden Transportkapazitaten im Vergleich
zum LKW deutlich umweltfreundlicher.

Um herauszufinden, ob durch die Verwendung des Wasserwegs Lieferungen
beschleunigt werden kénnen, wurden in Paris testweise elektrische oder mit Erdgas
betriebene Lieferwagen auf einem RoRo-Ponton von Tolbiac nach Grenelle
verbracht, bevor sie ihre Liefertour starteten. Wahrend der Fahrt auf dem Schiff
konnten die Fahrer ihre Tour vorbereiten, das Schubschiff konnte nach dem
Festmachen anderweitig Einsatze fahren.

Derzeit wird ein schwimmendes Verteilzentrum in einem Freycinet-Frachtkahn
entwickelt, das Uber einen eigenen Ladekran verfligt, sodass es fast Uberall genutzt
werden kann. Dieses Konzept wurde 2012 bereits auf der Seine getestet, als zwei
Jahre lang Pakete und Dreirader in der Pariser Innenstadt beférdert wurden. Ein
weiterer Vorteil besteht darin, dass die Lieferanten bereits wahrend der Fahrt ihre
Ladungen und Touren im Laderaum vorbereiten kdnnen. Auf 700m2 kénnen damit
genauso viele Pakete verarbeitet werden, wie Ublicherweise auf 1800m2.s4

Green City Logistics Container

Die Rail Cargo Group (RCG) und Innofreight haben gemeinsam einen Container mit
dem Ziel entwickelt, die stadtische Infrastruktur zu entlasten und ebenso die
Versorgungsqualitat in den Stadten zu verbessern. Das Konzept stelle die Baustoff-
Logistik im urbanen Bereich auf vollig neue Beine, heil3t es dazu im RCG-Blog. Der

s4 Schifffahrt und Technik, Ausgabe 1/2019



multifunktionale, verkehrstrageribergreifende Behalter kombiniert die Massentaug-
lichkeit des Systems Schiene mit der Flexibilitat der Strale - und das
umweltfreundlich.ss

3.3.4 Megahub Lehrte

Mit dem MegaHub Lehrte entsteht eine neue Schiene-StraRe Umschlaganlage, die
nicht nur als Terminal fiur das GVZ Lehrte dienen soll, sondern auch als
,Glterdrehscheibe“ im direkten Schiene-Schiene-Umschlag zwischen Ziigen des
Kombinierten Verkehrs. Lehrte liegt am Schnittpunkt der Nord-Sud-Achsen des Rail
Freight Corridor (RFC) 3 Scandinavian - Mediterranean und dem RFC 7 Orient/East-
Med mit der Ost-West-Achse RFC 8 North Sea - Baltic. Die von Lehrte angesteuerten
Fahrtziele liegen daher in allen Himmelsrichtungen (s. Tabelle). Der Betrieb der
DUSS-Umschlaganlage Hannover-Linden, soll eingestellt werden, wenn der
MegaHub leistungsfahig arbeitet. Das Standortaufkommen aus Hannover soll dann
in Lehrte abgewickelt werden. Neben dem Terminal in Hannover-Linden existiert ein
weiteres ,Rail Terminal“ in Hannover-Leinetor.

Geplant ist der MegaHub mit einer Leistungsfahigkeit von 270.000 Ladeeinheiten
pro Jahr, wobei diese Ausbaustufe erst in einigen Jahren und abhangig von der
Kundennachfrage erreicht werden soll. Der MegaHub wird auf dem Gelande des
ehemaligen Rangierbahnhofs errichtet und soll 2020 in Betrieb gehen. Die Anlage
mit bis zu sechs Kranen ersetzt das Rangieren von Wagen zur Zusammenstellung
von Zugverbanden durch das Umschlagen der Container. So lassen sich die Zlge
in kirzester Zeit bedienen und die Anlage erreicht einen besonders hohen
Durchsatz. Wahrend in Standardterminals die Zige uUber mehrere Stunden
verweilen, sollen alle Umschlage in Lehrte innerhalb von 120 Minuten abgewickelt
werden. Dazu soll ein hoher Grad an Automatisierung beitragen. Die Krananlagen
werden von selbstfahrenden und batteriebetriebenen Transportfahrzeugen
(Automated Guided Vehicles, AGV) unterstitzt, die den Transport entlang der 700m
langen Umschlaggleise Ubernehmen. AufRerdem wird ein hochmodernes
Betriebsleitsystem zur Steuerung der Anlagen implementiert. Die Anlage arbeitet
rund um die Uhr und gewabhrleistet gleichzeitig Zugeinfahrten und Kranbewegungen
im Nachbargleis unter Beachtung des Lichtraumprofils des Zuges.

55 SGKV: Rundschreiben, 03/2019, Berlin



Terminal- ey

ey
Gebau.de . a i i .

8

's‘ £u I L,H SOeTeOn II

Abbildung 3-12 Darstellung MegaHub Lehrte

Quelle: Deutsche Bahn AG (2018), abrufbar unter:
https://bauprojekte.deutschebahn.com/p/megahub-Lehrte

Die Infrastruktur und Umschlaggeréate:

e Sechs Umschlaggleise a 700m mit Spitzeniiberspannung

o Ein elektrifiziertes Umfahrungsgleis

o Zwolf AGVs zum Transport der Container entlang des Zuges

e Drei Portalkrane in der ersten Baustufe, sechs im Endausbau

e StralRenanbindung Uber die Westtangente und AS 49 Lehrte an die BAB 2

Gegenwartig bestehen in der Region Hannover mit den Terminals in Hannover-
Linden und Leinetor zwei Umschlagmdéglichkeit mit Schwerpunkt Schiene-Stral3e.
Die maximale Umschlagkapazitat betragt auf Grundlage der eingesetzten
Betriebsmittel und Abstellkapazitaten rund 45.000 Ladeeinheiten.sss7 Folgende
Relationen werden aus der Region Hannover im Kombinierten Verkehr Schiene-
StralR3e bedient:ss

¢ Hannover-Linden — Regensburg Ost — Landshut (Hellmann rail solutions)

e Hannover-Linden — TriCon Container Terminal Nurnberg (Hellmann rail solutions)

¢ Hannover-Linden — Interporto Quadrante Verona (Arcese Transporti)

¢ Novara — Hannover-Leinetor (Hupac Intermodal)

e Hannover-Leinetor — Interporto Quadrante Verona (Kombiverkehr Deutsche
Gesellschatft fir kombinierten Verkehr)

¢ Hannover-Leinetor — Kassel — Interporto Quadrante Verona (TX Logistik)

Da das Terminal Lehrte ein rein schienen- und straRenseitiges Terminal ist, wird im
Rahmen dieses Kapitels nicht auf Umschlagméglichkeiten StralBe-WasserstralRe
eingegangen.

Mit der Eroffnung des MegaHub Lehrte ergeben sich fir die Region Hannover neue
Moglichkeiten. Im Schiene-Schiene-Umschlag sind in der ersten Phase bis zu 16

se(https://wwwl.deutschebahn.com/resource/blob/714130/7102db228114505a5216082266fc7a91/H
annover_flyer-data.pdf)

57 Eigene Berechnung auf Grundlage der verfiigbaren Umschlaggerate

s8 http://containerzug.de/index.php?nav=1020&lang=de&view=overview&value=R



Zuge (8 Zugpaare) mit einem Umschlagpotential von rund 135.000 LE im Jahr
geplant.

Die nachfolgende Tabelle zeigt das Anfangsszenario Schiene-Schiene-Umschlag
nach Betriebskonzept Kombiverkehr fir Lehrte:

Abfahrt Fahrtzeit Ankunft | Gleis- Abfahrt Fahrtzeit Ankunft Ebf.
Vbf. nach Lehrte  belegung ab Ebf.
Lehrte (Bsp.) Lehrte
Lubeck 18:10 3:20 21:30 1 23:30 7:30 07:00 Miinchen
5 Rostock 16:50 5:00 21:50 2 23:50 9:30 09:20 Basel §
é Kiel 18:25 3:45 22:10 3 00:10 6:15 06:25 Mannheim g
= Bremen 20:10 2:20 22:30 4 00:30 5:30 06:00 Nirnberg
Hamburg | 20:00 2:50 22:50 5 00:50 4:30 05:20 Koln
Leipzig 19:40 3:30 23:10 6 01:10 4:45 05:55 Neuss
% Berlin 20:25 3:20 23:45 1 01:45 3:40 05:25 Wuppertal
< Dresden 18:35 5:30 00:05 2 02:05 4:15 06:20 Duisburg
Duisburg 20:10 4:15 00:25 3 02:25 5:30 07:55 Dresden »
Wouppertal | 21:05 3:40 00:45 4 02:45 3:20 06:05 Berlin _?u:
Neuss 20:20 4:45 01:05 5 03:05 3:30 06:35 Leipzig 2
Koln 20:55 4:30 01:25 6 03:25 2:00 05:25 Hamburg
Nirnberg 20:30 5:30 02:00 1 04:00 2:20 06:20 Bremen -
3 Miinchen | 18:50 7:30 02:20 2 04:20 3:20 07:40 Lubeck _%
2 Basel 17:10 9:30 02:40 3 04:40 5:00 09:40 Rostock é
Mannheim | 20:45 6:15 03:00 4 05:00 3:45 08:45 Kiel

Tabelle 3-4 Anfangsszenario Schiene-Stralle-Umschlag
Quelle: Deutsche Bahn AG

Die besondere Fahigkeit des schnellen Schiene-Schiene Umschlags macht fir die
Region dstlich von Hannover ein Hub and Spoke System attraktiv. Aus den Terminen
mit der Praxis hat sich deutlich gezeigt, dass insbesondere kleinere Terminals die
Mdoglichkeit zur Einfihrung von Shuttle-Zigen als sinnvoll und umsetzbar ansehen.
Dies betrifft vordergriindig die KV-Anlagen im Umkreis von bis 100 km um Hannover.
Auf das Hub and Spoke-System und die Ubertragung der Konzeptidee auf
Niedersachsen wird im Verlauf der Studie vertieft eingegangen. Ob das System
zukinftig von der Praxis angenommen wird und tatsachlich ein Zug-um-Zug
Umschlag in dieser Form stattfindet, kann nicht eingeschatzt werden. Hier gehen die
Meinungen der Praxis deutlich auseinander. Aufgrund des Flachenmangels im
Umkreis der Anlage in Hannover Lehrte ist die Verknipfung mit Smart-City-
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Konzepten in Verbindung mit der Schaffung von Lager- und Konsolidierungshallen
am Standort sehr schwer zu realisieren.

3.3.5 Intralogistische Systeme

Als Intralogistik bezeichnet man die logistischen Material-, Werte- und
Informationsflisse, die sich innerhalb eines Betriebsgelandes zutragen. Eine
integrierte Softwareldsung ist maRgebend und wird in der Intralogistik immer
wichtiger. Einerseits, um alle Waren-, Informations- und Ressourcenstréme zu
analysieren, strategisch zu optimieren und automatisch zu steuern. Andererseits,
um wichtige Daten und Kennzahlen zu erfassen, aus denen sich gesicherte
Entscheidungen ableiten lassen. Eine Neuerung zur Beschleunigung der
intralogistischen Supply Chain ist die Automatisation durch fahrerlose
Transportsysteme. Ein Beispiel sind vollautomatisierte Transportroboter, die bereits
in verschiedenen Unternehmen getestet werden. Durch den Einsatz von Robotern
werden Mitarbeiter nur noch fur Lade- und Uberwachungsvorgange bendétigt. Der
Kommissionierungsroboter plant und konzipiert seine Arbeit selbst. Der Roboter
erhalt die aktuellen Bestellungen vom Warenwirtschaftssystem bzw. der ERP-
Software und legt anschlieRend selbststandig die Ablaufe fest. Eine cloudbasierte
Software identifiziert in Echtzeit das Konsolidierungspotential, der Scanner fihrt den
Mitarbeiter direkt an den richtigen Ort und reduziert damit deutlich die
Bearbeitungszeiten. Insbesondere die Automobilindustrie ist Vorreiter im Einsatz
von Roboterldsungen zur Optimierung der Arbeitsablaufe.

Eine weitere Innovation in der Intralogistik ist das interaktive fahrerlose
Transportfahrzeug (FTF) Emili, kurz fir ergonomischer, mobiler, interaktiver
Ladungstrager fur die Intralogistik. Das Fahrzeug wurde von Fraunhofer IML
entwickelt und ermdglicht eine intuitive Kommunikation zwischen Menschen und
Maschine. Das Fahrzeug interagiert direkt mit Menschen in seiner Umgebung und
ist Uber Gesten steuerbar. Ziel dabei ist es, dass sich die Technik an den Menschen
anpasst.s9

Neben dem Einsatz von Robotern zur Optimierung der Prozesse kommen im
Rahmen der Kommissionierung Systemlésungen wie Pick-by-Voice oder Pick-by-
Light Anwendung. Pick-by-Voice hat sich als Systemlésung flr die sprachgestitzte,
beleglose Kommissionierung etabliert. Diese Methode steht flr ein Hochstmald an
Bewegungsfreiheit, da der Werker wahrend seiner Arbeit stets die Hande frei hat
und sich ungestort auf den Kommissionierungsprozess konzentrieren kann. Initiiert
durch das Lagerverwaltungssystem (LVS) werden ihm die Auftrage Uber einen
Voice-Client Ubermittelt und nach Quittierung direkt wieder an das LVS
zurickgemeldet. Im Gegensatz zu Pick-by-Voice konzentriert sich die Systemlésung
Pick-by-Light auf die Visualisierung der nachsten Schritte. Zur Bearbeitung der
Kommissionierungsauftrage werden weder Papierbelege noch separate
Datenerfassungsgerate bendtigt. Fehlgriffe werden zu annahernd 100 % eliminiert.
Der Kommissionierer wird Gber eine weithin sichtbare Blickfangleuchte zum richtigen
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Fach gefihrt. Direkt am Fach wird Uber eine Mengenanzeige die Anzahl der zu
entnehmenden Artikel angezeigt. Durch das Quittieren der Entnahme wird der
Pickvorgang direkt im LVS verbucht, und das System zeigt dem Mitarbeiter an, wo
der nachste ,Pick” zu tatigen ist.eo

Durch optimierte Lagerkonzepte, wie z.B. durch den Einsatz von Robotik und die
Integration  von Bedarfsprognosen unter  Berlcksichtigung  saisonaler
Schwankungen, rechnen Experten mit einer Effizienzsteigerung von bis zu 20 %.
Eine Maoglichkeit fir die Effizienzsteigerungen bietet zuklinftig die kinstliche
Intelligenz, mit deren Einsatz der Bestandspuffer deutlich reduziert werden kdnnte.s1

Die Krombacher Brauerei Bernhard Schadeberg GmbH & Co. KG aus Nordrhein-
Westfalen reduziert Logistikkosten mit einem Wartezeitenoptimierungssystem.
Krombacher versorgt die Disponenten ihrer Logistikpartner mit Abholstatistiken der
Rampe und teilt zusatzlich mit, wenn die vorgegebene Wartezeit Uberschritten ist.
Bei Verzégerungen kdnnen Selbstabholer und Speditionen das Fahrzeug fur andere
Einsatze nutzen oder den Fahrer pausieren lassen. An besonders
aufkommensstarken Tagen besteht zuséatzlich das Angebot, ein verbindliches
Zeitfenster kostenfrei zur Warenabholung reservieren zu lassen. Die Basis dafur ist
ein internetbasiertes Informations- und Reservierungssystem.s2

Alle hier beschriebenen Systemlésungen haben die Optimierung und die
Effizienzsteigerung der intralogistischen Prozesse zum Ziel, was wiederum zu
Kosteneinsparungseffekten fihrt. AulBerdem werden durch eine optimierte
Lagerhaltung weniger Flachen bendtigt, was im Hinblick auf die geringe
Flachenverfugbarkeit in manchen Regionen einen entscheidenden Vorteil bildet.

Durch neue innovative Losungen wie z.B. der Blockchain-Technologie ist eine
engere VerknUpfung zwischen GVZ-Standorten und intralogistischen Systeme zu
erwarten. Bereits heute ist die Supply-Chain durch Electronic Data Interchange
(EDI) miteinander vernetzt. Zukunftig kann die Information noch zuverlassiger und
in Echtzeit Ubertragen werden, wann der Container beim Endkunden bendtigt wird.
Dies ist z.B. fur den Umschlagprozess und den Abstellort relevant. Auch kurzfristige
Anderungen werden automatisch entlang der gesamten ,Kette* mitgeteilt.

3.3.6 Alternative Antriebe und autonomes Fahren

Der Forschungsbereich alternativer Antriebe wird insbesondere durch die
Elektromobilitat dominiert. Was im motorisierten Individualverkehr schon tagtaglich
auf den StraRen zu beobachten ist, hat sich im Frachttransport noch nicht
durchsetzen kdnnen. Allerdings bieten einige Hersteller schon Elektro-LKW an, die
wegen der begrenzten Batteriekapazitaten nur eine geringe Kombination aus
Reichweite und Nutzlast haben und daher fur den stadtischen Nahverkehr ausgelegt
sind. Eine Ausnahme bildet der Semi-Truck von Tesla, der je nach Version eine Last

60 https://www.materialfluss.de/kommisioniertechnik/pro-und-contra-pick-by-voice-versus-pick-by-
light-2.htm

61 DVZ. Nummer 7, 2019

62 Fraunhofer IAO: Logistikinnovationen in Baden-Wirttemberg, Stuttgart

Seite 39



von 40 Tonnen zwischen 500-800 km weit beférdern kdnnen soll.ss Allerdings ist
dieses Modell noch nicht auf dem Markt verfiugbar und wird, genau wie der Urban
eTruck von Daimler, mit hohen Investitionskosten verbunden sein.

Abbildung 3-13 Tesla Semi Truck
Bildquelle: Wikipediasas

Eine Mischform, die auch bei anderen Verkehrsmitteln zum Einsatz kommt, ist der
Hybridantrieb aus einem herkdmmlichen Dieselmotor und einem batteriebetriebenen
Elektromotor. Die Batterie wird dabei Uber die beim Bremsvorgang rickgewonnene
Energie aufgeladen und sorgt fur eine Fahrtstrecke von bis zu 10 km bei vollem
Ladestand. Da der LKW selbststdndig zwischen beiden Antriebsarten wechselt,
konnen Kraftstoff- und Emissionsersparnisse von etwa 10 %-15 % realisiert
werden.es

Eine Renaissance konnte eine Technologie erleben, die schon seit Uber einem
Jahrhundert im Einsatz ist. Auf der stark befahrenen A5 zwischen dem hessischen
Langen/Mdrfelden und Weiterstadt wurden testweise Oberleitungen installiert, durch
die mit Stromabnehmern und Elektromotoren ausgeristete LKW mit Elektrizitat
versorgt werden. Dies dient dem Nachladen der Batterien fur die anschliellende
Weiterfahrt. Sind die Batterien erschopft, kommt der zuvor beschriebene
Hybridantrieb zum Einsatz. Jeweils 5 km in beiden Richtungen sind auf diese Weise
elektrifiziert worden, um im Rahmen des Testprojekts Erkenntnisse flr einen
moglicherweise flachendeckenden Einsatz zu sammeln.

63 https://www.tesla.com/semi

64 https://de.wikipedia.org/wiki/Tesla_Semi

65 https://www.rhenus.com/en/de/infocenter/single-news/article/rhenus-erhaelt-bundesweit-ersten-
hybrid-lkw-aus-mercedes-benz-innovationsflotte/
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Abbildung 3-14 Test-LKW mit Stromabnehmer auf der A5
Fotoquelle: Manager Magazin ¢

Eine weitere innovative Antriebstechnik ist durch die Verwendung der
Brennstoffzelle gegeben. Dabei ist die Brennstoffzelle kein Energiespeicher,
sondern ein Energiewandler, der bspw. Sauerstoff und Wasserstoff durch eine
chemische Reaktion in elektrische Energie zum Betrieb eines Elektromotors
umwandelt. Beim direkten Betrieb entstehen also keine Verbrennungsabgase,
allerdings muss fir die gesamte Umweltbilanz dieser Antriebsform die gesamte
Herstellungskette betrachtet werden. Fur die Herstellung, Verflissigung und
Lagerung von Wasserstoff unter hohem Druck etwa ist ein hoher Energieaufwand
erforderlich, sodass eine Marktreife erst zu erwarten ist, wenn der Wirkungsgrad
dieser Antriebsform und die Verfuigbarkeit von Tankstellen deutlich erhéht werden.

Flussiggasfahrzeuge (Liquified Petroleum Gas, LPG) hingegen sind bereits
weiterverbreitet und versprechen um 10-15 % geringere Emissionen und 25 %
geringere Treibstoffkosten durch sauberere Verbrennung. Das verwendete Gas
(meist Propan und Butan) ist dabei ein Nebenprodukt aus der Erddlraffination. Noch
umweltfreundlicher ist der Einsatz von verflissigtem oder komprimiertem Erdgas
(Liquified Natural Gas, LNG oder Compressed Natural Gas, CNG). Fur beide
Energietrager sind allerdings kaum Tankstellen in Deutschland verfiigbar, sodass
diese Technologie nur in einem sehr begrenzten MalRe nutzbar ist. Die Lander und
der Bund stellen fir die Errichtung von Tankinfrastruktur fir umweltfreundliche
Treibstoffe Fordermittel in verschiedenen Programmen bereit.

Der Schienenguterverkehr ist im Vergleich zum StraBentransport durch hdhere
Lasten gekennzeichnet, was Leistungsanspruch an Batterien weiter erhoht. Daher
sind Hybridantriebe aus Diesel- und Elektromotoren heute eher zu finden als rein
batteriebetriebene Systeme. AuRerdem macht es der hohe Grad der Elektrifizierung
in Europa auch kaum notwendig, dass Lokomotiven schwere Lasten Uber gro3e

66 https://www.manager-magazin.de/fotostrecke/ehighway-teststrecke-auf-der-a5-fotostrecke-
168491-4.html
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Distanzen im reinen Batteriebetrieb beférdern. Leistungsfahige Lokomotiven mit
reinem Batterieantrieb sind am Markt nicht zu finden und auch zukinftig eher
unwahrscheinlich.

Allerdings verfugen bereits Elektro-Streckenlokomotiven wie die Vectron Dual Mode
oder die Vossloh SmartHybrid-Lok Gber eine Batterie und einen Dieselmotor. Somit
kann der Rangierbetrieb oder die Zustellung auf der nicht-elektrifizierten letzten
Meile eigenstdndig ohne Oberleitung stattfinden, entweder im Batteriebetrieb oder
mithilfe des Dieselmotors. Der Einsatz dieser Technik hangt von den Lasten, von
der Streckenléange und Topographie ab.

Das gleiche Prinzip kommt bei dedizierten Rangierloks zum Einsatz (z.B. Toshiba
Series Parallel Hybrid oder Stadler Eurodual), die sowohl tber Dieselmotoren als
auch Pantografen fir den Strombetrieb verfigen. Diese Loks sind am Markt nur
vereinzelt vorzufinden. Es ist anzunehmen, dass diese Techniken in Zukunft
vermehrt zum Einsatz kommen.

Im Bereich der Binnenschifffahrt spielt der Einsatz von Flissiggas auch aufgrund
der Betankungsinfrastruktur bisher eine untergeordnete Rolle. Allerdings wird im
Hafen Ko&ln-Niehl bis Ende 2019 die erste europdische Festbunkerstation fur
verflissigtes Erdgas (LNG) errichtet, um die bisherige Versorgung Uber Tankwagen
zu ersetzen. Nach und nach sollen weitere Tankstellen an wichtigen Wasserstraf3en
folgen.

Ebenfalls ist der Elektrobetrieb fur Binnenschiffe noch nicht erprobt. Allerdings
verspricht das niederlandische Projekt PortLiner mit dem Schiffstyp EC110 genau
dies. Der Vorteil ist, dass Schiffe mit ihrem gro3en Platzangebot, die groen und
schweren Batterien besser unterbringen koénnen als LKW. In vier
Standardcontainern sollen demnach leistungsfahige Akkumulatoren verbaut sein,
die dem Schiff eine Betriebsdauer von bis zu 14 Stunden verleihen. Damit kdnnte
der gesamte Bereich zwischen den ARA-Hafen bis ins Ruhrgebiet bedient werden.
Mit einer Kapazitat von 280 TEU bietet das Schiff ein ausreichend hohes
Platzangebot flr einen wirtschaftlichen Betrieb.e7

67 https://www.portliner.nl/ships/ec110
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%
more capacity

Abbildung 3-15 PortLiner EC110
Bildquelle: PortLineres

Au3erdem soll der PortLiner schon Uber alle notwendigen Technologien fur den
autonomen Betrieb verfliigen. Die Vorreiterrolle beim autonomen Fahren nehmen
allerdings der StralRenverkehr und die Terminals ein.

Im Projekt INTERACt, das von der Container Transport Dienst GmbH (CTD) unter
der Mitarbeit von Hamburg Port Consultant (HPC) und des Karlsruher Instituts fur
Technologie (KIT) durchgefuhrt wird, wird anhand einer Durchfihrbarkeitsstudie
untersucht, inwieweit sich autonome LKW sowohl auf abgeschlossenen
Terminalgelanden, als auch auf 6ffentlichen StralRen einsetzen lassen. Dabei soll
auch festgestellt werden, welche technischen, operativen und gesetzlichen
Anforderungen an die Fahrzeuge und an die Terminalbetreiber gestellt werden. Bei
der Studie soll zuerst geprift werden, ob und wie sich autonom fahrende LKW
innerhalb eines Terminals einsetzen lassen und welche Anforderungen das
autonome Fahren stellt. Danach soll gepruft werden, auf welchem Stand die
Nutzfahrzeugbranche im Bereich autonomes Fahren ist. Ist dieser Teil der Studie
beendet, wird geprift, inwiefern sich autonome LKW U(Uber die gesamte
Transportkette hinweg einsetzen lassen.ss

Im Projekt Hamburg TruckPilot arbeiten MAN und die Hamburger Hafen Logistik AG
(HHLA) gemeinsam an autonom fahrenden LKW. Hierbei dienen das
Containerterminal Altenwerder (CTA) und ein 70 km langes Stick der A7 als
Teststrecke. Ziel ist es, LKW vollautomatisiert Gber die Autobahn zum Terminal
fahren zu lassen, wo sie dann autonom die Containerabladung durchfihren lassen
kénnen. Der LKW-Fahrer muss wéahrend der Beladung seines LKW im Hafen nicht
im Fahrerhaus bleiben und kann beispielsweise seine gesetzlich vorgeschriebene

68 https://www.portliner.nl/ships/ec110
69 https://www.innovativehafentechnologien.de/wp-
content/uploads/2018/08/IHATEC_Projektsteckbrief INTERACt_2018_08_21 ma-Titel16_final.pdf
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Ruhezeit hier einplanen. Beim vollautomatisierten Fahren auf der Autobahn muss
der LKW-Fahrer allerdings im Fahrerhaus verbleiben, um im Notfall eingreifen zu
kdénnen. Allerdings kann er in dieser Zeit Frachtpapiere bearbeiten.7o

Der LKW-Hersteller WESTWELL aus China hat 2018 einen LKW entwickelt, der
komplett autonom und ganzlich ohne Fahrer im Hafengelande verkehren kann.z
Sein Einsatzbereich ist der Transport von Containern von ihrer Lagerflache zum
Portalkran am Kai.72

3.3.7 Auswirkung der Digitalisierung

Die Digitalisierung halt Einzug in vielen Bereiche des alltdglichen Lebens, und so
auch in die Logistik und den Kombinierten Verkehr. Es existieren bereits einige
internetbasierte  Fahrplanauskunftssysteme, Buchungssysteme und weitere
Schnittstellenlésungen, um die Logistikprozesse transparenter, kostenginstiger und
effizienter zu gestalten.

Eine Anwendungsmadglichkeit der Digitalisierung in der Industrie und insbesondere
in der Logistik ist die so genannte Blockchain. Darunter versteht man eine dezentrale
Datenbank, die mittels Verschlisselung und Zugriffsverwaltung grof3e Datenmengen
schitzen kann und es ermdglicht, diese Datenmengen unternehmensibergreifend
zu sammeln. Die Blockchain speichert alle Teilschritte der Logistikkette in einzelnen
Blocken ihrer dezentralen Datenbank, wodurch Zeit und Kosten gespart werden.
AulBerdem koénnen Informationen allen Mitgliedern der Supply Chain leichter
zuganglich gemacht, was die Transparenz erhtht. Des Weiteren ist diese
Technologie absolut manipulationssicher, da Kopien der Datei im Internet verbreitet
werden. Es mussten mehr als die Halfte der Kopien &ndern, um den Inhalt der
Blockchain zu verfalschen, was allerdings mit enormem Aufwand und sehr hohen
Kosten verbunden ware.73

Aktuell besteht das Problem, dass es einen begrenzten Datenaustausch zwischen
den Partnern gibt und Verknipfungen fehlen. Dadurch ist die Zusammenarbeit
ineffizient, da mogliche Synergieeffekte nicht erkannt und genutzt werden kdénnen.
Blockchains l6sen dieses Problem: Beispielsweise kann ein Unternehmen, das ein
Produkt transportieren lassen mdochte, eine Jobanfrage Uber eine Blockchain
abgeben. Eine Spedition bietet nun einen Fahrer mit einem passenden Profil an und
eine Versicherungsgesellschaft bietet ihre Dienstleistungen hierfir an, wenn sie
auch Teil der Blockchain ist. Damit nur verifizierte Nutzer auf die Blockchain
zugreifen konnen, schaltet sich eine weitere Partei ein, um den Vertrag zu
bestatigen.

70 https://www.truck.man.eu/de/de/man-welt/man-in-deutschland/presse-und-medien/MAN-und-
HHLA-starten-_Hamburg-TruckPilot_-zum-Test-automatisiert-und-autonom-fahrender-Lkw--
345920.html

71 https://www.prnewswire.com/news-releases/westwell-creates-worlds-first-ai-container-truck-in-
china-300629449.html

72 http://www.chinadaily.com.cn/a/201801/24/WS5a67ca0fa3106e7dcc136208.html

73 https://www.computerwoche.de/a/blockchain-was-ist-das,3227284,
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Die Einsatzmoglichkeiten in naher und ferner Zukunft sind sehr vielfaltig. Am
bekanntesten sind hierbei Smart Contracts, also Vertrdge, die komplett online
abgeschlossen werden. Dies bietet den Vorteil, dass die Blockchain-Algorithmen die
Einhaltung und Erfullung der Vertrdge Uberwachen kénnen. Juristen werden dann
beim Erstellen der Vertrdge nicht mehr benétigt. In der Ukraine wurde 2016 bereits
eine Blockchain-basierte Auktion durchgefiihrt, an der auch Bieter aus dem Ausland
teilnehmen konnten. Dadurch wurde insbesondere die Transparenz der Auktion
erhéht. Auch das Manipulieren von Tachostanden und Rezeptbetrug wird erschwert,
da jeweils der Faktor Mensch als handelnder Akteur ausgeschlossen wird.74

Auch im Bereich der Logistik wird bereits eine Blockchain getestet. IBM und Maersk
entwickelten dazu gemeinsam eine entsprechende Plattform, genannt TradelLens,
die den globalen Handel bzw. den Informationsaustausch zwischen den
Handelsparteien automatisiert. Reedereien, Spediteure, Hafen- und
Terminalbetreiber sowie Zollbehdrden erhalten einen Echtzeitzugriff auf
Versanddaten und Versandpapiere. Die Blockchain wird auch von Transport- und
Logistikunternehmen genutzt. Beispielsweise kann durch die Blockchain eine
Anfrage bezlglich des aktuellen Aufenthaltsorts eines Containers statt Uber zehn
Schritte und funf Personen, nun in einem Schritt Uber eine Person beantwortet
werden. So sorgt die hohere Transparenz auch fur eine effizientere Kommunikation,
verletzt jedoch keine Datenschutzrechte.7s Der Automobillogistiker Mosolf setzt
ebenfalls bereits die Blockchain-Technologie ein. Ein digitaler Frachtbrief, der alle
Schritte des Prozesses von Verladung bis Ubergabe enthalt, soll so fur eine groRere
Falschungssicherheit sorgen.zs

So hat erst kirzlich der erste papierlose, augenblicklich finanzierte und vollstandig
von TUr zu Tar getrackte Seecontainer den Weg von Korea zum Lager von Samsung
SDS in Tilburg Gber den Hafen von Rotterdam hinter sich gebracht. Basis fur die
Verschiffung war die Blockchain der Plattform ,Deliver®. Die beteiligten Firmen ABN
Amro, der Hafenbetrieb Rotterdam und Samsung SDS haben gezeigt, dass die
Blockchain-Technologie Interoperabilitdt ermdglicht und dass integriertes
Container-Tracking und Tracing, die Verarbeitung der erforderlichen
Frachtdokumente sowie die Finanzierung auf vertrauenswirdige, sichere und
papierlose Weise erfolgen kénnen.7z

Am Oberrhein ist das seitens der EU gefdrderte ,Rhine Ports Information System*®
im Einsatz. So sind die Hafen, Verlader, KV-Terminals und Binnenschiffer
miteinander Uber eine digitale Plattform vernetzt und haben Zugriff auf Daten Uber
den Standort eines Schiffes, Slots am Terminal konnen tUber das System gebucht
und reserviert werden. Damit werden die Ablaufe verbessert und es werden Zeit und
Kosten gespart.zs An dieses System sollen dartber hinaus weitere E-River
Information Services-Plattformen angebunden werden. Eine Herausforderung dabei

74 https://www.computerwoche.de/a/blockchain-im-einsatz,3316539,2,

75 https://www.maersk.com/en/news/2018/06/29/maersk-and-ibm-introduce-tradelens-blockchain-
shipping-solution

76 https://logistra.de/news/nfz-fuhrpark-lagerlogistik-intralogistik-digitalisierung-blockchain-der-
logistik-15232.html

77 https://www.logistik-express.com/erster-blockchain-container-nach-rotterdam-verschifft/

78 Schifffahrt und Technik, Ausgabe 01/2019
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ist, die Informationen so zu bindeln, sodass sie nicht doppelt auftreten. Solche
Systeme verbessern die Vernetzung der Akteure wund tragen zu einer
Effizienzsteigerung und Kostenminimierung auch in GVZ-Standorten und KV-
Terminals bei.

Der Schubverband NORMA/NORMA Il transportiert Kihlcontainer mit sensiblen
Gutern wie Lebensmittel oder pharmazeutische Produkte, deren Kihlkette nicht
unterbrochen werden darf. Bisher mussten drei Kontrollgange taglich durchgefuhrt
werden, um die Funktionsfahigkeit der Kuhlaggregate und die Temperatur in den
Reefer-Containern zu Uberprifen. Das neue Monitoring System ,CTAS Reefer®, das
seit Anfang 2017 zum Einsatz kommt, reduziert den Kontroll- und
Dokumentationsaufwand nun deutlich. Transponder werden mit den Kihlcontainern
verbunden und kommunizieren funkgestitzt Uber eine Basisstation mit einem Laptop
im Steuerhaus. Dieser Laptop wird auch als Server fur die Monitoring-Software, zur
Datenarchivierung und als Bildschirm zur Uberwachung der Kihlcontainer
verwendet. Die Daten werden alle 15 Minuten an CTAS Reefer Ubertragen, sodass
der Schiffsfiuhrer ohne Kontrollgadnge dauerhaft den aktuellen Zustand aller
Kihlcontainer im Blick hat. Dieses System wurde bereits Ende 2016 im Hamburger
Hafen erstmals als vollautomatisches System zur Uberwachung von Kihlcontainern
eingesetzt und kénnte auf lange Sicht dafir sorgen, dass kleine Terminals und
Binnenschiffe keine lokale Infrastruktur mehr bendtigen, sondern ihre Reefer-
Einheiten einfach Gber den PC Uberwachen kdnnen.

Auch die Digitalisierung von Terminals des Kombinierten Verkehrs und GVZs
schreitet voran. Durch sogenannte Optical Character Recognition Systems (OCR)
kann in Abhé&ngigkeit der Ausfihrungsvarianten eine vollstandige papierlose
Abwicklung der LKW- und Schienentransporte erfolgen. Die Ladeeinheiten auf
ankommenden Zuigen und LKW werden dabei durch Sensorik und Videosysteme
erfasst und direkt in die Betriebssoftware der Terminals eingespeist (Funktionsweise
wie QR-Code). Ein wesentlicher Vorteil des Systems sind automatisierte Ablaufe in
Verbindung mit einer Steigerung der Zuverlassigkeit und Senkung der
Durchlaufzeiten, was zu Kosteneinsparungen fihrt. Zudem kann die Sicherheit
durch den Einsatz des Systems erhoht werden. Viele KV-Terminals in
Niedersachsen setzen bereits die OCR-Technik ein.

Ein weiteres Beispiel fur die fortschreitende Digitalisierung in der Logistik bieten die
Aktivitaten der BASF im Bereich Rail. In der chemischen Industrie ist die Trennung
von Bahnwagen und Tank der entscheidende Schlissel, um die Kosten zu
reduzieren und die Wettbhewerbsfahigkeit zu steigern. Die von BASF entwickelten
bahnoptimierten — im beladenen Zustand bis zu 75 t schweren - grof3en
Tankcontainer (B-TC) schlieBen eine Licke zwischen Kesselwagen und
bestehenden Tankcontainern und bieten eine Reihe von Vorteilen. Beispielsweise
lassen sich durch die Trennung von Bahnwagen und Tank auf dem Werksgelande
Prozesse vollstandig automatisieren. Durch die Verwendung von automatischen
Tankcontainerlagern (Automated Stacking Crane, ASC) als Bindeglied zwischen
externem Bahntransport und Werkslogistik sowie durch den Einsatz von Automated
Guided Vehicles (AGV) fur die automatische Zustellung im Werk konnten die
Prozesse deutlich optimiert werden. Das neuentwickelte AGV kann auf der normalen
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StraBeninfrastruktur mit einer Zuladung von bis zu 78 Tonnen aufgrund einer
speziellen Sensorik teilweise autonom fahren. Auch Rangierprozesse werden
autonom gesteuert. Der Einsatz dieser neuen Technologien ist auch im kombinierten
Verkehr moglich. Die Fahrzeuge werden schon seit Jahren in den groRen Seehéafen
Hamburg, Rotterdam oder Los Angeles eingesetzt. AGV kodnnten beispielsweise
zuklnftig den Vor- und Nachlauf im kombinierten Verkehr leisten. Hierfur missten
die entsprechenden Gesetze geandert und die Forderprogramme ausgeweitet
werden.

In Deutschland gibt es ebenfalls Fortschritte im Bereich der Digitalisierung in Form
autonomer Terminals. Am HHLA Container Terminal Altenwerder steht eine
hochgradige Automatisierung im Vordergrund. Die Containerbricken laden und
I6schen die Schiffe halbautomatisch. Die Containerbriicke ist dabei mit zwei
Laufkatzen ausgestattet, von denen eine von einem Fahrer bedient wird, um
unvermeidliche Bewegungen des Schiffs auszugleichen. Die zweite Laufkatze
funktioniert automatisch und setzt die Container auf AGV ab, die dann den Transport
zwischen den Bricken und dem Containerlager tbernehmen. Eine Software sucht
dafir den schnellsten Weg und optimiert weitere logistische Vorgange, um eine
héhere Effizienz in Form von kirzeren Fahrstrecken, einer geringeren Anzahl an
Leerfahrten und einer hdoheren Auslastung aller Ressourcen zu erreichen. Diese
Software verbindet den Umschlag mit der Lagerung und dem Schienen- und
StraBenverkehr auf dem gesamten Terminal. 79

Der Hamburger Hafen, der als Vorreiter der Digitalisierung gilt, schafft Zollpapiere
ab und strebt eine Entwicklung hin zur papierlosen Abwicklung an, auch wenn es
hier insbesondere rechtliche Herausforderungen zu bewaltigen gilt. Fir die
Umsetzung eines digitalen Frachtbriefes in der Realitat gibt es bisher jedoch noch
keine rechtlichen Vorgaben. Ein digitaler Frachtbrief wirde aber Kosten fir das
Erstellen, Verteilen und Archivieren der analogen Papiere sparen, aullerdem kdnnen
durch die papierlose Variante Schnittstellen zu anderen Systemen geschaffen
werden.so

Ein Schwerpunkt der niederséachsischen Landespolitik ist die Digitalisierung. Dies
wurde durch den im August 2018 von der niedersdchsischen Landesregierung
veroffentlichten ,Masterplan Digitalisierung“ unterstrichen. Der Masterplan sieht
Investitionen von insgesamt Uber einer Milliarde Euro vor und legt den Schwerpunkt
auf die Infrastruktur. Der Ausbau der Netze umfasst dabei neben den privaten
Haushalten, Schulen und Universitaten auch den Anschluss von Gewerbegebieten
und den niedersachsischen Seehédfen ans Glasfasernetz. Ein Projekt des
Masterplans ist das Port Community System am JadeWeserPort in Wilhelmshaven,
in dessen Rahmen eine elektronische Hafentelematik aufgebaut wird. Die Prozesse
im Hafen werden durch diese Plattform verwaltet, optimiert und automatisiert. Die
elektronische Planung und Auftragsabwicklung werden mit nur einem einzigen
System durchgefihrt und die Daten zentralisiert. Es findet eine starkere Vernetzung
zwischen Behorden und allen Beteiligten der Supply Chain statt. So sollen

79 https://hhla.de/de/container/altenwerder-cta/so-funktioniert-cta.html
o https://www.mm-logistik.vogel.de/papierlose-abwicklung-von-transportauftraegen-mit-digitalen-
frachtbriefen-a-668654
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durchgehende digitale Kommunikationsketten geschaffen und die Effizienz
gesteigert werden.s1

Daruber hinaus gilt die Region Hannover als fiuhrender E-Commerce-Standort. Die
logistische Kompetenz bietet dabei gro3e Vorteile fir marktfihrende Online-Handler
durch die Integration in die Systemverkehre aller wichtigen Logistikunternehmen. So
wird auch die Digitalisierung weiter in den Vordergrund geriuckt, ebenso wie eine
intelligente Logistik. Auch im Bereich der Forschung ist die Region in diesen
Themenbereichen sehr aktiv. Das Institut fur Integrierte Produktion legt z.B. einen
Fokus auf Prozesstechnik, Produktionsautomatisierung und Logistik, um
anwendungsnahe Lésungen fir Unternehmen zu finden.s2

L freie Haf

Auch aufgrund immer strenger werdender Bestimmungen gibt es einige Beispiele fur
eine Entwicklung hin zu emissionsfreien Hafen. So hat sich Kalifornien als Ziel
gesetzt, spatestens bis 2030 nur noch emissionsfreie Frachtumschlaggerate
einzusetzen. Dazu hat California Climat Investments (CCl) eine Initiative gestartet,
um in entsprechende Projekte zu investieren. Auch die Wirtschaft soll durch diese
Projekte gefordert werden.

Die CCI-Mittel werden beispielsweise fir Hafenumschlaggerate mit einer
Kombination aus Brennstoffzelle und Batterie verwendet. Bereits 2017 hat Hyster
eine Testphase flr einen Containerstapler fiir das Handling beladener Container mit
einer Tragfahigkeit von 52 Tonnen gestartet, der mit Elektromotoren und einer
groRen Lithium-lonen-Batterie betrieben wird. Der Stapler weist dabei dieselbe
Leistung wie vergleichbare Containerstapler mit Dieselmotoren auf. Dieser Stapler
soll in Zukunft in drei Optionen angeboten werden: mit einem reinen Lithium-lonen-
Antrieb, mit einer Kombination aus kleiner Batterie und Brennstoffzellenmotor sowie
mit einer mittelgroRen Batterie und einem Brennstoffzellenmotor.

Da Lithium-lonen-Batterien durch die vielen Ladezyklen langfristig nicht far
besonders anspruchsvolle Aufgaben geeignet sind, gilt ein Motor mit Brennstoffzelle
oder eine Kombination aus beidem als Vvielversprechende Alternative.
Brennstoffzellen bieten den Vorteil, dass sie die Betriebskosten niedrig halten
kénnen. Der Planungsaufwand ist geringer als bei Batterien, die wieder aufgeladen
werden missen. AufRerdem kdnnen im neuen Containerstapler von Hyster
patentierte Energierickgewinnungssysteme eingesetzt werden. Beim Bremsen und
Absenken von Lasten freigesetzte Energie wird dabei zurickgewonnen und
gespeichert.

Im Duisburger Hafen befindet sich ein Hybrid-Reachstacker des schwedischen
Herstellers Konecranes im Einsatz. Er verfligt Uber einen dieselelektrischen
Hybridantrieb, bestehend aus einem 230KW-Dieselmotor, einem elektrischen
Generator und einem elektrischen Fahrmotor. Der Antrieb und das elektro-
hydraulische Hubsystem werden dabei mit Strom aus regenerativen Quellen

81 https://www.ndr.de/nachrichten/niedersachsen/digitalisierung192.pdf
g2 Logistikprofil Region Hannover 2017, Ausgabe 4/2017
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betrieben. Der Reachstacker kann Kraftstoffeinsparungen zwischen 35 % und 40 %
realisieren.

Einige Hersteller produzieren bereits rein elektrisch betriebene Leercontainerstapler
mit Hybridantrieb in Serie, um konsequent einen langlebigen und wartungsarmen
Elektroantrieb zu etablieren. Durch ein um 30 % geringeres Eigengewicht und
Energieriickgewinnung soll eine Kraftstoffersparnis von ca. 40 % realisiert werden,
was den etwas héheren Geratepreis in zwei Betriebsjahren amortisieren soll.

Bei der Umstellung auf emissionsarme und -freie Hafenumschlaggerate muss jedoch
die Infrastruktur groRerer Hafenanlagen angepasst werden. Der Ladevorgang ist
dabei ein wichtiger Aspekt innerhalb des Betriebszyklus. Fur Nachfillstationen von
Brennstoffzellen ist allerdings keine Planung erforderlich, da diese vergleichbar mit
den Nachfillstationen fur dieselbetriebene Stapler sind. Bei batteriebetriebenen
Staplern werden aufgrund des steigenden Energiebedarfs maoglicherweise
Investitionen in Netzanschllsse ndtig.

Im Hafen in Duisburg werden auflerdem auf Flissigerdgas (LNG) umgeristete
Fahrzeuge eingesetzt. Die Umristung wird als Gemeinschaftsprojekt von Duisport,
RWE Supply & Trading und der Universitat Duisburg-Essen vom Europaischen
Fonds fur regionale Entwicklung mit 740.000€ gefdrdert.ss

qitalisi ler Bi hifffal

Ein gegenwartig noch nicht abschlieBend behobenes Hemmnis in der
Binnenschifffahrt stellt die nicht gegebene Verfugbarkeit von Echtzeitdaten zur
Positionsbestimmung von Schiffen dar. Zuklnftig sollen alle Betriebsdaten eines
jeden Schiffes erfasst und ubermittelt werden, was einem digitalen Bordbuch
entspricht. Der Austausch dieser Verkehrsdaten kann genutzt werden, um die
Auslastung von Liegeplatzen zu verbessern oder Verkehrsstréme zu optimieren. Ein
Schleusenmonitor kénnte dazu genutzt werden, Wartezeiten zu vermeiden, in dem
bspw. die Fahrtgeschwindigkeit angepasst wird, um die Ankunft an der Schleuse zu
verzdgern. Das BMVI stellt in seinem Masterplan Binnenschifffahrt Uberdies die
Moglichkeit vor, die Digitalisierung der Schleusen mit Férdermitteln zu unterstitzen.
Dies kdonnte zum Beispiel dazu genutzt werden, ein Slotmanagement fur die
Reservierung von Passagezeitfenstern einzufihren oder Schleusen fiir den Betrieb
rund um die Uhr auszulegen.ss Im Fahrbetrieb, in der N&dhe von Bricken und
Kaimauern kdnnen Assistenzsysteme vor Kollisionen mit anderen Schiffen oder
befestigten  Strukturen warnen und die Navigation unterstitzen. Auf
betriebswirtschaftlicher Seite kdnnte ein solches System dazu dienen, Uber eine
Transportbdérse umfangreiche Informationen Uber verfiugbaren Schiffsraum und
Transportbedarfe zusammenzubringen.ss

83 https://news.rwe.com/innovatives-Ing-infrastruktur-projekt-von-rwe-duisport-und-uni-essen-
duisburg/

e84 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/WS/masterplan-
binnenschifffahrt.pdf?__blob=publicationFile

85 https://www.dvz.de/rubriken/digitalisierung/detail/news/digitalisierung-in-der-binnenschifffahrt-
koennte-schneller-gehen.html



Auf europaischer Ebene wird im Rahmen des TEN-T-Projekts RIS-COMEX die
Digitalisierung der Wasserstralen vorangetrieben. Infrastrukturdaten zur
Routenplanung sollen bei einer Stelle abrufbar sein, was die manuelle Beschaffung
von relevanten Daten vereinfacht. Ein nahtloser Datenaustausch zum Zwecke der
Navigation, der Verkehrssteuerung und der Logistikplanung zwischen allen Akteuren
ist ebenso im Blickfeld der Studie. Aus Sicht der Kunden ist die digitale
Datenweitergabe von Binnenschiffern an Logistikpartner interessant, um bspw.
Ankunfts- und Ubernahmezeiten planen zu kénnen. AuBerdem wird der rechtliche
Rahmen fur EU-einheitliche digitale Frachtdokumentationen geprift.ss

Weitere Ziele des BMVI zur verbesserten Nutzung der deutschen Wasserstraf3en
sind
»  Ausbau des AlS-Netzes (Automatisches Schiffsidentifizierungssystem) flir
Wasserstral3en der Netzkategorien A, Bund C
= Schaffung von elektronischen WasserstraRenkarten fiir nahezu alle
BinnenschifffahrtstraRen der Klasse |l
»  Elektronisches WasserstralRen-Informationsservice (ELWIS), Erweiterung der zur
Verfligung stehenden Wasserstra3enkarten
= Langerfristige Prognosen (z.B. Wasserstandsprognosen) und
Gewasserinformationen in ELWIS
» Mobilfunkstandard 5G soll an bedeutenden Wasserstraf3en verfiigbar sein
» Ausbau bzw. Einfuhrung des Melde- und Informationssystems (NaMIB) auf
BinnenschifffahrtsstralRen, auf denen es bislang nicht verflgbar ist

= BMVI prift die Einfuhrung der Meldeverpflichtung fur alle Binnenschiffe

3.3.8 Aktuelle Forschungsprojekte zur Starkung des Giterverkehrs

Im Folgenden werden aktuelle Forschungsprojekte skizziert, die der Starkung des
Giterverkehrs dienen sollen. Dabei werden die Bereiche Hafen und
Binnenschifffahrt sowie der Schienenverkehr betrachtet. Hafenprozesse werden
dabei besonders durch das BMVI mittels der Foérderinitiative Innovative
Hafentechnologie (IHATEC) unterstitzt.

Hf | Bi hifffal
AutoModalsz:
Ziel der Forschungsarbeit ist die durchgangige Automatisierung von trimodalen

Containerterminals zu schaffen. Grundlage hierfur ist die Automatisierung der
Portalkrane, die aulRerdem mit Sensoren zur Datenerhebung ausgestattet werden.

g6 https://www.riscomex.eu/
g7 https://www.innovativehafentechnologien.de/wp-
content/uploads/2019/03/IHATEC_Projektsteckbrief_AutoModal_formatiert.pdf



Die Steuerungssoftware dieser Krane ist als Open-Source-Software ausgelegt,
sodass die Software gut zugénglich ist und von vielen Personen bearbeitet werden
kann. Die Motivation des Vorhabens ist die Reduktion von manuellen Prozessen in
den Terminals, die nicht selten zu Verzdogerungen und ineffizienter
Ressourcennutzung entlang der gesamten Transportkette fiuhren. Der intermodale
Verkehr soll so mit besseren Ablaufen und gréRBeren Kapazitaten gestarkt werden,
um mehr Verkehre von der Stral3e auf die COz2-freundlicheren Optionen Bahn und
Binnenschiff zu verlagern. Projektpartner sind u.a. die Contargo GmbH & Co. KG,
synyx GmbH & Co. KG, und Fraunhofer-Institut fir Materialfluss und Logistik IML.
TrailerPortss:

Die Verladung von Trailern in Containerterminals findet bis heute nur in geringem
MalRe statt. Grund dafir ist der hohe Platzbedarf dieses Prozesses. Im Rahmen des
Projekts soll die Abstellkapazitat fur Sattelauflieger in Containerterminals erhéht
werden, indem die Auflieger gestapelt werden. Dazu muss ein technisches System
entwickelt werden, dass die Stapelung von Sattelaufliegern ermdglicht. AuRerdem
sollen Konzepte zur Optimierung der Verladung von Aufliegern ausgearbeitet
werden. Dabei wird konkret die Zu- und Ablauforganisation betrachtet und optimiert,
wodurch die Wartezeiten eines Sattelaufliegers im Hafen nach Méglichkeit deutlich
minimiert werden sollen. Letztlich soll die Umschlagsleistung durch diese
Optimierungen erhdht werden. Projektkoordinator ist die Duisburger Hagen AG, der
Inhalt wird von SGKV e.V. und der TX Logistik AG erarbeitet.

inntell .

Die Einbindung der Binnenhafen in multi- und synchromodale Logistikketten ist eine
immense Herausforderung. Heute kann beobachtet werden, dass Potenziale zur
Optimierung der Transport- und Umschlagsprozesse aufgrund von Unterbrechungen
im Informationsfluss innerhalb und im Umfeld der Binnenh&fen ungenutzt bleiben.
Binntelligent soll freie Kapazitdten der Binnenschifffahrt erschlieen, indem die
Koordination zwischen den Akteuren des multimodalen Verkehrs verbessert wird.
Somit lielBen sich Transport- und Umschlagsprozesse leistungsmalRig optimieren.
Konkret soll eine Plattform entwickelt werden, auf der alle Akteure fir den Umschlag
und Transport wichtige Daten hinterlegen und auf die Daten anderer Akteure
zugreifen kénnen. Beteiligt sind das Institut fir Seeverkehrswirtschaft und Logistik
(ISL), das Bremer Institut fur Produktion und Logistik GmbH (BIBA), die dbh
Logistics IT AG, die Hafenbetriebsgesellschaft Braunschweig mbH, die Hafen
Hannover GmbH und die Rhein-Umschlag GmbH & Co. KG

Rang-Eqo:
Das Projekt Rang-E untersucht das Potenzial einer intelligenten Steuerung von
Zugverkehren im Hafenbereich. Dazu wird ein Pilotbetrieb in Bremerhaven

installiert, um die Potenziale und Hemmnisse fur die Einflhrung einer intelligenten
Steuerung der Zugverkehre bei der Hafeneisenbahn zu untersuchen. Rangierloks

s https://www.innovativehafentechnologien.de/wp-
content/uploads/2019/03/IHATEC_Projektsteckbrief_TrailerPort_formatiert.pdf

g9 https://www.innovativehafentechnologien.de/wp-
content/uploads/2018/10/IHATEC_Binntelligent_Projektsteckbrief3_2018-10-30.pdf
9 https://www.isl.org/de/projekte/rang-e



sollen autonom im Hafengebiet eingesetzt werden, was dazu fuhrt, dass die
Auslastung der Lokomotiven erhdoht und die Dauer des gesamten Rangiervorgangs
durch effizientere Planung verringert werden kann. Hierbei mussen allerdings
technische, rechtliche und 6konomische Aspekte in die Untersuchung mit einflie3en.
Die Terminals in Bremerhaven bieten dabei eine gute Plattform, da Bremerhaven
einen der hdchsten Bahn-Anteile im Hinterlandverkehr aufweist. AuRRerdem soll
geprift werden, inwieweit Dieselrangierloks mit Akkumulatoren ausgestattet werden
kénnen, um Teile des Rangiervorgangs ohne Schadstoffausstold absolvieren zu
kénnen.

ELETA ("Electronic Exchange of ETA Information"):a1

ELETA ist ein kofinanziertes Projekt im Rahmen des im September 2017 gestarteten
Forderprogramms Connecting Europe Facility (CEF), dass die Vorteile des
Austauschs der geschéatzten Ankunftszeit (ETA-Daten) innerhalb des gesamten
Supply Chain Managements der Schiene demonstrieren soll. ELETA umfasst 12
ausgewahlte intermodale Verkehrsbeziehungen, die von den
Kombiverkehrsbetrieben CEMAT (ltalien), Hupac (Niederlande), Inter Ferry Boat
(Belgien), Kombiverkehr (Deutschland) und Rail Cargo Operator (Osterreich)
betrieben werden. Das Projekt ist das Ergebnis einer Vereinbarung des
Eisenbahnsektors, ihren Vertragspartnern, einschlie@8lich Terminals und
intermodalen Betreibern, Informationen Uber die geschatzte Ankunftszeit (ETA)
unter dem Schutz von Vertraulichkeitsklauseln zur Verfiigung zu stellen. ELETA
sollte die Bemuhungen des Sektors, aber auch der Mitgliedstaaten und der
europaischen Institutionen zur Uberwindung rechtlicher, operativer und technischer
Hindernisse beim elektronischen Austausch von ETA-Informationen férdern und
erleichtern. Die Laufzeit des Projekts betrdgt 24 Monate und das Budget 2,8
Millionen Euro. Das Projekt wird von der UIRR und Koninklijk Nederlands Vervoer
(KNV) koordiniert. Die Vorbereitungsarbeiten fir den Zeitraum zwischen der
Antragstellung und dem offiziellen Starttermin 1. September 2017 wurden in enger
Zusammenarbeit mit Rail Net Europe (RNE) und in Verbindung mit den direkt
beteiligten  Terminals, Infrastrukturbetreibern und Eisenbahnunternehmen
durchgefiuhrt.

Weiterhin  wird an vielen Stellschrauben zur Effizienzsteigerung des
Schienenguterverkehrs geforscht. Guterwagen werden zunehmend modernisiert,
wie es die Wagenvermietungsgesellschaft VTG im Projekt ,Innovative Glterwagen®
als Auftragsforschung des BMVI zusammen mit der Deutschen Bahn vormacht.e2 Die

o1 http://www.uirr.com/en/projects/ongoing/item/21-electronic-exchange-of-eta-information/34-
ongoing.html
92 https://www.allianz-pro-schiene.de/themen/aktuell/innovative-gueterwagen-interview-schell/



neuen Guterwagen verfligen z.B. Uber digitale Bremsstandanzeigen, was das
zeitaufwendige Ablaufen der Wagen nach der Zugbildung einspart. AuRerdem sind
die neuen Waggons in Leichtbauweise hergestellt, haben ein Drehgestell statt
starrer Achsen (Reduktion von Reibung, somit auch von Energieverlust und
Abnutzung) und elektropneumatische Bremsventile zur gleichzeitigen Anbremsung
aller Wagen. Der erste Testzug absolvierte bereits Uiber 75.000 Zugkilometer.

Die Schweizer Bundesbahnen (SBB) betreiben seit Mai 2019 rund 100 Guterwagen
und 25 Lokomotiven mit automatischen Kupplungen fir den Betrieb im Inland.es Im
Rangierbetrieb kdnnen somit hohe Kosten eingespart werden, da weniger Personal
bendétigt werde und das Kuppeln schneller vonstattengehe, als bisher madglich.
Zusatzlich wird das Verletzungsrisiko fir Bahnmitarbeiter bei diesem Vorgang
vollstandig eliminiert.

Beide Projekte sind nun kein Zukunftskonzept mehr im engeren Sinne, was die
praktische Umsetzung im jeweiligen Testbetrieb beweist. Allerdings missen diese
Konzepte nun flachendeckend ausgerollt werden, um von den Vorteilen zu
profitieren. Bis eine kritische Masse erreicht ist und die privatwirtschaftlichen
Akteure von selbst auf die innovativen Technologien umristen, bedarf es der
Anschubfinanzierung durch 6ffentliche Tréger.

93 https://www.verkehrsrundschau.de/nachrichten/sbb-automatische-kupplungen-als-schritt-zur-
teilautomatisierung-2292871.html



4 Infrastrukturmonitoring Niedersachsen

4.1 StralReninfrastruktur

Die StraReninfrastruktur zeichnet sich in Niedersachsen vor allem durch eine gute
Anbindung der Seehéafen (in Nord-Sud-Richtung) sowie eine sehr gut ausgebaute
Ost-West-Verbindung aus. Die nachfolgende Karte zeigt einen Ausschnitt aus dem

niedersachsischen StraRennetz.
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Abbildung 4-1 StraRennetz Niedersachsen
Quelle: Google Maps

So ist der Jade-Weser-Port in Wilhelmshaven durch die A29, Bremerhaven durch
die A27, Bremen durch die A1 und die A27 und Hamburg durch die A1, A7 und A39
angebunden.

Im Bundesverkehrswegeplan 2030 sind eine Vielzahl von Ausbau- und

Neubauprojekten vorgesehen. Die vollstdndige Liste aller Projekte aus dem BVWP
kann

unter

abgerufen werden.

DIIKA


https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/bundesverkehrswegeplan-2030-gesamtplan.pdf?__blob=publicationFile
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/bundesverkehrswegeplan-2030-gesamtplan.pdf?__blob=publicationFile

In Niedersachsen betreffen vier der stralBenseitigen AusbaumalRnahmen die A7,
welche zwischen Soltau und Walsrode sowie zwischen Hildesheim und Goéttingen
sechsspurig ausgebaut werden soll. Eine weitere Ausbaumallnahme betrifft die
A281 in Bremen. Hier ist eine vierspurige Bricke uUber die Weser geplant, die die
beiden Teilstiicke der A281 verbinden soll. Ein weiteres Projekt, welches Bremen
betrifft, ist der achtspurige Ausbau der Al auf dem Landesgebiet Bremens.

Im Raum Hannover gibt es drei Projekte, die einen Ausbau der Autobahn A2
vorsehen. Hierbei wird das Autobahnkreuz Hannover-Buchholz sowie das
Autobahndreieck Hannover-West ausgebaut. Zudem wird die Autobahn zwischen
dem Dreieck Hannover-West und der Anschlussstelle Hannover-Herrenhausen
achtspurig ausgebaut.

Schlie3lich sind auch AusbaumalRnahmen an der A30 im BVWP geplant. Hier soll
die Autobahn zwischen dem Kreuz Lotte/Osnabrick und dem Kreuz Osnabriick
sechsspurig ausgebaut werden. Zusatzlich soll auch das Kreuz Osnabrick selbst
ausgebaut werden.

Durch die geplante LuckenschlieBung der A39 zwischen Wolfsburg und Lineburgos
kann Hamburg von Wolfsburg aus schneller erreicht werden. Zudem wirde so
Uelzen an die Autobahn angebunden, aktuell ist eine Anbindung lediglich durch
Bundesstrallen gewahrleistet.

Ein landerubergreifendes Projekt bildet der Autoausbahnbau der A20 bzw. A26, der
sogenannten ,Kistenautobahn®. Hierbei soll die A20 von Schleswig-Holstein bis zur
A28 in Niedersachsen ausgebaut werden. Die folgende Grafik veranschaulicht den
Verlauf der Autobahn:

94
https://www.strassenbau.niedersachsen.de/startseite/projekte/grosse_einzelprojekte/autobahn_39_
zwischen_luneburg_und_wolfsburg/die-autobahn-39-zwischen-lueneburg-und-wolfsburg-78285.html
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Die Grafik zeigt ebenfalls den Ausbau der A26. Die MalRBnahme stellt fur Stade und

Cuxhaven eine wichtige Investitionsmalinahme dar. Dad

Erreichbarkeit verbessert.

urch wird deren

In der folgenden Tabelle sind einige Engpésse im Strallennetz Niedersachsens
aufgefuhrt. Diese Engpasse wurden durch Befragungen von Terminalbetreibern

ermittelt.

Region
Terminal/GVZ

Engpéasse Wiinsche

B73 nach Hamburg Neubau A26

B73 nach Hamburg Neubau A26

B212 Weiterbau bis A281
B211 3-spuriger Ausbau
A31 Ausbau A31 vollenden

N 34 (Holland) Ausbau der N34

Tabelle 4-1 Engpasse aus Sicht von GVZ-/KV-Terminalbetreibern
Quelle: Eigene Darstellung

Augenscheinlich wird die B73 von gleich mehreren Betreibern als

Engpass gesehen.

Abhilfe ist hier schon im Bau, da die A26 die B73 als Hauptverkehrsader ablésen

wird.
Einen weiteren Engpass stellt die B212 dar. Hier wiinscht sich

der Betreiber des

Hafens in Brake die SchlieBung des Lickenschlusses der B212 bis zur A281. In

Kombination mit dem Ausbau der A281, der eine Briicke uber d

ie Weser vorsieht,

kénnen so Fahrzeuge von der A27 schneller auf die B212 gelangen und missen
nicht mehr um Bremen herum bzw. durch Bremen hindurch fahren.
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Zudem wurde in Brake Engpass auf der B211 gemeldet. Diese hat aktuell lediglich
eine Spur in jede Fahrtrichtung. Hier wird ein Ausbau auf insgesamt drei Spuren
gewulnscht.

Aus den Gesprachen konnten weitere Engpasse in der StralBeninfrastruktur
aufgenommen werden. In vielen Fallen wurde die StralReninfrastruktur jedoch als
ausreichend oder sogar als gut bewertet. Auch bei den angegeben ,Engpassen®
sollte eine kritische Bewertung stattfinden, ob auch tatsachlich eine
InfrastrukturmafRnahme noétig ist. Die hier gelisteten Angaben sind aus den
personlichen Erfahrungen der Gesprachspartner entnommen und sind nicht mit
verkehrswissenschaftlichen Methoden gepruft.

4.2 Schieneninfrastruktur

Die Schieneninfrastruktur spielt eine tragende Rolle fir den Kombinierten Verkehr.
Die nachfolgende Karte zeigt einen Ausschnitt der Eisenbahnlinien durch
Niedersachsen.
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Abbildung 4-3 Streckennetz Niedersachsen
Quelle: Openrailwaymap

Anhand dieser Karte erkennt man die Strecken sowie deren Vernetzung
untereinander. Die wichtigsten Strecken werden in der folgenden Tabelle nochmals
aufgelistet.



Streckennummer Route

2931 Emden-Rheine

1522 Wilhelmshaven-Oldenburg

1740 Bremerhaven-Wunstorf

2200 Hamburg-Osnabriick

1720 Hamburg-Hannover

1732 Hannover-Géttingen

3600 Géttingen-Bebra

6107 Lehrte-Berlin
1900/6400/6110 | Braunschweig-Magdeburg

1700 Hannover-Minden

1500 Oldenburg-Bremen

2026 Salzbergen-Bad Bentheim-Almelo

Tabelle 4-2 Wichtige Strecken Niedersachsens
Quelle: eigene Zusammenstellung

Das Schienennetz in Niedersachsen ist gréfRtenteils zweigleisig ausgebaut und
elektrifiziert. Allerdings stof3en einige Strecken an ihre Kapazitatsgrenzen bzw. sind
bereits tiberlastet. Zur Uberlastung tragen mehrere Faktoren bei. Zum einen wéchst
das Guterverkehrsaufkommen auf der Schiene durch die Globalisierung und das
Wirtschaftswachstum. AuBerdem fihren Effizienzgewinne der EVUs und eine
gesteigerte Wettbewerbsfahigkeit des Schienengiterverkehrs zu einem wachsenden
Verkehrsaufkommen. Auf der anderen Seite gibt es einen starken Mischverkehr von
Guter- und Personenzigen, insbesondere auf den wichtigen Verkehrsachsen.
Verscharft wird dieses Problem durch den Geschwindigkeitsunterschied, der
zwischen Personenzigen des Fernverkehrs und Gilterzigen herrscht. Die
Mindestzugfolgezeiten verlangern sich, sodass insgesamt die Trassenkapazitat
abnimmt.

Generell werden mit den geplanten MaRnahmen im Bundesverkehrswegeplan 2030
die maRgeblichen Engpasse auf den Hauptachsen und in einigen Knoten beseitigt.
Die MaRhahmen werden allerdings im mittelfristigen Zeitraum umgesetzt, so dass in
den nachsten Jahren teilweise gro3e Einschrankungen in den Ballungsrdumen im
Schienenverkehr zu erwarten sind.

Kapazitatsengpasse werden beispielsweise auf der Strecke 1732 zwischen
Hannover und Goéttingen und im weiteren Verlauf nach Eichenberg, sowie zwischen
Bebra und Fliedern erwartet. Diese Nord-Sid-Achse ist bereits jetzt stark
ausgelastet und kann das steigende Verkehrsaufkommen von den Hafen Richtung
Suddeutschland zukunftig nicht mehr in aller Intensitdt aufnehmen. Mit der
Fertigstellung des ,,Ostkorridors (geplant flir 2030) kann jedoch ein Teil des Verkehrs
Uber diese Verbindung umgeleitet werden.

Auch die geplante Sanierung der Schnellfahrstrecke Hannover-Wiurzburg fuhrt zu
einer temporéren starken Einschrankung zwischen 2019 und 2023 auf der Nord-Sud-
Verbindung. Das fuhrt zu einer Nichtverfliigbarkeit von Kapazitaten des
Guterverkehrs im Nachtsprung, was vor allem den Kombinierten Verkehr betrifft. o5

Ebenfalls stark Gberlastet ist die Strecke 1740 von Bremen nach Bremerhaven durch
die Uberlagerung von Personen- und Giterverkehr. Um die stark befahrenen

o5 https://bauprojekte.deutschebahn.com/p/hannover-goettingen



Strecken zu entlasten, sollen einige Nebenbahnen, auf denen momentan nur
Regionalverkehr stattfindet, ausgebaut und elektrifiziert werden. Im Knoten Bremen
sowie auf den Zulauf- und Ablaufstrecken soll die Leistungsfahigkeit erhéht werden.
Geplant ist ein 3.Gleis zwischen Langwedel — Bremen-Sebaldsbrick u. Bremen Rbf
Abzw Bve - Bremen-Burg sowie die Blockverdichtung zwischen Stubben -
Bremerhaven-Wulsdorf — Bremerhaven-Speckenbittel.

Um welche Strecken es sich handelt, soll nachfolgend néaher beschrieben werden.

Die Strecke 1960 Langwedel-Soltau-Uelzen soll ausgebaut werden. Diese Strecke
soll fir den Guterverkehr ertlichtigt werden, was durch die Elektrifizierung sowie den
Bau von neun Kreuzungsbahnhdfen realisiert werden soll.e Sie dient als Anschluss
des Knoten Bremen an den ,Ostkorridor® ab Uelzen.

Der BVWP sieht weiter den Ausbau des Ostkorridors von Uelzen nach Stendal vor
(Nordabschnitt). Dabei wird ein zweites Gleis die Abwicklung des Giterverkehrs auf
dem Abschnitt verbessern. Die Fertigstellung der MaRnahme ist fir 2028 geplant.

Auf der eingleisigen Strecke Nienburg — Minden gibt es zwei zusatzliche
Kreuzungsbahnhofe zur Erhdhung der Streckenkapazitat.

Auch die Strecke 1745 Rotenburg-Verden soll ausgebaut werden. Hier ist der
Neubau eines zweiten Gleises vorgesehen, da die Strecke aktuell durch Glterzuge
und Personenziige bereits UUberlastet ist. Zusatzlich ist in Verden ein
Uberwerfungsbauwerk in Planung, um niveaugleiche Zugkreuzungen vermeiden zu
kénnen.

AulBerdem wird die wichtige Hinterlandstrecke Hamburg-Hannover ertlchtigt.
Zwischen Stelle und Uelzen wird dazu ein drittes Gleis verlegt. Aktuell teilen sich
auf der Strecke der Fern-, Giter- und Nahverkehr die beiden Gleise. Zusatzlich
werden Uberholgleise neu gebaut. Auch diese MaRnahme ist im mittelfristigen
Zeithorizont zur Umsetzung erwartet.

Neben den genannten und bereits geplanten Projekten sind der Ausbau und die
Elektrifizierung der Bahnlinie Stade-Cuxhaven ein wichtiger Schritt, auch im Hinblick
auf die Verlagerung von LKW-Verkehren von der StraRe auf die Schiene. Unter den
gegenwartigen Rahmenbedingungen ist ein wirtschaftlicher Zugverkehr nach
Cuxhaven kaum realisierbar.

Nach Beendigung der MalRnahmen unter Berlcksichtigung der Prognosewerte aus
dem Bundesverkehrswegeplan kdénnen weitestgehend alle Engpésse beseitigt
werden. Nicht berlcksichtigt sind hierbei die steigenden Zugzahlen durch die
Einfihrung des Deutschlandtaktes. Hier bedarf es einer weiteren Untersuchung, um
die tatsachliche Streckenauslastung nach Realisierung des Deutschlandtakts
festzustellen. Unklar ist bisher vor allem, in welchem Umfang Giterzugtrassen im
Rahmen des Deutschlandtakts vorgehalten werden.

Wichtig fur den Schienenguterverkehr ist der Ausbau der Korridore auf 740 m
Zuglange. Ziel ist es, dass alle Rail Freight Korridore bis zum Jahr 2026 einheitlich

96 http://www.bvwp-projekte.de/schiene/2-003-v03/2-003-v03.html



mit einer Zugldnge von 740 m befahren werden koénnen, so dass die
Wettbewerbsfahigkeit gesteigert werden kann. Insgesamt ist seitens DB Netz die
Realisierung von 75 EinzelmaRhahmen geplant.

Hannover

Korridor 2020 2023 2026 >2026
Rhine-Alpine ) a . .
Scan-Med Nord (Puttgarden-Hamburg-Wirzburg und Berlin-Halle) a . . .
Scan-Med Mitte (Halle/Wirzburg-Nirnberg) » ‘ . .
- Al i LY L)
Scan-Med Sid (Wirzburg/Nurnberg-Minchen-Kiefersfelden) v
Atlantic ‘ . . .
Orient-East-Med . * * .
North-Sea-Baltic West (Aachen-Hannover-Berlin) b) ‘ ‘ .
North-Sea-Baltic Mitte (Hamburg-Berfin) , . . .
North-Sea-Baltic Ost (Berlin-Frankfurt/O.) ‘ ‘ ‘ .
s A
L Thaady oA — Rhine-Danube ) ) * .
o N s v
Quelle: DB Netz Yy
Quelle: DB Netz

== 740 m-Netz @ Einzelmalnahme

Abbildung 4-4 740 Meter Netz der DB Netz
Quelle: DB Netz AG

Das 740 m Netz eroffnet Moglichkeiten zum Transport von zusatzlich 5 TEU,
wodurch die Transportkosten um bis zu 6 % bezogen auf den einzelnen Container
im Vergleich Status-Quo sinken kénnen. Allerdings bieten viele Umschlagterminals
nicht die notwendigen Gleisnutzlangen zur Abfertigung von Ziigen mit 740 Meter.
Folglich mussten die Zlige zerlegt werden, was wiederum zu zusatzlichen Kosten
fahrt.
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Terminalinfrastruktur
(Gleislange)

Zugteilung far

740 m notwendig

Zulaufstrecke
(740m-Netz)
(Planung fir 2026)

4900 m Angebunden
4200 m Nein Angebunden
3400 m Ja Nicht angebunden
| Salzgitter | 1132 m Ja Nicht angebunden
768 m Ja Angebunden
3400 m Ja Angebunden
920 m Ja Angebunden
1000 m Ja Angebunden
2700-4050 m Ja Nicht angebunden
3000 m Ja Nicht angebunden
900 m Ja Nicht angebunden
700 m Insgesamt zu kurz | Nicht angebunden
650 m Insgesamt zu kurz | Angebunden
600 m Insgesamt zu kurz | Angebunden
| Adelebsen | 600 m Insgesamt zu kurz | Nicht angebunden
400 m Insgesamt zu kurz | Nicht angebunden
600 m Insgesamt zu kurz | Angebunden
5400 m Ja Angebunden
4200 m Ja Angebunden

Tabelle 4-3 Terminalinfrastrukturen und Zulaufstrecken fiur 740m-Netz
Quelle. Eigene Untersuchung

Wie aus der Tabelle ersichtlich wird, kdnnen viele Terminals im Status-quo keine
Zuge mit einer LA&nge von 700 m oder sogar 740 m ohne Zugteilung behandeln. Eine
Zugteilung fuhrt zu einem erhdhten Zeitaufwand und zu einer Kostensteigerung.

Eine Behandlung von Zigen mit einer Lange von 740 m kann nur im Terminal Jade-
Weser-Port ohne Zugteilung erfolgen. In diesem Zusammenhang mit Blick auf das
zukunftige 740m Netz auf den Hauptkorridoren herrscht Ausbaubedarf.

Neben dem Ausbau des 740m Netzes stellen auch Kapazitatsprobleme in grof3en
Bahnknoten eine Herausforderung fir die Zukunft dar. Die GroRR3knoten Bremen,
Hannover und Hamburg sind dabei besonders betroffen und vor allem aufgrund nicht
verfigbarer Flachen fir neue Schieneninfrastruktur eine Quelle fur Verspatungen im
Schienenverkehr.
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Auch die Strecke zwischen Cuxhaven und Stade ist nicht elektrifiziert, sodass Zlge
nur per Diesellokomotive den Hafen Cuxhaven erreichen kodnnen.sz Dieser
notwendige Lokwechsel stellt einen bedeutenden Kostenfaktor dar und verhindert

oft die wirtschaftliche Anfahrt des Hafens durch Bahnunternehmen und die
Verlagerung von der Stral3e auf die Schiene.

4.3 Wasserstral3en
Niedersachsen verflugt Gber ein vergleichsweise dichtes WasserstralRennetz, wobei
nicht alle WasserstralRen fir den KV geeignet oder wirtschaftlich befahrbar sind.

Auf folgender Karte gehen die BinnenwasserstraBen des Bundes mit Lage in
Niedersachsen hervor.
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Abbildung 4-5 WasserstraRennetz Niedersachsen
Quelle: WSV

Zu den wichtigsten Wasserstralen in Niedersachsen fir den KV gehort der
Dortmund-Ems-Kanal. Der Dortmund-Ems-Kanal verlauft von Dortmund aus bis nach
Papenburg, wo er in die Ems mindet. In seinem Verlauf durchzieht der Dortmund-
Ems-Kanal kurzzeitig auch die Ems, hier sind Kanal und Ems die gleiche
WasserstraBe. Der Kanal weist eine Lange von etwa 223 Kilometern mit 15

97 Google Maps



Schleusen auf, die es ermdglichen, einen H8henunterschied von insgesamt 70
Metern zu Uberwinden.es Der Dortmund-Ems-Kanal kann grof3tenteils nur von
Schiffen der Klasse |V, also von Schiffen mit maximal 85 Metern Lange, 9,5 Metern
Breite und 2,8 Metern Tiefgang (Europaschiff), befahren werden.ss Fir den
Containertransport sind Brickenhdhen ein wesentliches Kriterium. Bis auf wenige
Ausnahmen sind die meisten Bricken auf dem DEK auf eine Mindesthéhe von 5,25
m zum zweilagigen Containertransport angepasst. 100

Vom Dortmund-Ems-Kanal zweigt der Mittellandkanal ab. Auch der Mittellandkanal
ist eine wichtige WasserstraBenverbindung in Niedersachsen. Er ist knapp 320 km
lang und mindet bei Magdeburg in die Elbe.101 Vom Mittellandkanal zweigen einige
Stichkanale ab, die Beispielsweise Osnabriick, Hannover oder Hildesheim an das
Wasserstraennetz anbinden. Der Kanal nutzt mehrere Bricken, um Flisse wie
beispielsweise die Leine zu lUberqueren und ist mit drei Schleusen ausgestattet.
Zudem kann Uber den Mittellandkanal auch die Weser befahren werden. Der Kanal
ist fur Schiffe mit einer Ld&nge von 185 Metern, einer Breite von 11,40 Metern sowie
einem Tiefgang von 2,80 Metern ausgelegt und befahrbar.i02 Die zweilagige
Stapelung von Containern ist teilweise auf dem Mittellandkanal moglich, da die
Bruckendurchfahrtshéhen bei 5,25 Metern liegen.

Allerdings weisen einige Stichkanale, die vom Mittellandkanal abzweigen, nur
bedingt die Voraussetzungen auf, die notwendig sind, um Schiffe der gleichen
Klasse wie die des Mittellandkanals aufzunehmen. Limitierende Faktoren stellen
sowohl die schmalen und kurzen Schleusen als auch zu niedrigen Briicken dar. Der
Stichkanal Hildesheim soll soweit ausgebaut werden, dass Gro3motorguterschiffen
(Lange: 135m, Breite: 11,45m, Tiefgang: 2,80m) den Stichkanal Im
Richtungsverkehr ohne Begegnungen befahren kdnnen. Hierbei sind 15 Brucken auf
eine Durchfahrtshohe von 5,25m aus- bzw. neuzubauen.

Funf dieser Briucken sind bereits auf die erforderliche Héhe ausgebaut. Zudem
wurde die Schleuse Bolzum neu gebaut, um die GrolBmotorguterschiffe in den
Stichkanal schleusen zu koénnen (Lange Schleusenkammer: 139m, Breite:
12,50m).103 Zuséatzlich soll der Stichkanalios auf ein Trapezprofil umgebaut werden.
Dabei wird der Wasserspiegel um 0,5m angehoben und die Sohle um 0,5m vertieft,
sodass sich eine Wassertiefe von 4 Metern ergibt. Der Ausbau des Kanals ist im
WaStrAbG enthalten, was eine Finanzierung sicherstellt.

98 http://www.wsa-meppen.de/amtsbereich/dek/index.html

99 Karte ,Klassifizierung BundeswasserstraRe“ WSV

100 https://www.elwis.de/DE/Service/Daten-und-Fakten/Technische-Daten/DEK-
Sued.pdf?__blob=publicationFile&v=4

101 http://www.wsa-minden.de/wasserstrassen/mittellandkanal/

102 Karte ,Klassifizierung Bundeswasserstralle® WSV; https://www.elwis.de/DE/Service/Daten-und-
Fakten/Technische-Daten/GDWS-Standort-Hannover.pdf?__blob=publicationFile&v=3

103 http://www.nba-hannover.wsv.de/baumassnahmen/abgeschlossen/neubau_schleuse_bolzum/index.html
104 http://www.nba-
hannover.wsv.de/baumassnahmen/aktuell/stichkanal_hildesheim/streckenausbau_skh/index.html
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Auch der Stichkanal Osnabrick soll fur gr6RBere Schiffe (auf 2,80 Meter abgeladenes
Grofmotorguterschiff) befahrbar gemacht werden, indem die Schleusen Hollage und
Haste neu gebaut werden, sodass sie den Anforderungen der Schiffe entsprechen.os

Der Stichkanal Salzgitter soll ebenfalls ausgebaut werden. Hierbei soll der Kanal
sowohl fur 11,45m breite und auf 2,80 Meter abgeladene Schiffe befahrbar gemacht
werden, als auch die zwei Schleusen des Kanals, Wedtlenstedt und Ufingen,
entsprechend ausgebaut werden. 106

Auch Hannover wird u.a. Uber den Stichkanal Hannover-Linden an den
Mittellandkanal angeschlossen. Dieser Stichkanal ist knapp 10 km lang.i7 Der
Stichkanal ist nicht fur das GMS ausgelegt, sodass nur kleinere Schiffe bis zur
Klasse IV den Kanal befahren kdnnen.10s GrofRere Schiffe konnten den Kanal erst
nach einem Ausbau nutzen. Ein Ausbau ist aufgrund der eher geringen Bedeutung
des Kanals fur den Binnenschiffverkehr allerdings aktuell nicht vorgesehen. 109

Bereits im Jahr 2007 wurde der Stichkanal Misburg fur das GMS ausgebaut.110 Die
Lange es ausgebauten Teilstiickes belauft sich auf knapp Uber 500 Meter, wobei
dieser Teil auf vier Meter vertieft und auf 29,50 Meter verbreitert wurde. Die
vorhandene Wendestelle wurde nicht fir das GMS ausgebaut, sodass es den
Stichkanal rickwarts verlassen muss und erst an der Einmindung des Kanals in den
Mittellandkanal wenden kann.111

Am Mittellandkanal bestehen Restriktionen beziiglich Briickenhtéhen, die teilweise
eine maximal 2-lagige Stapelung von Containern zulassen. Auf dem Rhein-Herne-
Kanal, welcher in den Dortmund-Ems-Kanal mindet, und ihn mit dem Rhein
verbindet, ist eine Nutzung von gréR3eren Schiffen moglich.

Auf der Hohe von Dorpen zweigt der Kustenkanal (KiK) vom Dortmund-Ems-Kanal
ab. Dieser Kanal ist knapp 70 km lang und mundet in Oldenburg in den Fluss
Hunte.112 Die Hunte wiederum mindet in die Weser. Der Kanal ist mit zwei Schleusen
ausgestattet, die jeweils am Anfang und am Ende des Kanals, also in Dérpen und
Oldenburg liegen. Die Tiefe des Kanals betragt 3,50 Meter und die Durchfahrtshdhe
unter Bricken liegt bei 4,50 Metern. Daraus ergibt sich die Moglichkeit, Schiffe mit
einer Lange von 100m, einer Breite von 10,60m und einer Abladetiefe von 2,50m auf
dem Kanal einsetzen zu kénnen. Ein zweilagiger Containertransport ist nur bedingt
maoglich in Abhangigkeit der Beladung der Schiffe.

Vom Stichkanal Dorpen bis zur Einmindung in den Dortmund-Ems-Kanal kénnen
Schiffe mit einer Abladetiefe von 2,70m eingesetzt werden (Ladnge und Breite
identisch). Im Bundesverkehrswegeplan ist der Ausbau des Kiuistenkanals
einschlieBlich dem Ersatzneubau der Schleusen Dé6rpen und Oldenburg geplant.

105 https://www.bvwp-projekte.de/wasserstrasse/w09/w09.html

106 http://www.wsa-braunschweig.wsv.de/wasserstrassen/SKS/index.html

107 http://www.wsa-braunschweig.wsv.de/wasserstrassen/SKL/index.html

1sKarte ,Klassifizierung Bundeswasserstrae® WSV; https://www.elwis.de/DE/Service/Daten-und-
Fakten/Technische-Daten/GDWS-Standort-Hannover.pdf?__blob=publicationFile&v=3

100 WWW.wsa-braunschweig.wsv.de/wasserstrassen/SKL/index.html

110 https://www.wsv.de/ftp/presse/2007/00349_2007.pdf

111 https://www.wsv.de/ftp/presse/2007/00349_2007.pdf

112 http://www.wsa-meppen.de/amtsbereich/kk/index.html
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Hierbei wird der Kanal von km 2,3 bis 64,8 ausgebaut. Die neuen Schleusen sollen
eine Lange von 115m und eine Breite von 12,50m haben. Somit soll das 2,50m
abgeladene GroRBmotorguterschiff (GMS) den Kanal im Richtungsverkehr befahren
kdénnen.

Ein weiterer Kanal, der durch Niedersachsen verlauft, ist der Elbe-Seitenkanal.
Dieser Kanal zweigt bei Edesbittel vom Mittellandkanal ab und muindet bei
Artlenburg in die Elbe. Er ermdglicht es, vom Mittellandkanal aus den Hamburger
Hafen bzw. Gber den Elbe-Libeck-Kanal die Ostsee zu erreichen. Bei einer Lange
von 115 km Uberwinden Schiffe eine H6hendifferenz von 61 Metern. Diese Differenz
wird durch zwei Schachtschleusen und Schubschiffe in Geesthacht und durch das
Schiffshebewerk Lineburg Uberbruckt. Der Elbe-Seitenkanal ist theoretisch von
Schiffen mit einer L4nge von 185m, einer Breite von 11,4m und einem Tiefgang von
2,80m befahrbar. Zudem koénnen Schiffe mit einer H6he von 5,25m den Kanal
befahren (zweilagiger Containertransport mdglich). Limitierender Faktor ist hierbei
das Hebewerk Luneburg, dessen Hebetroge bisher Schiffe von maximal 100m Lange
heben kénnen. Das Hebewerk soll ausgebaut werde, sodass dann Schiffe von bis
zu 225m Léange das Hebewerk nutzen kdnnen.113

Einer der wichtigsten Flusse, die durch Niedersachsen flieRen, ist die Weser. Sie
entsteht aus dem Zusammenfluss der Flusse Fulda und Werra in Hann. Minden und
mundet ndrdlich von Bremerhaven in die Nordsee. Sie ist am WasserstralRenkreuz
Minden durch die Schachtschleuse Minden mit dem Mittellandkanal verbunden und
bietet so die Madoglichkeit, vom Mittellandkanal aus Bremerhaven anlaufen zu
kdénnen.114 Die Weser ist flr Schiffe bzw. Schubschiffe der Klasse 1V ausgelegt. Es
kdnnen Schiffe mit einer maximalen Lange von 85 Metern, einer Breite von 9,5
Metern und einem Tiefgang von 2,8 Metern die Weser durchfahren. Ab Bremen bis
zur Mindung in die Nordsee allerdings ist die Weser breiter, sodass nun auch
Schiffe der Klassen Vla, VIb und Vic auf der Weser fahren kdnnen. Somit kdnnen
Schiffe von 140 Metern Lange, 15 Metern Breite und 3,9 Metern Tiefgang diesen
Teil der Weser passieren. Schubschiffe kénnen in verschiedenen Langen- und
Breitenausdehnungen auf diesem Abschnitt fahren, wobei sie bei 280 Metern Lange
eine maximale Breite von 28 Metern erreichen dirfen und bei 200 Metern Lange
eine Breite von 34,2 Metern. Der Tiefgang darf maximal 4,5 Meter betragen. Die
Weser ist zudem mit insgesamt sieben Schleusen ausgestattetiis 116, wobei hier die
Schleusen in Minden zwischen Mittellandkanal und Weser nicht miteingerechnet
sind. Aufgrund der Tatsache, dass die Mittelweser, die vom Mittellandkanal bis nach
Bremen verlauft, nur fir Klasse IV zugelassen ist, der Mittellandkanal und auch die
Weser ab Bremen aber fir groRere Schiffe, liegt hier ein Engpass vor. Der Ausbau
der Mittelweser ist bereits im Gange. Geplant ist, dass Gromotorgiterschiffe mit
einer Abladetiefe von 2,50m die Mittelweser im Richtungsverkehr mit
Ausweichstellen befahren kénnen. Fertiggestellt wurde ebenfalls schon der Ausbau

113 https://www.bvwp-projekte.de/wasserstrasse/w12/w12.html

114 http://www.wsa-verden.wsv.de/wasserstrassen/weser/index.html
115 http://www.wsa-verden.wsv.de/schifffahrt/schl-zeit/index.html

116 Google Maps
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der Schleuse in Minden, die die Anbindung an den Mittellandkanal gewahrleistet.
Teilweise muissen Verbreiterungsmallinahmen an den Schleusen durchgefihrt
werden, um es den Schiffen zu ermdglichen, einander passieren zu kédnnen. 117

Die Elbe flieRt im Gegensatz zur Weser nur an der Landesgrenze Niedersachsens
entlang. Sie ist insgesamt etwa 1100 km lang und entspringt im Riesengebirge in
Tschechien.11s Bei Cuxhaven mindet die Elbe schlieflich in die Nordsee.119 Entlang
des Laufes auf deutschem Gebiet wird die Elbe nur an einer Staustufe, der Staustufe
Geesthacht, gestaut.i20 Diese Staustufe liegt unmittelbar siddstlich von Hamburg
und verfiugt iber zwei Schleusenkammern , die jeweils 230 Meter lang und 25 Meter
breit sind. Die gesamte Elbe auf deutschem Gebiet kann von Schiffen der Klasse Va
befahren werden, in einem Teilabschnitt kdnnen auch Schiffe der Klasse VI
verkehren. Uber das WasserstraBenkreuz Magdeburg kénnen Schiffe aus dem
Mittellandkanal auf die Elbe geschleust werden. Das ermdglicht eine zusatzliche
Binnenschifffahrtsanbindung der Stadte Osnabrick, Hildesheim, Salzgitter,
Hannover und Braunschweig an den Hafen Hamburg bzw. eine Verbindung zwischen
Rhein und Elbe. AuRerdem mundet der Elbe-Seitenkanal in die Elbe. Dieser
verbindet ebenfalls die Elbe und den Mittellandkanal. Ein Ausbau der Elbe ist aktuell
fur die Binnenschifffahrt nicht vorgesehen.

Zukilnftig ist es von wesentlicher Bedeutung, auch insbesondere vor dem
Hintergrund eines stetigen steigenden Transportvolumens im Kombinierten Verkehr,
die Brickenhthen und Schleusen fir einen leistungsfahigen Containertransport zu
ertichtigen. Als MalRgabe sollte hier ein zweilagiger Containertransport von leeren
Containern dienen. Aufgrund der Unpaarigkeit von Transporten nimmt das
Leercontainermanagement im Kombinierten Verkehr eine immer weiter steigende
Rolle ein. Der Anteil der Leercontainer betrdgt gegenwartig rund 25%.

4.4 Bewertung des Infrastrukturzugangs

Aus einer Studie im Auftrag des Arbeitgeberverbandes Niedersachsenmetall aus
dem Jahr 2016 geht hervor, dass rund 28,5 % der Unternehmen des verarbeitenden
Gewerbes in der Infrastruktur derzeit ein starkes Investitionshemmnis sehen. Fur
die unternehmensnahen Dienstleister sind die Breitbandversorgung und die
Anbindung an die Verkehrsinfrastruktur von hoher Bedeutung fir den
Geschaftserfolg. Insbesondere in den landlichen Regionen ist der Zugang zur
Verkehrsinfrastruktur fir viele Unternehmen ungentgend.

Zugang zur Bahninfrastruktur

Neben der Wichtigkeit von Hauptstrecken als Grundlage fur die Realisierung der
Transporte spielen die Zugangsstellen und Gleisanschlisse eine wichtige Rolle.
Beispielsweise wird der Wagenladungsverkehr in der Region Hannover tber rund 30
Gleisanschlisse abgewickelt mit einem Transportvolumen von jahrlich rund 4 Mio.

117 http://www.nba-hannover.wsv.de/baumassnahmen/aktuell/mittelweseranpassung/index.html
118 https://www.wsv.de/wsa-dd/elbe/entlang_der_elbe/czr/index.html

119 http://www.wsa-cuxhaven.de/wasserstrassen/Elbe/index.html

120 http://www.wsa-lauenburg.wsv.de/wasserstrassen/elbe/Staustufe_Geesthacht/index.html
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Tonnen.i2z1 Wie viele Unternehmen in Niedersachsen Uber einen eigenen
Gleisanschluss mit Anbindung an die offentliche Eisenbahninfrastruktur verfiigen,
ist nicht Gegenstand der Untersuchung. Es lasst sich jedoch allgemein erkennen,
dass die Anzahl an Gleisanschlissen und Zugangsstellen seit Jahren stetig
abnimmt.

1997 gab es in Deutschland bei den Nichtbundeseigenen Eisenbahnen und der
Deutschen Bahn 11.000 Anschlisse, 2015 waren es noch 3.250, bis Ende 2017
schrumpfte die Zahl auf 1.600 Zugangsstellen.i22

Jedes Jahr stellt die Bundesregierung rund 14 Mio. EUR Foérdergelder fir
Gleisanschlisse zur Verfiugung. Allerdings werden hodchstens 9 Mio. EUR
abgerufen, was u.a. am hohen burokratischen Aufwand im Rahmen der
Antragstellung bzw. des spateren Fordermittelabrufs liegt. 123

Die Grinde fur den Ruckgang der Gleisanschlisse sind vielfaltig, wie z.B.

= Hohe Aufwendungen zur Errichtung des Gleisanschlusses

» Hohe Investitionskosten und Instandhaltungskosten fur die Anschlussweiche

= Keine Rangierdienstleister in der Region fir die Durchfiihrung der Transporte verfligbar
»  Fehlendes Wissen Uber Férderméglichkeiten

» Fehlende Vernetzung zwischen den Verladern zur Mengenbindelung

= Wirtschaftlichkeit des Wagenladungsverkehrs gegeniiber dem LKW

» Mengenverpflichtung bei Antragsstellung mit Riickzahlungsrisiko

Die Starkung von Gleisanschlissen ist aufgrund lhrer Bedeutung eine wichtige
Aufgabe, aber komplexe Aufgabe. Neben der volkswirtschaftlichen Bedeutung des
Schienenguterverkehrs und der Gleisanschlisse, haben diese auch eine logistische
Bedeutung. Beispielsweise kénnen bestimmte Gefahrgiter nicht Uber die Stral3e
transportiert werden. Aus betrieblicher Sicht ermdglichen Gleisanschlisse eine
planbare Abwicklung groRer Transportmengen mit gleichzeitiger Mdglichkeit zur
Lagerung von Waren in Guterwagen. Neben den bereits genannten Faktoren tragen
Gleisanschlisse zu einem klimafreundlichen Transport bei. Durch einen Zug kénnen
beispielsweise bis zu 50 LKW-Ladungen ersetzt werden.

Das Land Niedersachsen hat mit Unterstiitzung der EU seit 2018 einen regionalen
Coach etabliert. Im Vordergrund steht dabei der gegenseitige Erfahrungs- und
Informationsaustausch.

121 Ingenieurgesellschaft fir Verkehrs- und Eisenbahnen mBH: Potenzialabschatzung
StralBe/Schiene im Giterverkehr der Region Hannover: Handlungsansatze fiur ein
regionales AnschlussbahnCoaching; Hannover, 2017

122 https://www.dvz.de/rubriken/land/schiene/detail/news/gefaehrdete -
gleisanschluesse.html

123 https://www.dvz.de/rubriken/logistik/detail/news/standorte -mit-gleisanschluss-sind-
rar.html



Da Gleisanschlisse fir Unternehmen mancher Branchen nicht (mehr) attraktiv sind,
werden die multimodalen KV-Terminals und Railportsizsa als Zugangsstellen fir
Verlader ohne eigenen Gleisanschluss immer wichtiger. Railports dienen
vordergrindig des Einzelwagen- und Wagengruppenverkehrs, die aus
wirtschaftlichem Gesichtspunkt kaum tragfahig sind. Allerdings bestinde die
Mdglichkeit KV-Terminals und Railports mdglichstin geringer Entfernung zueinander
zu errichten. Somit wéaren gemischte Zige moglich. Dies wirde wiederum die
Auslastung und die Wirtschaftlichkeit erhéhen. In bestehenden GVZ-Standorten
bzw. Terminalstandorten stellt in diesem Zusammenhang der Flachenmangel eine
Herausforderung dar, so dass eine Realisierung solcher Konzepte eher unrealistisch
erscheint.

Da es in Niedersachsen bislang nur einen Railport gibt, dieser liegt in Braunschweig,
kommt einer flachendeckenden Terminalinfrastruktur zukinftig eine entscheidende
Bedeutung zu. Als Ergadnzung der KV-Landschaft und zur Erreichung der
klimapolitischen Ziele sind auch Railports ein geeignetes Instrument, um die
Voraussetzungen fir eine weitergehende Verlagerung von Verkehren zu schaffen.
Dabei kdbnnen den Ladungen im Kombinierten Verkehr, erganzende Gltergruppen
(z.B. Stahl, Papier, Agrarprodukte, Schuttglter, etc.) fir den Schienenverkehr
gewonnen werden. Auch die Kombination von konventionellen Einzelwagen bzw.
Wagengruppen mit Wagen des kombinierten Verkehrs (,bunte Zige*) ist denkbar.
Dadurch steigt generell die Auslastung der Zlige, mit positiven Auswirkungen auf die
Wettbewerbsfahigkeit. Die Bildung von ,bunten Zugen® ist allerdings nur sinnvoll,
sofern Kapazitaten im Containerverkehr bestehen bzw. durch die Kombination neue
Zuge eingerichtet werden kénnen, um die Effizienz und die Wettbewerbsfahigkeit
des KVs gegentber dem LKW nicht zu gefahrden.

124 Ein Railport dient als dffentlich zugangliche Ladestelle, um Unternehmen, welche nicht tGber einen
Gleisanschluss verfiigen, einen Zugang zum Wagenladungsverkehr zu erméglichen. Meist werden zuséatzliche
logistische Dienstleistungen am Railport angeboten (z.B. Konsolidierung von Gutern). Der grof3te Betreiber
von Railports in Deutschland ist die DB Cargo, allerdings gibt es auch privat betriebene Railports.
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Abbildung 4-6: Terminalkarte Niedersachsen
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Die Terminalkarte Niedersachsen (inkl. Infrastrukturzugang) zeigt, dass eine gute
rdumliche Abdeckung durch die existierenden KV-Terminalstandorte in
Niedersachsen gegeben ist. Lediglich kleinere periphere Regionen werden von
keinem der 50km-Einzugsgebiete erfasst. Eine Analyse der Terminalabdeckung

erfolgt im weiteren Verlauf der Untersuchung.

Zugang zur WasserstralRe

Bezuglich der Binnenschifffahrt ist die Mdglichkeit, einen privaten Zugang zu einer
WasserstralRe zu errichten, ungemein schwieriger. So kommt nur ein Standort, der
direkt an einem Fluss oder einem Kanal liegt, in Frage. Andernfalls muss erst mit

anderen Verkehrstragern ein

Hafen angefahren werden.

Auch die hohen

Investitionskosten stellen eine groRe Hiurde flr einen eigenen Zugang dar.

Es besteht also eine grolRe Herausforderung darin, von dffentlicher Seite Strukturen
zu schaffen oder aufrecht zu erhalten, die es der Wirtschaft ermdéglichen, effizient
zu transportieren und maoglichst viele Markte zu erschliel3en.
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Die folgende Karte fand bereits in einem vorherigen Kapitel Verwendung. Sie wird
hier nochmals verwendet, um den Zugang zum WasserstralRennetz zu erlautern.
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Abbildung 4-7 Zugang zum Wasserstraflennetz Niedersachsens

Quelle: WSV

Niedersachsen verfligt, wie man anhand der Karte erkennen kann, Uber ein
ausgedehntes Netz an Wasserstralen, wobei ein grof3er Anteil aus Kanélen besteht.
Teilweise sind groRere Stadte (Hildesheim, Hannover, Osnabriick) mit Stichkanélen
an weiter entfernt liegende Kanale angeschlossen, sodass diese Staddte an das
Wasserstrallennetz angeschlossen sind. Lediglich sidlich von Salzgitter ist die
Anbindung an das WasserstralBennetz relativ schlecht. Eine weitere
Herausforderung stellt die Schiffbarkeit mancher Seitenarme oder Flisse dar. So
verlaufen zwischen Oldenburg und Osnabrick zwar zwei Flisse (ausgenommen der
Kandale direkt nordlich von Osnabrick und sudlich von Oldenburg, diese sind
allerdings relativ schmal und erlauben nicht den Einsatz von gréRBeren Schiffen.

Zugang zur StraBeninfrastruktur

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Erreichbarkeit von Autobahnanschlissen nach
Kreisen in Niedersachsen. Die Spannbreite betrdgt von unter finf Minuten bis Uber
30 Minuten.12s

125 https://niedersachsenmetall.de/sites/default/files/Wirtschaft_in_Niedersachsen.pdf
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Abbildung 4-8 Erreichbarkeit von Autobahnanschlissen nach Kreisen
Quelle: Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung/ IW Consult

Die Abbildung bezieht sich zwar auf den Pkw-Verkehr, allerdings ist die generelle
Erreichbarkeit im StraBenverkehr dadurch sehr gut dargestellt. Einige Regionen in
Niedersachsen sind ungenigend an die zentralen StraBenverkehrswege
angebunden. Entsprechend schwer fallt die Anbindung an die Wirtschaftskreislaufe.
Dies betrifft insbesondere die Regionen im nordéstlichen Niedersachsen wie Celle,
Uelzen und Lichow-Dannenberg aber auch Nienburg an der Weser und Holzminden.
Diverse Infrastrukturprojekte werden die Erreichbarkeit in zahlreichen
WirtschaftsrAumen in Zukunft verbessern.

Zugang zur Digitalen Infrastruktur

Weiterer Investitionsbedarf besteht in der Breitbandversorgung. Aufgrund der oft
international ausgerichteten Supply-Chains mit vielen Akteuren besteht die
Notwendigkeit, eine storungsfreie und zuverlassige Datenkette (z.B. EDI)
herzustellen. Grundlage hierfir ist eine funktionierende und schnelle Verbindung
zum Internet.
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Abbildung 4-9 Versorgungsqualitat Breitband (2 100 Mbit/s) Niedersachsen
Quelle: Breitbandatlas Niedersachsen (2019)

Anhand der vorangegangenen Grafik lasst sich erkennen, wie es um die Versorgung
mit Internet mit einer Leistung von mehr als 100 Megabits pro Sekunde in
Niedersachsen bestellt ist. Gerade die norddstlichen Regionen Niedersachsens
verfigen (ber ein schlecht ausgebautes Netz von Internetanschlissen. Die
Internetversorgung in Stadten ist Uberdurchschnittlich gut, in landlichen Regionen
hingegen ist die Verbindung in manchen Regionen noch ausbaufahig. Es gibt
allerdings grof3e Schwankungen. Der Ausbau der Breitbandversorgung lauft bereits.

Seite 72
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Abbildung 4-10 4G-Funkldcher in Niedersachsen
Quelle: Mobilfunkatlas Niedersachsen (2019)

Auch die Netzabdeckung des Mobilfunks ist in Niedersachsen in manchen Regionen
mangelhaft, wie an den lilafarbenen Flecken auf der obenliegenden Karte zu
erkennen ist. Am starksten von sogenannten Funkléchern betroffen ist der Stidosten
Niedersachsens. Auch die Gebiete an der Grenze zu den Niederlanden sowie an der
Grenze zu Sachsen-Anhalt sind von einer schlechten 4G-Netzabdeckung betroffen.

Eine gute und leistungsfahige digitale Infrastruktur ist fir die ansassigen
Unternehmen, auch aufgrund der fortschreitenden Globalisierung in Verbindung mit
der medienbruchlosen Datenlbertragung entlang der kompletten Supply Chain,
unabdingbar. Auch fiur GVZ- und Terminalbetreiber ist eine umfassende
Mobilfunkabdeckung zur effizienten Prozesssteuerung und Abstimmung mit allen
Akteuren von grofRer Wichtigkeit. Andernfalls muss WLAN eingerichtet werden, was
mit erheblichem Mehraufwand sowie hohen Kosten verbunden ist.

Aufgrund der Bedeutsamkeit fur die Wettbewerbsfahigkeit des Standorts
Niedersachsen werden im Zuge der ,Breitbandinitiative Niedersachsen® zahlreiche
MaRnahmen zur Verbesserung der digitalen Infrastruktur umgesetzt. Dabei ist 2021
das Zieljahr fur eine flachendeckende Abdeckung mit LTE sowie einem
gigabitfahigen Internetanschluss fir alle Gewerbegebiete. Aullerdem sind erste 5G-
Mobilfunkpilotprojekte in den niedersachsischen Regionen geplant.



5 Abgrenzung wichtiger Definitionen im Rahmen des
KV-/GVZ-Konzeptes

Gemal den Definitionen der Bund-Lander-Grundsétze fir GVZ aus dem Jahre 2001
ist ein Guterverkehrszentrum ein gewerbliches Baugebiet, in dem sich
verkehrswirtschaftliche Betriebe, logistische Dienstleister, erganzende
Serviceeinrichtungen sowie logistikintensive Industrie- und Handelsunternehmen
ansiedeln und das an mehrere, mindestens zwei Verkehrstrager angebunden ist.
Eine raumliche Aufteilung in mehrere funktional gegliederten Teilgebiete ist
zulassig.

Herzstlick eines jeden GVZ ist der Terminal des Kombinierten Verkehrs zum
Umschlag der Giter Uber verschiedene Verkehrstrager.

Unter Ruckgriff auf die Bund-Lander-Grundsatze fur GVZs sollte das
Standortkonzept fir die groRrdumige Struktur der Guterverkehrszentren — sofern
das Aufkommenspotential dies rechtfertigt — durch regionale Standorte erganzt
werden, um eine maoglichst breite Wirkung zu erzielen.

Zustandig fur die Ausweisung von Giuterverkehrszentren sind die kommunalen
Gebietskorperschaften. Die Begriffe ,Teilstandorte® kdénnen weiterverwendet
werden. Diese Begriffshezeichnung bezieht sich auf regionale Standorte, die eine
ganzheitliche und nachhaltige Erganzung zum ,Kern-GVZ* bilden.

Far dezentrale GVZ sollte auch weiterhin der Begriff Ergdnzungsstandorte
verwendet werden.

Zudem koénnten Teilstandorte, die funktional mit dem Kern-GVZ verbunden sind, eine
Losung sein, um weitere Flachen trotz vollstdndiger Auslastung des Kern-GVZ zu
sichern. Aus gutachterlicher Sicht sollten diese Flachen jedoch mdglichst nahe im
Einzugsbereich des Kern-GVZ liegen.

Die im LROP verwendeten Definitionen sind immer noch aktuell und sollten
weitergefuhrt werden.

Teilstandorte sind gegenwartig im Zusammenhang mit folgenden GVZ-Standorten
vorzufinden:

Das trimodale GVZ Osnabriick besteht aus dem Bahnterminal im Osnabrick und
dem zuklinftigen Barge-Terminal in Bohmte. Beide Standorte haben ihre
marktorientierte Berechtigung.

Die Flachen im GVZ Gottingen sind begrenzt. Mit dem Teilstandort Logistikpark
Sieganger wurde ein Gewerbegebiet mit einer GréRBe von rund 340.000 m?2
geschaffen. Der Logistikpark verfugt Uber eine sehr gute StraBenanbindung. Die
Bahnanbindung und Umschlagmoglichkeiten sind im KV-Terminal Goéttingen
gegeben.

Das GVZ Wolfsburg verfligt Uber ein Schienenterminal auf dem Geldnde der
Volkswagen AG sowie Uber ein Barge-Terminal in Fallersleben. Durch beide
Terminals ist die Trimodalitat des GVZ gegeben.



Der Hafen Beddingen dient als Zugangsstelle zur WasserstraBe fir das GVZ in
Salzgitter. Er kann daher als Teilstandort angesehen werden.

Im Hinblick auf die Flachenverfiigbarkeit der Standorte und vor dem Hintergrund der
steigenden Herausforderung zur Entwicklung von Logistikflachen werden
Teilstandorte zukUnftig immer wichtiger.

Nach Analyse der weiteren GVZ-Standorte ist festzustellen, dass insbesondere bei
den Standorten Osnabriick und Hannover sowie in Salzgitter zuklinftig Teilstandorte
neue Moglichkeiten zur weiteren Ansiedelung von Logistikunternehmen schaffen.
Die Flachen in den beschriebenen Standorten sind begrenzt und
Erweiterungsmadglichkeiten in direkter Nahe sind kaum gegeben.

Ein wichtiger Schritt ist die Sicherung von geeigneten Logistikflachen mit guter
infrastruktureller Anbindung.

Ungenutzte potenzielle Logistikflachen bedurfen einer intelligenten Vermarktung
und einer geeigneten Institutionalisierung (,Coach“). Bei der Ausweisung von
Gewerbe- und Logistikflachen haben die Kommunen sehr viel Entscheidungsmacht.

Wichtig ware den Kommunen die Notwendigkeit von Logistikflachen naher zu
bringen. Auch sollten die Blrger intensiver bei der Verkehrsentwicklungsgestaltung
beteiligt werden.

Durch Anreize und Belohnung seitens des Landes Niedersachsens bei einer
Entscheidung der Kommunen fur Logistikflachen wird die Attraktivitat gesteigert. Ein
Beispiel ist hier der Ausbau von Infrastrukturen zur besseren Erreichbarkeit der
Standorte oder die Etablierung eines attraktiven OPNV

Auch sollte rechtlich geprift werden, inwiefern Mdglichkeiten bestehen einen
prozentualen Mindestanteil bei der Errichtung von neuen Gewerbeflachen als
Logistikflachen festzulegen.



6 GVZ-Standorte in Niedersachsen und Anlagen des
kombinierten Verkehrs

6.1 Standortradar GVZ-Standorte

In Niedersachsen existieren gegenwartig bereits acht GVZ-Standorte sowie 11
Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs. Die Lage der Standorte sowie die
infrastrukturelle Anbindung Uber die Hauptachsen geht aus der nachfolgenden
Abbildung hervor.
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Abbildung 6-1 GVZ- und KV Landschaft in Niedersachsen

Quelle: Eigene Darstellung

In dem nachfolgenden Kapiteln werden die infrastrukturellen und betrieblichen
Rahmenbedingungen sowie die zukiinftigen Entwicklungsperspektiven in den
Standorten erlautert.
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6.1.1 GVZ Emsland

Das GVZ Emsland in Dorpen liegt im stddstlichen Dreieck des Kistenkanals und
der Ems. Die Kreisstadt Meppen liegt etwa 30 Kilometer sudlich und die Stadt
Papenburg befindet sich etwa 14 Kilometer ndrdlich von Dorpen. Dorpen liegt an der
Bahnlinie Rheine-Norddeich Mole. Die Strecke ist groftenteils zweigleisig und
elektrifiziert. Stralenseitig ist das GVZ gut Uber die BundesstralRe 70 zu erreichen.
Die Autobahn A 31 liegt nur wenige Kilometer vom GVZ entfernt. Wasserseitig ist
das GVZ uber den Kistenkanal und die Ems angebunden. Daher fungiert der
Standort als multimodale Schnittstelle zwischen Wasser, Schiene und StrafRe und
liegt im Mittelpunkt der ndrdlichen Logistikachsen.

Im GVZ sind Uber 30 Unternehmen angesiedelt. Die Giltermenge steigt
kontinuierlich, bedingt durch eine Steigerung der Volumina bereits angesiedelter
Unternehmen.

Das Dienstleistungsangebot im GVZ ist nachfolgend aufgelistet:

Gefahrguthandling

Packaging

TK- und IT-Dienstleistungen

Wartung und Reparaturleistungen

Zollbehandlung

Energiebereitstellung (z.B. Tankstelle, PV-Anlage, etc.)
Sicherheitsdienst

Facility Management

Entsorgung

Offentlichkeitsarbeit

Aktuell sind im GVZ rund 80 ha an Flachen bebaut. Perspektivisch stehen rund 135
ha an Freiflache zur Verfigung. Insgesamt weist der Fldchennutzungsplan sogar
rund 350 ha Industrie- und Gewerbeflachen aus.

Zusammenhangende kommunale Einzelflachen bis zu einer GréRe von Uber 80 ha
ermoglichen Ansiedlungen in fast jeder vorstellbaren GréRenordnung.i2s

Wie bereits beschrieben war die Entwicklung im Umschlagaufkommen in den letzten
Jahren stabil. Das GVZ Emsland liegt in einer landlichen Region und steht in
Konkurrenz zu anderen Regionen. Die Infrastruktur in Ballungsrdumen eréffnet far
die Unternehmen grofR3ere Moglichkeiten und eine hdohere Flexibilitat. Zudem wird es
in landlichen Regionen immer schwieriger qualifizierte Fachkrafte zu gewinnen.

Generell ist festzuhalten, dass ausreichend Kapazitaten im GVZ fur die
Ansiedelung neuer Unternehmen zur Verfigung stehen. Probleme mit
Larmemissionen in Verbindung mit einer Wohnbebauung sind aufgrund der Lage
nicht vorhanden.

Ein derzeitiges Grol3projekt im GVZ Dorpen ist die Realisierung eines
Konsolidierungszentrum. Die multifunktionale Logistikhalle soll den Unternehmen
offenstehen und Verkehre von der StraRe auf die Schiene verlagern. Insgesamt
kénnten durch die MaRnahme rund 300.000 Tonnen von der StraRe auf die Schiene
verlagert werden. Die neue Logistikimmobilie wird eine Flache von mehr als 20.000

126 Samtgemeinde Ddrpen



m2 haben. Optionale Erweiterungsflachen sind vorgesehen. Die Halle soll im Jahr
2020 eroffnet werden.

Ein Schwerpunkt im GVZ Dorpen ist der Umschlag von Containern in Verbindung
mit den dazugehdrigen Serviceleistungen wie Zwischenabstellung, Reinigung,
Verzollung, Reparatur. Betreiber des Terminals ist die Dorpener
Umschlaggesellschaft fur den kombinierten Verkehr mbH (DUK). Der Terminal ist
von montags bis freitags von 05:00 Uhr bis 22:00 Uhr getffnet, nach Bedarf auch
am Wochenende. Die infrastrukturellen und betrieblichen Merkmale gehen aus der
nachfolgenden Tabelle hervor:

ViaikrEl Beschreibung und technische

Angaben
Angeschlossener Verkehrstrager: Trimodal (Bahn, StraRRe, Bischi)
Anzahl Schienenportalkréane 3
Anzahl Reachstacker 2
Anzahl Terminalzugmaschinen Keine
Max. Tragfahigkeit Ladegeschirr 52 Tonnen
Max. Bodenabstellkapazitat in TEU
(ungestapelt)
Abstellkapazitat Gefahrguter in TEU/LE Verfugbar,

Gefahrgutumschlag mit erlaubten Klassen

Gefahrgutzwischenlager mit erlaubten Klassen | Ja, Lagerung.

Anzahl Umschlaggleise 7

Maximale Gleisnutzléange in Meter 440 m (Zukunftig 700 m)

Anzahl Gleisnutzlange gesamt in Meter

Kailange in Meter und Anzahl Liegeplatze 300 m + 280 m

Stationare Bremsprobenanlage (ja/nein) ja

Anzahl und Lange elektrifizierte Umschlaggleise | nein
(Spitzenuberspannung)

Tabelle 6-1 Infrastrukturelle und betriebliche Merkmale GVZ Dérpen
Quelle: Eigene Tabelle

Im Terminal werden alle Gr63en von Containern umgeschlagen.



Es werden in Zukunft zwar groRe Zuwachse erwartet, wann diese eintreffen oder
eine konkrete zusatzliche Anzahl in LE konnte nicht genannt werden. Der Terminal
nutzt bereits ein OCR-Gate Portal, das eine papierlose Abwicklung ansatzweise
ermdglicht. Durch Tablets sollen die Prozesse weiter digitalisiert werden. Die
Umristung auf die papierlose Abwicklung sollte auch bei den anderen GVZ-
Standorten vorangetrieben werden.

Aus Sicht des Betreibers erdffnet die Digitalisierung neue Moglichkeiten um die
Prozesse auch transparent zu gestalten.

In den vergangenen Jahren wurden verschiedene MalRnahmen im GVZ realisiert.
Seit dem Jahr 2012 wurde der Hafen weiter ausgebaut, so dass die Kapazitaten im
trimodalen Umschlag verdoppelt werden konnten. Weiterhin ist Dorpen der
Stitzpunkt fir die Firma enercon als Konsolidierungspunkt geworden. Die
StralRenanbindung wurde von der Gemeinde Ddrpen durch eine sidliche Verlegung
der GVZ-Zufahrt von der B70 und den Bau einer Bricke Uber die Bahnstrecke
deutlich verbessert. Durch die Bricke konnten zwei beschrankte Bahnibergange
ersetzt werden. Zeitlich direkt im Anschluss wurde unter Federfihrung der DUK der
Containerhafen deutlich erweitert.

Wichtige bereits angestoRene Projekte sind der Ausbau des Bahnmoduls auf eine
Gleisnutzlange von 700 m und die weitergehende Automatisierung des Terminals.
Im Hinblick auf Forderungen werden bereits die nationalen Forderprogramme wie
KV-Forderrichtline, Gleisanschlussforderung, das SGFFG sowie die
Landesforderung als Finanzierungsunterstitzung genutzt.

Das Fahrplanangebot in D&rpen ist vielfaltig. Es verkehren taglich Binnenschiffe
zwischen Dorpen und den Hafen Amsterdam, Rotterdam und Antwerpen. Ebenfalls
taglich werden von DoOrpen aus die Hafen Bremen und Bremerhaven erreicht.
Regelmalig bediente Zielhafen sind aulBerdem der Jade-Weser-Port und der
Seehafen Emden. Auf dem Schienenweg werden téglich von Do6rpen aus
Zugverbindungen zu den Bahnhdfen Ludwigshafen, Nirnberg und Minchen
unterhalten. Das gesamte Fahrplangebot geht aus der nachfolgenden Tabelle
hervor:

von nach | Verkehrstrager
Dorpen ARA-Hafen Binnenschiff
Dorpen Bremerhaven/Bremen Binnenschiff
Dorpen Duisburg Binnenschiff
Dérpen Jade Weser Port Bahn
Dorpen Ludwigshafen Bahn
Dorpen Minchen Bahn

Tabelle 6-2 Fahrplanangebot DuK Ddrpen
Quelle: Eigene Tabelle



6.1.2 GVZ Jade-Weser-Port

Der Jade-Weser-Port, Deutschlands einziger Tiefwasserhafen mit einer Wassertiefe
von 18 Metern, liegt nordwestlich von Wilhelmshaven und ist strallenseitig Uber die
Autobahn 29 zu erreichen. Im Hafengebiet befindet sich auch ein GVZ mit einem
KV-Terminal. Durch die Wassertiefe konnen Containerschiffe der grof3ten Klasse mit
bis zu 21.000 TEU den Hafen erreichen. Bahnseitig ist der Hafen Uber die
Ostfriesische Kustenbahn sowie Uber die Bahnstrecke Schortens Weil3er Floh-
Wilhelmshaven Olweiche zu erreichen. Dieser Abschnitt ist eingleisig und nicht
elektrifiziert.

Die Bahnstrecke Wilhemshaven Hbf -Oldenburg soll bis zum Jahr 2022 vollstandig
ausgebaut und elektrifiziert sein, was deutliche Verbesserungen insbesondere
bezilglich des Seehafenhinterlandverkehrs mit der Bahn schafft.

Das GVZ Jade-Weser-Port wird von zwei Gesellschaften betrieben und vermarktet.
Die JadeWeserPort Realisierungs GmbH & Co. KG ist fir den operativen Bereich
zustandig und die Container Terminal Wilhelmshaven JadeWeserPort-Marketing
GmbH & Co. KG fiur die Vermarktung. Diese ist eine 100-prozentige Tochter des
Landes Niedersachsen.

Das Dienstleistungsangebot im GVZ ist vielfaltig, was aus der nachfolgenden
Auflistung ersichtlich wird:

»  Gefahrguthandling

= Packaging

» TK-und IT-Dienstleistungen

*» Wartung und Reparaturleistungen
» Zollbehandlung

» Energiebereitstellung (Tankstelle, PV-Anlage)
» Sicherheitsdienst

»  Facility Management

= Entsorgung

» Offentlichkeitsarbeit

» Zoll und Grenzkontrollstelle

=  Truck Service Center

= 24/7 Betrieb

Mit dem Projekt ,Smart Port“ werden bereits seit einigen Jahren Planungsprozesse
entlang der Transportkette optimiert, indem ganzheitliche elektronische
Kommunikationsprozesse in der Logistics Supply Chain entwickelt werden. Neben
einer Verbesserung der Zulaufkontrolle zum Container im Terminal werden auch die
Kapazitaten der Ladungs- und Verkehrstrager optimal gesteuert. Im Jahr 2017 wurde
bereits ein digitaler Gleisspiegel zur integrierten Erkennung von Wagennummer und



Container-ID ein. Ziel ist es, dass durch die Software die Ablaufe im Hafen
insgesamt optimiert werden.

Derzeit sind zwischen 15 und 20 Unternehmen im GVZ ansassig, davon besitzen
zwei Unternehmen (Euro-Gate und Nordfrost) einen direkten Gleisanschluss.

Im GVZ stehen noch rund 150 ha an Freiflache zur Bebauung zur Verfigung.

Einzelflachen bis zu einer GroRe von 20 Hektar sind mdglich. Die Grundstlicke
werden im Erbbaurechtsverfahren vergeben und kdnnen zwischen 30 und 75 Jahren
gepachtet werden. Das Besondere dabei: Die Flachen kédnnen mit bis zu 50 Meter
hohen Gebauden bebaut werden, verfligen tber Glasfaseranschlisse und die Halfte
der Grundstiicke kann mit Gleisanschluss versehen werden.

Im Hinblick auf die Ansiedelung von neuen Unternehmen gab es in diesem Jahr
positives zu verzeichnen. So ertffnete Mitte 2019 das auf 40.000 m2 Flache
errichtete Logistikzentrum von Volkswagen das seitens Imperial Logistics betrieben
wird. Hierdurch sind rund 500 neue Arbeitspléatze entstanden.

Neben Volkswagen investiert eine Bremer Unternehmensgruppe in den Bau einer
rund 12.000 m2 groRen Halle in den Port. Geplant ist eine ,Multi-User-Halle“. Die
Fertigstellung ist im Jahr 2020 geplant.

Zudem wurde zwischen dem JWP und einem chinesischen Investor eine
Absichtserklarung zum Bau eines Logistikzentrums auf einer Flache von rund 20
Hektar unterzeichnet. Das Logistikzentrum soll im Norden des GVZ errichtet werden
und dem Umschlag von chinesischen Waren dienen. Auch auslandische Investoren
finden den Standort zunehmend attraktiver.

Langfristig stehen im GVZ noch weitere Flachen im Umfang von 1.000 ha zur
Verfigung (Jade-Weser-Port Il). Neue Ansiedlungsflachen kdnnten auf der Flache
des derzeitigen Voslaper Groden (Waldgebiet) gewonnen werden.

F m" w Potenzielle
gbllageru =

. %_ 3 G renzkontrolistelle o =X e - S— : EI’WeiterungSﬂéChe

S Trick-Service-
Center [

-~ “Fankstelle [}

B Project Pier

B Dienstleistungs- — - 8 Kaje fir Deep Sea
. zentrum 3 und Short Sea
® Autobahn- N~

zufahrt

Seite 81



Abbildung 6-2 Erweiterungsmoglichkeiten Jade-Weser-Port
Quelle: Jade-Weser-Port

Als Ergebnis einer Machbarkeitsstudie ist die Erweiterung rechtlich und technisch
machbar.127

Neben dem Umschlag von Containern kénnen im JWP auch Massengiter und
Schwergiter umgeschlagen werden. Im Bereich des Project Pier (siehe Abbildung
6-2), auf einer Flache von 2.800 m2, kénnen Guter mit einer maximalen Last von
rund 2.000 Tonnen umgeschlagen werden. Neben Lagerflachen halt der Hafen auch
Flachen fir Montage bereit.

Das KV-Terminal wird von der Eurogate-Gruppe betrieben. Als "common user"-
Terminal steht er allen Reedereien weltweit zur Verfiigung. Neben dem Deep-Sea
Terminal gibt es ein Bahnterminal fir Seehafenhinterlandverkehre. Beide Terminals

sind jedoch als eine Einheit zu betrachten und werden auch durch denselben

Betreiber betrieben.

Die infrastrukturellen und betrieblichen Merkmale der Terminals werden aus der

nachfolgenden Tabelle ersichtlich.

Merkmal

Angeschlossener Verkehrstrager:

Beschreibung und
Angaben

Umschlag Seeschiff-Bahn-Stral3e

Anzahl Schienenportalkrane

Seeverkehr: 8 (im Endausbau 16)
Bahnverkehr: 3

Anzahl Terminalzugmaschinen

Mehrere Straddle Carrier

Max. Abstellkapazitat in TEU (gestapelt) 19.000 TEU
Abstellkapazitat Gefahrgiter in TEU/LE Verfligbar,
Gefahrgutumschlag mit erlaubten Klassen Ja

Gefahrgutzwischenlager mit erlaubten Klassen

Ja, Lagerung.

Max. Umschlagkapazitat Seeseitig:

Max. Umschlagkapazitéat Schienenseitig:

Seeseitig: 2.700.000 TEU
Landseitig Schiene: 750.000 TEU

Anzahl Umschlaggleise

6

Maximale Gleisnutzlange in Meter

700 m

Anzahl Gleisnutzlange gesamt in Meter

6*700 m=4.200m

Stationare Bremsprobenanlage (ja/nein)

ja

127 https://www.mw.niedersachsen.de/startseite/aktuelles/presseinformationen/ergebnis -
machbarkeitsstudie-jadeweserport-ii-liegt-vor-140963.html
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Anzahl und Lange elektrifizierte Umschlaggleise | pein
(Spitzenuberspannung)
Tabelle 6-3 Infrastrukturelle und betriebliche Merkmale KV-Terminal JWP
Quelle: Eigene Tabelle

In direkter Angrenzung an den Deep-Sea-Terminal | befindet sich der KV-Bahnhof.
Die Anlage verfligt tUber sechs Gleise & 700 m. Die Ent- und Beladung der Waggons
wird mit Bahnumschlagkranen durchgefihrt. Im Hinblick auf die Entwicklung des
Umschlagaufkommens sind seit einigen Jahren im Jade-Weser-Port kontinuierliche
Zuwéachse zu verzeichnen.

Das gegenwartige Fahrplanangebot wird aus der nachfolgenden Tabelle ersichtlich.
Aufgrund der Vielzahl an Relationen konnten nicht alle aufgefihrt werden.

von nach Verkehrstrager | Frequenz
JWP Bremen/Hamburg Bahn Mo-So
JWP verschiedene Bahn 2-6 Woche
Relationen
JWP Kassel Bahn 8 mal Woche
JWP Beiseférth Bahn dreimal Woche
JWP Ingolstadt Bahn 5 mal Woche
JWP Ddrpen Bahn

Tabelle 6-4 Fahrplanangebot Jade-Weser-Port
Quelle: Eigene Tabelle in Anlehnung an JWP

Mit dem Abschluss der Elektrifizierung und dem Ausbau der Bahnstrecke
Wilhelmshaven-Oldenburg ist mit deutlichen Zuwéchsen der bisher geringen Anzahl
der Zuge im Bahnhinterlandverkehr zu rechnen. Der Grund hierfar ist, dass die
Wirtschaftlichkeit der Bahntransporte somit steigt. Es kann Verkehr von der Stral3e
auf die Schiene verlagert werden.

Der Ausbau wurde mit Mitteln aus dem Foérderprogramm Connecting Europe Facility
(CEF) unterstitzt.

Zudem laufen gegenwartig im Hafen Wilhelmshaven die Planungen fir ein LNG-
Terminal. Seit dem 20. Mai 2019 erkundet die LNG Terminal Wilhelmshaven GmbH
(LTW) in einem sog. Open Season-Prozess das Interesse der Marktteilnehmer am
LNG-Terminal-Projekt Wilhelmshaven. Mitte Oktober 2019 ist der Abschluss mit
verbindlichen Vereinbarungen zum Bau des LNG-Terminals geplant.

6.1.3 GVZ Europark Coevorden

Das GVZ Europark Coevorden liegt direkt auf der Grenze zwischen den
Niederlanden und Deutschland. Von der Flache des GVZs liegen 120 ha in den
Niederlanden und rund 230 ha in Deutschland. Etwa 35 km 6stlich des GVZs liegt
Meppen, 45 km sudwestlich liegt Zwolle. Per LKW ist das GVZ lUber die A37 bzw.
die E233 und die A31 zu erreichen, wobei die A31 am schnellsten tber die A73
angebunden ist. Uber den Coevorden-Almelo-Kanal ist auch eine wasserseitige
Anbindung des GVZs gegeben. Befahren werden kann der Kanal von Schiffen mit
24 TEU bzw. mit 700 Tonnen Last.



Schienenseitig ist das GVZ Europark Uber mehrere Strecken angebunden. Zum
einen fuhrt die Bentheimer Eisenbahn von Bad Bentheim aus bis ins GVZ und
miindet in Coevorden auf die Strecke 203 der NS.

Seit dem Jahr 2017 ist der Containerterminal im GVZ direkt an das Hauptgleis der
Nederlandse Spoorwegen angeschlossen. Dadurch ist der Terminal schneller
erreichbar und es entfallen zeit- und kostenintensive Rangierprozesse. Die
Finanzmittel fur Realisierung des Projekts mit Kosten von rund 17 Mio. € stammen
aus dem ,Regionalspezifischen Paket Zuiderzeelijn (RSP) — eine Vereinbarung als
Alternative fur die damals projektierte Zuiderzeelijn, die in 2007 definitiv eingestellt
wurde.

Die Gesellschaft NOM AG, die den Europark leitet, besteht aus der Stadt Coevorden,
dem Landkreis Bad Bentheim und der Gemeinde Emlichheim.

Die Besonderheit des GVZs Europark liegt in dessen Standort direkt auf der Grenze.
Das ermoglicht es dort ansassigen Unternehmen, sowohl auf dem deutschen als
auch auf dem niederlandischen Markt tatig zu werden und die jeweiligen
landerspezifischen Vorteile zu nutzen.

Durch die anteilige Lage in den Niederlanden gilt im gesamten GVZ die
niederlandische Regelung in Bezug auf den kombinierten Verkehr, sodass LKW mit
einem Gesamtgewicht von 50 Tonnen, statt der in Deutschland zulassigen 44
Tonnen, verkehren dirfen.

Das Dienstleistungsangebot des GVZs Europark wird aus der nachfolgenden
Aufzahlung ersichtlich:

»  Gefahrguthandling

= TK-und IT-Dienstleistungen

= Wartung und Reparaturleistungen
»  Zollbehandlung

= Sicherheitsdienst

= Entsorgung

»  Offentlichkeitsarbeit

» Kuhlung (Reeferstellplatze)

Das GVZ verfigt momentan noch Uber einige Freiflachen. So ist auf der
niederlandischen Seite 2,1 ha Flache verfugbar und direkt auf der Grenze ist noch
ein einzelnes Grundstlick mit 2,1 ha unbebaut. Auf deutscher Seite stehen noch 33,5
ha als Ansiedlungsflachen far Unternehmen zur Verfiigung.

Um die einzelnen Grundstiicke attraktiver zu gestalten und um bereits vorhandenen
Firmen eine bessere Wettbewerbsfahigkeit zu erméglichen, wird momentan ein
Breitband- bzw. Glasfaserkabel verlegt, was bis zu 1000 Mbit/s erlaubt. Die
Fertigstellung dieses Bauprojektes ist fir Dezember 2019 vorgesehen.

Ein wichtiger Meilenstein flr den KV-Terminal im GVZ war die Einfihrung des OCR-
Systems, welches die automatische Formularverarbeitung erméglicht.



Ein bereits abgeschlossenes Bauprojekt stellt der bereits erwdhnte Gleisbogen dar,
welcher das Euroterminal, also den trimodalen Terminal des GVZs direkt an die
Bahnstrecke nach Zwolle anbindet. Somit missen Ziige aus Richtung bzw. nach
Zwolle nicht bis in die Stadt Coevorden fahren, wo per Richtungswechsel in das
Euroterminal geschoben wurden, sondern kdnnen ohne Richtungswechsel das
Terminal ansteuern.

Auch stralBenseitig gibt es ein abgeschlossenes Bauprojekt: am 10.07.2019 wurde
die Umgehungsstrale des Ortes Nordhorn fertiggestellt. Diese Umgehungsstral3e
ist auch fur das GVZ Europark wichtig, da hier die LKW entlangfahren, die von der
A31 von Suden kommend das Guterverkehrszentrum anfahren wollen.

Einer der Schwerpunkte des GVZ Europark liegt im Containerumschlag, welcher im
Euroterminal Emmen Hardenberg Coevorden (ETECH) angeboten wird. Betreiber
der Anlage ist die Euro Terminal Emmen-Coevorden-Hardenberg b.v..

In diesem Terminal treffen auch die Strecken der Bentheimer Eisenbahn und der NS
aufeinander. Das GVZ Europark ist zwar trimodal, das Euroterminal hingegen
ermoglicht jedoch einen Umschlag zwischen Strafe und Schiene. Umgeschlagen
werden Container zwischen 6:00 Uhr und 22:00 Uhr, wobei hierfir auf Reachstacker
zurickgegriffen wird. Eine umfassende Zusammenstellung von betrieblichen und
infrastrukturellen Gegebenheiten geht aus der folgenden Tabelle hervor:

Merkmal Beschreibung und technische
Angaben

Angeschlossene Verkehrstrager Schiene, StralRe

Anzahl Schienenportalkrane 0

Anzahl Reachstacker 2

Anzahl Terminalzugmaschinen 0

Max. Tragfahigkeit Ladegeschirr 45 Tonnen

Terminalflache Rund 34.000 m2

Max. Bodenabstellkapazitat in TEU 1.200

(ungestapelt)

Gefahrgutumschlag mit erlaubten Alle auBer 1 und 7

Klassen

Gefahrgutzwischenlager mit erlaubten Nicht vorhanden
Klassen

Anzahl Umschlaggleise 3

Maximale Gleisnutzlange in Meter Je 695 m




Anzahl Gleisnutzlange gesamt in Meter | 3.400m

Kailange in Meter und Anzahl Nicht vorhanden
Liegeplatze

Stationare Bremsprobenanlage Ja

(ja/nein)

Anzahl und Lange elektrifizierte nein

Umschlaggleise
(Spitzeniberspannung)

Tabelle 6-5 Betriebliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen KV-Terminal
Europark

Quelle: Eigene Tabelle

Neben dem reinen Umschlag werden im Terminal auch die Verzollung
(deutsch/niederlandisch), die Ausstellung von Frachtpapieren, die Verplombung und
Reparaturen im geringen Umfang angeboten.

Die Eisenbahnanbindung des Terminals ist, wie eingangs bereits erwahnt, sehr gut.
Drei Mal wochentlich verkehrt ein Zug zwischen Coevorden und Rotterdam, ebenso
haufig wird auch die Verbindung Coevorden-Malmé bedient. Auch zwischen
Coevorden und Pinnow ist zwei bis drei Mal wochentlich ein Shuttlezug im
Einsatz.12s. Zudem werden regelmafRige Verbindungen nach China angestrebt.

Auf langfristiger Sicht gibt es bereits Planungen wie das GVZ und der Terminal
erweitert werden kdnnen. Das Produkt lauft unter dem Namen C2C, was Coevorden
to China bedeutet. Initiator des Projektes ist u.a. die Bentheimer Eisenbahn. 29

Falls die Nachfrage vorhanden ist und die Umschlagkapazitaten in der jetzigen
Anlage nicht mehr ausreichen sind, soll der Terminal erweitert bzw. an einer anderen
Stelle realisiert werden.

Zur Realisierung von Projektaktivititen wurden Dbereits verschiedene
Forderprogramme genutzt u.a. die Anschlussgleisforderung, KV-Fdrderung sowie
die Landesférderung. FiUr die Realisierung der zukinftigen Projekte kdnnten auch
eine Forderung durch das CEF-Programm interessant sein. Aufgrund der aktuellen
Planungstiefe ist hier jedoch keine Aussage zu leisten.

6.1.4 GVZ Wolfsburg

Das GVZ Wolfsburg dient vordergrindig der Volkswagen AG als Logistikzentrum. Es
handelt sich dabei weniger um ein abgegrenztes Gewerbegebiet, sondern eher um

128 https://www.locon.de/leistungen/transporte
129 https://www.railfreight.com/railfreight/2019/02/19/dutch-terminal-coevorden-considers-rail-
connection-to-china/?gdpr=accept



gebindelte Dienstleistungen rund um den Kombinierten Verkehr. Die KV-Anlagen
im GVZ Wolfsburg verteilen sich auf zwei Standorte. Das Schienenmodul (1) grenzt
an das Werksgelandes der Volkswagen AG im Nordwesten der Stadt Wolfsburg an.
Es schlief3t direkt nérdlich an die Vorstellgruppe der Volkswagen-Werkseisenbahn
an. Der Terminal ist fr Dritte diskriminierungsfrei zugéanglich.

Das WasserstraRenmodul (2) befindet sich im Wolfsburger Stadtteil Fallersleben am
Sudufer des Mittellandkanals.
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Autostadt @ 1
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Wolfsburg
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FALLERSLEEEN

Abbildung 6-3 Ubersicht Lage der KV-Terminals am Standort Wolfsburg
Quelle: GVZ Wolfsburg

Der Mittellandkanal erlaubt Binnenschiffen der Klasse Vb (GroRmotorschiffe) nach
Westen und Osten zu verkehren, allerdings kénnen auf den Wasserstrallen Weser
und Dortmund-Ems-Kanal aufgrund von Beschrankungen bei den Schleusenlangen
und Fahrrinnen nicht durchgéngig GrofRgutermotorschiffe fahren. Kleinere
Schiffsklassen sind jedoch méglich.

Uber den Elbe-Seitenkanal kdnnen auch Schiffe der Klasse Vb nach Norden, zum
Beispiel nach Hamburg fahren.

Die Bahnanbindung des Schienenmoduls erfolgt Uber die Werksbahn des
Volkswagen Produktionsstandorts. Diese Anschlussbahn geht am Bahnhof
Fallersleben in das Netz der DB Netz AG Uber und bietet dort Fahrtméglichkeiten
Richtung Lehrte/Hannover und Richtung Berlin, sowie Richtung Braunschweig.

Die StralRenanbindung ist fir das Schienenmodul Uber die Volkswagen NordstralRe
gewdahrleistet, welche direkt zur AS Wolfsburg-Sandkamp an der A39 fihrt. Das
Wasserstralenmodul ist ebenfalls an die A39 angebunden. Von beiden Modulen
fuhren LandesstralRen nach Westen, auf welchen das Mittelzentrum Gifhorn erreicht
werden kann.

Am GVZ Wolfsburg ist nur ein einziges Unternehmen ansassig, die Volkswagen AG,
diese generiert auch den Grol3teil des Umschlagsaufkommens. Dadurch kénnen die
Logistikangebote im GVZ direkt auf die Bedurfnisse des Kunden zugeschnitten



werden. Die infrastrukturellen und betrieblichen Merkmale gehen aus der
nachfolgenden Tabelle hervor.

Merkmal Beschreibung und Beschreibung und
technische Angaben technische Angaben
Schienenmodul Wasserstralenmodul

Angeschlossene Schiene, Stral3e WasserstralRe, StralRe

Verkehrstrager

Anzahl 2 keine

Schienenportalkrane

Anzahl Reachstacker 1 2

Anzahl keine keine
Terminalzugmaschinen

Max. Tragfahigkeit 45 Tonnen
Ladegeschirr

Anzahl Umschlaggleise 2 Keine

Maximale Gleisnutzlange 460 -
in Meter

Anzahl Gleisnutzlange 920 -
gesamt in Meter

Kailange in Meter und Keine 250, 2 Liegeplatze
Anzahl Liegeplatze

Stationare Nein Nein
Bremsprobenanlage
(ja/nein)

Anzahl und Lange Nein Nein
elektrifizierte
Umschlaggleise
(Spitzentberspannung)

Tabelle 6-6 Betriebliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen KV-Terminal
Wolfsburg

Quelle: Eigene Tabelle

Im Schienenmodul des GVZ Wolfsburg stehen keine weiteren Flachen zur
Erweiterung zur Verfigung. Die GVZ Entwicklungsgesellschaft plant mittelfristig die
Erneuerung der Suprastruktur (Containerbriicke und Reachstacker) im Bahnmodul.
Neben dem reinen Containerumschlag werden am Standort Dienstleistungen wie
Containerreinigung und Containerreparatur angeboten. Es stehen gegenwartig rund
8.000 m2 an Vorstauflachen fir Container, Wechselbricken und Trailer sowie 12.000
m2 Depot- und Verkehrsflache zur Verfliigung.

Die KV-Anlage in Wolfsburg Fallersleben bietet die Mdglichkeit zum Umschlag von
Containern auf das Binnenschiff. Es stehen zwei Liegeplatze fur Schiffe von bis zu
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110 Metern zur Verfliigung. Die vorhandenen Flachen zur Zwischenabstellung und
Lagerung von Containern belaufen sich auf rund 20.000 mz,

Am Hafenmodul stehen noch Erweiterungsflachen in Richtung Westen zur
Verfiigung. Konkrete Plane zur Erweiterung des Wasserstralenumschlags bestehen
gegenwartig nicht. Kapazitatsprobleme bestehen weder in den KV-Anlagen selbst
als auch auf den umliegenden Zulaufinfrastrukturen. Allerdings ist dem GVZ daran
gelegen in Kooperation mit der Stadt Wolfsburg die Umweltauswirkungen des LKW-
Verkehrs zu reduzieren.

Im Bahnverkehr verkehren gegenwartig vier wochentliche Zige von Wolfsburg nach
Russland. Im Binnenschiffsverkehr bestehen 4-5 wdchentliche Verbindungen zu den
Seehafen Bremerhaven und Hamburg.

6.1.5 GVZ Salzgitter

Das GVZ Salzgitter befindet sich in unmittelbarer Nahe zum Volkswagenwerk
Salzgitter. Am bimodalen Standort StralRe-Schiene bestehen Perspektiven zur
Schaffung der Trimodalitat durch die Errichtung einer Umschlagmdéglichkeit fir

Abbildung 6-4 Lage KV-Terminal am Standort Salzgitter
Quelle: Google Maps/eigene Darstellung

Die stralRenseitige Anbindung erfolgt Uber die K16 und die L615. Von hier aus
kénnen LKW die A39 lber die AS 38 Salzgitter-Thiede befahren. Uber die A39 in
nordlicher Richtung kann innerhalb weniger Minuten Braunschweig erreicht werden.
Im weiteren Verlauf ist es méglich, nach Wolfsburg zu gelangen. Zudem kann uber
die A39 in nordlicher Richtung die A2 befahren werden. In sidlicher Richtung
mindet die A39 auf die A7, von der aus in nérdlicher Richtung Hannover und
Hamburg, in stdlicher Richtung Kassel und Ulm erreicht werden kénnen.

Der schienenseitige Anschluss erfolgt im Norden uber den Ubergabebahnhof
Beddingen auf die DB-Strecke 1921, von der aus die Strecken 1730 bzw. 1910 und
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die Strecke 1772 erreicht werden kénnen. Diese Strecken verlaufen Richtung Lehrte
bzw. Braunschweig und Richtung Hildesheim.

Merkmal Beschreibung und technische
Angaben

Angeschlossene Verkehrstrager Schiene, StralRe

Anzahl Schienenportalkrane 1

Anzahl Reachstacker keiner

Anzahl Terminalzugmaschinen keiner

Max. Tragfahigkeit Ladegeschirr 41 Tonnen

Max. Bodenabstellkapazitat in TEU 300

(ungestapelt)

Max. Abstellkapazitat in TEU 800
(gestapelt)

Abstellkapazitat Gefahrguter in TEU/LE | O

Anzahl Umschlaggleise 2

Maximale Gleisnutzlange in Meter Je 566 m

Anzahl Gleisnutzlange gesamt in Meter | 1132

Kaildnge in Meter und Anzahl keine
Liegeplatze

Stationare Bremsprobenanlage Nein
(ja/nein)

Anzahl und Lange elektrifizierte keine

Umschlaggleise
(Spitzeniberspannung)

Tabelle 6-7 Betriebliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen KV-Terminal
Salzgitter

Quelle: Eigene Tabelle

Das GVZ Salzgitter ist flachenseitig sehr gut ausgelastet. Von den ursprunglich ca.
87 ha Gl und GE Flache sind per Mai 2019 noch 27 ha frei, allerdings fir eine
konkrete Ansiedlung vorgesehen. Nordlich dieses GVZ-Gebietes verflugt die Stadt
Salzgitter noch Uber eine Flache von ca. 100 ha, die derzeit landwirtschaftlich
genutzt wird, im Flachennutzungsplan aber als Vorranggebiet fir industrielle
Nutzung ausgewiesen ist.

Die Nachfragesituation nach Flachen im Bereich des GVZ Salzgitter ist hoch.
2017/2018 wurde im Rahmen einer Machbarkeitsstudie die Erweiterung der Flachen
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im ndrdlichen Bereich um 300 ha im Rahmen eines interkommunalen Industrie- und
Gewerbegebietes geprift. Insbesondere die in 2019 erfolgte Ansiedlung des
zentralen Logistikzentrums des Unternehmens ,NewYorker“ kédnnte die Auslastung
der KLV Anlage verbessern. Diese bietet durch die Trimodalitdt eine gute
Perspektive im Umschlag von Containern auf das Binnenschiff sowie die Schiene.
Daruber hinaus besitzt das GVZ eine sehr gute Anbindung an die Autobahn.

Eine besondere Herausforderung sind die knappe 24/7 Flachen, die aufgrund
steigender Anforderungen immer schwieriger zu erschliel3en sind. Hier ist zu prifen,
ob die Branche der Elektromobilitdt wegen der geringeren Larmentwicklungen neue
Ansatze bietet, Lésungen zu finden.

Geoffnet hat das GVZ von Montag bis Freitag jeweils von 6:00 Uhr bis 21:00 Uhr.
Allerdings kann das GVZ nach Absprache auch zu einem anderen Zeitpunkt genutzt
werden.

6.1.6 GVZ Gottingen

Das Guterverkehrszentrum in Goéttingen ist ein bimodal angebundenes GVZ (Stral3e
und Schiene) mit einem Kern-GVZ und mehreren Teilstandorten. Seit 2004 ist die
Gesellschaft fur Wirtschaftsférderung und Stadtentwicklung Goéttingen (GWG) damit
beauftragt, den ehemaligen Gottinger Giterbahnhof in ein modernes
Guterverkehrszentrum als logistischen Knoten eine Stralle / Schienenverbindung
weiterzuentwickeln. Betreiber des KV-Terminals im GVZ ist die Deutsche
Umschlaggesellschaft Schiene - StraRe (DUSS) mbH.

Die straRenseitige Anbindung des Kern-GVZ erfolgt tiber die B3 bzw. die B27. Uber
die B27 in westlicher Richtung kann die Autobahn A7 an der AS Gottingen-Nord
befahren werden. Die A7 ermdglicht es LKW, in sudlicher Richtung Kassel zu
erreichen. Richtung Norden kann Uber die A7 und einige weitere Autobahnen
Hannover erreicht werden. AuRerdem lauft die Autobahn A7 bis nach Hamburg und
weiter zur danischen Grenze.

Schienenseitig wird der Standort Gottingen und mit ihm das DUSS-Terminal von
gleich mehreren Strecken angebunden. Eine der Strecken ist die Hanndversche
Sudbahn, Streckennummer 1732, die Richtung Norden nach Hannover fuhrt. Vom
Giterbahnhof Géttingen geht zudem die Oberweserbahn, Streckennummer 1801 ab,
die an Adelebsen vorbeilauft und bei Bodenfelde in die Sollingbahn Ubergeht.
Richtung Siuden erfolgt die Anbindung Uber die Bahnstrecke 3600 Gottingen-Bebra,
die Uber Eschwege nach Bebra lauft.

Im GVZ Gottingen werden mehrere Dienstleistungen angeboten, namlich die
Lagerung und Kiuhlung von Reefer-Einheiten, die Wartung und Reparatur von
Containern und die Zollbehandlung von Giutern. Auch ein Gefahrgutumschlag ist
moglich, eine Lagerung von Gefahrgut indes nicht. Gefahrgut muss also direkt von
LKW auf bereitstehende Waggons und umgekehrt erfolgen. In unmittelbarer Nahe
zum GVZ Kernstandort befindet sich der Aluminium-Walzerzeugnishersteller Novelis
sowie das Unternehmen Holz Henkel, die sich auf Holz- und Hobelerzeugnisse



spezialisiert hat. Das Kern-GVZ ist momentan auf einer Flache von 7,5 ha
angesiedelt.

Unweit des Kern-GVZ, in rund sechs Kilometer straRenseitiger Entfernung, liegt der
Teilstandort Siekanger. Beim Logistikpark Siekanger handelt es sich um einen
Teilstandort des GVZ Gottingen mit einer GréRe von 34 ha voll erschlossener
Flache. Die Flachen sind als Gewerbe -und Industriegebiet ausgewiesen. Im
Logistikpark sind Flachen von einer Grof3e ab 4.000 m? zu vermieten. Bisher haben
sich Unternehmen wie die Sartorius AG (Pharma- und Laborzulieferer) sowie der
Logistikdienstleister Zufall angesiedelt. Ein schienenseitiger Anschluss an die
Flachen ware denkbar, ist bisher jedoch nicht vorhandenen.1zo

biIdung 6-5 Logistikpr Slekange 8
Quelle: GWG Géttingen

Ein weiterer Teilstandort zum GVZ Géttingen, ist die sogenannte Area 3. Diese
befindet sich zwischen No&rten-Hardenberg und dem sudlicher gelegenen Ort
Bovenden. Das Gewerbe-/Industriegebiet umfasst Flachen beidseits der B3. Aktuell
sind noch nicht alle Grundstiicke des Gewerbegebiets vergeben.

In Norten-Hardenberg, stralenseitig rund 11 Kilometer von Gottingen entfernt,
befindet sich ein Gewerbepark, der sogenannte Gewerbepark Leinetal. Dieser
Gewerbepark umfasst etwa 35.000 gm wund liegt direkt gegeniber der
Autobahnabfahrt Nérten-Hardenberg der A7 aus Richtung Goéttingen.

Im Hinblick auf logistische Ansiedelungen im Raum Goéttingen sind in den letzten
Jahren sehr positive Entwicklungen zu verzeichnen. Es kann davon ausgegangen
werden, dass dadurch auch die Nachfrage nach Lésungen im Kombinierten Verkehrs
ansteigt. Die Umschlagmadglichkeit besteht im DUSS-Terminal in Gottingen.

130 https://www.gwg-online.de/projektentwicklung/httpwww.gwg-online.degewerbeflaechen-
und-immobilienlogistikpark-siekanger-s444--s444/

131 https://www.gwg-

online.de/medien/Gewerbefl% C3%A4chen/DE_VGP+PARK+GOTTINGEN_mail.2619.orig.j

pg
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Ein Kapazitatsausbau ist allerdings hier nicht vorgesehen, da die letzte grofe
Erweiterung des Terminals 2010 stattgefunden hat. In der folgenden Tabelle sind
einige grundlegende Informationen zum DUSS-Terminal aufgefihrt.

Anhand der in der Tabelle aufgefiihrten Daten wird erkennbar, dass der DUSS-
Terminal noch ausreichend Kapazitaten zur Verfiigung hat.

DUSS Terminal Gottingen

Betreiber DUSS GmbH
Umschlagsmaoglichkeit Bimodal
Kapazitaten Rund 30.000TEU

: . Es werden umfangreiche Dienstleistungen
Dienstleistungen

angeboten

Erweiterungspléane Befestigung der Abstellflachen
Netzwerk nein

Hohere Auslastung gewlinscht,
Platzprobleme

Automatisierung, flexible
Kundenkommunikation Uber Plattformen

Probleme

Terminal der Zukunft

Tabelle 6-8 Daten DUSS Terminal Géttingen
Quelle: Fragebogen, eigene Erhebung und Darstellung

Zusatzlich werden in folgender Tabelle sowohl infrastrukturelle als auch betriebliche
Merkmale ausgewiesen.

Merkmal Beschreibung und technische Angaben

Angeschlossene Verkehrstrager Schiene, StralRe
Anzahl Schienenportalkrane 1

Anzahl Reachstacker 0

Anzahl Terminalzugmaschinen 0

Max. Tragfahigkeit Ladegeschirr 41 Tonnen

Terminalflache

Max. Bodenabstellkapazitat in TEU 120 TEU
(ungestapelt)

Max. Abstellkapazitat in TEU 200 TEU
(gestapelt)

Abstellkapazitat Gefahrguter in TEU/LE | 200 TEU
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Gefahrgutumschlag mit erlaubten Alles erlaubt
Klassen

Gefahrgutzwischenlager mit erlaubten Nur Umschlag, keine Lagerung
Klassen

Max. Umschlagkapazitat Max. 30.000 TEU
Schienenmodul in TEU oder LE

Max. Umschlagkapazitat Wassermodul | keine
in TEU oder LE

Anzahl Umschlaggleise 3

Maximale Gleisnutzlange in Meter Je 256 m

Anzahl Gleisnutzlange gesamt in Meter | 768 m

Stationare Bremsprobenanlage Nein
(ja/nein)
Anzahl und Lange elektrifizierte Erst ab dem Hauptgleis elektrifiziert

Umschlaggleise
(Spitzenliberspannung)

Tabelle 6-9 Betriebliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen KV-Terminal
Gottingen

Quelle: Fragebogen, eigene Erhebung und Darstellung

Das Fahrplanangebot des Terminals umfasst zwei Angebote, zum einen die

Verbindung von Novelis, die 7 Tage die Woche auf der Relation Nachterstedt —

Gottingen - Nievenheim verkehrt (Bedienung Alunorf Werk Neuss). Zum anderen

gibt es den Transport der WBT Weets Bahn Transport im Pendelverkehr zwischen

Hamburg und Géttingen.

6.1.7 GVZ Teilstandort Osnabriick

Aus landesraumordnerischer Sicht besteht das Giterverkehrszentrum Osnabrick
aus dem Teilstandort Osnabriick (schienenseitiger Umschlag) und dem Teilstandort
Bohmte (wasserseitiger Umschlag in Planung). Die Lage im Schnittpunkt der Achsen
Amsterdam, des Ruhrgebiets sowie Hamburg - Berlin ist als ideal zu bezeichnen.

Der Teilstandort Osnabriick befindet sich nordwestlich von Osnabriick im Gelande
des Osnabricker Stadthafens. Eine Erweiterung der Umschlagkapazitat durch ein
neues Terminal im Teilstandort Osnabrick ist bereits in Planung.

Gegenwartig findet ein Containerumschlag im KV-Terminal der Nostra Group statt.
zuklnftig entsteht ein neuer Containerterminal als Ausbauplanung der vorhandenen
Anlage. Der bestehende KV-Terminal arbeitet gegenwartig an der Kapazitatsgrenze.



Der neue Terminal ermdglicht (wie das alte) eine bimodalen Umschlag StralRe-
Schiene. Die Anlage wird in der Endausbaustufe Uber eine Umschlagkapazitat von
150.000 Ladeeinheiten verfiigen.

Aus der nachfolgenden Abbildung geht das Layout des neuen Terminals hervor:

Abbildung 6-6 Ubersicht Terminal Teilstandort Osnabriick
Quelle: duisport consult

Schienenseitig wird der Terminal Giber Anschlussgleise erreicht. Die Anschlussgleise
fiuhren auf die DB-Strecke 2992, welche nach Rheine und in die Gegenrichtung nach
Lohne fuhren. Zudem kann von der Strecke 2992 auf die Strecke 1502 nach
Oldenburg oder die Tecklenburger Nordbahn nach Rheine gefahren werden.

StraBenseitig besteht eine nahezu direkte Verbindung der B68 ins Terminal. Uber
die B68 kann Richtung Norden innerhalb kiirzester Zeit iber die AS Osnabriick Nord
die Al erreicht werden. Uber die A1 wiederum kénnen in nérdlicher Richtung Bremen
und in sudlicher Richtung Minster und das Ruhrgebiet angesteuert werden. Die Al
bietet die Madoglichkeit, auf die A30 aufzufahren, von der man Uber die
niederlandische Grenze oder auf die A31 gelangen kann. Aul3erdem kann lber die
A30 in westlicher Richtung die A2 erreicht werden, auf der man Hannover anfahren
kann.

Wasserseitig besteht, wie schon erwahnt, eine unmittelbare Nahe vom GVZ zum
Stichkanal Osnabrick. Wasserseitig findet im  Teilstandort Osnabriick
Massengutumschlag statt. Ein KV-Umschlag StraBe-Schiff ist nicht geplant. Im
Teilstandort Bohmte ist ein wasserseitiger KV-Umschlag geplant, so dass der GVZ-
Standort insgesamt trimodal ausgelegt ist.

Dieser Stichkanal miindet in den Mittellandkanal. Uber den Mittellandkanal kénnen
Schiffe in westlicher Richtung den Dortmund-Ems-Kanal erreichen, von dem aus sie
entweder in die Nordsee gelangen, oder Uber den Rhein-Herne-Kanal den Rhein
erreichen kdénnen. In 6stlicher Richtung kann Uber den Mittellandkanal die Weser
erreicht werden, von wo aus Bremen und Bremerhaven angesteuert werden kdnnen.
Auch kann Uber den Mittellandkanal die Elbe erreicht werden, sodass man von
Osnabrick nach Hamburg mit dem Binnenschiff fahren kann.

Das GVZ Osnabriick bietet eine Anzahl verschiedener Dienstleistungen an. Im Detail
sind das das Handling von Gefahrgltern, Zollabfertigung, Reparatur von Containern
und der Umschlag von Gitern. Die betrieblichen und infrastrukturellen
Rahmenbedingungen des neu geplanten KV-Terminals im GVZ Osnabrick gehen
aus der nachfolgenden Abbildung hervor.



Merkmal

Angeschlossene Verkehrstrager

Beschreibung und technische

Angaben

Schiene, Stral3e

Anzahl Schienenportalkrane

1+ 1 (Ausbau)

Anzahl Reachstacker 2
Max. Tragféahigkeit Ladegeschirr 45 Tonnen
Abstellkapazitat Gefahrguter in TEU/LE | k.A.

Gefahrgutzwischenlager mit erlaubten
Klassen

Nur Umschlag, keine Lagerung

Max. Umschlagkapazitat 150.000 LE
Schienenmodul in TEU oder LE

Anzahl Umschlaggleise 4
Maximale Gleisnutzlange in Meter Je 710 m

Anzahl Gleisnutzlange gesamt in Meter

3.500 m (inkl. Abstellgleis)

Stationare Bremsprobenanlage
(ja/nein)

Ja

Tabelle 6-10 Daten KV-Terminal Teilstandort Osnabrick
Quelle: Fragebogen, eigene Erhebung und Darstellung

6.1.8 GVZ-Teilstandort Bohmte

Der Teilstandort Bohmte zum GVZ Osnabrick/Bohmte ist noch nicht er6ffnet und
befindet sich noch im Aufbau. Es wird etwa 18 Kilometer norddstlich des
Teilstandortes Osnabriuck liegen und soll eine Kapazitat von 40.000 - 50.000
Ladeeinheiten haben. Die KV-Anlage ermdglicht einen bimodalen Umschlag
WasserstralRe-Stralie.

Die folgende Grafik vermittelt einen guten Eindruck, wie das kinftige Terminal
aufgebaut sein wird.
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Abbildung 6-7 Ubersicht KV-Terminal Bohmte
Quelle: Railistics/Lux

StralRenseitig ist der Terminal Uber Bundesstralen angebunden. In unmittelbarer
Nahe des geplanten Terminals verlauft die B5. In nérdlicher Richtung kann Uber sie
Bohmte und Brinkum erreicht werde. In stdlicher Richtung endet sie kurz nach der
Zufahrt zum Terminal und geht in die B65 und die B218 iber. Uber die B65 in
westlicher Richtung kann Osnabrick und die A66 erreicht werden, tUber die B218 in
westlicher Richtung die Al.

Wasserseitig liegt der Terminal am Mittellandkanal. Uber diesen Kanal lassen sich
weitere Kandle erreichen, Uber den Mittellandkanal kénnen Schiffe in westlicher
Richtung den Dortmund-Ems-Kanal erreichen, von dem aus sie entweder in die
Nordsee gelangen, oder Gber den Rhein-Herne-Kanal den Rhein erreichen kénnen.
In dstlicher Richtung kann Uber den Mittellandkanal die Weser erreicht werden, von
wo aus Bremen und Bremerhaven angesteuert werden kdnnen. Zudem ist es
maoglich, vom Mittellandkanal in die Elbe einzufahren.

Beziglich des Dienstleistungsangebots kann noch keine Aussage getroffen werden.
Informationen zur Gréof3e und Flachennutzung liegen gegenwartig noch nicht vor.
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6.2 Standortradar KV-Standorte

6.2.1 Standort Brake

Der KV-Standort im Hafen Brake befindet sich an der Unterweser, an deren
Westufer, in etwa in der Mitte zwischen Bremen und der Wesermindung. Die
Unterweser ist im Bereich Brake rund 500 m bis 600 m breit und in groem Male
tidebeeinflusst. Der Tidenhub kann bis zu 4 Meter betragen. 8,5 km sudlich von
Brake muindet der Fluss Hunte in die Weser, dieser ist fur regelmafRigen

Schiffsverkehr freigegeben.
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Abbildung 6-8 Ubersicht Standort Brake

Quelle: Google Maps/ eigene Darstellung

Der Hafen Brake beginnt in Innenstadtnahe, allerdings getrennt durch die Bahnlinie
Oldenburg — Nordenham, und erstreckt sich bis weit in den Nordosten der Gemeinde.
Der Hafen selbst ist in mehrere Teile geteilt. Einerseits existiert ganz im Siden der
Binnenhafen Brake (1), dieser ist auch durch eine Schleuse von der Weser getrennt.
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AnschlieBend in Richtung Norden folgt der Althafen (2) und weiter der Neuhafen mit
dem Niedersachsenkai (3), welcher als Hafenerweiterung in den Jahren 2007-2009
entwickelt wurde.

Brake ist kein klassisches KV-Terminal. Allerdings findet ein Containerumschlag
statt. Der Standort ist daher im Sinne des Kombinierten Verkehrs relevant. Bei
steigendem Umschlagaufkommen kann der Standort zu einem vollwertigen KV-
Umschlagplatz entwickelt werden. Am Niedersachsenkai stehen dazu Flachen und
Gleisanlagen zur Verfliigung. Der Containerumschlag wird als Zukunftsgeschaft mit
viel Entwicklungspotential verstanden.

Der Standort Brake ist trimodal angebunden. Der Zulauf mit dem Binnenschiff
erfolgt iber die Weser. Binnenschiffe, welche tUber die Hunte fahren, legen ebenfalls
die letzten Kilometer auf der Weser zurtck. Folgende Schiffsgroen kdnnen die
einzelnen WasserstraBenabschnitte befahren:

Mittelweser: GroRmotorschiff, Verbdnde Klasse V
Unterweser: UbergroRes Motorschiff, Verbande Klasse VI
Hunte: GroRe Rheinschiffe, Verbande Klasse Va
Kustenkanal: Europaschiff, Verbande Klasse IV

Der Ausbau der Mittelweser fir GMS und Verbande der Klasse V ist abgeschlossen.
Allerdings bestehen auch weiterhin Einschrankungen, z. B. ein teilweises
Begegungsverbot.

Die Anbindung per Eisenbahn erfolgt Uber die Mischverkehrsstrecke Hude
(Oldenburg) - Blexen, VzG-Nr. 1503. Diese Strecke ist elektrifiziert und wird neben
Guterzigen auch von Regionalbahnen (,Regio-S-Bahn Bremen®) befahren. Die
Infrastruktur ist in einem guten Zustand, auch wenn die Strecke eingleisig ist.

Die Anbindung fir LKW erfolgt Uber die beiden Bundesstralen B211 und B212.
Erstere fuhrt von Brake nach Sidwesten bis Oldenburg und bietet dort eine
Zufahrtsmaoglichkeit auf die A29. Von dort kann weiter bis ins Ruhrgebiet gefahren
werden. Die B212 durchquert Brake in Nord-Sud-Richtung und fihrt zum einen nach
Nordenham und zum anderen nach Delmenhorst. Dort kann auf die A28 nach
Bremen aufgefahren werden.

Kapazitatseinschrankungen bestehen auf den regionalen Infrastrukturen im Zulauf
des Hafens bei keinem der drei Verkehrstrdger. Der Ausbau der B212 zwischen
Harmenhausen und dem Beginn der A281 wirde die Verbindung zwischen Brake
und Bremen, insbesondere dem GVZ auf StraRenseiten jedoch stark verbessern.

Die Anlage ist taglich von 0:00 Uhr bis 24:00 Uhr geéffnet. Allerdings sind nicht alle
Services rund um die Uhr verfigbar.

Die infrastrukturellen und betrieblichen Merkmale werden aus der nachfolgenden
Tabelle ersichtlich.



Merkmal Beschreibung und technische Angaben

Angebundene Trimodal (StraRe, Schiene, Binnenwasserstral3e)
Verkehrstrager

Anzahl Schienenportalkrane | Keine

Anzahl Reachstacker 7

Anzahl Keine
Terminalzugmaschinen

Gefahrgutumschlag Nein
(Klassen)

Gefahrgutzwischenlager Nein
(Klassen)

Anzahl Umschlaggleise 9
Gleisnutzlange Je 300-450m
Bremsprobenanlage Nein
Elektrifizierung, Nein

Spitzenuberspannung

Dienstleistungen Zollbehandlung

Sonstige Besonderheiten Gleiswaage vorhanden

Tabelle 6-11 Betriebliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen am Standort
Brake

Quelle: Eigene Tabelle

Die zur Verfiugung stehenden Reachstacker werden zum Containerumschlag, aber
vordergrindig fur Projektgeschéafte verwendet. Containerumschlag findet
gegenwartig nur sporadisch statt.

In Zukunft wird allerdings eine Zunahme des Containerverkehrs erwartet, da
Massenguter verstarkt containerisiert werden. Eine Zunahme der Bedeutung des KV
wird erwartet, da dieser auch von Verladern und Kunden immer starker nachgefragt
wird.

In der Region befindet sich auch lokales Aufkommen fir kontinentalen KV. In
Nordenham gibt es Chemie- und Metallindustrieunternehmen. Die Olenex Edible
Oils GmbH im Braker Hafengebiet verarbeitet jahrlich rund 1 Mio. t Lebensmitteldle,
diese werden aktuell an mehrere Abnehmerstandorte in Europa mit dem LKW
geliefert. AuBerdem sind weitere Produkte aus dem Schiffsumschlag KV-fahig, die
zurzeit im konventionellen Einzelwagenverkehr laufen, z.B. Papier.

6.2.2 KV-Terminal im Hafen Braunschweig

Das KV-Terminal im Hafen Braunschweig befindet sich im Norden der Stadt
Braunschweig am Mittellandkanal. In unmittelbarer Nachbarschaft befindet sich
einerseits die Wohnsiedlung Veltenhof und auf der anderen Seite des



Mittellandkanals das Gewerbegebiet Hansestraflle. Im Westen schlieen sich an die
Hafenanlage Agrarfléchen und die Braunschweiger Okerauen an.
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Abbildung 6-9 Ubersicht Lage Hafen Braunschweig

Quelle: Google Maps

Die KV-Anlage Braunschweig ist trimodal angebunden. Der Zugang mit dem
Binnenschiff erfolgt Gber den Mittellandkanal, welcher Verbindungen Richtung
Hannover, Richtung Magdeburg und Uber den Elbe-Seitenkanal nach Hamburg,
sowie zum westlichen WasserstralBennetz und der Ems bietet. AuBerdem kdnnen
Schiffe Uber das WasserstralRenkreuz Minden auf die Weser geleitet werden und
somit den Seehafen Bremerhaven ansteuern. Dies wird regelméalig genutzt.
Folgende SchiffsgroRen kénnen die einzelnen WasserstraBenabschnitte befahren:

Mittellandkanal: GMS, Verbande der Klasse V
Elbe-Seitenkanal (nach Hamburg): GMS, Verbande der Klasse Vb

Mittelweser (nach Bremerhaven): GrolBmotorschiff, Verbande Klasse V (mit
Einschrankungen)

Die Anbindung des Hafen Braunschweig per Eisenbahn erfolgt Uber eine
Giterverkehrsstrecke der DB, VzG-Nr. 1722. Diese Strecke wird auch von weiteren
AnschlieBern genutzt, darunter ein Volkswagen-Logistikzentrum und das
Miullheizkraftwerk Braunschweig. Die Infrastruktur ist in einem unzureichenden
Zustand, besonders die fehlende Elektrifizierung und die veraltete
Sicherungstechnik (handbediente BU, mechanische Stellwerke) wirken sich auf die
Wirtschaftlichkeit der Bahntransporte aus. Die Bahnstrecke endet an der
Abzweigstelle Braunschweig-Lunischteich, wovon Zige direkt auf die Hauptstrecken
Richtung Lehrte, Hildesheim, Wolfsburg und Magdeburg tbergehen kénnen, oder
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alternativ den Rangierbahnhof Braunschweig ansteuern. In der Regel findet dort ein
Lokwechsel von Diesel- auf Elektrotraktion statt. Die Anbindung fir LKW ist von der
A2 kommend uber das Autobahnkreuz Braunschweig Nord, den Ubergang auf die
A391, die Anschlussstelle BS-HansestralR3e, die HansestraRe und die Ernst-Bohme
StralRe hergestellt. Lastkraftwagen aus dem Stadtgebiet Braunschweig nutzen
ebenfalls die A391, die AS Hansestral3e und gelangen so &hnlich einfach zum Hafen.
Es gelten keine Gewichtsbeschrankungen oder sonstige Einschrankungen fur LKW
auf diesen wichtigen ZulaufstraRen.

Kapazitatseinschrankungen bestehen auf den regionalen Infrastrukturen im Zulauf
des Hafens bei keinem der drei Verkehrstrager. Allerdings ware der Ausbau der
Mittelweser mit der Beseitigung der einbahnigen Abschnitte mit Begegnungsverbot
eine Verbesserung. Die Anlage ist werktags von 0:00 Uhr bis 24:00 Uhr getffnet.

Sonntags ist der Terminal geschlossen.

Merkmal

Angebundene Verkehrstrager

Beschreibung und technische Angaben

Trimodal (StralBe, Schiene, Binnenwasserstralle)

Anzahl Schienenportalkrane 2

Anzahl Reachstacker 6

Anzabhl Keine
Terminalzugmaschinen

Max. Tragfahigkeit 50 t
Ladegeschirr

Abstellkapazitat (gestapelt) 3.000 TEU

Gefahrgutumschlag (Klassen)

Alles, aulRer radioaktive Stoffe

Gefahrgutzwischenlager
(Klassen)

Nein

Umschlagkap. Schienenmodul

Gesamtkapazitat 100.000 TEU/Jahr

Umschlagkap. Wassermodul

Gesamtkapazitat 100.000 TEU/Jahr

Spitzenlberspannung

Anzahl Umschlaggleise 2
Gleisnutzlange 500m
Anzahl Liegepléatze 5
Kailange 250m
Bremsprobenanlage Nein
Elektrifizierung, Nein

Dienstleistungen

Kuhlung, Wartung und Reparatur, Zollbehandlung

Sonstige Besonderheiten

Angebot von gesamthaften Logistikleistungen fur die
Kunden




Tabelle 6-12 Betriebliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen KV-Terminal
Braunschweig

Quelle: Eigene Tabelle

Werden keine  zusatzlichen  Verkehrsrelationen eingefihrt und  damit
Zusatzpotentiale gehoben, so reicht das prognostizierte Wachstum der
Verkehrsmengen auf bestehenden Verkehren dazu aus der Anlage bis 2026 an die
Grenze der Leistungsfahigkeit zu bringen.

Die Anlage wurde zuletzt im Jahr 2017 erweitert, so dass ein Umschlag kranbarer
Sattelauflieger und Wechselaufbauten im kontinentalen, unbegleiteten KV gebaut
realisiert werden kann. Dies war auch die einzige Erweiterung seit der Erstellung
des vorangegangenen KV-Konzepts in 2012. Seit der Einstellung dieser Verkehre
wird das Bahnmodul der Anlage nicht genutzt. In Zukunft sollen dort auch Mengen
des maritimen KVs auf die Schiene umgeschlagen werden (Ziel Bremerhaven).

Bei weiterhin steigendem Verkehrsaufkommen wird in wenigen Jahren die Anlage
an ihre Kapazitatsgrenze stoRen. Um diesem Vorzubeugen, aber auch um interne
Prozesse besser zu koordinieren ist fur das folgende Jahr 2020 eine
Flachenerweiterung vorgesehen. Damit werden zusatzliche Abstellkapazitaten auf
einer Flache von rund 10.000 m? geschaffen. AuRerdem sind weitere perspektivische
Erweiterungen geplant. Im Zeithorizont bis 2025 werden die aktuell fir
Kohleumschlag und -lagerung genutzten Hafenflachen nicht mehr bendtigt werden.
Diese Flachen sind dann ebenfalls fir KV-Umschlag bereitgehalten. Es handelt sich
dabei um rund 20.000 bis 30.000 m=.

Aktuell werden werktaglich Verbindungen von und nach Hamburg angeboten, sowie
dreimal wochentlich nach Bremerhaven. Beide Verbindungen sind Binnenschiff-
Verbindungen, allerdings ist in Planung die Relation Bremerhaven in Zukunft aus
Zeitgrinden uber die Bahn abzuwickeln. Die Fahrt mit dem Binnenschiff zwischen
Bremerhaven und Braunschweig dauert rund drei Tage, die Bahnfahrt weniger als
12 Stunden.

von nach Verkehrstrager Frequenz
Braunschweig Bremerhaven Binnenschiff/Bahn 3 mal je Woche
Braunschweig Hamburg Binnenschiff 6 mal je Woche
Braunschweig Bratislava Bahn (eingestellt) -

Tabelle 6-13 Fahrplanangebot Braunschweig
Quelle: Eigene Tabelle



6.2.3 Standort Cuxhaven

Der Terminal liegt im Hafen Cuxhaven. Cuxhaven liegt am &uf3ersten Ende der
Elbemindung und am nérdlichsten Punkt Niedersachsens, es handelt sich um einen
echten Seehafen.

Der Nationalpark Schleswig-Holsteinisches Wattenmeer grenzt an die Kiuste
Cuxhavens und erstreckt sich Uber mehrere Kilometer in die Nordsee hinein. Der
Tidenhub bei Cuxhaven betragt rund 3,4 m.
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Abbildung 6-10 Ubersicht Lage Standort Cuxhaven
Quelle: Google Maps

Die KV-Anlage und der RoRo-Umschlag findet im Bereich des Industriehafens statt.

Der Industriehafen wird von mehreren Logistikunternehmen fir Stiickgut-, RoRo-
und Containerumschlag genutzt wird (Multipurpose-Anlage). Der Industriehafen
wurde erst vor kurzem um einen weiteren Liegeplatz erweitert.

Der Zulauf mit dem Binnenschiff erfolgt tber die Elbe. Die Elbe ist fir Binnenschiffe
der Klasse VI und im Bereich Sachsen-Anhalt der Klasse Va befahrbar. Von
Cuxhaven bis Hamburg ist die Elbe jedoch nicht als Binnenwasserstral3e, sondern
als Seeschifffahrtsweg ausgewiesen. Die Seeschifffahrt dominiert den
Schiffsverkehr in Cuxhaven, die Binnenschifffahrt spielt kaum eine Rolle.

Die Anbindung per Eisenbahn erfolgt Gber die nicht elektrifizierte Niederelbebahn
Hamburg-Harburg - Cuxhaven, VzG-Nr. 1720, oder die ebenfalls nicht elektrifizierte
Bahnstrecke Cuxhaven — Bremerhaven, VzG-Nr. 1310. Fiur den Guterverkehr ist
lediglich die Streck Richtung Hamburg interessant. Am Bahnhof Stade endet die
Oberleitung. Die Strecke ist fast durchgehend zweigleisig, lediglich die Bricke tber
die Oste, circa 15 km hinter Stade, stellt ein eingleisiges Nadeldhr dar.

Das Erreichen der Kapazitatsgrenze der Strecke ist aktuell noch nicht absehbar,
sodass die Eingleisigkeit dort keine unmittelbaren Folgen fiir die Anbindung des
Hafens Cuxhaven hat. Zukunftig kbnnten sich jedoch dabei Engpasse ergeben. Die
Bahnstrecke nach Bremerhaven ist eingleisig und als Nebenbahn klassifiziert. Sie
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erfullt die Anforderungen an Streckenklasse CE (20 t, 8,0 t/m). Dort findet kaum
Schienenglterverkehr statt.

Die Anbindung fur LKW ist mit der A27 gewahrleistet. Die A27 beginnt in Cuxhaven
und fuhrt direkt in Richtung Bremen. In Richtung Hamburg nutzten LKW die B73,
welche im Gegensatz zur A27 keine besonders gute Infrastruktur aufweist. Die
zweispurige Bundesstral3e ist in mehreren Abschnitten tGberlastet und weist mehrere
Unfallschwerpunkte auf. Die B73 soll in Zukunft durch die A26 ergdnzt werden.

Kapazitatseinschrankungen bestehen auf den regionalen Infrastrukturen im Zulauf
des Hafens bei keinem der drei Verkehrstrager. Der Neubau der A26 wirde die
Verbindung zwischen Cuxhaven und Hamburg jedoch stark verbessern. Die
Elektrifizierung der Bahnstrecke Stade-Cuxhaven ist fur den wirtschaftlichen Betrieb
der Bahnverkehre in den Hafen Cuxhaven unerlasslich. Die Erhéhung des Modal
Split zu Gunsten der Schiene, die Starkung des Hafens Cuxhaven im
Standortwettbewerb und die Herstellung umweltfreundlicher Mobilitat sind nur mit
der elektrifizierten Anbindung Cuxhavens an das Schienennetz moglich.

Die Anlage ist taglich von 0:00 bis 24:00 Uhr geoéffnet.

Die infrastrukturellen und betrieblichen Merkmale der KV-Anlage in Cuxhaven
werden aus der nachfolgenden Tabelle ersichtlich.

Merkmal Beschreibung und technische Angaben

Angebundene Trimodal (StralRe, Schiene, Binnenwasserstralle) +
Verkehrstrager Seeschiff
Anzabhl Keine

Schienenportalkrane

Anzahl Reachstacker 3
Anzahl 11
Terminalzugmaschinen
Gefahrgutumschlag Alle aulRer Klasse 7
(Klassen)

Gefahrgutzwischenlager Nein
(Klassen)

Anzahl Umschlaggleise 6
Gleisnutzlange 3000
Bremsprobenanlage Nein
Elektrifizierung, Nein

Spitzenliberspannung

Dienstleistungen Reefer, Wartung und Reparatur, Zollbehandlung

Tabelle 6-14 Betriebliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen KV-Terminal
Cuxhaven

Quelle: Eigene Tabelle



6.2.4 Industriebahnhof Stade-Brunshausen

Der Industriebahnhof Brunshausen in Stade (genannt ,Stade IBB* — in Abgrenzung
zum Hafen Stade ,Stade Buss*) befindet sich nordlich der Stadt Stade an der Elbe.
In unmittelbarer Nachbarschaft befindet sich ein Industriegebiet mit einem starken
Schwerpunkt auf Chemieindustrie. Demzufolge dient das Terminal Stade IBB auch
in erster Linie diesen Chemieunternehmen als Logistikdienstleister. Der Betreiber
des Terminals ist mit der Bertschi AG ein ausgewiesener Spezialist in der
Chemielogistik. Wohnbebauung befindet sich nicht im engeren Umkreis.
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Abbildung 6-11 Ubersicht Lage Industriebahnhof Stade-Brunshausen (Stade IBB)
Quelle: Google Maps

Der Terminal Stade IBB ist bimodal angebunden. Der Umschlag findet auf den
Verkehrstragern Schiene und Stral3e statt. In wenigen Kilometern Entfernung liegt

der Terminal Stade der Buss Ports Gruppe, welches Zugang zu Binnenschiffs- und
Shortsea-Verkehren an der Elbe bietet.
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Die Anbindung per Eisenbahn erfolgt tGber die Niederelbebahn Hamburg-Harburg -
Cuxhaven, VzG-Nr. 1720. Diese Strecke wird neben Giulterzigen auch von
Regionalziigen und S-Bahnen befahren. Die Strecke ist elektrifiziert und zweigleisig,
zumindest in Richtung Hamburg. Giulterziige aus Stade fahren nur in Richtung
Hamburg. Eine Kapazitatseinschrdnkung der Schieneninfrastruktur besteht im
ndheren Umfeld der Anlage aktuell nicht.

Die Anbindung fur LKW ist durch die B73 in Richtung Hamburg und in Richtung
Cuxhaven, sowie die B74 in Richtung Bremen hergestellt. Da die B73 den
Verkehrsanforderungen schon seit einigen Jahren nicht mehr gentgt, wird aktuell
an der A26 gebaut. Zwischen Stade und der Anschlussstelle Jork ist die Autobahn
bereits in Betrieb, endet dort allerdings im Nirgendwo. Der Abschnitt weiter Richtung
Hamburg bis Neu-Wulmstorf befindet sich im Bau und der Anschluss zur A7 bei
Hamburg-Harburg ist planfestgestellt. Die Fertigstellung wird fur das Jahr 2023
avisiert.

Die Umschlaganlage ist taglich von 6:00 Uhr bis 16:00 Uhr geoffnet.

Die infrastrukturellen und betrieblichen Merkmale werden aus der nachfolgenden
Tabelle ersichtlich.

Merkmal Beschreibung und technische Angaben

Angebundene Bimodal (StraRe, Schiene)
Verkehrstrager

Anzahl Schienenportalkrane |1

Anzahl Reachstacker Keine

Anzahl 11
Terminalzugmaschinen

Max. Tragfahigkeit 50t
Ladegeschirr

Bodenabstellkapazitat 190 TEU
(nicht gestapelt)

Abstellkapazitat (gestapelt) | 375 TEU

Abstellkap. Gefahrgiter Nein
Gefahrgutumschlag Klassen 3, 6, 8 und 9
(Klassen)

Gefahrgutzwischenlager Nein

(Klassen)

Umschlagkapazitat 25.000 TEU / Jahr
Schienenmodul

Anzahl Umschlaggleise 2

Gleisnutzlange 900m

Anzahl Liegepléatze Keine

Kailange -




Bremsprobenanlage Nein

Elektrifizierung, Nein
Spitzeniberspannung

Dienstleistungen Keine eigenen Dienstleistungen

Tabelle 6-15 Betriebliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen Stade IBB
Quelle: Eigene Tabelle

Von Stade verkehren aktuell Shuttle-Ziige nach Hamburg-Billwerder oder Maschen.
Dort findet eine Zugumbildung statt und die Wagen werden gemafl Bestimmungsort
neu sortiert. Analoge Verfahren finden im Zulauf statt. Wochentlich verkehren 14
Zugfahrten von und nach Stade.

Momentan sind keine konkreten Forderaktivitaten geplant. Perspektivisch steht
jedoch die Erneuerung des Schienenportalkrans an.

6.2.5 Soltau Logistic Center

Das Soltau Logistic Center (SLC) befindet sich im Osten der Stadt Soltau in der
Luneburger Heide. Nach Hannover, Hamburg und Bremen sind es jeweils rund 70
km Luftlinie, wobei die Anbindung an Hamburg und Hannover bedingt durch die A7
besser ist als nach Bremen. Das SLC besteht aus dem Containerterminal, welches
von der Spedition Jakob Weets e.K. betrieben wird und einem Distributions- und
Lagergebaude. In der Umgebung befinden sich weitere Industrie- und
Logistikunternehmen, darunter ein Audi Logistik Zentrum.
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Abbildung 6-12 Ubersicht Lage Soltau Logistic Center
Quelle: Google Maps

Das SLC ist bimodal angebunden. Die Anbindung per Eisenbahn erfolgt Gber die
~Amerikalinie“, wie die Bahnstrecke VzG-Nr. 1960 von Uelzen nach Langwedel
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genannt wird. Dabei handelt es sich um eine eingleisige, nicht elektrifizierte
Nebenbahn, welche neben einem geringen Guterverkehrsaufkommen auch
zweistindliche Regionalbahnen aufnimmt. Wie bereits beschrieben ist die
Elektrifizierung im Rahmen des BVWP 2030 geplant. Eine Anbindung an den Hafen
Bremerhaven ware moéglich. Zudem kann die Strecke Soltau-Buchholz fur Fahrten
zum Hafen Hamburg genutzt werden, allerdings ist die betriebliche Abwicklung
aufgrund zweimalig notwendigen Wendens der Ziige schwierig. Die madglichen
Anbindungen einschlieBlich der OHE-Strecken werden aus der nachfolgenden
Abbildung ersichtlich.
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Abbildung 6-13 Schienenseitige Anbindung Soltau
Quelle: openrailwaymap.org

Die Anbindung fur LKW ist durch die A7 in Richtung Hamburg und in Richtung
Hannover, sowie die B71 in Richtung Bremen und Richtung Uelzen hergestellt. Das
SLC ist direkt an der AS Soltau der A7 gelegen.

Kapazitatseinschrankungen der regionalen Infrastruktur bestehen nicht.

Die offentlich zugangliche KV-Anlage in Soltau ist von 06:00 Uhr bis 22:00 Uhr
gedffnet und besitzt die nachfolgenden betrieblichen und infrastrukturellen
Merkmale:

Merkmal Beschreibung und technische Angaben

Angebundene Bimodal (StraRe, Schiene)
Verkehrstrager

Anzahl Schienenportalkrane | Keine




Anzahl 1
Terminalzugmaschinen

Gefahrgutzwischenlager
(Klassen)

Anzahl Umschlaggleise 2

Anzahl Liegepléatze

Bremsprobenanlage Nein

Reefer, Wartung und Reparatur, Zollbehandlung

Tabelle 6-16 Betriebliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen Soltau Logistic
Center

Quelle: Eigene Tabelle
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6.2.6 Hannover Nordhafen CTH

Die trimodale KV-Anlage Hannover Nordhafen CTH/RTH befindet sich im
Hannoveraner Nordhafen, welcher direkt am Mittellandkanal gelegen ist. Sie liegt
damit auch in Nachbarschaft zu einem groRen Werk der Volkswagen AG und einem
Produktionsstandort der Continental AG.
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Abbildung 6-14 Ubersicht Lage Hannover Nordhafen (CTH)

Quelle: Google Maps

Die Anlage verfugt Uber einen direkten Zugang zum Mittellandkanal, der
Binnenschiffe bis zur Klasse Vb aufnehmen kann.

AuBRerdem besteht ein Schienenanschluss tUber eine Anschlussbahn, welche auch
von anderen AnschlieBern, darunter insbesondere die Volkswagen AG, genutzt wird.
Am Bahnhof Hannover-Ledeburg besteht eine Ubergangsmdglichkeit ins Netz der
DB, dort gibt es auch die Mdglichkeit des Traktions- und Fahrtrichtungswechsels fir
Zuge Richtung Hamburg.

Die bestehende trimodale Umschlaganlage Nordhafen hat eine Flache von 19.960m?2
und liegt direkt am Mittellandkanal, Kilometer 157, im Nordwesten der Stadt
Hannover. Die trimodale KV-Umschlaganlage Hannover Nordhafen wurde in 2006
von der Hafen Hannover GmbH (Antragstellerin) errichtet und seitdem betrieben. In
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2013 wurde im Rahmen von kleineren, selbst-finanzierten AusbaumafRnahmen im
Westen und Osten der Anlage Abstellflachen fur leere Container geschaffen. Zur
Bedienung der beiden neu errichteten Leercontainerdepots wurde ein Reachstacker
erworben.

Das Aufkommen des Terminals weist in den letzten Jahren gute Zuwachsraten auf
und durch die angrenzenden Unternehmen der Automotive-Branche werden
verstarkt die Moglichkeiten im Kombinierten Verkehr ab dem Terminal nachgefragt.
Diese Anfragen beziehen sich nicht nur auf bestehende Verbindungen, sondern auf
konkrete neue Verkehre mit Verlagerungsvolumen von der Stral3e auf die Schiene
im nationalen kontinentalen KV sowie im grenziberschreitenden maritimen KV. Das
organische Wachstum der bestehenden KV-Mengen in der Region und die konkreten
neuen Verkehre sind mit der bestehenden Supra- und Infrastruktur im Terminal
Nordhafen nicht mehr zu bewaltigen.

Die Hafen Hannover GmbH plant fir den Standort Hannover Nordhafen den Ausbau
der schienenseitigen Umschlagkapazitaten des bestehenden KV-Terminals. Die
Ausbauflache befindet sich auf einem benachbarten Grundstick im Westen in
Verldngerung des bestehenden Terminals.

Hannover Nordhafen

Hafen Hannover GmbH, Stadtische

Betreiber Hafen Hannover

Umschlagsmadglichkeit Trimodal StraRe-Schiene-Wasser

Segment Container

Kapazitaten Rund 50.000 TEU

Entwicklung Positive Entwicklung, Ausbau beantragt

Infrastruktur 2 km Kailange, 250 m Bahngleis, 1
Containerbriicke und 2 Reachstacker

Dienstleistungen Reparatur und Wartung von Containern

Bahnseitige Erweiterung der
Terminalflache Containerterminal
Hannover Nordhafen bis 2020 (KV-
Fdrderung)

Erweiterungsplane

Vorhanden, mit Minden und

Netzwerk .
Braunschweig

Probleme keine

4 Abfahrten Binnenschiff / Hamburg
Fahrplanangebot
2 Abfahrten Binnenschiff /Bremen




Tabelle 6-17 Betriebliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen Hannover
Nordhafen

Quelle: Eigene Tabelle

Im Nordhafen findet Gberwiegend Containerumschlag StralRe-Wasserstral3e statt.
Derzeit bestehen wdchentlich sechs Abfahrten mit dem Binnenschiff auf den
Relationen nach Hamburg und Bremen.

6.2.7 Hannover Linden DUSS

Die DUSS-Anlage Hannover Linden befindet sich im Stadtteil Linden mit direktem
Anschluss an den groRen Rangierbahnhof Hannover-Linden. Die Anlage soll nach
der Eroffnung des neuen MegaHub in Lehrte geschlossen werden. Die aktuell Gber
den Terminal laufenden Mengen und Verbindungen werden dann auf Lehrte
gezogen. Bedingt durch das Layout der Anlage missen fur die Behandlung eines
Ganzzugs mehrere Zugteilungen und eine hohe Anzahl an Rangiervorgangen
vorgenommen werden. Der Umschlag soll daher zuklnftig in Lehrte effizienter
abgewickelt werden. An dem Umschlagbahnhof Hannover Linden verkehren Zige
Uber Regensburg nach Landshut. Zudem bestehen regelmafige Verbindungen nach
Ndrnberg.

6.2.8 Hannover Leinetor

Die KV-Anlage Hannover Leinetor befindet sich im Stadtteil Linden in der Nahe des
Stichkanals Hannover-Linden und dem darum entwickelten Industriegebiet. Es wird
daher auch als Terminal Hannover Linden Hafen bezeichnet. Um Verwechslungen
auszuschlielen, wird der Name ,Leinetor” fur die KV Anlage der Stadtischen Hafen
Hannover benutzt, der Name ,Linden DUSS" fir die Anlage der DB-Tochter DUSS.
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Abbildung 6-15 Ubersicht Lage Hannover Leinetor

Quelle: Google Maps

Hannover Leinetor ist eine Umschlaganlage fur Schiene-Strale-Umschlag,
insbesondere fir Sattelauflieger. Obwohl die Anlage im Hafen Hannover-Linden
errichtet wurde ist ein Umschlag auf das Binnenschiff nicht moglich. Die Anbindung
an das Streckennetz der DB erfolgt Giber den Abzweigbahnhof Hannover Linden
Hafen und die Guterumgehungsbahn Hannover (VzG-Nr. 1750). Am Bahnhof Linden
Hafen kdnnen Traktions- und Fahrtrichtungswechsel stattfinden, sodass Fahrten in
alle Himmelsrichtungen madglich sind.

Die Anfahrt des Terminals mit den LKW erfolgt von der B65 aus Siden kommend
Uber mehrere StadtstralRen und durch den Stadtteil Badenstedt, oder alternativ aus
allen Richtungen kommend Uber die B6 ,Westschnellweg®, wobei das gesamte
Gewerbe- und Industriegebiet Lindener Hafen durchquert werden muss. Die
nachsten Autobahnanschlussstellen sind AS Hannover-Herrenhausen an der A2 in
9,3 km Entfernung und die AS Hannover-Anderten an der A7 in 17,3 km Entfernung.
Die betrieblichen und infrastrukturellen Rahmenbedingungen gehen aus der
nachfolgenden Tabelle hervor.

Hannover Leinetor

. Hafen Hannover GmbH, Stadtische
Betreiber R
Hafen Hannover
Umschlagsmadglichkeit StraRe-Schiene
Segment vorwiegend kranbare Trailer
Kapazitaten 35.000 TEU
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Infrastruktur

Gleisnutzlange 600 m, 2 Reachstacker
und zwei Terminalzugmaschinen

Dienstleistungen

Reparatur und Wartung von Containern

Erweiterungsplane

Bisher keine

Netzwerk Verbéande, Veranstaltungen
Probleme Keine Engpasse

Digitalisierung, Umweltfreundliche
Trends Lésungen stehen vermehrt im

Vordergrund

Terminal der Zukunft

Ist von Digitalisierung gepragt

Fahrplannagebot

Linden- Verona (6 x Woche), Linden-
Novara (4 x Woche)

Tabelle 6-18 Betriebliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen Hannover

Leinetor
Quelle: Eigene Tabelle




6.2.9 Adelebser Container Terminal

Der Adelebser Container Terminal (ACT) liegt an der Ortschaft Adelebsen, rund 15
Kilometer westlich von Gdttingen.
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Abbildung 6-16 Ubersicht Lage Adelebser Container Terminal

Quelle: Google Maps

Es handelt sich dabei um einen bimodalen Standort Strale-Schiene. Die
Bahnanbindung erfolgt Uber die Bahnstrecke VzG-Nr. 1801, welche am @stlichen
Endpunkt in Goéttingen Anschluss Richtung Bebra und Hannover bietet. Am
westlichen Endpunkt Bodenfelde kbnnen Zige weiterfahren in Richtung Paderborn
und Ruhrgebiet. Da diese Verbindung allerdings tiber 77 km Dieseltraktion erfordert,
sind Transporte oftmals unwirtschaftlich.

Die StralRenanbindung wird Uber mehrere Landesstralen gewdahrleistet. So fuhrt die
L 554 nach Goéttingen und zur A7, die L 559 nach Dransfeld und zur B3, die L 554
nach Westen Richtung Wahlsburg und zur B80 sowie nach Uslar und zur B241. Uber
die erwahnten BundesstralRen werden auch weitere Ziele im Weserbergland erreicht.

Im Containerterminal wird eine Reihe von Dienstleistungen rund um den Container
angeboten. Dazu zahlen das Be- und Entladen und die Wartung und Pflege von
Containern. Auch die Einlagerung von Containern ist moglich. Zusatzlich kédnnen die
LKW im Terminal gewogen werden. Ausbaumaflnahmen sind bereits in Planung.
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Merkmal Beschreibung und technische Angaben

Angebundene Schiene-Stralle
Verkehrstrager

Anzahl Schienenportalkrane | keine

Anzahl Reachstacker 2

Max. Tragfahigkeit 40 t
Ladegeschirr

Abstellkap. Gefahrguter Ja, aber begrenzt.
Gefahrgutumschlag nein

(Klassen)

Gefahrgutzwischenlager nein

(Klassen)

Anzahl Umschlaggleise 2

Gleisnutzlange 600 Meter

Anzahl Liegeplatze keine

Kailange -
Bremsprobenanlage keine
Dienstleistungen Reeferstellplatze, Wartung/Reparatur, Zollbehandlung,

Begasung von Containern, Depotleistungen

Sonstige Besonderheiten

Tabelle 6-19 Betriebliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen Adelebser
Container Terminal

Quelle: Eigene Tabelle

Der Terminal hatin den letzten Jahren eine sehr positive Entwicklung erfahren. Auch
Zukunft ist mit einer deutlichen Mengensteigerung zu rechnen. Gegenwartig
bestehen regelmafRige Transportverbindungen nach Hamburg, Bremerhaven und
Wilhelmshaven tUber Gateways.

Es bestehen umfangreiche Erweiterungsmoglichkeiten auf einem angrenzenden
Nachbargrundstick mit rund 80.000 m2. Auf diesem Grund ist bereits ein weiteres
noch aktives Anschlussgleis vorhanden. Far einen dauerhaften
Schienenumschlagbetrieb missen die Gleisanlagen ausgebaut und die Flachen
hergerichtet werden. Dies ist aktuell in Planung.

6.2.10 BTR Rehden

Am Standort Rehden besteht die Mdéglichkeit fir RoRo-Umschlag von Automobilen
und zum Containerumschlag. Das Areal liegt rund 15 Kilometer westlich von
Diepholz und verfligt neben den Gleisanlagen auch tber eine groe Anzahl von Pkw-
Stellplatzen. In Rehden werden Fahrzeuge verschiedener Fahrzeughersteller
zwischengelagert.



Die schienenseitige Anbindung erfolgt Uber die Bahnstrecke 1744 Diepholz -
Sulingen — Nienburg (Weser). Allerdings wird der Streckenabschnitt Sulingen-
Nienburg (Weser) gegenwartig nicht von Zigen befahren. Der Ostabschnitt
Sulingen- Nienburg ist teilweise unterbrochen und nicht mehr befahrbar.

Die Strecke wird nur von Guterzigen befahren. Neben der BTR Rehden wird auch
ein Tanklager Uber die Strecke regelmalig bedient. Die Strecke ist eingleisig und
nicht elektrifiziert. Vor einigen Jahren wurde die Strecke saniert, was vordergrindig
einen Schwellenwechsel und die Sanierung von Briickenbauwerken umfasste. Uber
die Anbindung an den Bahnhof Diepholz kdnnen Zugfahrten auf Elektrotraktion
umgespannt werden und Richtung der Bahnknoten Osnabrick und Bremen lber die
Bahnstrecke 2200 fahren.

Die StralRenanbindung erfolgt Gber eine Kreisstral3e, welche von der BundesstralRe
B 214 Diepholz — Nienburg abzweigt. Aul3erdem fuhrt ab Rehden die B 239 zur A30
im Siden und nach Bad Herford. Die nadchste Autobahn-AS Holdorf befindet sich
westlich in 27 km Entfernung. Die Al fuhrt in Richtung Bremen und Osnabrick,
sowie weiter ins Ruhrgebiet.

Auf den Zulaufinfrastrukturen gibt es keine kapazitativen oder technischen
Einschrankungen. Die betrieblichen und infrastrukturellen Rahmenbedingungen
gehen aus der nachfolgenden Tabelle hervor.

Merkmal Beschreibung und technische Angaben

Angebundene Bimodal (StraRe, Schiene)
Verkehrstrager

Anzahl Schienenportalkrane |1

Anzahl Reachstacker 1

Anzahl 1
Terminalzugmaschinen

Max. Tragfahigkeit 50t
Ladegeschirr

Abstellkapazitat (gestapelt) | 150 TEU

Abstellkap. Gefahrguter nein
Gefahrgutumschlag nein

(Klassen)

Gefahrgutzwischenlager nein

(Klassen)

Umschlagkap. Ca. 17.500 TEU / Jahr
Schienenmodul

Anzahl Umschlaggleise 1

Gleisnutzlange 400m

Anzahl Liegeplatze keine

Kailange -




Bremsprobenanlage Nein

Elektrifizierung, Nein
Spitzenuberspannung

Dienstleistungen Reeferstellplatze, Wartung/Reparatur

Tabelle 6-20 Betriebliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen BTR Rehden
Quelle: Eigene Tabelle

Seit einigen Jahren werden am Standort Rehden keine Container umgeschlagen.
Insgesamt verfigt die Anlage Uber eine Umschlagkapazitat von rund 17.500 TEU.

Gegenwartig werden am Standort Fahrzeuge umgeschlagen und gelagert. In der
Vergangenheit wurden auch Verkehre in andere Seehéafen abgewickelt, allerdings in
unregelméaRigen Abstanden.

Aktuell ist keine Reaktivierung des Terminals in Planung. Die Wiederaufnahme von
Umschlagleistungen ware bei Bedarf und Nachfrage jedoch innerhalb weniger Tage
moglich. Das Umschlaggerat wéare einsatzbereit.

6.2.11 Bad Bentheim

Der Terminal in Bad Bentheim wurde im Jahr 2014 in Betrieb genommen. Betreiber
der Anlage ist das Unternehmen CTT (Container Terminal Twente).

Der Euro-Terminal Bentheim-Twente liegt am Schienenkorridor Rotterdam—Berlin—
Warschau—Moskau. Dieser zahlt zu den Transeuropaischen Verkehrsnetzen, den
sogenannten TEN-T-Achsen der Europaischen Union. Die GrofRe der Anlage betragt
rund 9.000 m2. Die Lage des Terminals in Bad Bentheim geht aus der nachfolgenden
Abbildung hervor:

Abbildung 6-17 Lage KV-Terminal Bad Bentheim
Quelle: Google Maps
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Im Terminal kbnnen Ziige mit einer Lange von bis zu 600 m abgefertigt werden.
Dabei ist eine Zugzerlegung notwendig. Die maximale Gleisnutzlange je Gleis
betragt rund 300 Meter. Die Umschlagkapazitat liegt bei 25.000 Containern im Jahr.

Es besteht eine enge Kooperation mit dem Terminal in Coevorden. In diesem
Zusammenhang finden regelméalige Containerverkehre zwischen Rotterdam und
Coevorden / NL sowie Bad Bentheim statt. Der Shuttle-Zug verkehrt taglich. Die
Shuttlezugverbindung bietet in beiden Richtungen eine Kapazitat von 90 TEU auf
der Strecke zwischen Rotterdam und Bad Bentheim. Die Shuttleverbindung ist ein
gemeinsames Angebot der EuroTerminal Emmen-Coevorden-Hardenberg BV
(ETECH), der Combi Terminal Twente BV (CTT) sowie der Bentheimer Eisenbahn
und wird vom Hafenbetrieb Rotterdam unterstitzt.

Zweimal die Woche verkehrt zusatzlich ein Zug nach Malmé. Der Terminal ist von
Montag bis Freitag von 06:00 Uhr bis 23:00 Uhr gedffnet.

6.2.12 KV-Anlage im c-Port Saterland

Die KV-Anlage im c-Port Saterland liegt etwa 20 Kilometer dstlich von Papenburg.
Die Anbindung des Standortes erfolgt bimodal tber die Strale und Uber das
Binnenschiff. StralRenseitig kann die Anlage tGber die B 72 von Aurich kommend oder
von Cloppenburg kommend erreicht werden. Zusatzlich ist es mdglich, Uber die B
401 den Hafen zu erreichen. Uber die B 401 lasst sich in ostlicher Richtung
Oldenburg inklusive der Autobahnen A 28 und A 29 erreichen In westlicher Richtung
kann die A 31 befahren werden.

Wasserseitig ist der Standort iiber den Kiistenkanal angebunden. Uber diesen Kanal
und den Dortmund-Ems-Kanal kann beispielsweise das Ruhrgebiet erreicht werden.
Der Kustenkanal in dstlicher Richtung miindet in die Weser. Uber die Weser kann in
sudlicher Richtung der Mittellandkanal erreicht werden, sodass Stadte wie
Osnabrick, Hannover, Salzgitter oder Braunschweig per Binnenschiff angesteuert
werden kénnen. In die Gegenrichtung kann Uber Oldenburg Bremen, Bremerhaven
und Wilhelmshaven angesteuert werden. Ein Gleisanschluss ist nicht vorhanden.

Abbildung 6-18 Ubersicht Lage c-Port Saterland
Quelle: Google Maps
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Der Umschlag von Containern erfolgt mittels Reachstacker, welcher eine Nutzlast
von 45 Tonnen aufweist. Aktuell werden allerdings keine Container umgeschlagen.

In Zukunft ist eine Erweiterung des Hafens geplant. Hierbei soll der Kai um 200
Meter verlangert werden. Aulerdem soll eine Wendestelle flr Schiffe mit einer
Lange von 130 Metern gebaut werden. Das GMS kann den c-Port allerdings erst
nach Ausbau des Kiistenkanals erreichen.

Auf dem Geldnde rund um den Terminal sind noch freie Grundsticke als
Gewerbeflachen verfugbar. Hier errichtet bereits ein Schuhhandler eine Filiale auf
einer Flache von mehr als 800 gmi2. Zudem hat die Raiffeisen-
Warengenossenschaft Ammerland-Ostfriesland eG dort ein Grundstiick erworben.iss
Zu den Hauptumschlagsgutern soll nach Angaben der Raiffeisen-Genossenschaft
Dinger und Getreide zahlen. Die folgende Grafik veranschaulicht die Lage des
Grundstiickes der Raiffeisen-Genossenschaft.

Im c-Port findet vordergrindig Massengutumschlag statt. Die Nachfrage nach
Containerverkehren und den damit verbundenen Zusatzleistungen wie z.B.
Zollabfertigung, Konsolidierung, Leercontainerreparatur, etc. ist nur bedingt
vorhanden

6.2.13 Standort Emden

Emden ist der westlichste Seehafen Deutschlands und unterteilt sich in einen
AuBenhafen und einen Binnenhafen. Er liegt an der Mundung der Ems in die
Nordsee. Im Hafen kdénnen sowohl Seeschiffe als auch Binnenschiffe be- und
entladen werden. Gerade fir den Automobiltransport spielt der Hafen eine wichtige
Rolle, da er den drittgroRten Hafenstandort fir Automobilumschlag in Europa
darstellt.

Der Binnenhafen Emden wird schienenseitig von zwei Strecken angebunden,
namlich von der Strecke 2931 nach Rheine und der Strecke 1750 nach Norden. Der
Emder AuRenhafen wird durch eine zusatzliche Strecke, die 1572 angebunden, die
vom Emdener Hauptbahnhof in den AufRenhafen fuhrt. Eine weitere Strecke, die
1576 zweigt von den Gleisen der Strecke 1572 ab und bedient das Volkswagen-
Werk Emden. Auch lber diese Strecke kann mit einigen Richtungswechseln der
AuRenhafen erreicht werden. Einige Kaianlagen des Binnenhafens kdonnen lber die
Strecke 1577 angefahren werden, die von der Strecke 1570 abzweigt.

Strallenseitig ist der Hafen Emden vor allem Gber die A31 zu erreichen. Diese
verlauft in einem weiten Bogen um die Stadt Emden herum. Im Osten gelangen
Fahrzeuge von der B210 vom Hafen tGber die AS Emden-Ost auf die A31, im Westen

132 https://www.schuhmarkt-news.de/handel/unternehmen/05-03-2019-schuhplus-expandiert-nach-
saterland/, aufgerufen am 20.08.2019

133 https://binnenschifffahrt-online.de/2019/07/haefen-wasserstrassen/7746/rwg-investiert-im-c-
port/, aufgerufen am 20.08.2019



kann die A31 Uber die NiedersachsenstralRe erreicht werden, da diese StralRe in die
A31 ubergeht. Uber die A31 kdnnen LKW beispielsweise die Niederlandische Grenze
erreichen. AuBBerdem fihrt die A31 bis ins Ruhrgebiet, LKW kdnnen somit auf
direktem Wege von Emden aus das Ruhrgebiet erreichen.

Die derzeitigen, Uberregionalen StraRen- und Schienenanbindungen (zweigleisig,
elektrifiziert und schwerlastfahig) verfugen noch Uber mehr als ausreichende
Kapazitaten. Die Autobahnanbindung befindet sich zurzeit im Ausbau. Die
Fertigstellung ist fur das Jahr 2020 angesetzt. Eine weitere, direkte
Autobahnzufihrung zum dstlichen Hafenbereich ist ebenfalls in der Umsetzung. Der
westliche Hafenbereich verfligt bereits (dber einen sehr nahegelegenen
Autobahnanschluss.

Wie bereits erwéahnt, ist der Hafen wasserseitig sowohl tUber die Nordsee als auch
Uber die Ems erreichbar. Wahrend der AuRenhafen direkt von Schiffen Gilber die Ems
bzw. die Nordsee angefahren werden kann, missen Schiffe, die in den Binnenhafen
wollen, eine Schleuse passieren, um in diesen zu gelangen. Diese Schleuse, die
grole Seeschleuse, befindet sich im sudwestlichen Ende des Binnenhafens Die
folgende Abbildung zeigt den Hafen Emden und dessen Anbindung an Schiene,
StralRe und Wasserstralle.
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In Emden befindet sich auf einem ans VW Werk angrenzenden Gelande eine
Umschlaganlage fir den Kombinierten Verkehr, die diskriminierungsfrei angefahren
werden kann. Der Umschlag erfolgt mittels Reachstacker, es kénnen problemlos
jede Form von Ladeeinheiten des KV umgeschlagen werden.

Am Standort Emden werden eine grofe Anzahl an Dienstleistungen fir Kunden
angeboten. Dazu gehtéren das Gefahrguthandling, Packaging, Wartung und
Reparaturleistungen, Zollbehandlungen, Energiebereitstellung durch Tankstellen
u.a., ein Sicherheitsdienst, Facility Management, Offentlichkeitsarbeit, Sharing-
Aktivitdten und zu guter Letzt auch die Abfallentsorgung.

Diverse Unternehmen haben sich mittlerweile im Emder Hafen angesiedelt. Das wohl
mit Abstand gréBte und wichtigste Unternehmen ist das Volkswagen-Werk Emden,
in dem gegenwartig der VW Passat und der VW Arteon produziert werden. Sowohl
Uber den AulRen- als auch Uber den Binnenhafen werden die gebauten Fahrzeuge
dann fur den Export verschifft. Im Binnenhafen befinden sich zudem eine Werft, ein
Kai fur Schittgiater und Baustoffe und einige weitere Unternehmen. Insgesamt sind
Uber 30 Firmen im Hafengebiet vertreten.

Zwischen 2010 und 2018 wurden jahrlich etwas mehr als 6 Mio. Tonnen
umgeschlagen. Flachenmalig verfligt der Hafen Emden Uber Flachen mit mehr als
615 ha, die als Reserven zur Verfigung stehen. Fiir einige der Fldchen wurden
bereits Bebauungsplane erarbeitet, sodass eine Erweiterung des Hafens ohne grofRe
Anlaufzeiten madoglich ware. Es wurden aullerdem seit 2012 verschiedene
Ausbauprojekte realisiert. Dazu zahlen der Bau einer Hafenverkehrszentrale zur
Steuerung beider Schleusen fur den Binnenhafen, die Umstrukturierung des Sudkais
Zu einem Multipurpose-Terminal oder auch der Bau einer Ldoschbricke fir flissige
Gdlter im Binnenhafen.

Folgende Besonderheiten zeichnen den Standort Emden aus:

- Seehafenstandort mit sehr groen Flachenverfugbarkeiten fur weitere
Ansiedlungen,

- Drittgro3ter Hafenstandort fiur Automobilumschlag in Europa

- Anschluss an das niederlandische und deutsche Binnenwasserstraf3ennetz

- Bahnanschluss, zweigleisig elektrifiziert und mit der héchsten DB-Lastenzulassung
- Autobahnanschluss an die A 31 und an das niederlandische Stralennetz

- Kurze Anbindung an die Offshore-Windparks in der Nordsee

- Flughafenanbindung fir kleine Flugzeuge und Helikopterservice

Zukunftig kann ein GVZ in Emden ein Umschlagsplatz far Glter sein, der sowohl die
O0kologischen, die sozialen und die 6konomischen Aspekte vereinigt und dabei eine
nachhaltige Gesamtentwicklung in allen Transportsektoren bertcksichtigt und
nachhaltiges Wachstum ermdéglicht. Dazu hat Niedersachsen Ports als Betreiber der
niedersdchsischen Seehéfen einen Nachhaltigkeitsbericht erstellt, der diese



Belange berlcksichtigt. In Emden werden nachhaltige Projekte wie DUAL Ports,
WASh2Emden, NONSTOP etc. umgesetzt.

Im Binnenhafen und AuRenhafen haben die Firmen ANKER, Enercon, EPAS, EVAG,
NEDMAG, Nutrien, OWS, REG, VW, und weitere Firmen direkten Wasserzugang und
uberwiegend auch einen Gleisanschluss.

Digitalisierungsprojekte werden als wichtige Zukunftsthemen zum einen von den
jeweiligen Firmen umgesetzt, aber auch Ubergreifend Uber ein Smart City-Projekt
der Stadtwerke und Teilprojekte von Niedersachsen Ports wie z. Bsp. Binnenschiffs-
App fur die Anmeldung im Hafen, WLAN-Verfiigbarkeit an den Schleusen und Kajen,
etc. vorangetrieben.

6.3 Transportrelationen

Die Transportrelationen von und zu den bestehenden GVZ-Standorten und KV-
Terminals werden aus der nachfolgenden Tabelle ersichtlich.

Nach Transportmittel Frequenz/Woche
Hamburg Bahn unregelmaRig
Bahn (Necoss,
Bremen/Hamburg 8 x wochentlich
ROLAND)
Kassel Bahn 8 x wéchentlich
Beisefdrth Bahn 3 x wéchentlich
Ingolstadt Bahn 5 x wochentlich
Nurnberg, AT Bahn (via Bremen) 2 x wochentlich
Frankfurt Bahn (via Bremen) 1 x wdchentlich

Berlin, Erfurt,
Dresden/Riesa,
Leipzig, Dortmund,
Frankfurt, Mannheim,
Kornwestheim, Ulm,
Basel, Minchen, Bahn (TSF Transfracht) | 2-6 x wochentlich
Augsburg, Ingolstadt,
Bamberg, Nirnberg,

Regensburg,

Burghausen,

Salzburg

Ludwigshafen Bahn 3 x wochentlich
Minchen Bahn 5 x wochentlich

Bremerhaven/Bremen | Barge
Bis zu 10 x wochentlich

ARA Barge

Seite 124



Seite 125

Wilhelmshaven

(JWP) Bahn unregelmaRig
Emden Barge unregelmaRig
Duisburg Barge unregelmaRig
Rotterdam Bahn 3 x wochentlich
Malmé Bahn 3 x wochentlich
Nassjo Bahn 5 x wdchentlich
Pinnow Bahn 2 x wéchentlich
Hamburg Bahn 2-3 x wochentlich
Im Aufbau Im Aufbau Im Aufbau
Hamburg Barge 4 x wochentlich
Bremen Barge 2 x wdchentlich
Verona Bahn 6 x wochentlich
Novara Bahn 4 x wochentlich
Nirnberg,
Regensburg, Bahn 2-3 x wochentlich
Landshut
Bremen Barge
Hamburg Bahn 10-15 x wochentlich
Russland Bahn 4x wochentlich
Bremerhaven/

Barge 4-5 x wdchentlich
Hamburg
Hamburg Bahn 2-3 Woche
Dresden Bahn 2 x wochentlich
Vlissingen Bahn 3 x wochentlich
Antwerpen Bahn 3 x wdchentlich
Basel Bahn Keine Angabe
Hamburg Bahn Keine Angabe
m?ecvhetstitier:t' Bahn 7x wochentlich
Bremerhaven Bahn/Barge 3 x wdchentlich
Hamburg Barge 6 x wdchentlich
Bratislava Bahn (eingestellt) eingestellt
Im Aufbau Barge Im Aufbau
Rotterdam Bahn é-jetov:gg:;m“(:h (mit
Malmé Bahn 3 x wochentlich (mit

Coevorden)




Tabelle 6-21 Transportrelationen im Kombinierten Verkehr (Stand: Okt 2019)

Quelle: Eigene Tabelle

6.4 Kernaussagen aus den Gesprachen zu wichtigen
Themen

Im Rahmen der Untersuchung wurde mit den Verantwortlichen der jeweiligen
Standorte personlich gesprochen. Vorab wurde hierfir ein umfangreiches
Frageschema entworfen. Neben der Erfassung der allgemeinen Kenndaten tber die
jeweiligen Anlagen, wurde Themen wie z.B. Vernetzungsaktivitdten, Moglichkeit zur
Einfihrung von Shuttle-Zug-Konzepten aber auch die zukunftigen
Herausforderungen und Chancen durch die Digitalisierung mitaufgenommen. Die
Meinungen der Befragten weichen in Abhangigkeit des Themas stark voneinander
ab, insbesondere wenn es um den Mega-Hub Lehrte geht. Hier wurden Aussagen
von ,wird kaum funktionieren® und ,keine Strategie“ Giber ,schwer einschatzbar® bis
hin zu ,eréffnet groRe Chancen®. Insbesondere kleinere KV-Standorte sehen in
Lehrte eine Chance. Eine Ubersichtliche Darstellung der Aussagen geht aus der
nachfolgenden Tabelle hervor.



Vernetzung

Shuttle-Zug-Konzept

MegaHub Lehrte

Herausforderungen Zukunft

Digitalisierung

Keine Vernetzung

Maglich, falls
Elektrifizierung erfolgt ist

Eroffnet groRe Chancen

Hoher Wettbewerbsdruck und
Kostendruck

Zweitrangig, erst Ausbau
Infrastruktur

nein, keine direkte Kooperation

Chancen bestehen, Lobby
starken

Hat bisher keine Strategie

Fachkréafte in der Logistikbranche

Verkirzung der Wartezeiten
und bessere Planung durch
Informationsverfigbarkeit

Virtuelles GVZ in der Zukunft mit
Vernetzung der Standorte

Wenig Chancen aufgrund
der Randlage

Lehrte Fehlplanung,
Prognosemengen treten nicht
ein, Region hat bereits genug
KV-Anlagen

Entwicklung von Gewerbeflachen,
Fachkraftemangel

Frachtanfragen kénnen
schneller bearbeitet werden,
Informationsaustausch wird
besser

Lehrte als Chance fir Vernetzung

Gibt es bereits z.B.
vermehrt nach Bremen und
Hamburg

Kann funktionieren

Sicherstellung der Qualitat im
Bahnverkehr trotz steigenden Volumen
und sinkender Trassenverfugbarkeit

Transparenz, Webcam LKW,
so dass Platzbedarf ersichtlich
wird

Ja, wasserseitige Vernetzung zu
anderen Standorten

Milkrun Konzepte denkbar

Schwer einschatzbar

Wettbewerbsfahigkeit, steigende
Trassenpreise

Beschleunigung der Prozesse,
kirzere Durchlaufzeiten,
Kurzere Verweildauer der
Zuge und LKW in Terminals

Keine, Vernetzung

Gibt es bereits

Bewaéltigung Verkehrsaufkommen, LKW-
Transporte Uber 300 km verbieten,
Automatisierung

zunehmende Vernetzung der
Parteien und Digitalisierung.

Zusammenarbeit mit anderen
Hafen

Schwierig umsetzbar, Fall
zu Fall Entscheidung

Ein nachhaltiges Gesamtkonzept
Guterverkehr anzubieten bei steigender
Transportnachfrage und gleichzeitig
wenig
Flachenerweiterungsmaoglichkeiten

Bessere
Informationsverfugbarkeit
Schaffung von Transparenz

Kein, aber nicht ausgeschlossen

Mehr Volumen auf die Schiene,
Fahrermangel, Klima, Verkehrssituation

Durch Digitalisierung
Effizienzsteigerung und damit
wirtschaftliche Losungen im
Transport und Umschlag

Keiner hilft dem anderen
(Konkurrenzgedanke)

Volumensteigerung bei gleichzeitigen
Personalengpéssen




Kooperation mit einem GVZ und
mit Jade-Weser-Port im Bereich
Transport

Einfhrung wiinschenswert und
optimierbar

Nachhaltige Gestaltung von
Transportmdglichkeiten in Verbindung
mit wirtschaftlicher Rentabilitat der
Transportketten

Digitalisierungsprojekte befinden
sich in der Umsetzung, Fokus auf
Aufwandssenkung bei
Anmeldetatigkeiten

Tabelle 6-22 Zusammenfassung Kernaussagen aus Befragungen

Quelle: Eigene Tabelle




6.5 Klassifizierung und Bewertung der bestehenden Standorte

6.5.1 Kundenradius und Einzugsbereiche

In den Befragungen wurde eine Einschatzung Uber den Einzugsbereich der Kunden mit einer prozentualen Verteilung abgefragt.
Trotz des eher qualitativen Niveaus kdnnen nach Auswertung der Ergebnisse quantitative Aussagen zum Kundenradius und
Einzugsbereich getroffen werden, die flr die spatere Bewertung moglicher Neustandorte eine Grundlage bilden.

40%
(bis 15 km)

47%

(bis 50 km)

Abbildung 6-20 Aufteilung der Einzugsbereiche von Kunden der KV-Standorte
Quelle: Eigene Untersuchung

Als Ergebnis der Auswertung wurde ermittelt, dass rund 40 % der Kunden sich im Einzugsbereich von bis zu 15 Kilometer befinden,
47 % der Kunden sind im Einzugsradius von 15 km bis 50 km. Eine Entfernung von Uber 50 km zur Anlage weisen rund 13 % der
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Kunden auf. Schlussfolgernd ist festzuhalten, dass das Einzugsgebiet bis zu 50 Kilometer um die Anlagen herum von mafigeblicher
Bedeutung ist. Im Hinblick auf die Konkurrenzsituation sollte eine weitere Anlage in diesem Einzugsbereich gut iberdacht werden,
da hier Mengenverschiebungen zu erwarten sind. Ausnahme sind Anlagen mit anderen Merkmalen oder Kundengruppen. In Bezug
zu Niedersachsen ist festzustellen, dass nur sehr wenig Aufkommen aus Regionen mit einer Entfernung von mehr als 50 km stammt,
was an die hohen Kosten im Vor- und Nachlauf liegen durfte. Ausnahme hierbei bilden sehr landliche Bereiche wie z.B. Dérpen oder

Rehden.
Eine Steigerung des Aufkommens des Aufkommens aus groRerer Entfernung ist auch in Zukunft nicht zu erwarten, da eine

Steigerung der Transportkosten im LKW-Verkehre beim Vor- und Nachlauf anzunehmen ist. Dies bestatigen auch die stetig
steigenden Frachtraten auf Kurz- und Mittelstrecken beim LKW-Verkehr in den letzten Jahren.



6.6 Vernetzung und Kooperationen zwischen den
Standorten

Aus den Gesprachen ging hervor, dass zwar vereinzelt Kooperationen zwischen
den Standorten bestehen, jedoch im Allgemeinen die Vernetzung zwischen den
Standorten nicht gegeben ist, was verschiedene Grinde hat. Die Entscheider,
welcher Verkehrstrager genutzt und welches Terminal letztendlich angefahren
wird, sind nicht die Betreiber von GVZ bzw. KV-Anlagen. Insbesondere im
Seehafenhinterlandverkehr liegt die Entscheidung, in Abhangigkeit des Modells
Carrier's Haulage und Merchant's Haulage, beim Reeder oder beim Operateur
bzw. Verlader. Auch Mischformen bestehen. Die Operateure oder Reedereien
beauftragen wiederum Eisenbahnverkehrsunternehmen zur
Transportdurchfihrung. Um eine nachhaltige Vernetzung und Kooperation mit
Bindelung von Transportmengen zu erreichen, mussen alle Akteure
miteinbezogen werden. Der Erfolg eines GVZ ist in der Regel nicht von den
Vernetzungsaktivitaten abhangig, kann aber zu einer Effizienzsteigerung fuhren.

Nach Ansicht der Betreiber von GVZ bzw. KV-Anlagen sollten Netzwerkaktivitaten
und Kooperationen unbedingt verstarkt werden. Jedoch ging aus den Gesprachen
hervor, dass die Umsetzung und der Austausch langwierig und schwierig ist,
insbesondere wenn es darum geht, Entscheidungstrager der
Transportorganisation mit an den Tisch zu holen. Die Organisationen wie z.B.
Maersk, Cosco aber auch Operateure wie Contargo, Kombiverkehr oder
Transfracht stehen zueinander in Konkurrenz. Jede Organisation verfugt tber ihr
.eigenes® hocheffizientes Netzwerk. Das Risiko wichtige Daten und Information
preiszugeben ist fur viele Akteure zu groB3. Zwar wirde sich durch eine
Zusammenarbeit das Kostenniveau senken und die Betriebsmittel kbnnten besser
ausgelastet werden, jedoch gehen bei einer Beendigung der Kooperation wichtige
Unternehmensdaten und Marktkenntnisse verloren bzw. an den Konkurrenten.
Dieses Risiko besteht nicht nur im Transportgewerbe, sondern in allen Branchen,
wenn es darum geht ein globales Supply Chain Management zu etablieren.
Heutzutage findet ein Wettbewerb zwischen den Wertschopfungsketten bzw.
Wertschopfungsnetzwerken statt.

Dennoch bestehen bereits, auch im Containerverkehr, strategische Allianzen
zwischen den Reedereien. Die aktuell gréfite Allianz ist die ,2M Alliance® mit
Schiffskapazitaten von rund 7,5 Mio. TEU.132 Durch die Insolvenz mehrere
Reedereien in den letzten Jahren und den steigenden Wettbewerbsdruck die
immer gréBer werdenden Schiffe auszulasten sind strategische Allianzen, ahnlich
wie in der Luftfahrt, notwendig geworden. Im  schienenseitigen
Seehafenhinterlandverkehr ist der ,Leidensdruck® noch nicht zu gro® und Margen
in einem noch akzeptablen Bereich, sodass hier selten Allianzen mit direkten
Konkurrenten eingegangen werden.

134 https://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/10985/135s SGKV: Zahlen und Fakten
2018, Berlin, 2019



6.7 Tendenzen und Trends aus den Gesprachen

Netzwerke und

II| Intelligente Shuttle-Zug

Konzepte

Kooperationen

= Netzwerke und Kooperationen
missen nach Ansicht der

= Verlagerung von Verkehren aus Befragten sehr verstarkt werden
weniger mengenstarken Regionen
aufdie Schiene

= |dee mit Zukunft

= Operateure als Bindeglied
zwischen Terminalbetreiber und
= Verringerung der CO,-Emissionen P EVU in den Prozess unbedingt mit
einbeziehen

Mega Hub Lehrte Trends

= MegaHub Lehrte aufgrund des = Verstarkung des Fahrermangels
Produktionskonzeptes wenig Chancen flir

maritime Seehafenhinterlandverkehre = Digitalisierung schreitet weiter voran

® Corporate Social Responsibilty und allgemeines

= Befragte mit gemischter Meinung zum Konzept . 4
Interesse nach nachhaltigen Lésungen

= Entwicklung eines Hub & Spoke Systems in der
Region Hannover

Abbildung 6-21 Aussagen Uber Tendenzen und Trends

Quelle: Eigene Darstellung

Aus den Gesprachen mit Terminalbetreibern soll auf vier Punkte naher
eingegangen werden. Zum einen ging es um die intelligenten Shuttle-Zug
Konzepte. Die wesentlichen Vorteile liegen bei diesen Konzepten darin, dass
LKW-Verkehre trotz geringerem Aufkommen in bestimmten Regionen dennoch
auf die Schiene verlagert werden kdnnen. Das fuhrt unter anderem zu einer
Senkung der CO2-Emissionen.

Einen weiteren Punkt, der zur Sprache kam, stellen Netzwerke und Kooperationen
dar. Hier waren die Befragten der Meinung, dass diese Netzwerke und
Kooperationen noch zu selten vorkommen und deutlich ausgebaut werden sollten.
Dabei sollten auch die Operateure, die schlie3lich die Verbindung zwischen EVU
und Terminal herstellen, starker in den Transportprozess mit einbezogen werden,
was durch ein besseres Netzwerk und durch engere Kooperationen zu erreichen
ware.

Aus Sicht der Befragten liegen die Trends in drei wesentlichen Bereichen. Zum
einen der immer starker zunehmende Fahrermangel an LKW-Fahrern. Zum
anderen die mittlerweile omniprasente Digitalisierung, mit der sich jeder der
Betreiber beschaftigt. Als weiterer Trend konnte die Corporate Social
Responsibility vor allem in Bezug auf die Umwelt ausgemacht werden. Hier sind
viele Betreiber mittlerweile auf der Suche nach Konzepten oder Lésungen, die
maoglichst nachhaltig sind.

Zum Thema MegaHub Lehrte gehen die Aussagen und Einschatzungen weit
auseinander.
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7 Intelligente Shuttle-Zug Konzepte und Hub and
Spoke Systeme

7.1 Ringzug-Konzepte

Durch den stetig steigenden Wettbewerbsdruck und der Internationalisierung wird
die Vernetzung zwischen den Akteuren und die Bundelung von Aufgaben und
Prozessen immer wichtiger. Eine Maoglichkeit und Chance bietet hierbei die
Digitalisierung.

Auch im Transportgewerbe konnen durch eine Vernetzung und Bindelung
Effizienzgewinne erzielt werden und Kosten eingespart werden. Im
Schienenglterverkehr bietet das Ringzug-Konzept eine Madoglichkeit die
Auslastung der Zige zu erhdhen, mit dem Ziel die Wirtschaftlichkeit zu erreichen.

Bei Nutzung des Ringzug-Konzeptes findet eine grob angendhert kreisformige
Bedienung mehrerer Giterumschlagspunkte nach dem Milchkannen-Prinzip
(Milkrun) statt. Das Milkrun-Konzept ist in der Praxis bereits seit Jahren etabliert
und war der Grundstein fir die heutigen Just-in-Time-Konzepte der Logistik. Ein
Merkmal dabei ist, dass die Route schon vorab optimiert geplant wird und die
Belieferung bzw. ein Umschlag nach zeitlich festen Vorgaben (Slots) erfolgt.
Treten Verspatungen auf so kann der Kunde nicht bedient werden. Folglich ist es
wichtig, dass eine regelmafige Bedienung der Kunden gewé&hrleitet wird, um das
Risiko einer nicht-Bedienung und der damit im schlimmsten Fall verbundenen
Out-of-Stock Situation zu verhindern. Milkrun-Konzepte kommen sehr haufig bei
der Belieferung mit Lastkraftwagen oder in der KEP-Logistik zum Einsatz.

Bei Anwendung des Konzeptes auf den Bahnverkehr bedeutet das, dass der
Giterzug-Fahrplan festgelegte Haltepunkte aufweist, an welchen konsekutiv und
je nach Bedarf Glterwagen oder Ladeeinheiten aufgenommen werden. Sind alle
Umschlagpunkte bedient worden, fahrt der Zug zu seinem Bestimmungsbahnhof,
zum Beispiel an einen Seehafen oder ein Gateway-Terminal im kontinentalen KV.
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Bad Bentheim Osnabrilick

Coevorden Miinchen

Abbildung 7-1 Beispiel Ringzug-Konzept
Quelle: Eigene Darstellung

Der Vorteil dieser Bedienungsvariante ist, dass fiir Terminals oder
Umschlagpunkte mit geringem, aber regelméaRigen Aufkommen Uber bestimmte
Relationen eine dauerhafte und stabile Verbindung etabliert werden kann. So
kdnnen auch weniger stark nachgefragte Relationen wirtschaftlich und
umweltfreundlich mit Ganzzugverkehren abgebildet werden. Der Einzugsbereich
des KV-Angebots erweitert sich dabei, da nicht nur die rund 50 -60 km Radius um
ein bestimmtes Terminal eingebunden werden, sondern mehrere Standorte mit
jeweils eigenem Einzugsgebiet. Dieses Konzept setzt eine gute Koordinierung
zwischen den Terminals, insbesondere mit den Operateuren voraus. Basis hierfir
ist eine zuverlassige und planbare Grundmenge ohne grélRere Schwankungen.

Die Wirtschaftlichkeit dieses Konzepts ist nur gegeben, wenn das eingesetzte
Rollmaterial gut ausgelastet und einen schnellen Zugbildung- und Umschlag
maoglich ist. Eine Mdglichkeit und Chance um die Zugbildungsprozesse zu
beschleunigen bildet der Einsatz einer Automatischen Kupplung. Systeme sind
vorhanden und werden seitens der EVU teilweise bereits eingesetzt. Viele
Terminals ohne Spitzeniberspannung haben eigene Betriebsmittel in Form von
Rangierloks. Beim Einsatz von AKs mussten die Lokomotiven dementsprechend
kapitalintensiv nachgeristet werden. Neben der betrieblichen Komponente muss
zur Umsetzung des Konzeptes auch Infrastruktur zur Zugbildung von Ganzzligen
zur Verfugung stehen. Insbesondere bei kleineren, etwas abgelegenen
Standorten wird die vorhandene Gleisinfrastruktur zum ,kritischen Faktor”.

Ein typisches Layout zur Anbindung eines Terminals — wie in Abbildung 7-2
dargestellt — lasst das Anhangen weiterer Wagen an einen ankommenden Zug
nicht ohne unverhéaltnismaRigen betrieblichen Aufwand zu. Gerade kleinere
Terminals verfliigen oftmals nicht Giber einen Anschluss an einen Rangierbahnhof.
Damit ware das Ringzug-Konzept nicht umsetzbar.



Hauptbahn

Ausziehgleis

Terminal

Abbildung 7-2 Einfache Anbindung eines Terminals
Quelle: Eigene Darstellung

Neben Ringzugkonzepten werden in der Praxis auch teilweise ,Hub and Spoke
Systeme*® eingesetzt, auf die im nachfolgenden Kapitel ndher eingegangen wird.

7.2 Hub and Spoke Konzepte

Hub and Spoke-Konzepte kommen bei allen Verkehrstrdgern im
Schienenguterverkehr und Schienenpersonenverkehr zur Anwendung. Zentrales
Element im Konzept ist der Hub, bei dem die Mengen geblindelt, sortiert und
wieder weiter versendet werden. In Bezug auf den Kombinierten Verkehr fungiert
dabei ein grofRRes, gut ausgebautes und gut angebundenes Terminal als ,Hub",
welches mit mehreren kleineren und aufkommensschwéacheren Terminals, den
,Spokes®, verbunden ist. Wichtig hierbei ist die Mdglichkeit zum effizienten
Schiene-Schiene Umschlag. Dabei unterscheidet sich die KV-Verbindung in einen
Hauptlauf und eine Bedienungsfahrt. Der Hauptlauf findet vom und zum
Zielbahnhof (z. B. ein Seehafen oder ein Gateway-Terminal im kontinentalen KV)
bis zum Hub als Ganzzug statt. Im Hub erfolgt eine Zugteilung, oder im Spezialfall
auch ein Gateway-Umschlag.

Wie bereits beschrieben, kann bei Nutzung des Systems Mehrverkehr auf die
Schiene verlagert werden, sofern die Wirtschaftlichkeit der Zubringerziige
(Shuttles) gegeben ist. In der Praxis ist dies nur selten der Fall, da die
Entfernungen zwischen dem Hub und den Spokes recht gering (>100 km) sind.
Betrachtet man alle damit verbundenen Prozesse wie wagentechnische
Untersuchung, Bremsprobe etc. ist der zeitliche Aufwand bezogen auf die kurzen
Entfernungen enorm. Zur Wirtschaftlichkeit solcher Konzepte bedarf es eine
abgestimmte Planung und intensiver Koordination aller Beteiligten. Die
Organisation des ,Hub and Spoke Systems® ist infrastrukturell einfacher als die
des Ringzug-Konzeptes, da die Bedienung der Spokes analog zur normalen
Bedienung mit Ganzzug erfolgt.



Es gibt eine Vielzahl von Beispielen fur Hub& Spoke Systeme im
Schienenguterverkehr. Im  Einzelwagenladungsverkehr liegt dabei die
Konzentration auf wenigen Rangierbahnhdfen (wie z.B. Mannheim, Kdln oder
Halle). Im Kombinierten Verkehr sind Hubs grol3e leistungsfahige Anlagen mit der
Moglichkeit zum Zug-Zug-Umschlag. Ein Beispiel hierflir ist die Anlage in
Minchen-Riem, Duisburg oder der KTL Terminal in Ludwigshafen. Diese besitzen
eine Gateway-Funktion.

7.3 Anwendung auf Regionen in Niedersachsen

Die Konzepte und die Anwendungsmadglichkeiten in der Theorie wurden bereits in
den vorherigen Kapiteln beschrieben. Ob diese Konzepte aus betrieblicher Sicht
und wirtschaftlicher Sicht umsetzbar sind, hangt von vielen Einflussfaktoren wie
Mengen, Fahrzeiten, infrastrukturelle Anbindung, Lokverfugbarkeit etc. ab.

Erste Voraussetzung fir beide Konzepte ist ein KV-Potenzial in einer gewissen
Region, welches nicht mit regelméalRigen Ganzzugen wirtschaftlich fahrbar ist.
Dabei ist das Kriterium Qualitat neben der Wirtschaftlichkeit oftmals
ausschlaggebend. Hinzu kommen die Durchlaufzeiten.

Spediteure und Verlader benétigen regelmalige Verbindungen. Kann eine
regelmafRige Bedienung (am besten taglich) nicht gewahrleistet werden, nutzen
die Verlader den deutlich flexibleren LKW. Die angebotenen Frequenzen sind ein
wichtiges Kriterium im Entscheidungsprozess.

Eine Streckenlokomotive sollte aus wirtschaftlicher Sicht bei 20 Einsatztagen im
Monat mindestens durchschnittlich 14 h am Tag ausgelastet sein, um die
Konkurrenzfahigkeit zum LKW nicht zu gefahrden. Folglich musste die
Lokomotive bei Relationsbindung mindestens zweimal taglich den Spoke mit dem
Hub verbinden. Denkbar ware jedoch auch, dass eine Lokomotive fir die
Bedienung von 2-3 Spokes eingesetzt wird, um die Auslastung und damit die
Wettbewerbsfahigkeit zu gewdahrleisten. Erleichternd kommt hinzu, dass fur die
Bedienfahrten mit Wagengruppen nicht immer eine Streckenlok notwendig ist,
sondern auch schwere Rangierloks zum Einsatz kommen kénnen. Dies ist flr den
Einzelfall zu prifen.

Generell muss im kombinierten Verkehr zwischen nationalen und internationalen
sowie zwischen maritimen und kontinentalen Verkehr unterschieden werden. Der
Seehafenhinterlandverkehr ist eine Form des maritimen Verkehrs. Aufgrund
bereits bestehender hocheffizienter Bediensysteme im maritimen
Seehafenhinterlandverkehr erscheint der Hub und Spoke System in
Zusammenhang mit dem MegaHub Lehrte eher schwer realisierbar. Eine Chance
eroffnen jedoch kontinentale Verkehre Richtung Osten (Polen und weiter), nach
Suden (Osterreich und Italien) oder nach Westen wie z.B. Frankreich oder
Belgien. Die nachfolgende Grafik zeigt bestehende und potentielle Standorte im
Uberregionalen Einzugsbereich der geplanten KV-Anlage in Lehrte, die vom Hub
& Spoke System profitieren kdnnten.



Braun-
schweig

Hildes-

Abbildung 7-3 Hub and Spoke Beispiel fir Lehrte
Quelle: Eigene Darstellung

Lehrte als geplantes Terminal mit Schwerpunkt Schiene-Schiene-Umschlag
ermdglicht die Bindelung und Weiterverteilung auf die verschiedenen
Transportrelationen. Bunt gemischte Ziige von den Anlagen im Umkreis kommen
an und die Container werden in Lehrte relationsfein auf Ganzzlige sortiert. Zum
Ausgleich der Unpaarigkeit werden leere Container mittransportiert, die im
schienenseitigen KV etwa einen prozentualen Anteil von 25 % bezogen auf alle
transportierten LE ausmachen.13s Die nachfolgende Tabelle zeigt die grobe
stralRenseitige und schienenseitige Entfernung zwischen Lehrte und den KV-
Anlagen im Einzugsbereich (Spokes) zur weiteren Einstufung der Tragfahigkeit
des Konzeptes. Das System kann bedarfsgerecht erweitert werden.

Entfernung Entfernung
Schiene StralRe
61,2 km 72,8 km 1:13 h 0:49h
48 km 50,9 km 0:59 h 0:39h
44,8 km 66 km 1:05 h 0:46 h
101,1 km 92 km 2:20 h 1:12 h
32 km 31,2 km 0:43 h 0:23 h
25 km 19 km 0:30 h 0:26 h
117,5 km 138 km 2:26 h 1:38 h

Fahrzeit Schiene Fahrzeit Stralle

Abbildung 7-4 Entfernung zwischen dem Hub Lehrte und den Spokes
Quelle: Eigene Ergebnisse

Die minimale Entfernung zwischen den Spokes and dem Mega-Hub Lehrte
betragt straBenseitig rund 19 km. Die maximale stralenseitige Entfernung
betragt 138 km.

135 SGKV: Zahlen und Fakten 2018, Berlin, 2019
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Zur groben Einstufung der Wirtschaftlichkeit werden Zugkosten im Kombinierten
Verkehr in Hohe von 18 € je Zug-km im Hauptlauf angesetzt. Die Kosten im
LKW-Transport bei Nah- und Regionalbedienung mit ansassigen Speditionen bei
einer Entfernung von bis zu 200 km werden mit rund 3 € pro Fahrzeug-Kilometer
angesetzt. 136

In Westeuropa betragt die mittlere Frachtrate 1,76 € pro LKW- Kilometer bei
einer durchschnittlichen Transportweite von 580 Kilometern.

Als Beispielrelation zur ersten tberschlagigen Prufung der Wirtschaftlichkeit wird
die Relation Lineburg - Hannover-Lehrte gewdahlt. Bei Ansatz eines Zuges mit
rund 500 Meter Wagenzugldnge und 32 Ladeeinheiten (=48 TEU) bei einer
Auslastung von 80 % betragen die Kosten fir die reine Traktion und die Wagen
im Hauptlauf rund 0,56 € je LE und km. Nicht bertcksichtigt hierbei sind die
Kosten fur die erste und letzte Meile sowie ggf. Zeitaufwande fur Bremsprobe und
zusatzliche Umschlagkosten. Bei Annahme von 600 € fir die Dienstleistungen auf
der ersten und letzten Meile (entspricht rund 300 €/h) sowie Zusatzkosten in Hoéhe
von 25 € je LE fur den Umschlag liegen die Kosten fur einen Container bei knapp
1,00 € je LE-km. Hinzu kommen die Kosten fir den Vorlauf vom Kunden zur
Umschlaganlage. Weiterhin muss beachtet werden, dass die Zug-Kosten von 18
€ je Zug-km nur bei einer gut ausgelasteten Lokomotive und Wagenmaterial zu
erreichen sind. Ist dies gewahrleistet, so bestehen die Chancen fir eine
Verlagerung von Verkehren.

Eine genauere Betrachtung der Wirtschaftlichkeit unter Bericksichtigung von
Transportpotentialen und daraus resultierenden Frequenzen kann im Rahmen
dieser Studie nicht geleistet werden. Es wird empfohlen den Sachverhalt in einer
weitergehenden Studie tiefer zu prifen.

136 BME Frachtspiegel



8 Zukunftsweisende MaBnahmen zur Starkung der
Binnenschifffahrt

Der im Mai durch das Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
vorgestellte ,Masterplan Binnenschifffahrt” ist aus Sicht der Praxis ein Schritt in
die richtige Richtung, wenn auch viele der beschriebenen MalRnahmen langst
nicht ausreichend erscheinen. Neben Bundesmittel werden auch Fordermittel der
TEN-T Programme und der CEF-F6rderung in die Starkung der Binnenschifffahrt
investiert.

Im Rahmen des TEN-T Programmes wurde das Projekt RIS-COMEX gestartet,
welches die Digitalisierung der Wasserstralen vorsieht. Dabei soll ein
Datenaustausch zwischen den einzelnen WasserstraRenverwaltungen der im
TEN-T Programm vertretenen Lander erfolgen. Diese Lander sind Frankreich,
Belgien, Luxemburg, die Niederlande, Deutschland, Osterreich, Tschechien, die
Slowakei, Ungarn, Kroatien, Serbien, Ruménien und Bulgarien.137 Durch diesen
Datenaustausch soll es WasserstralBenbetreibern und Binnenschiffern maglich
gemacht werden, aktuelle Daten zur Routen- und Schleusenplanung von einer
Plattform abrufen Zu kdénnen. Dazu gehoéren beispielsweise
Wasserstandsmeldungen, Offnungszeiten von Schleusen und Verkehrsdaten.
Zudem sollen Binnenschiffer durch RIS-COMEX in der Lage sein, ihren Kunden
prazise Angaben zu Lieferzeit sowie prazise Angaben zum Standort des Schiffes
geben zu kénnen. Dazu kommt noch die Digitalisierung der Frachtdokumente
hinzu. Diese sollen den grenziberschreitenden Schiffsverkehr bzw. dessen
Grenzkontrollen stark vereinfachen und beschleunigen. Bis dato werden noch
Papierdokumente verwendet, die bei weitem nicht so schnell und flexibel
kontrolliert werden kénnen, wie es bei digitalisierten Dokumenten der Fall ist.13s

Im bereits oben erwahnten Masterplan Binnenschifffahrt wird auch das
automatisierte, vernetzte und autonome Fahren von Schiffen als ein wichtiges
Ziel herausgestellt. Ziel ist es, durch den autonomen Betrieb von Schiffen, die
Wettbewerbsfahigkeit der Binnenschifffahrt zu verbessern.

Ein Problem bei der Autonomisierung der Binnenschifffahrt ist, dass sich die
Erkenntnisse, die beispielsweise in der Seeschifffahrt zum autonomen Fahren
gewonnen wurden, nicht auf diese Ubertragen lasst, da die Bedingungen zu stark
voneinander abweichen. Zudem ist nach aktueller Gesetzeslage bei manchen
Ablaufen auf dem Schiff, zum Beispiel dem Tanken, Schiffspersonal
vorgeschrieben. Es gibt jedoch bereits einige Assistenzsysteme auf
Binnenschiffen, die das Steuern der Schiffe erleichtern. So gibt es
Assistenzsysteme, die die Wendegeschwindigkeit eines Schiffes kontrollieren,
Kollisionswarnsysteme oder Systeme, die beim Anlegen des Schiffes
unterstiitzen. Eine Studie der Industrie- und Handelskammern im Ruhrgebiet

137 https://www.riscomex.eu/project-area/
138 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/WS/masterplan-
binnenschifffahrt.pdf?__blob=publicationFile



kommt dabei zum Schluss, dass bereits Assistenzsysteme vorhanden sind, die
die autonome Fahrt eines Schiffes ,ohne menschliches Eingreifen“iss und ohne
das Beisein storender Verkehrsteilnehmer erméglichen. 140

Der Masterplan Binnenschifffahrt sieht auch eine verbesserte Ablaufplanung beim
Umschlag von Containern auf Containerbinnenschiffe vor, da die Abfertigung von
Containerbinnenschiffen relativ viel Zeit in Anspruch nimmt. In den grof3en
Seehafen ist teilweise mit Wartezeiten fur Binnenschiffe von bis zu 120 Stunden
zu rechnen, was sich auf die Wettbewerbsfahigkeit des Verkehrsmittels auswirkt.

Hier setzt die Projekttragerschaft innovative Hafentechnologien (IHATEC) an.
Diese Tragerschaft unterstitzt verschiedene Projekte rund um Hafen, Umwelt,
Transport, Sicherheit und Infrastruktur im Hafenbereich. Zur effizienteren
Gestaltung des Umschlags in Hafen unterstitzt IHATEC das Projekt AutoModal,
welches die Automatisierung von trimodalen Terminals vorsieht. Durch diese
Automatisierung soll ein effizienterer Ablauf des Umschlagvorgangs erreicht
werden. Den Kern der Automatisierung bildet hierbei ein automatisierter
Portalkran, dessen Steuerungssoftware als Open-Source-Modell ausgelegt ist.
Nach ausgiebigem Testen des Kranes soll eine Roadmap erstellt werden, die die
noch zu vollziehenden Schritte zur vollstandigen Digitalisierung der Terminals
auflisten soll.141

Da der Transport von Schwerlastgitern bzw. GroRraumgutern eine der Aufgaben
ist, fir die das Binnenschiff geradezu pradestiniert ist, setzen Forschungsprojekte
auch bei diesem Punkt an.

Schwertransporte miussen in Deutschland angemeldet werden, da sie
genehmigungspflichtig sind. Anmelden kann man diese Transporte online Uber
das Verfahrensmanagement fir GroRraum und Schwertransporte, kurz VEMAGS.
Von diesem System ist die Binnenschifffahrt bisher allerdings ausgeschlossen.
Nun soll die Binnenschifffahrt in dieses System mit aufgenommen werden.
Zusatzlich soll das System VEMAGS soweit ergdnzt und erweitert werden, dass
es auch als Planungstool fur Schwerlasttransporte genutzt werden kann. Hierzu
ist es notwendig, eine modalitatsibergreifende Karte bzw. einen Routenplaner zu
erstellen, auf der bzw. dem die Nutzbarkeit von Binnengewassern, Strallen und
Schienen fur den Schwertransport erkennbar ist.142

Wie aus der Darstellung der MalRRnahmen ersichtlich ist, sind viele
Themenbereiche eng mit dem Thema Digitalisierung und Vernetzung verknupft.

139 https://www.dst-org.de/wp-content/uploads/2018/11/Machbarkeitsstudie-Autonomes-
Fahren.pdf, Seite 18

140 https://www.dst-org.de/wp-content/uploads/2018/11/Machbarkeitsstudie-Autonomes-
Fahren.pdf

141 https://www.innovativehafentechnologien.de/wp-
content/uploads/2019/03/IHATEC_Projektsteckbrief_AutoModal_formatiert. pdf

142 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/WS/masterplan-
binnenschifffahrt.pdf?__blob=publicationFile, Seite 21
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Folglich liefern die Digitalisierung und Vernetzung auch neue Chancen fur die
Starkung der Wettbewerbsfahigkeit des Binnenschiffes. Zudem ist es wichtig die
vorhandenen Infrastrukturen unter Berlcksichtigung der zukinftigen
Anforderungen auszubauen. Dies betrifft auch die Verlegung von Brlicken oder

die Verlangerung von Schleusen.



9 TEN-T Netze und Auswirkungen auf Niedersachsen

9.1 Die TEN-T Korridore in Niedersachsen

Es fuhren drei TEN-T Korridore durch Niedersachsen. Diese sind:

- Der North Sea-Baltic Korridor (Rot) - NSB
- Der Scandinavian-Mediterranean Korridor (Rosa) - Scan Med
- Der Orient-East Mediterranean Korridor (Braun) - OEM

In der folgenden Abbildung sind die Korridore dargestellt. Teilweise Uberlappen
sich die Korridore auf bestimmten Abschnitten.
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Abbildung 9-1: TEN-T Korridor Infrastrukturen in Niedersachsen
Quelle: EU (Metro Map 2013)
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9.2 Ubersicht niedersachsischer GVZ/KV-Standorte
entlang der Korridore

Die nachfolgende Tabelle zeigt, welche GVZ- und KV-Standorte in
Niedersachsen entlang der TEN-T Korridore bestehen.

Standort Korridor : Ko_rridor Korridor RRT core
North Sea Baltic | Orient-East-Med Scan-Med network

Bad Bentheim X

Bohmte X

Brake X X

Braunschweig X X X

Gattingen X

Hannover X X X X

HannoverLehrte X X X

Osnabriick X

Soltau X

Stade X

Bad Bentheim X

Wolfsburg X X

Wilhelms- X X

haven

Tabelle 9-1 Uberzicht niedersadchsischer GVZ-/KV-Standorte entlang der TEN-T
Korridore

Quelle: Eigene Untersuchung

Standorte die nicht direkt an einem der drei Korridore liegen sind Coevorden,
Cuxhaven, Rehden, Salzgitter, Adelebsen, Dorpen und Emden.
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9.3 Ubersicht ausgewahlter TEN-T Projekte mit Bezug zur
Logistik und Relevanz fir Niedersachsen

Im Rahmen des Gutachtens wurden die aktuellen Projektlisten der durch
Niedersachsen gehenden Korridore im Hinblick auf Logistikprojekte ausgewertet.
Reine logistische Projekte ohne einen Ausbau von Infrastrukturen stehen im
Rahmen der TEN-T MalBnahmen nicht im Mittelpunkt. Aufgrund des Umfanges der
Listen wurde explizit nach Projekten in den Gruppen Innovationen, Multimodal
und Schiene sowie Maritim gefiltert. Reine Infrastrukturprojekte wurden nicht
berucksichtigt.

Darauf aufbauend wurden die Projekte identifiziert, die fir die Entwicklungen in
Niedersachsen relevant sein konnten. Hier muss erwahnt werden, dass
guantitative Aussagen aufgrund des teilweise langen Zeithorizontes und der
komplexen Einflisse nicht mdéglich sind.

Die Tabellen in den nachfolgenden Kapiteln zeigen die relevanten Projekte unter
Angabe des Landes, der MalBnahme und des Zeithorizontes. Die mal3geblichen
Korridore bilden hierbei der North-Sea-Baltic-Korridor, der Orient-East-Med-
Korridor und der Scan-Med-Korridor.



9.3.1 Logistikprojekte North-Sea-Baltic Korridor

Aus der nachfolgenden Tabelle gehen die maRRgeblichen Logistikprojekte auf
dem North-Sea-Baltic-Korridor hervor:

Transportart Zeitlicher Rahmen Beschreibung

Bahn/Multimodal 31/12/2021

Flughafen 31/12/2019

N

B

CETSIN, 01/12/2030

Multimodal 01/01/2020

Multimodal 01/12/2020

Schiene/Hafen 12/2030

01/12/2030

01/12/2030

Lodzkie,PL

Warschau

Antwerpen

Tallin, Muuga
Vuosaari, Fl

Amsterdam-ljmuiden

Klaipeda, LT

Tallin, Muuga

Ventspils, LV
Polen

LV

Tallin, Muuga

Riga

Riga

BE, DE, SE, UK
BE, FI, UK

Bau eines multimodalen Knotens in
Kombination mit dem Ausbau von
Bahnhdéfen im Raum Lodzkie

Bau eines neuen Frachtterminals am
Flughafen Chopin in Warschau

Verbesserung des Rangierbahnhofs

Bau eines RoRo-Terminals im Hafen
Muuga

Verbesserung der Seeanbindung des
Hafens

Neuer Umschlagplatz fir Massenguter;
Schiffe kénnen nicht vollbeladen den
Hafen Amsterdam anlaufen (Hafen nicht
tief genug), Auf dem Umschlagplatz
werden Giter abgeladen, bis Schiffe
den erforderlichen Tiefgang erreichen
Bau eines Tiefseehafens sowie
Kapazitatsausbau des Hafens Klaipeda

Bau eines 1772 m langen Kais mit 67
ha Flache fur Terminals, die sowohl per
StralRe als auch per Schiene
angebunden werden sollen

Nordhafen Projekt

Erweiterung von Terminalkapazitéaten,
Unterstutzung neuer
Giuterverkehrsdienste, Einfilhrung eines
Traffic Management Systems (TMS)
Internationales Frachtlogistik und
Hafeninformationssystem

Planung/Bau einer Regelspur-
Bahnstrecke zur Verbindung des
Hafens mit dem multimodalen Terminal

Anbindung der Stadt Riga sowie des
Hafens Riga an das TEN-T Netzwerk
(Ekspora StraRenneubau)
Anbindung der Stadt Riga sowie des
Hafens Riga an das TEN-T Netzwerk
(nérdlicher Transportkorridor Riga)

Verbesserung der Multi-Hafen
Kurzstreckenseeverkehre zwischen GB
und Europa

Verbesserung der RoRo-Verbindung
Hull-Antwerpen-Kotka

Tabelle 9-2 Logistikprojekte entlang des North-Sea-Baltic Korridors

Quelle: North-Sea-Baltic Corridor

Wie aus der Tabelle hervorgeht liegt der Konzentrationsschwerpunkt der Projekte
in den Landern Polen und dem Baltikum. Hierbei handelt es sich vor allem um
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Projekte im hafennahen

Umfeld in

Umschlagterminals und Logistikflachen

Verbindung mit dem Bau von

9.3.2 Logistikprojekte Orient-East-Med Korridor

Aus der nachfolgenden Tabelle gehen die maRRgeblichen Logistikprojekte auf
dem Orient-East-Med Korridor hervor.

Transportart

EINENYES IS 02/2023

stral3e

Hafen 02/2020

02/2020
12/2020

Hafen

Hafen

Hafen 09/2022

02/2023

02/2029
12/2030

Hafen

Hafen
Hafen

Hafen

Hafen

12/2020
12/2020

06/2025

Multimodal
Multimodal

Multimodal

01/2030

Multimodal

Multimodal
Multimodal

Multimodal

Schiene 12/2037

WasserstralRe

unbekannt

Unbekannt

Unbekannt
unbekannt

Unbekannt

unbekannt

Ort
Ccz
Ingoumenitsa, GR

Patra, GR
Melnik, CZ

Thessaloniki, GR

Thessaloniki

Thessaloniki
Lemesos, Zypern

Bulgarien
(landesweit)

Heraklion, GR

Ingoumenitsa, GR
Zypern

Thriasio, GR

Prerov, CZ

Craiova, RO
Sofia, BG

Timisoara,
Rumaénien

Wien
BE, DE, SE, UK

Zeitlicher Rahmen _ Beschreibung

Traffic Control of Waterways (RIS)
Ausbaustufen B&C

Hafenneubau (Abschnitt 3A)
Modernisierung des Hafens

ErschlieBung des sechsten Kais des Hafens
per Schiene
Ausbau Containerterminal

Bau eines Dry Bulk Terminals

Erweiterung Terminal 2

Konkurrenzfahiger und sicherer multimodaler
Hafen

Hafenausbau, Verlangerung von Kaianlagen,
Vertiefung des Hafenbeckens Ausbaggern
des Hafenbeckens

Bau eines Guterverkehrszentrums
Stadteverbindende Multimodale Terminals
Bau eines ,Logistik-Parks* (hauptsachlich
Lagerhauser) mit Schienen- und
StraRenanbindung

Eréffnung eines multimodalen Terminals

Bau eines StraRe/Schiene-Terminals

Entwicklung der Schiene/StraRe-Terminals in
Sofia-West

Bau eines Intermodalen Terminals

Ausrichtungsoptimierung der Ausfahrtsgleise

Verbesserung der Multi-Hafen-
Kistenseeverkehre zwischen GB und Europa

Tabelle 9-3 Logistikprojekte entlang des Orient-East-Med Korridors
Quelle: Orient-East-Med Corridor Projektlisten

Projektschwerpunkte liegen in diesem Korridor, neben der Errichtung von
Infrastruktur, auf den Bereichen Multimodal und Hafen. Viele MaRnahmen
werden in den Landern Griechenland, Tschechien und Ruméanien umgesetzt.
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9.3.3

Logistikprojekte Scan-Med-Korridor

Aus der nachfolgenden Tabelle gehen die maRRgeblichen Logistikprojekte auf
dem Scan-Med-Korridor-Korridor hervor:

Transportart Zeitlicher [Ort Beschreibung
Rahmen

Hafen 2030

Multimodal Unbekannt

Schiene/Hafen

Schiene/Hafen

Schiene/Terminal 2030

>2015

B

B /2020

i

B 1 2/2023

Seehafen 12/2023
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Kopenhagen
Kopenhagen

Almhult,
Schweden

Livorno

Tarent

Verona

Augusta

Ancona

Gioia Tauro

Neapel

Tarent

Livorno

Tarent
Tarent

Marsaxlokk
Marsaxlokk
Marsaxlokk

HaminaKotka,
Finnland

Goteburg,
Schweden

Marsaxlokk
Valetta, Malta

Neubau eines Containerterminals;
Erweiterung mit RoRo Terminal (45 ha)
Errichtung eines Guterverkehrszentrums
Erweiterung des Terminals in Bezug auf
Kapazitat

Studie zum RACCORDO-Projekt:
Schienenverbindung von der Kiiste zum
TEN-T Korridor

Verbesserung der Hafenanbindung per
Schiene; Anbindung einer neuen Logistik-
Plattform an das bestehende Gleisnetz
Kapazitatsverbesserung der
Schiene/StralRe-Terminals sowie
Verbesserung der Schienenanbindung
des Terminals Verona Quadrante Europa
Verbesserung der Infrastruktur im
Umschlagszentrum des Hafens, um
Containerschiffen die Nutzung des
Hafens zu erméglichen

Entwicklung und Bau eines
Schiene/Strae-Terminals im Hafen
Ancona

Verbesserung der Infrastruktur im
Umschlagszentrum des Hafens
Entwicklung des Hafens Neapel zu einem
Hub mittels Verbesserung von Bahn- und
StralRenanbindung sowie Ausbau der
Infrastruktur des Hafens

Entwicklung des Hafens Tarent zu einem
Umschlagszentrum, Aufbau einer
multimodalen Plattform

Landgewinnungsprojekt zur Gewinnung
von Container-Abstellflache

Vertiefung des Hafenbeckens

Distripark: Anlegung eines Industrieparks
in unmittelbarer Nahe des Hafens und
des Containerterminals

Bau einer Containerstellflache zur
Kapazitatserweiterung

Beschaffung von zwei Super Post
Panamax-Kranen

Umbau Terminal 2, um mehrere Schiffe
gleichzeitig anlegen zu lassen
Hafenzugang und Hinterland-Anbindung
verbessern

Planung/Bau eines Containers/RoRo-
Terminals, Teil 1

Vertiefung des Hafens

Ausbau des Hafens bzw. eines Kais, um
vor allem RoRo-Transporte zu
ermdglichen



Seehafen 12/2025 Goteburg, Planung/Bau eines Containers/RoRo-
Schweden Terminals, Teil 2

01/2024 La Spezia Erweiterung des Fornelli-Piers

Seehafen 12/2027 Ancona Bau neuer Kaianlagen, Umwandlung
eines Industriegebietes zu einem
Hafenlogistik-Gebiet
Unbekannt Marsaxlokk, Anlegemdglichkeiten erweitern durch
Malta Ausbau des Schiffsanlegers

Seehafen Unbekannt Marsaxlokk, Landgewinnung und Bau von Oltanks, um

Malta die Lagerkapazitat des Olterminals zu
erhdéhen
Unbekannt Palermo Bau eines RoRo-Terminals
Seehafen/Wasserstralle Augusta Planung und Umsetzung einer

multimodalen Logistikplattform im Hafen
von Augusta

Seehafen/WasserstralRe Gioia Tauro Planung und Umsetzung einer
multimodalen Logistikplattform im Hafen
von Gioia Tauro
Seehafen/Wasserstralie La Spezia Planung und Umsetzung einer
multimodalen Logistikplattform im Hafen
von Stefano

Seehafen/WasserstralRe Palermo Planung und Umsetzung einer
multimodalen Logistikplattform im Hafen
von Palermo

2014-2020 Helsinki Planung von neuen intermodalen
Terminals

Terminal 2015-? Stockholm Neuer RoRo/Containerhafen; Tiefgang

16,50m, / Kaianlagen mit insgesamt
1.400m Kailange

Terminal 10/2020 Verona, IT Bau eines neuen Frachtterminals im
Verona RRT

Tabelle 9-4 Logistikprojekte entlang des Scan-Med Korridors
Quelle: Scan-Med-Korridor Projektlisten

Der Projektschwerpunkt auf dem Scan-Med-Korridor liegt eindeutig in Italien.
Viele Projekte in Italien beziehen sich auf die Errichtung von intermodalen
Terminals auf der Landseite, sowie in den Seehéafen.

Im nachfolgenden Kapitel werden auf Grundlage der ausgewerteten Projektlisten
und den identifizierten Léander Ableitungen getroffen, ob und welche
Verdnderungen die Umsetzung von Logistikprojekten in den angrenzenden
Nachbarlandern auf den Logistikmarkt in Niedersachsen haben kdnnten.

9.3.4 Bewertung der Logistikprojekte mit Relevanz auf
Niedersachsen

Nach Identifikation der maRgeblichen Projekte werden die mdglichen
Auswirkungen auf Niedersachsen abgeschatzt. Grundlage hierfir bietet in einem
ersten Schritt das Statistische Monatsheft aus Juni 2019 sowie die notwendigen
Daten und Fakten aus der AuRenhandelsbilanz.
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Nach Filterung der Zahlen konnte eine Ubersicht iiber die wichtigsten Branchen
und Lander im Import und Export gewonnen werden. Die nachfolgenden
Abbildungen zeigen die funf umsatzstarksten Branchen im Import und Export fur

Niedersachsen.

Import im April 2019 in Niedersachsen (in 1000 Euro)

= Kraftfahrzeuge und
Fahrzeugteile

= Maschinen

= Chemische und
Pharmazeutische
641.863 Erzeugnisse
Chemische
4. 15626/1 i 3 Vorerzeugnisse
0
= Elektrotechnische
Erzeugnisse

417.567

59, = Restliche Erzeugnisse

Abbildung 9-2 Ubersicht umsatzstarkste Branchen im Import
Quelle: Eigene Darstellung

Die nachfolgende Abbildung zeigt die fliinf Branchen mit dem grof3ten
Umsatzvolumen im Export.
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Export im April 2019 in Niedersachsen (in 1000 Euro)

1.967.520
29%

2.787.391
41%

778.464

1%

Kraftfahrzeuge und
Fahrzeugteile

= Maschinen

= Chemische und
Pharmazeutische
Erzeugnisse

Chemische
Vorerzeugnisse

= Elektrotechnische
Erzeugnisse

= Restliche Erzeugnisse

383.038 453.227
6% 446.214 7%

6%

Abbildung 9-3 Ubersicht umsatzstarkste Branchen im Export
Quelle: Eigene Darstellung

Insgesamt wurden aus Niedersachsen im April 2019 Giter im Wert von
6.815.854.000 Euro exportiert. Davon wurden Giter im Wert von 4.456.362.000
Euro an EU-Staaten exportiert, was einem Anteil von 65,38 % entspricht.

Importiert wurden im April 2019 Guter im Wert von 7.707.129.000 Euro. Davon
wurden Guter im Wert von 4.779.069.000 Euro aus EU-Staaten importiert, was
einem Anteil von 62,01 % entspricht.

Wie aus den Abbildungen hervorgeht werden von den fiunf umsatzstarksten
Branchen im Import bzw. Export rund 45 % bzw. 59 % bezogen auf das
Gesamtumsatzvolumen im Import bzw. Export erbracht.

Nach Auswertung der TEN-T Projektlisten wurden folgende Lander aufgrund der
Anzahl und GrdRe der geplanten Projekte als potentiell bedeutend eingestuft:

s [talien
= Polen
= Baltikum

»  Griechenland
»  Tschechien

» Rumaéanien
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9.3.4.1 Bedeutung von ltalien

Von allen in die EU-Staaten exportierten Guter entfallen Glter im Wert von
343.900.000 Euro auf Italien, was 7,71 % entspricht. Aus Italien importiert wurden
Giter im Wert von 374.627.000 Euro, was einem Anteil an allen EU-Importen in
Hohe von 7,83 % entspricht. Die bedeutendsten italienischen Hafen im
Containerumschlag sind Genua, Gioia Tauro und La Spezia. Auch nach
Umsetzung der in der Liste dargestellten Projekte ist keine Verschiebung von
Umsatzvolumina des produzierenden Gewerbes von Niedersachsen nach Italien
zu beflrchten. Im Hinblick auf Transporte im Containerverkehr ist die Entfernung
zu den italienischen Hafen im Seehafenhinterlandverkehr zu grof3 und die
Transportkosten zu hoch.

Anzumerken ist jedoch die Konkurrenzwirkung, welche die italienischen Hafen fir
Asienverkehre aus dem siddeutschen Hinterland haben. Containerverkehre aus
Asien sparen rund funf Tage Transportzeit durch die Nutzung eines
MitteImeerhafens gegeniber den Nordseehéafen. Bereits heute verkehren
regelmaRige Containerziige zwischen Mittelmeerhéfen und Siddeutschland. Der
Ausbau der alpenquerenden Bahninfrastruktur fur lange und schwere Ziige wird
die Konkurrenzfahigkeit der italienischen Hafen weiter steigern. Dies gilt auch fur
den slowenischen Hafen Koper (siehe Kapitel 9.5.4). Betroffen davon sind
mafgeblich die Regionen in Stddeutschland. Dadurch sind Mengenrickgange in
deutschen Seehafen und den ARA-H&fen zu erwarten. Negative Auswirkungen
und Umsatzrickgange auf die Logistikbranche in Niedersachsen sind keine zu
erwarten.

9.3.4.2 Bedeutung von Polen

Polen ist die groRte und starkste Volkswirtschaft in Mittelosteuropa. Von allen in
die EU-Staaten exportierten Gutern entfallen Guter im Wert von 347.976.000 Euro
auf Polen, was 7,81 % entspricht. Aus Polen importiert wurden Giter im Wert von
734.690.000 Euro, was einem Anteil von 15,37 % entspricht.

Die polnische Wirtschaft ist seit der Wende fast durchgehend gewachsen und zum
wichtigen Partner fur Deutschland geworden, auch fur das Land Niedersachsen.
Fur viele Investoren ist Polen ein interessanter Markt, was z.B. an der
geographischen Lage, an der sich stetig verbessernden Infrastruktur und an den
gut ausgebildeten Fachkraften liegt. Auch das Thema Fo6rdermittel ist flr viele
Unternehmen ein Pro-Kriterium. Auch fiar die Automobilindustrie ist Polen ein
Markt mit viel Potential. So produzieren die Hersteller Volkswagen und Daimler
bereits in Polen. Volkswagen Nutzfahrzeuge plant die Erweiterung des
Volkswagen Werkes in Poznan mit einem Investitionsvolumen von knapp 530 Mio.
US Dollar. Zudem besteht bereits ein Crafter-Werk in Wresnia.

Die geplanten Logistik-Projekte und infrastrukturellen Malinahmen an Schiene,
StralRe und in den Hafen steigern die Attraktivitat von Polen als Logistikstandort.
Es ist davon auszugehen, dass in Zukunft vermehrt deutsche Unternehmen in den



Standort investieren und eine Niederlassung errichten. Dies bedeutet jedoch
nicht, dass diese Unternehmen Standorte in Deutschland und insbesondere in
Niederachsen schlielRen.

9.3.4.3 Bedeutung des Baltikums

Das Baltikum ist nach wie vor eine wichtige Drehscheibe im Ost-West-Handel und
die drei baltischen Transitlander gehéren zu den dynamischsten Markten in der
EU.

Von allen in EU-Staaten exportierten Gultern entfallen Giter im Wert von
46.968.000 Euro auf das Baltikum (Estland, Lettland, Litauen), was 1,05 %
entspricht. Aus dem Baltikum importiert wurden Guter im Wert von 36.707.000
Euro, was einem Anteil von 0,77 % entspricht.

Geplante Investitionen bieten fir niedersachsische Maschinen- und
Anlagenbauer, Baudienstleister fur den Energiesektor und die Infrastruktur,
Anbieter von Ausristungen fir Umwelt- und Medizintechnik vielversprechende
Tatigkeitfelder. Zusatzliche Chancen erwachsen aus EU-Fordermitteln far
Grol3projekte wie z. B. den Ausbau der Autobahn Via Baltica und der Bahnstrecke
Rail Baltica.

Auch fur Logistikunternehmen wie die Hamburger Hafen und Logistik AG ist das
Baltikum hoch interessant. So betreibt die HHLA bereits ein Terminal im
estnischen Muuga. Im Jahr 2018 wurde seitens der HHLA der grof3te estnischen
Terminalbertreiber Transiidikeskuse AS Ubernommen. Der Hafen Muuga ist der
bedeutendste Hafen in Estland und ein wichtiger maritimer Standort im
Ostseeraum. Der Hafen Muuga soll zukiinftig erweitert werden. Mit Er6ffnung der
Rail Baltica wird der Wirtschaftsraum fir Investoren noch attraktiver. Im Jahr 2016
wurden insgesamt deutsche Direktinvestitionen in Hohe von rund 2,1 Milliarden
Euro in den Léandern Estland, Lettland und Litauen getatigt.143 Neben den
europaischen Foérderprogrammen gibt es auch auf nationaler Ebene viele
Forderprogramme die flr europaische Investoren interessant sind.

Estland gilt beispielsweise als einer der fihrenden IKT Standorte Europas. Trotz
nur 1,3 Millionen Einwohnern steht das Land fur eine vernetzte Gesellschaft und
ist Vorreiter im Bereich der Digitalisierung und Datensicherheit.

9.3.4.4 Bedeutung von Tschechien

Niedersachsen importiert aus Tschechien 7,95 % aller Glter, die aus den EU-
Staaten nach Niedersachsen importiert werden, im Export liegt der Anteil von
Niedersachsen nach Tschechien exportierten Gitern an EU-Export-Gltern bei
rund 7,12 %. In Tschechien sind vor allem MaRnahmen im Bereich

143 Deutsch-Baltische Handelskammer in Estland, Lettland und Litauen: Wirtschaftsprofil
baltische Staaten, 2017



Binnenwasserstralen geplant, unter anderem der Bau eines multimodalen
Terminals und die Erweiterung eines Hafens. Aul3erdem ist Tschechien im Projekt
RIS COMEX involviert. Es wurde in den letzten Jahren viel in eine leistungsfahige
StraRen- und Schieneninfrastruktur investiert, was u.a. durch die Unterstiitzung
der Europaischen Union erméglicht wurde.

Das Prestige-Projekt ist die geplante Schnellfahrstrecke Dresden—Prag, die eine
hochgeschwindigkeitstaugliche Mischverkehrsstrecke far den
grenziberschreitenden Eisenbahnverkehr zwischen Deutschland und Tschechien
darstellt. Fir die niedersachsische Wirtschaft ist Tschechien bereits seit langem
ein wichtiger Handelspartner, auch aufgrund der Automobilmarke Skoda, die zum
Volkswagen Konzern gehort. Durch die Verbesserung der schienenseitigen
Infrastruktur und den Bau von multimodalen Terminals kdnnte zukUnftig mehr
Verkehr auf der Ost-West-Relation von der StralBe auf die Schiene verlagert
werden, was auch die niedersachsischen Stralen entlasten kdnnte. Eine
Verschiebung von Umsatzvolumina des produzierenden Gewerbes in
Niedersachsen nach Tschechen ist eher unwahrscheinlich. Die Loéhne und
Gehalter sind, insbesondere in die Ballungszentren in Tschechien, in den letzten
Jahren stark angestiegen. Auch Fachkrafte sind, ahnlich wie in Deutschland,
kaum zu finden. 144

9.3.4.5 Bedeutung von Griechenland

Deutsche Unternehmen sind in Griechenland vor allem im Einzelhandel und der
Pharmaindustrie engagiert.

Deutschland war im Jahr 2015 mit einem Handelsvolumen von tUber 6,6 Mrd. Euro
und einem Anteil von 9,5 % Griechenlands wichtigster Handelspartner. An zweiter
Stelle steht Italien (9,4 %) gefolgt von Russland (5,3 %). Deutsche Unternehmen
zahlen zu den wichtigsten ausléndischen Investoren. So besitzt die Deutsche
Telekom einen 40-prozentigen Anteil am halbstaatlichen griechischen
Telekommunikationskonzern OTE. Darlber hinaus haben sich, neben den seit
vielen Jahren in Griechenland tatigen Unternehmen wie Siemens, Bayer, Hochtief
u. a., auch Einzelhandelsunternehmen wie Lidl und Media-Saturn in Griechenland
etabliert.1ss

Niedersachsen importiert aus Griechenland 0,18 % aller Giter, die aus EU-
Staaten importiert werden, im Export liegt der Anteil von Niedersachsen nach
Griechenland exportierten Gitern an EU-Export-Gitern bei 0,89 %.

Die Wirtschaft in Griechenland ist seit dem Jahr 2016 auf Wachstumskurs mit
jahrlichen Steigerungen des BIP um etwa 2 %. Der Beitritt Griechenlands zum
Euro im Jahr 2000, umfangreiche von der EU geférderte Infrastrukturmalnahmen
und hohe Verwaltungskosten bei zugleich unverhéaltnisméa3ig niedrigen

144 https://www.gtai.de/GTAIl/Navigation/DE/Trade/Maerkte/Geschaeftspraxis/lohn-und-
lohnnebenkosten,t=lohn-und-lohnnebenkosten--tschechische-republik,did=1930060.html
145 Deutsch-Griechische Industrie- und Handelskammer: Zielmarktanalyse Griechenland, 2017



Steuereinnahmen fuhrten zu einer enormen Auslandsverschuldung, die erst 2009
im Zuge der internationalen Wirtschaftskrise publik wurde. Die folgende
Finanzkrise liel die Arbeitslosigkeit extrem ansteigen, wahrend zugleich der
Binnenmarkt zusammenbrach. Allmahlich zeigt das wirtschaftliche Klima in
Griechenland erste Anzeichen einer Besserung.

In Griechenland ist vor allem der Ausbau von Hafen vorgesehen. Weiterhin sind
Guterverkehrszentren und Lagerzentren in Planung. Ein Hafen in Griechenland
ist seit ein paar Jahren auf groBen Wachstumskurs: Pirdus. Im Jahr 2009 erwarb
die Reederei COSCO die Lizenz zum Betrieb des Containerterminals, spater fir
den gesamten Hafen.

Seitdem ist der Hafen auf Wachstumskurs und soll aus Sicht der Chinesen als
eine Drehscheibe fir die neue Seidenstrale dienen. Auch deutsche
Finanzunternehmen und Logistikdienstleister investieren in Griechenland. So
kaufte die deutsche Invest zusammen mit einem weiteren Unternehmen 67
Prozent der Anteile am Hafen Thessaloniki.14s

Es ist anzunehmen, dass Griechenland in den nachsten Jahren fiir deutsche
Logistikdienstleister zunehmend interessant wird.

9.3.4.6 Bedeutung von Rumanien

Niedersachsen importiert aus Rumanien 3,14 % aller Giter, die aus EU-Staaten
importiert werden, im Export liegt der Anteil von Niedersachsen nach Rumé&nien
exportierten Gltern an EU-Export-Gitern bei 1,91 %.

Neben einer teilweise maroden Infrastruktur, insbesondere in den landlichen
Regionen, hat Ruméanien weiterhin mit Korruptionsvorwirfen zu kampfen. Bei
Vergleich des Corruption Perception Index liegt Rumé&nien mit 47 von 100 auf
Platz 61. Deutschland liegt auf Platz elf der weltweiten Rangliste mit 80 Punkten.
Trotz der politischen Instabilitdt und der Korruption als strukturelles Problem sind
deutsche Zulieferer in Ruméanien prasent. Die Kfz- und Zulieferbranche ist das
Aushéngeschild der ruméanischen Industrie. Im Jahr 2017 stieg der Umsatz
gegenidber dem Vorjahr um 7 % auf 23,5 Milliarden Euro, wovon rund 72 Prozent
auf Kfz-Zulieferbetriebe entfielen. Den groRten Markanteil bezogen auf die
Stuckzahl an produzierten Neuwagen mit rund 28,1 % hat Dacia. Volkswagen und
Skoda reihen sich auf die Platze 2 (10,4 %) und 3 (8,9 %). Auch der Markanteil
an Elektroautos steigt in Rumanien kontinuierlich an.

Fir die Automobilindustrie ist Rumanien bereits bedeutsam. Durch den Bau neuer
intermodaler Terminals Strale-Schiene wird der Logistikmarkt in Rumanien
gestarkt. Grofe Auswirkungen auf die niedersachsische Wirtschaft sind hierdurch
allerdings nicht zu erwarten.

146 Handelsblatt: Deutsche Invest kauft Mehrheit an Hafen Thessaloniki. Disseldorf, 2017



9.4 Starkung von KV-/GVZ-Standorten im Kontext von
TEN-T

Die TEN-T Korridore bilden die leistungsfahigen Achsen im internationalen
Guterverkehr. Die EU unterstitzt die Umsetzung von infrastrukturellen
Malnahmen mit Fordermittel. Ziel ist es eine leistungsfahige Infrastruktur far
grenziuber-schreitende Verkehre unter Berlcksichtigung der zukinftigen
Anforderungen zu schaffen. GVZ und KV-Standorte die unweit von TEN-T
Korridoren liegen profitieren von einer ausgebauten Infrastruktur, so dass diese
gestarkt werden. Durch die gute infrastrukturelle Anbindung aufgrund des
Ausbauprogrammes kann die Attraktivitat der Standorte angehoben werden.

Eine direkte Starkung in Verbindung mit den Férderungen von MalRnahmen in den
GVZ bzw. KV-Terminals besteht allerdings nicht. Fir den Ausbau von GVZ oder
Terminals stehen anderweitige Fordertopfe zur Verfiigung, die bereits von der
Praxis genutzt werden. Neben der Bundes- und Landesforderung besteht die
Mdoglichkeit zur Einreichung von CEF-Antragen.

9.5 Infrastrukturelle GroR3projekte mit mdglichen
Auswirkungen auf Niedersachsen

95.1 Rail Baltica

Die Ostseeregion ist der grof3te Wachstumsmarkt der Europaischen Union. Eine
Untéatigkeit hinsichtlich der Modernisierung der Schieneninfrastruktur wiirde dazu
fuhren, dass die Zuwdachse des Giuterverkehrs Uberwiegend auf der Stralle
abgewickelt werden.

Beim Projekt Rail Baltica (TEN Projektnr. 27) handelt es sich um eine
Schienentrasse, die von Tallin Gber Riga bis nach Kaunas fihrt. Die Lange betragt
870 Kilometer, davon 213 Kilometer auf estnischem Terrain, 265 Kilometer in
Lettland und 392 Kilometer in Litauen. Die Bahnlinie ist sowohl fiir den Personen-
wie auch fur den Guterverkehr gedacht. Sie fuhrt ab der litauischen Grenze weiter
auf dem polnischen Bahnnetz bis Warschau. Viele Regionen im Rail Baltica-
Korridor sind schon heute vom StraRenguterverkehr belastet, und ein einseitiges
Wachstum auf der StraRe widerspricht auch den Zielen der EU, wie sie im
WeilRbuch Verkehr bis 2050 formuliert sind.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die geplante Trassierung der Rail Baltica.
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Abbildung 9-4 Geplante Trassierung Rail Baltica (hellblau)
Quelle: Rail Baltica

Eine Besonderheit der Route ist, dass diese teilweise fiur Glterzige mit einer
maximalen Lange von 1050 Meter ausgelegt ist. In Deutschland betragt die
maximale Zuglange auf weiten Streckenteilen nur 670 Meter. Der schrittweise
Ausbau der Kernkorridore im SGV, so dass Zlige mit einer Lange von 740 m das
Netz befahren kénnen, geht voran. Ein Grof3teil der geplanten MalRnahmen soll
seitens DB Netz bis zum Jahr 2026 umgesetzt werden, mit dem Ziel ein
zusammenhangendes 740m-Netz weitgehend zu realisieren.147

Die Rail Baltica ist als "North Sea-Baltic Korridor" ein wesentlicher Bestandteil
des europaischen TEN-T-Netzwerks und wird von der Europaische Union mit
einem hohen Anteil von 85 Prozent kofinanziert.

Auf der Route sind drei multi- und intermodale Terminals geplant: in Kaunas, Riga
und Tallinn. Letzteres soll beispielsweise Anschluss an die Eisenbahn, Stral3e
und den Hafen erhalten. Zusatzlich wird beim Flughafen Riga bis 2022 eine neue
Station gebaut, die Uber eine eigene Abzweigung mit der neuen Bahnlinie
verbunden werden soll.148

Im Hinblick auf das zukilnftige Wachstum im Schienengiterverkehr in Richtung
Westeuropa durch die Errichtung der Rail Baltica wurden bereits verschiedene
Studien angefertigt, die in den Mengenabschatzungen teilweise stark
voneinander abweichen. Zudem ist bisher unklar, welche =zuklnftigen
Verkehrsmengen an Terminalstandorten in Deutschland erwartet werden kdénnen.

147 https://www.netzwerk-bahnen.de/assets/files/downloads/2018_juni-planungsstand-db-740-
meter-netz.pdf

148 https://www.dvz.de/rubriken/land/schiene/detail/news/rail-baltica-bringt-europa-
zusammen.html



Zur Bewertung des Projektes wurde im Jahr 2017 eine umfangreiche Nutzen-
Kosten-Analyse angefertigt. Als ein Ergebnis der Untersuchung wird im Jahr 2035
ein Schienenglteraufkommen zwischen 13,5 Mio. Tonnen und 20,4 Mio. Tonnen
prognostiziert, dass zuklnftig Uber die Rail Baltica transportiert werden kénnte.
57 % des prognostizierten Aufkommens soll dabei im Transitverkehr zwischen
Tallinn in Richtung Westeuropa uber die polnische Grenze transportiert werden.
Die Weiterverteilung der Transportstrome auf die einzelnen européaischen Lander
geht aus der Studie nicht hervor, so dass hierzu keine Aussagen getroffen werden
kdnnen. Jedoch kann davon ausgegangen werden, dass vor allem der
siddeutsche Raum von den Entwicklungen auf der Rail Baltica betroffen sein
wird. Auch einige niedersachsische Terminalbetreiber haben im Zuge der
Konzepterstellung darauf hingewiesen, dass die Rail Baltica fur ihr Terminal
Chancen ertffnen kénnte.

Nach einer aktuellen Studie im Auftrag der Rail Baltica AS werden die gréf3ten
Zuwéchse im Bahnaufkommen auf dem Adriakorridor tGber Slawkow und Wien
zum Hafen Koper und Triest erwartet. Mit Errichtung der Rail Baltica sollen die
Transportzeiten aus der Turkei, dem mittleren Osten und den USA erheblich
verkilrzt werden. AuBBerdem wird sehr groRes Potential fur Verbindungen im
europaischen Binnenland zwischen den baltischen Staaten und L&ndern wie
beispielweise Polen und Tschechien gesehen. Auch zu Standorten in
Deutschland, insbesondere zu Regionen im sidlichen Raum, werden deutliche
Zuwachse im bahnseitigen Transportaufkommen lber die Rail Baltica erwartet.

149

Der Rail Baltica Operations Plan sieht hingegen auch regelmaflige Verbindungen
nach Duisburg und Rotterdam vor. AuRerdem wird hier die konkrete Zahl von 27
Zugen pro Tag und Richtung Uber die polnisch-litauische Grenze genannt, wovon
rund 80 % intermodale Zugverbindungen sein sollen. Die weitere Verteilung der
Verkehre uber das Baltikum hinaus in Richtung Siden oder Westen wird nicht
guantifiziert.

9.5.2 Neue Seidenstralle

Die Volksrepublik China ist fur Deutschland und Niedersachsen ein bedeutender
Handelspartner. Der  Glulterumschlag in deutschen Seehéafen mit
Versand/Empfang China in 2017 belief sich auf 22,6 Mio. Tonnen.

Im Jahr 2017 stammte mehr als ein Funftel des Imports der EU aus China (20,6
Prozent). Im Export wurden rund 14,4 % der Guter von der EU nach China
ausgefuhrt. 150 Bisher werden die Waren im Export und Import vordergrindig mit
dem Hochseeschiff und teilweise per Luftfracht transportiert. Zukinftig sollen
effiziente und wirtschaftliche Bahntransporte zwischen Europa und China méglich

149 Civita, DBI: Rail Baltica Muuga Multimodal Terminal Study, 2018
150 http://www.bpb.de/nachschlagen/zahlen-und-fakten/europa/253011/handelsbeziehungen-
import



werden. Neben der Rail Baltica bietet die SeidenstraBe nach China zukinftig
enorme Potentiale und Chancen.

Das Projekt umfasst den Ausbau von StraBen- und Schienennetzen, Ol- und
Gaspipelines die sich uber 68 Lander von Zentralchina bis nach Moskau,
Rotterdam und Venedig erstrecken sollen.is1

Die AuRenhandelsstatistik zeigt, dass heute Uber 90 Prozent des Handels mit
China per Schiff abgewickelt werden. Der Seetransport ist vergleichsweise
langsam (inklusive Vor- und Nachlaufs etwa 30 bis 35 Tage), aber dafur extrem
glnstig. Fir den Transport eines Grof3containers (FEU)1s2 von China nach Europa
zahlt ein Verlader derzeit weniger als 2.000 Dollar.1s3

Die 11.000 Kilometer langen Bahnstrecke fuhrt von China Uber Kasachstan,
Russland und Polen bis nach Deutschland. Auch zwischen Deutschland und
China bestehen gegenwartig bereits Verbindungen z.B. ab dem Duisburger Hafen
ins chinesische Chengdu. Dabei haben sich die Transitzeiten in den letzten
Jahren deutlich verringert. Im Jahr 2018 betrug die Transportzeit von Nurnberg
ins chinesische Chengdu noch 28 Tage, heute kann die gleiche Strecke innerhalb
von 14 Tagen zuriickgelegt werden. Ein Erfolgsfaktor ist auch die Punktlichkeit
der Zlge.

Inzwischen hat sich die Schiene als Transportalternative nach China etabliert. Mit
einer Transportdauer von 20 bis 25 Tagen inklusive Vor- und Nachlauf und
Transportkosten zwischen 4.000 und 6.000 Dollar pro TEU hat sich der
Schienenverkehr vor allem als kostenglnstige Alternative zur Luftfracht
positioniert.is4

Im Jahr 2016 hat es rund 1700 Zige auf 51 unterschiedlichen Routen auf der
Seidenstralle gegeben. Ziel der chinesischen Regierung ist ein Anstieg des
Transportaufkommens auf bis zu 500.000 TEU.1ss Die jahrliche Verdoppelung der
Containerziige zwischen 2013 und 2016 ist insbesondere der starken
Subventionierung dieser Transportart durch die chinesischen Behdrden zu
verdanken. 2016 lagen die gesamten Transportsubventionen Chinas in diesem
Bereich bei 88 Millionen USD.1s6 Bis zum Jahr 2020 will die Deutsche Bahn das
Transportvolumen Uber die Route auf bis zu 100.000 TEU im Jahr ausbauen. 1s7
Bei Ansatz eines Zuges mit 100 TEU entspricht dies jahrlich 1000 Zige und
folglich rund 3 Zige am Tag. Dafur sprechen auch Prognosewerte der UIC von
rund 670.000 TEU im Jahr 2027 von Europa nach China per Schiene.

151 https://www.pwc.de/de/transport-und-logistik/pwc-china-studie-2018. pdf

152 Forty-foot Equivalent Unit

153 https://www.iwkoeln.de/studien/iw-kurzberichte/beitrag/thomas-puls-one-belt-one-road-china-
s-new-silk-road-302612.html

154 DVZ, Heft 7, 2016

155 https://www.verkehrsrundschau.de/nachrichten/neue-bahnlinie-im-baltikum-
2169359.html

1s6 https://wiiw.ac.at/die-europaeische-seidenstrasse--dlp-4598.pdf

157 https://www.tagesspiegel.de/wirtschaft/von-chongqging-nach-hamburg-die-bahn-setzt-
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Die neue Seidenstrafle
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Im Rahmen der Befragungen wurde auch intensiv auf das Thema ,Neue
Seidenstralle“ eingegangen. Alle Befragten sehen fir den Bahnverkehr
Potentiale, jedoch kénnen derzeitig keine genaueren Angaben zu mdéglichen
Transportpotentialen machen. Die DB schatzte fur das Jahr 2018, dass bereits
90.000 Container auf mehr als 3.600 Zuge zwischen China und Europa verteilt
wurden.1ss

Gegenwartig verkehren rund 120 Zige pro Woche im Kombinierten Verkehr von
Hamburg nach China, 35 Ziige pro Woche auf der Relation Duisburg-China.

Insbesondere fur die Automobilindustrie hat die neue Seidenstrale eine grol3e
Bedeutung. Erst kiirzlich wurde seitens der Unternehmen ARS Altmann und ICL
fur Volvo der erste China Zug nach Gent organisiert. Ab sofort werden in
mehreren Rundlaufen pro Woche Fahrzeuge des schwedischen
Traditionsunternehmens zwischen China und Europa transportiert. Das
Gesamtvolumen betrégt rund 40.000 Fahrzeuge pro Jahr. Transportiert werden
die Fahrzeuge im Rahmen eines ganzheitlichen Hybridkonzepts, dass die ARS
Altmann AG zusammen mit dem Partner Intermodal Container Logistics Wien
(ICL) entwickelt hat. Zudem bestehen regelmaflige Verbindungen im Automotive
Transport auf den Relation Leipzig-China.

Das Konzept fir die neue SeidenstraBen-Relation sieht die Kombination aus
geschlossenen, doppelstéckigen Autotransport-Waggons auf dem
Streckenabschnitt zwischen Belgien und Polen sowie 40-Ful3-Containern auf dem
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Streckenabschnitt zwischen Polen und China vor. Bereits im Jahr 2018 wurde
seitens ARS Altmann der erste RoRo-Zug von Bremerhaven nach China realisiert.
Die Fahrzeit betragt je nach Destination etwa 18 Tage.

Die GVZ- und KV-Standorte Jade-Weser-Port, Do6rpen, Coevorden,
Braunschweig. Salzgitter und Osnabriick kdnnen fir chinesische Investoren als
besonders attraktiv eingestuft werden. Der Jade-Weser-Port ist der einzige
Tiefseewasserhafen mit SchiffsgréoRen von bis zu 22.000 TEU und grof3en
Erweiterungspotential fir Ansiedelung. Das GVZ Ddrpen besticht durch ein
vielfaltiges logistisches Angebot aus einer Hand. Coevorden liegt im attraktiven
Grenzraum DE-NL mit der Nahe =zu Seehéfen. Auch hier stehen
Erweiterungsflachen zur Verfigung. Die Vorteile von Braunschweig, Salzgitter
und Osnabrick sind die Lage, leistungsfahige Umschlaganlagen und
Flachenverfugbarkeit, zumindest durch die Errichtung von Teilstandorten.

95.3 Brenner Basistunnel

Der Brenner Basistunnel ist das zukinftige Herzstiick der Eisenbahnverbindung
Minchen - Verona. Mit einer Lange von 64 Kilometern wird der Tunnel zwischen
Franzensfeste und Innsbruck/Tulfes in wenigen Jahren zu den langsten der Welt
zahlen. Der Bau des Tunnels soll insgesamt rund 8,5 Milliarden Euro kosten. Die
Er6ffnung ist fir das Jahr 2028 geplant. Die Kosten des Megaprojekts werden zu
40 Prozent von der Européaischen Union (EU) getragen.

Portal Tulfes

Zufahrtstunnel
Ahrental/Innsbruck

+ \—— Zufahrtstunnel

Wolf

ITALIEN

Zufahrtstunnel M%

Abbildung 9-6 Verlauf Brenner Basistunnel
Quelle: ADAC: Brenner Tunnel: Fortschritt und Streit, 2018

Durch den Brennerbasistunnel kann die Strecke um rund 21 Kilometer verkirzt
werden. Zudem sind deutlich hdhere Geschwindigkeiten im Guterverkehr und im
Schienenpersonenverkehr madglich. Als wesentliche Nutzen-Komponente im
Hinblick auf die Wirtschaftlichkeit im Schienengiterverkehr kénnen zukiinftig die
Grenzlasten im Schienengtterverkehr verdoppelt werden. Gegenwartig sind flr
den Transport von 1.400 Tonnen zwei Lokomotiven notwendig, zukinftig kdnnen

Seite 160



bis zu 3.000 Tonnen mit zwei Lokomotiven transportiert werden. Grund hierfir ist,
dass die heute vorzufindenden Steigungen von bis zu 26 Promille kurz vor dem
Brenner nicht mehr Uberfahren werden miussen. Zukinftig soll die maximale
Steigerung 7 Promille betragen. 1s9

Durch die Verkirzung der Reisezeit und den dadurch resultierenden
Einsparungen bei den Betriebskosten ist davon auszugehen, dass sich die Anzabhl
der Zige nach Eréffnung des Brenner-Basis-Tunnels steigern wird. Hier muss
jedoch berticksichtigt werden, dass auch die Kapazitat der Eisenbahnlinie auf der
italienischen Seite nach Verona einen Engpass darstellen kbnnte, in Abhéangigkeit
des Betriebsprogrammes und vieler weiterer Einflussfaktoren. Gleichzeitig stellt
auch der Nordzulauf zwischen Munchen, Rosenheim und Kufstein einen Engpass
dar. Die Planungen zum Ausbau dieser Strecken befinden sich noch in der
Anfangsphase.

Gegenwartig fahren bereits viele KV-Zige Uber den Brenner in Richtung Italien,
vordergrindig aus dem Siuddeutschen Raum. Der grof3te Operateur im
europaischen Containerverkehr ,Kombiverkehr* bietet gegenwartig verschiedene
Verbindungen nach Italien an. Kombiverkehr bedient auch das Terminal Hannover
Leinetor. Gegenwartig bestehen ab dem Terminal Verbindungen nach Novara und
Verona Quadrante Europa tUber HUPAC. Nach Abschluss der Bauarbeiten und
Er6ffnung des Brenner Basis Tunnels sind diese Verbindungen fur die Verlader
noch attraktiver und es kann davon ausgegangen werden, dass die Nachfrage
steigt. Auch im Zusammenhang mit der Erdéffnung von Hannover Lehrte als
geplanter zentraler Megahub im KV kénnen durch die Eréffnung des Brenner-
Basis-Tunnels positive Auswirkungen erwartet werden.

9.5.4 Schienenseitige Anbindung Port of Koper

Der Hafen Koper hat seine Mengen im Containerumschlag mehr als verdreifacht.
Neben den Containerumschlag (knapp 1,0 Mio. TEU in 2018) hat der Hafen im
Jahr 2018 rund 750.000 Fahrzeuge umgeschlagen, davon sind etwa 1/3 Exporte
aus Deutschland. Heute organisieren 14 Léander Container- und andere
Warenverkehre Uber Koper. Neben nahezu allen ost- und sildosteuropdischen
Markten nutzen auch Italien und Deutschland den Hafen an der Nordadria. Vier
Liegeplatze mit zwolf Kranen stehen fur den Containerumschlag zur Verfligung.
Nach dem Ausbau der hafeninternen Schieneninfrastruktur auf neun Trassen mit
Uber 4.500 m Gleislange kdnnen bis zu 125 Ganzzige den Hafen anfahren, mit
53 Prozent nimmt die Schiene mittlerweile den grof3ten Anteil am Modal Split ein.
Die Umschlagkapazitat in Koper soll auf bis zu 1,5 Mio. TEU ausgebaut werden.
Zudem sollen fir rund 300 Mio. € neue Terminals fiir Container, RoRo und die
Automobillogistik entstehen. 160
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Heute bestehen 13 Zugverbindungen vom Terminal Koper nach Zentraleuropa.

Gegenwartig bilden die letzten 27 km von der Stadt Divaca zum Hafen Koper den
Flaschenhals. Die Strecke ist eingleisig und es kommt zu vielen Stérungen und
Zugausfallen. Geplant ist der zweigleisige Ausbau der Schienenverbindung, die
zukunftig fast ausschlieB3lich tUber Bricken und durch Tunnel fuhren soll. Die
Investitionskosten werden auf bis zu eine Milliarde Euro geschdatzt, davon sollen
rund 25 % mit EU-Mitteln finanziert werden. Die dem Investitionsprogramm fir
das Vorhaben zugrunde liegenden Szenarien gehen von einem Anstieg des
Giterumschlags im Hafens Koper von 27,4 Millionen im Jahr 2020 auf 41,7
Millionen Tonnen 2040 ohne Ausbau und von 26,2 Millionen auf 50,3 Millionen
Tonnen durch den Ausbau der Bahnstrecke aus. i1

Seitens des Managements wird im Containerumschlag viel Potential in die
Regionen Suddeutschland, Tschechien und Sidpolen gesehen.

Seit dem EU-Beitritt Sloweniens in 2004 hat der Umschlag der meisten deutschen
Automarken deutlich zugenommen. Den hochsten Durchsatz verzeichnen
Volkswagen und Daimler, die seit 2015 Fahrzeuge Uber Koper nach Fernost
verschiffen. Die Gesamtmenge der PKW deutscher Fabrikate erreichte 2017 fast
290.000 Einheiten.

Mit dem Ausbau des Hafens Koper kann angenommen werden, dass sich
zukinftig insbesondere im Automobilumschlag groRe Zuwéchse ergeben.
Dennoch ist der Hafen Koper fir deutsche Hafen (Emden, Wilhelmshaven) keine
direkte Konkurrenz aufgrund der Entfernung. Durch die neue Seidenstral3e ist
anzunehmen, dass zukunftig auch vermehrt Fahrzeuge mit der Schiene nach
Fernost transportiert werden, was fur den Hafen Koper eine Konkurrenz darstellt.

9.5.5 Fehmarnbeltquerung

Die Feste Fehmarnbeltquerung verkirzt den Laufweg von Bahntransporten
zwischen Deutschland, der danischen Insel Sjeelland und Schweden um rund 160
km, indem sie die sogenannte Vogelfluglinie durchgehend befahrbar macht.
Zurzeit kann diese Verbindung nur als Trajekt befahren werden, was sie fir
Gltertransport unwirtschaftlich macht. Daher verkehren Bahntransporte auf
dieser Relation einen Umweg lUber das Déanische Festland und die Insel Finen.

Mit der Festen Fehmarnbeltquerung wird ein kombinierter Bahn- und
StraBentunnel errichtet, der die Fahrzeiten massiv verkirzt. Fuar den
Schienenguterverkehr wird eine Fahrzeitverkirzung von zwei bis drei Stunden
vorhergesagt. Voraussetzung dafir ist, dass auch die Zulaufstrecken
leistungsfahig ausgebaut sind. Wahrend der Querungstunnel selbst
planfestgestellt ist, so sind fur die Anbindungsstrecke noch Planungen nétig. Die
Feste Fehmarnbeltquerung wird voraussichtlich 2028 in Betrieb genommen. Die
Zulaufstrecke Lubeck-Puttgarden soll ab 2022 ausgebaut werden und ebenfalls

161 https://www.gtai.de/GTAI/Navigation/DE/Trade/Maerkte/suche,t=ausbau-der-bahnstrecke-
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in 2028 verkehrsbereit sein. Es wird zu Beginn mit einer Belegung durch 49
Guterzugfahrten pro Tag auf der neuen Strecke gerechnet. Die BaumalRnahme
soll rund 1,6 Mio. LKW-Fahrten pro Jahr auf die Schiene verlagern.



10 Fordermoglichkeiten fur Logistikprojekte in
Niedersachsen

10.1 Bundesforderung

Durch die finanzielle Unterstiitzung der Bunderegierung bei der Errichtung von
Infra- und Suprastruktur, bei der Umsetzung innovativer Technologien und im
Rahmen von Forschungs- und Entwicklungsprojekten kdnnen auch Grol3projekte
mit einem Investitionsvolumen im zweistelligen Millionenbereich durch kleinere
und mittelstandische Unternehmen umgesetzt werden. Die Férderprogramme des
Bundes in den unterschiedlichen Bereichen kdnnen aus der Forderdatenbank
entnommen werden. Auch flr den Logistiksektor existieren auf Bundesebene eine
Vielzahl von Forderprogrammen. Die Auflistung der Forderprogramme
einschlie3lich einer Beschreibung ist aus Anhang A zu entnehmen.

Aus den Gespradchen mit den Terminalbetreibern und den Verantwortlichen fir die
Entwicklung von GVZ wurde klar, dass die Konzentration der Beteiligten auf drei
Forderprogrammen liegt.

Zur Errichtung und zum Ausbau von KV-Terminals kommt meist die Richtlinie zur
Forderung von Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs nicht bundeseigener
Unternehmen zur Anwendung. Neben Investitionen in die Infrastruktur werden
auch die Umschlaggerate geférdert. Nahezu alle KV-Terminals nicht
bundeseigener Unternehmen sind oder werden durch das Programm geftrdert.
Neben den Neubauten und Ausbauten sind auch ErsatzmalBnahmen wie die
Beschaffung von Reachstackern oder Terminalzugmaschinen férderfahig.

Falls es sich bei den Standorten um keine reinen KV-Terminals handelt, sondern
um Giuterverkehrszentren kommt des Ofteren die Gleisanschlussférderung zur
Anwendung, falls es sich dabei um private Investoren handelt.

Die Gleisanschlussforderung des Bundes stellt Mittel bis zu 50 % der
zuwendungsfahigen Kosten bei Reaktivierung, Ausbau oder Neubau sowie bei
einer kapazitativen Ertichtigung von Gleisanschlissen bereit. Férderfahig sind
neben dem Neu-, Ausbau und der Reaktivierung auch der Bau von Anlagen und
Verladeeinrichtungen ausschlie8lich zum Be- und Entladen von Gulterwagen.
Voraussetzung ist dabei, dass die zusatzlichen Gutertransporte substanziell und
dauerhaft auf der Schiene abgewickelt werden.

Die Forderhdhe resultiert aus der Hohe der zukiinftigen Transportpotentialen, die
durch die MaRnahmen erreicht werden kénnen. Es besteht eine Nachweispflicht
tber die Mengen innerhalb des Betrachtungszeitraumes von 10 Jahren. Falls die
Potentialmengen nicht erreicht werden kénnen, missen die Fordermittel
anteilsmalig nebst Zinsen  zuruckerstattet werden. Aufgrund der
Rickzahlungsverpflichtung bei Nichteinhaltung der Potentialprognosen ist die
Nutzung des Programmes mit einem schwer zu beeinflussendem Risiko
verbunden.



Falls es sich bei der MaRnahme um ErsatzmalRnahmen zur Ertichtigung der
Schieneninfrastruktur handelt, kann auf das
Schienenguterfernverkehrsnetzférderungsgesetz (SGFFG) zuruckgegriffen
werden.

Das SGFFG bietet eine Mdglichkeit fir anfallende Ersatzinvestitionen an der
Schieneninfrastruktur bis zu einer maximalen Hohe von 50 % der
Investitionskosten eine Forderung zu erhalten. Hierbei handelt es sich um einen
nicht riickzahlbaren Bauzuschuss.

Das Gesetz richtet sich an die Betreiber 6ffentlicher Eisenbahninfrastruktur (§ 2
(1) SGFFG): Auch MaRnahmen an Serviceeinrichtungen wie beispielsweise in
Hafen oder Guterverkehrszentren sind forderfahig. Eine wichtige Voraussetzung
der bei Anwendung des SGFFG ist es den Nachweis Uber gegenwartige und
zuklnftige Schienenguterfernverkehre mit einer Entfernung von tdber 50 km zu
erbringen. Im Gegensatz zur Gleisanschlussférderung des Bundes missen keine
aus der MalBnahme festgesetzten Potentialmengen angegeben werden.

Die dargestellten Forderprogramme des Bundes werden von zahlreichen
Standorten zur Finanzierung von Vorhaben genutzt. Die Rahmenbedingungen
der KV-Forderrichtlinie sind bekannt. Aus diesem Grund wird von einer
Auflistung der Forderprogramme je Standort abgesehen.

Die bereitgestellten Mittel innerhalb der Férderung des Kombinierten Verkehrs
gehen deutlich zuriick. Im Jahr 2019 werden noch geplante Mittel in Hohe von 92
Mio. € bereitgestellt. Zuklnftig ist es angedacht die Mittel auf 62 Mio. € zu
begrenzen. Grund hierfur ist, dass die Mittel nur sehr sparlich abgerufen wurden.
So wurden im Jahr 2018 78 Mio. € bereitgestellt, aber nur 35 Mio. € abgerufen.
162 Zukinftig fallen jedoch hohe Ersatzinvestitionen fir Containerbricken und die
Infrastrukturen an, da die technischen Lebensdauern der Betriebsmittel teilweise
erreicht sind. Die Forderrichtlinie wurde im Jahr 1998 ins Leben gerufen und wird
seitdem kontinuierlich Uberarbeitet. Die aktuelle Forderperiode lauft bis
31.12.2021.

Am 25.07.2019 wurde im Bundesanzeiger die Fdrderrichtlinie ,Stadtische
Logistik® des BMVI verdffentlicht. Kommunen und Landkreise koénnen
Forderantrage ab sofort bei der Bundesanstalt fur Verwaltungsdienstleistungen
(BAV) stellen. Forderziel ist es, die durch stadtische Lieferverkehre verursachten
Luftschadstoffemissionen (NOx), Treibhausgasemissionen (CO2),
Feinstaubemissionen (PM) und Larmemissionen in Landkreisen und Kommunen
zu reduzieren und den Verkehrsfluss zu verbessern.ss

162 DVZ; 26. Juni 2019
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10.2 Landesférderung

Auch das Land Niedersachsen schafft durch seine FoOrderprogramme gute
Bedingungen zur Starkung des Logistiksektors. Im Jahr 2016 wurde
beispielsweise das Forderprogramm Starkung CO-z-armer Verkehrstrager ins
Leben gerufen. Die nachfolgende Tabelle zeigt eine Liste mit den
Forderprogrammen des Landes im Zusammenhang mit logistischen
ProjektmalRnahmen.

Foérderprogramm Region Gegenstand
Verbesserung der Flachendeckend | = Auf- und Ausbau von
Versorgung mit alternativen Tankinfrastruktur zur Versorgung der

Binnenschifffahrt und des
StraRenguterverkehrs mit
alternativen Treibstoffen

=  Modellprojekte im Bahnverkehr

Treibstoffen

Starkung COz-armer Flachendeckend | = MaRnahmen zur Unterstiitzung von

Verkehrstrager klimaschonenden Logistikldsungen

*  Weiterentwicklung der Netze fir
intermodale Knoten des Landes
(GVZ, Binnenhéfen)

Aufstockung SGFFG bei Flachendeckend =  Erh6éhung der Férderquote auf

Bundesforderung um 40 % mindestens 75 Prozent der
zuwendungsfahigen Investitionen

= Anerkennung von Planungskosten
bis zu 18 Prozent der Baukosten

=  Ausdehnung der Fordertatbestande
auf Neu- und Ausbau

Verbesserung der Seehéfen = Versorgungseinrichtungen
Versorgung mit alternativen alternativer Antriebe

Treibstoffen und Energie in

Seehéfen

InfrastrukturmafBnahmen Seehéfen * Investitionen in die Errichtung, den
und Ausbaggerungen in Ersatz oder die Modernisierung von
Seehafen Hafeninfrastrukturen in Seehéafen

= |nvestitionen in die Errichtung, den
Ersatz bzw. die Modernisierung von
Infrastrukturen, die fir den Zugang
erforderlich sind

= Ausbaggerungen von Wasserwegen,
um den Zugang zum und im Hafen
zu gewabhrleisten.

Tabelle 10-1 Ubersicht Programme Landesférderung
Quelle: Eigene Untersuchung

Viele Unternehmen aus der Praxis, insbesondere die kleinen und
mittelstandischen Unternehmen, verfigen meist nicht Uber das notwendige
Wissen und Uber die Kapazitaten zur Erarbeitung von umfangreichen
Forderantragen. Die Forderlandschaft in Deutschland ist vielfaltig und komplex.
Jedes Forderprogramm hat eigene Anforderungen und Voraussetzungen, die
unbedingt bertcksichtigt werden missen.



Nach Einfuhrung des CO:2-Férderprogrammes wurden im ersten Jahr wenig
Antrage eingereicht, was sich durch die zunehmende Bekanntheit am Markt zlgig
anderte. Aktuell ist der Fordertopf fast ausgeschopft und es stehen nur noch im
begrenzten Male Mittel zur Verfigung. Das Land plant das Fdrderprogramm in
der kommenden EU-Forderperiode fortzusetzen.

10.3 CEF-Férderung
10.3.1 Allgemeine Grundlagen im Rahmen der CEF-F6rderung

CEF ist ein zentrales Finanzierungsinstrument der Europaischen Union zur
Forderung von europdischen Infrastrukturen und deren Nutzung. In diesem
Zusammenhang unterstitzt die CEF transeuropdische Netze in den Bereichen
Verkehr (CEF Transport), Telekommunikation (CEF Digitales) und Energie (CEF
Energy). Geférdert werden die Entwicklung und Errichtung neuer sowie der
Ausbau vorhandener Infrastrukturen und Dienste. Logistikprojekte werden nur im
weitesten Sinne von Hafen und Terminals gefordert.

Der digitale Teil der CEF wird die Finanzierung einer strategischen Infrastruktur
fur die digitale Konnektivitat ermdéglichen. Dazu gehéren 5G-Korridore fur die
vernetzte und automatisierte  Mobilitat, leistungsstarke Netze, die
Hochleistungscomputer und ihre Nutzer miteinander verbinden, und Gigabit-
Konnektivitat fur wichtige soziotkonomische Faktoren (wie Schulen,
Krankenhéauser, Verkehrsknotenpunkte, gro3e 6ffentliche Dienstleister und digital
intensive Unternehmen) und 5G-fahige Gemeinschaften.

Die Aufrufe bzw. Calls unterscheiden sich in: Annual Work Programmes und Multi-
Annual Work Programme.

Die Multi-Annual Work Programmes fordern nur Projekte, die entweder schon
vorab identifiziert und im Annex | der CEF Regulierung definiert sind, und/oder
die Bereiche Motorways of the Sea (MOS) und European Rail Traffic Management
System (ERTMS) abdecken. Dazu gehdren Projekte ausfolgenden Bereichen:

* Grenziuberschreitende Projekte (Schiene, Wasserstral3e, Stral3e)

» Projekte, die zur Beseitigung von Engpéassen beitragen (Schiene und

Wasserstralien)iss

* Anbindung von Hafen und Flughafen

* Multimodale Logistik

* Motorway of the Seas: Projekte entlang der neun Kernnetze

* Andere Projekte entlang der Kernnetze (Schiene, Wasserstralle,

grenziberschreitende StralRen, Hafen)

165 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/transeuropaeische-verkehrsnetze-
antragstellung-aktueller-call.html



* Sowie Projekte zur Implementierung von Telematik-Anwendungen.

Das jahrliche Arbeitsprogramm behandelt moégliche Projekte, die den
Transportfluss auf nationalem Level verbessern oder Projekte, die die
Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur zum Ziel haben. Dartuber hinaus werden
Projekte geftrdert, die kurzfristige politische Ziele verfolgen, wie z.B. die
Reduzierung von Eisenbahnlarm, Unterstitzung fir Transportangebote,
Forderung des Verkehrs zwischen zwei Nachbarlandern und Projekte die den
Einsatz von Telematikanwendungen zum Ziel haben. Die Calls finden regelmaliig
statt.

In sogenannten Blending Calls, die gemeinsam mit der Europaischen
Investitionsbank durchgefiihrt werden wird ein innovativer Ansatz zur Férderung
der substanziellen Beteiligung von privaten Investoren und Finanzinstituten an
Projekten verfolgt. Die Projekte sollen zur 6kologischen Nachhaltigkeit und
Effizienz im Verkehrssektor beitragen.

Im kommenden langfristigen Haushalt der EU von 2021 bis 2027 schlagt die
Kommission eine Modernisierung der Kohasionspolitik vor. Die Kohasionspolitik
ist die wichtigste Investitionspolitik der EU und ein tUberaus konkreter Ausdruck
ihrer Solidaritat. Ab 2021 gilt die neue TEN-VO 2021. In der neuen VO sind einige
Uberarbeitungen vorzufinden. Beispielsweise wird Telecom durch Digitales
ersetzt.

Die Antragsfristen werden u.a. auf den Seiten der europaischen Union
veroffentlicht. Allerdings muss berlcksichtigt werden, dass die Frist zur
Einreichung von Antrdgen beim BMVI auf den TEN-Seiten nicht erscheint. Die
Fristen des BMVI missen gesondert bertcksichtigt werden und sind auf den
BMVI-TEN Seiten verdéffentlicht.

Vor Einreichung der Antrage bei der EU missen die Antrage auf nationaler Ebene
eingereicht werden (in Deutschland beim BMVI).

Seitens des BMVI ist ein Unterstitzungsschreiben erforderlich. Aus der
nachfolgenden Abbildung kann der grobe Zeitrahmen von der Eréffnung der Calls
bis hin zum Férderbescheid entnommen werden.

Zeitrahmen und Fristen bei der Antragstellung CEF

Erdffnung der Calls 17. Mai 2018

Spateste Frist zur Einreichung beim BMVI 23. September 2018
Spaéteste Frist zur Einreichung bei EU 24. Oktober 2018

Bewertung der Antrage November 2018 — Marz 2019
Ubermittlung der Ergebnisse an Européisches Parlament/ Marz 2019

Beratungen durch das CEF Coordination Committee

Finale Verabschiedung der festgelegten Entscheidungen April 2019

Unterschriftreife Vorbereitung der Zuschussvereinbarungen Nach April 2019

Abbildung 10-1 Grober Zeitplan fur einen Call

Quelle: Eigene Abbildung in Anlehnung an: https://ec.europa.eu/inea/en/connecting-europe-
facility/cef-transport/apply-funding/2018-cef-transport-call-proposals und BMVI


https://ec.europa.eu/inea/en/connecting-europe-facility/cef-transport/apply-funding/2018-cef-transport-call-proposals
https://ec.europa.eu/inea/en/connecting-europe-facility/cef-transport/apply-funding/2018-cef-transport-call-proposals

Um gewdahrleisten zu koénnen, dass jeder Antrag, der Deutschland betrifft
(deutscher Antragsteller, Projektdurchfiihrung in Deutschland oder deutsche/r
Projektbeteiligte/r), durch das BMVI geprift und bestéatigt werden kann, muss der
Antragsteil A bereits jeweils mindestens einen Monat vor dem jeweiligen
festgelegten Stichtag der EU beim BMVI zugéanglich gemacht werden.iss Der
Reifegrad bei Abgabe spielt eine maligebliche Rolle (siehe Kapitel 10.3.2).

Um die fristgerechte Einreichung des Fdrderantrages in keinem Falle zu
gefahrden, sollte das geforderte Exposee des Antrages zwei Monate vor der
Deadline der EU beim BMVI eingehen. Nach Prifung der Antrage im BMVI werden
diese an die EU weitergeleitet.

Ein wichtiger Punkt im Rahmen der Antragstellung ist die Frage nach der
Finanzierung, die sowohl bereits im Exposee als auch im eigentlichen
Forderantrag ausfihrlich dargestellt werden muss.

Insgesamt hat die CEF bisher 688 Projekte mit einem Gesamtbetrag von 22,9
Mrd. Euro unterstitzt, was einer Gesamtinvestition von 48,1 Mrd. Euro in die EU-
Wirtschaft entspricht (Stand Friahjahr 2019). 166

10.3.2 Voraussetzung fur die CEF Forderung und Reifegrad

Die Ubergeordnete Frage bei der Beurteilung des Reifegrads (Maturity) lautet: ,Is
the proposed action ready to go?“Im Allgemeinen wird davon ausgegangen, dass
das geplante Projekt innerhalb von 18 Monaten starten kann.

Folgende Punkte werden im Detail betrachtet:

* Liegen formale Genehmigungen auf politischer, regionaler und lokaler
Ebene vor?

= Gibt es eine politische Verpflichtungserklarung? Wenn relevant, auch der
Nachbarlander?

» Wurde die Offentlichkeit erfolgreich einbezogen?

» Falls erforderlich: Wurden Umweltvertraglichkeitsprifungen durchgefihrt
und genehmigt?

» |st das Projekt ,ready to start” aus technischer und administrativer Sicht?

» Wurden die notwendigen Baugenehmigungen erteilt? Falls nein, wie ist
der Stand und wann kann sie erwartet werden?

* Sind die Ausschreibungsbedingungen gut definiert und fortgeschritten?

165 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/transeuropaeische-verkehrsnetze-
antragstellung-aktueller-call.html

166 https://ec.europa.eu/germany/news/20190308-verkehr-energie-und-digitales-eu-
kommission-begruesst-vorlaeufige-einigung-ueber-die-finanzierung_deisr
https://ec.europa.eu/regional_policy/de/2021_2027/#1



*» Liegt nur eine geringe Anzahl an Risiken vor, die einen Start des

Projektes verhindern?

Um bei der Antragstellung die notwendige Reife fur eine Projektforderung zu
erlangen, sind die folgenden Punkte maRgeblich:

= Besitzverhéltnisse der Grundstiicke sind geklart. Notwendige Kaufe
mussen getatigt oder zumindest in Form eine Absichtserklarung belegt
werden.

= Politische Unterstiitzung fir das Projekt ist sehr wichtig. Diese muss auch
belegt werden.

» Maogliche Risiken darstellen und Méglichkeiten, diese zu minimieren
beschreiben.

» Die finanziellen Ressourcen missen beschrieben werden und gesichert
sein.

* Die geplante Ausschreibung muss detailliert beschrieben werden. Im
Idealfall fanden erste Ausschreibungen schon statt und erste Vertrage

wurden abgeschlossen.

Im Rahmen des GVZ-Konzeptes wurde jeder Standort persdnlich besucht. Es
wurde auch explizit die Frage nach CEF-Forderung gestellt. Den meisten
Gesprachspartnern war das CEF-Forderprogramm zwar bekannt, jedoch wurde
das Programm als ein mdgliches Finanzierungsinstrument fir Investitionen nicht
ins Auge gefasst.

Dies liegt zum einen daran, dass es in Deutschland bereits eine Vielzahl von
Forderprojekten gibt und zum anderen an den Anforderungen, die eine EU-
Antragstellung mit sich bringt. Viele mittelstdndische Unternehmen verfiigen nicht
tuber das notwendige Wissen und nicht Uber ausreichend Kapazitaten um eine
zeit- und arbeitsintensive Antragstellung zu begleiten.

10.3.3 Finanzierung durch Strukturfonds im Rahmen der
Kohasionspolitik

Neben dem CEF-Forderprogramm kommt der Kohasionspolitik bei Investitionen
innerhalb von européischen Mitgliedstaaten eine mal3gebliche Bedeutung zu. Der
Begriff Kohasion steht in der Politik fir den Zusammenhalt zwischen einzelnen
Staaten und Regionen. NutznielBer der Kohasionspolitik kénnen Unternehmen
(insbesondere KMU) sein, 0Offentliche Einrichtungen, Verbadnde oder
Einzelpersonen - sofern sie ein Projekt vorlegen, das den von der
Verwaltungsbehdrde des Programms festgelegten Auswahlkriterien entspricht.



Das Augenmerk liegt allgemein auf den finf Schwerpunkte, wobei dabei der
Schwerpunkt der Investitionen auf den ersten beiden Zielen liegen soll: 167

* Intelligentes Europa durch Innovation, Digitalisierung, wirtschaftlichen Wandel und
Forderung kleiner und mittlerer Unternehmen.

* Einintelligenteres Europa durch Innovation, Digitalisierung, wirtschaftlichen Wandel
sowie Férderung kleiner und mittlerer Unternehmen.

* Ein gruneres, CO2-freies Europa, das das Ubereinkommen von Paris umsetzt und
in die Energiewende, in erneuerbare Energien und in den Kampf gegen den
Klimawandel investiert.

» Ein starker vernetztes Europa mit strategischen Verkehrs- und Digitalnetzen.

* Ein sozialeres Europa, das die Européische Séaule sozialer Rechte umsetzt und
hochwertige Arbeitsplatze, Bildung, Kompetenzen, soziale Inklusion und Gleichheit
beim Zugang zu medizinischer Versorgung fordert.

» Ein blrgerndheres Europa durch Unterstiitzung lokaler Entwicklungsstrategien und

nachhaltiger Stadtentwicklung in der gesamten EU

Bei der Kohasionspolitik werden alle EU-Mitgliedsstaaten beriicksichtigt.
Allerdings stehen bei den meisten Fonds die Regionen im Vordergrund, in denen
die betreffenden Mittel am dringendsten bendtigt werden, d. h. Regionen mit
einem Pro-Kopf-BIP von weniger als 75 % des EU-Durchschnitts.ies Im Zeitraum
2014-2020 sind fur MaBnahmen der Kohdasionspolitik in den 28 EU-
Mitgliedstaaten 351,8 Mrd. EUR vorgesehen — ungefédhr ein Drittel des EU-
Haushalts. Den starker entwickelten Regionen mit einem BIP Uber 90 % des EU-
Durchschnittes wurden insgesamt rund 54 Mrd. EUR zugewiesen (vgl.
Deutschland rund 19,2 Mrd. Euro).

Die Kohé&sionspolitik wird in der Bundesrepublik zum grof3ten Teil auf Ebene der
Bundeslander im Rahmen von regionalen operationalen Programmen umgesetzt.
Daher adressieren die einzelnen Programme unterschiedliche Ziele, um den
unterschiedlichen regionalen Bedingungen gerecht zu werden.

167 https://ec.europa.eu/regional_policy/de/2021_2027/#1
168 https://ec.europa.eu/regional_policy/de/faq/#3



11 Zusammenfassung und Ausblick

Niedersachsen verfigt gegenwartig Uber ausreichend Kapazitdten im
Containerumschlag. Mit dem Mega-Hub in Hannover-Lehrte er6ffnen sich grof3e
Chancen, inshesondere im Hinblick auf die Mengenbiindelung und der Starkung
kleinerer Standorte durch die Einfuhrung von bunten gemischten intelligenten
Shuttle-Zug Konzepten. Auf mittelfristiger Sicht unter der Annahme eines stetig
steigenden Wachstumes im Kombinierten Verkehrs und einem Nachfragezuwachs
aufgrund von infrastrukturellen Verbesserzungen und regulativen MaRnahmen
kommen die niedersachsischen Terminalinfrastrukturen bis zum Jahr 2030 an die
Kapazitatsgrenze. Wichtig ist daher die Terminalinfrastrukturen zielgerichtet
weiterzuentwickeln und sich Flachen fur die Zwischenabstellung und Lagerung
von Containern zu sichern. Neue KV- und GVZ Standorte kdénnen zu einer
weiteren und besseren Vernetzung beitragen, auch im Zusammenhang mit der
Etablierung von intelligenten Shuttle-Zug-Verkehren. Hierzu gehdren auch die
nicht realisierten Standorte.

Kooperationen und die Vernetzung der Standorte untereinander sind
gegenwartige eine Ausnahme. Zwar bilden verschiedene Plattformen die
Maoglichkeit zum persodnlichen Austausch, jedoch gestaltet sich die betriebliche
Zusammenarbeit als schwierige Herausforderung. Der Grund hierfir liegt an einer
Vielzahl an unterschiedlichen Akteuren, die um ihre Wettbewerbsfahigkeit
furchten, sofern interne Unternehmensinformationen ausgetauscht werden.
Wichtig ware es alle Akteure zu vereinen, um mehr Verkehre auf die Schiene oder
das Binnenschiff zu verlagern. Hierbei kann die Digitalisierung Chancen zu einem
schnellen Informationsaustausch in ,Echtzeit-Daten® er6ffnen. Neben dem
Informationsaustausch kdnnen auch im GVZ viele Prozesse vereinfacht werden,
so dass Kosteneinsparungen auf mittelfristiger Sicht eintreten. Allerdings ist die
Digitalisierung mit hohen Investitionskosten zur Systemumstellung verbunden.
Hier sollten das Land und der Bund die notwendigen Mittel bereitstellen, um eine
schnelle Einfuhrung der Systeme zu unterstutzen.

Wichtig ist es zudem, die Infrastrukturengpéasse zu beseitigen und neue
Ausweichstrecken zu schaffen, so dass die Qualitat im Schienenguterverkehr
ansteigt. Auch hier kann die Digitalisierung einen positiven Effekt bringen.

Die Probleme wie begrenzte Flachenverfligbarkeit und Fachkraftemangel kénnen
nur kleinteilig gemindert werden. Wichtig hierbei ist es, partielle Lésungsansatze
zu entwickeln. Bezlglich der begrenzten Flachenverfigbarkeit und den
Ausbaumdglichkeiten in bestehenden GVZ-Standorten sowie KV-Standorten
konnten durch Teilstandorte, die funktional mit dem Kern-GVZ verbunden sind,
eine alternative L6ésung sein, um auch langfristig Flachen zu sichern. Pramisse
ist eine rdumliche Nahe zum Kern-Standort sowie eine gute infrastrukturelle
Anbindung.

Ein Aufbau neuer GVZ-Standorte ist in Einzelféallen zur SchlieRung von
Angebotslicken sinnvoll, die Umsetzung dazu muss sich allerdings — ebenso



wie die Nachfrage — aus den entsprechenden Regionen selbst entwickeln. Die
strategische Koordination der Standorte ist Landesaufgabe. Hierdurch kénnen
frihzeitig Prioritaten zur Flachensicherung gesetzt werden.



12 Anhang

Anhang A: Forderprogramme des Bundes nach Kategorien

Name ‘ Kategorie Beschreibung

Anschaffung Stralle Forderung der Anschaffung

energieeffizienter und/oder — von LKW und SZ-Maschinen

armer schwerer schwerer 7,5 Tonnen, sofern

Nutzfahrzeuge diese mit Erdgas (CNG),
Flissiggas (LNG) oder per
Elektroantrieb angetrieben
werden.

Aus- und Weiterbildung in der | Wasserstral3e Gefordert wird:

deutschen Binnenschifffahrt

Ausbildung zum
Binnenschiffer; Weiterbildung
in den Bereichen Betrieb
eines Binnenschiffs, Betrieb
eines Unternehmens der
Binnenschifffahrt, Anwendung
der elektronischen
Datenverarbeitung

Entwicklung digitaler
Technologien
(Rahmenprogramm)

Schiene/Stralle/Wasserstral
e

Gefordert werden
Verbundvorhaben, die
technologische Machbarkeit,
wirtschaftl.
Umsetzbarkeit/Nutzbarkeit,
gesellschaftl. Akzeptanz
neuer, innovativer
Technologien demonstrieren

ERP-Digitalisierungs- und
Innovationskredit

Schiene/StralRe/Wasserstraf
e

Foérderung von
Digitalisierungs- und
Innovationsvorhaben
etablierter, innovativer

Unternehmen
Forderrichtlinie Stral3e Unterstitzung kommunaler
Elektromobilitat Elektromobilitdtskonzepten
mit Inhalt: Beschaffung von
Elektrofahrzeugen, Aufbau
von Ladeinfrastruktur,
Forschungs- und
Entwicklungsprojekte
Forderung der Beschaffung Schiene Forderung von Wagenhaltern,
neuer Gluterwagen oder die laute Giterwagen durch
Umbau von Neuwagen ersetzen oder
Bestandsglterwagen diese umristen
(Forderrichtlinie TSI Larm +)
Forderung der Schiene Gefordert werden:

Energieeffizienz des
elektrischen
Eisenbahnverkehrs




Entwicklung/Anschaffung
neuer
Stromrichtertechnologie;

Einfihrung vernetzter
Fahrerassistenzsysteme;
Ausweitung techn.
Méglichkeiten zur
Rickspeisung von Fahrstrom;

Anschaffung
modernisierter/neuer
effizienterer
Fahrzeuge/Fahrzeugtechnik
in Bezug auf CO2
Emissionen;

Digitalisierung EVU-Flotten
im Schienenverkehr;
Automatisierung im
Schienenverkehr; Erhéhung
Energieeffizienz

Nebenverbraucher

Forderung der Sicherheit und | StralRe Gefordert werden:

der Ur.r.1welt in Unternehm_en Kauf, Miete, Leasing von

des Guterkraftverkehrs mit . .

schweren Nutzfahrzeugen A.usr.ustungsgegenstand(_en,
Einrichtungen und sonstigen
MaRnahmen im Bereich
Umwelt und Sicherheit;
Beratung zu umwelt- und
sicherheitsbezogenen Fragen
der Unternehmensfiihrung

Forderung der Weiterbildung Stralle Gefordert werden

in Unternehmen des Weiterbildungen in den

Guterkraftverkehrs mit Bereichen:

schweren Nutzfahrzeugen Vorbereitungslehrgange:
Fahrsicherheit und
Okonomie;
Allgemeine Kenntnisse im
Guterkraftverkehr;
Weiterbildung fir bestimmte
Transportarten;
weiterfuhrende berufliche
Qualifikationen im
Guterkraftverkehr;
Berufskraftfahrerqualifikation
s-Gesetz in Verbindung mit
der
Berufskraftfahrerqualifikation
s- Verordnung

Forderung des Absatzes von Stralle Gefordert werden:

elektrisch betriebenen
Fahrzeugen

Erwerb von erstmals
zugelassenen, elektrisch




betriebenen Neufahrzeugen
gemal
Elektromobilitatsgesetz;

Anschaffung akustischer
Zusatzeinrichtungen

Forderung von Neu- und Schiene Foérderung von Errichtung,
Ausbau/Reaktivierung von Reaktivierung und Ausbau
privaten Gleisanschllissen privater Gleisanschlisse
(Gleisanschlussforderrichtlini

e)

Fdrderung von betrieblichen Stralle Gefordert werden betriebliche

Ausbildungsverhaltnissen
zum Berufskraftfahrer in
Unternehmen des
Giterverkehrs mit schweren
Nutzfahrzeugen

Ausbildungsverhaltnisse zum
Berufskraftfahrer in
Unternehmen des
Giterverkehrs mit schweren
Nutzfahrzeugen

Foérderung von
Umschlaganlagen des
Kombinierten Verkehrs
nichtbundeseigener
Unternehmen (KV)

Schiene/StralRe

ggf. WasserstralRe

Gefordert wird der Neu- und
Ausbau von
Umschlaganlagen des
Kombinierten Verkehrs

Forschungs- und
Entwicklungsprojekte im
Rahmen des
Innovationsprogramms StralRe

StralRe

Gefordert werden Vorhaben
der angewandten Forschung
und Entwicklung in den
Innovationsfeldern:

Sichere und verlassliche
StraBe; intelligente Stralle;

Energiesparende Stralie;
emissionsarme Stral3e;
StralRe als Teil des
Lebensraumes;
nachhaltige StraBe; StralRe
als Innovationstrager

Industrie 4.0-
Testumgebungen —
Mobilisierung von KMU fir
Industrie 4.0

StraBe/Schiene/Wasserstrafd
e

Gefordert wird, was
Entwicklung und Erprobung
neuer Produkte/Prozesse
vorantreibt sowie Entwicklung
innovativer Systemanséatze
und digitaler Dienstleistungen
u.a. in den Bereichen:
Maschinenbau und
Automatisierung, Mobilitat
und Logistik

Innovative Hafentechnologien

WasserstralRe

Gefordert werden:

techn. Innovationen zur
Optimierung des
Gilterumschlags; Optimierung
der Lagerhaltung; innovative
und informationstechnische
Konzepte und Systeme zur




Steuerung/ Abwicklung der
Warenstrome im Hafen;

Verbesserung IT-Sicherheit;
Automatisierungsprozesse;

Techn. Innovationen zur
Steigerung der
Energieeffizienz im Hafen/
Verringerung der
Umweltbelastung

MaRnahmen der
Larmminderung an
Bestandsguterwagen
(Forderrichtlinie 1aTPS)

Schiene

Forderung von Wagenhaltern,
die aus Anlass des
larmabhéngigen
Trassenpreissystems die
Wagen auf larmmindernde
Techniken umristen und
diese Wagen auf
entsprechenden
Schienenwegen einsetzen

Tabelle 12-1 Ubersicht Férderprogramme des Bundes
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