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Vorbemerkung

Hanseatic Transport Consultancy (HTC) wurde im Oktober 2008 ge-
griindet. Die Griinder Prof. Dr. Jan Ninnemann und Dr. Thomas Rdssler
verbindet eine mehrjahrige gemeinsame Berufserfahrung. Beide sind

promovierte Dipl. Kaufleute.

Vielfaltige Erfahrung im Beratungssektor sowie praktisches Industrie-
Know-how bilden die Grundlage flir unseren unabhangigen, leistungs-
orientierten und kompetenten Beratungsansatz. Das Leistungsspekt-
rum von HTC - Hanseatic Transport Consultancy umfasst neben der
klassischen Strategie- und Managementberatung fiir Unternehmen aus
Transport, Verkehr und Logistik auch die Beratung von Politik und Insti-

tutionen beispielsweise bei regionalpolitischen Fragestellungen.

Der Effizienz- und Effektivitdtsanspruch unseres Beratungsansatzes
tragt dazu bei, den zunehmenden 6konomischen und 6kologischen
Anforderungen an unsere Kunden im Sinne nachhaltiger Gesamtlosun-
gen zu entsprechen. Die Kombination aus Unabhangigkeit, Qualitat und
Flexibilitat, wissenschaftlicher Methodenkompetenz und einem pro-
funden Verstandnis des maritimen Sektors macht uns zu einem starken
Partner fiir 6ffentliche und private Auftraggeber. Mit innovativen Lo-
sungen geben wir zukunftsweisende Impulse fir Politik, Wirtschaft und

Gesellschaft.

Die von der IHK Lineburg-Wolfsburg angefragte Beratungsleistung
stellt aufgrund der Vielfalt und Komplexitdt des Untersuchungsgegen-
stands erhebliche Anforderungen an die Berater. HTC kann dabei auf
die Erfahrung aus einer Vielzahl von Prognosen und Potenzialabschat-
zungen im Bereich WasserstraBen und Hafen fiir 6ffentliche und pri-
vate Auftraggeber zuriickgreifen. Dartber hinaus verfiigen die angebo-
tenen Berater (ber Planungs- und Beratungserfahrung sowie Wissen
Uber die wesentlichen Rahmenbedingungen der Verkehrsentwicklung,
raumliche Aspekte und Gegebenheiten im Bereich des Elbe-

Seitenkanals.
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0 Zusammenfassung

Im Rahmen eines Gutachtens zum Transportpotenzial nach Ausbau des Elbe-Seitenkanals (Hanseatic
Transport Consultancy, 2013) konnte nachgewiesen werden, dass der ESK Uber erhebliches Wachstums-
potenzial verfligt, wenn es gelingt, den Kanal entsprechend den Anforderungen der modernen Binnen-
schifffahrt auszubauen.

Wahrend des Engagements des Vereins ,Blindnis Elbe-Seitenkanal” flir einen Ausbau des ESK sind eine
Reihe von Zusatzfragen aufgetaucht. Im Kern geht es dabei um die Themenfelder Mengenerwartungen,
Kapazitatssituation am SHW Lineburg und Einsatzmoglichkeiten groRerer Schiffseinheiten. Das vorlie-
gende Gutachten verfolgt das Ziel, diese Zusatzfragen weiterfiihrend zu beantworten. Dabei finden nur
die Varianten aus dem HTC-Gutachten 2013 Beriicksichtigung, die unterstellen, dass das zukiinftige Ver-

kehrswachstum nicht durch Kapazitatsbeschrankungen in Scharnebeck gebremst wird.

Auf Basis einer Uberpriifung der InputgroRen und weiterfithrender Gespriache mit ausgewahlten GroR-
verladern sowie einer Gegeniberstellung mit den jlingsten Verkehrszahlen konnten die dem Gutachten
zum Transportpotenzial aus dem Jahr 2013 zugrunde liegenden Mengenerwartungen kommentiert und
die Wachstumserwartungen punktuell angepasst werden. Die nachfolgende Tabelle zeigt die vorstehen-
den Mengenerwartungen sowie die sich hieraus ergebenden jahrlichen Wachstumsraten in einer Zu-

sammenstellung.

Gebietsverkehr | Durchgangsverkehr Containerverkehr Summe
ESK-Verkehr 2011 607.155t 7.363.203 t 74.680 TEU (575.036t)| 8.545.394t
ESK-Verkehr 2014 842.000t 9.373.060 t 81.746 TEU (684.655t)| 10.899.715t
(2011-2014: + 8,4 %)

Prognose HTC alt (2013, Basisjahr 2011)

Variante 2 1.007.252 t 10.421.554 t 277.368 TEU (2.135.730t) 13.564.536t
(2011-2030: + 2,7 %) (2011-2030: + 1,8 %) (2011-2030: + 7,2 %) (2011-2030: + 2,5 %)

Variante 3 1.804.358 t 11.104.392 t 489.347 TEU (3.767.970t)  16.676.720t
(2011-2030: + 5,9 %) (2011-2030: + 2,2 %) (2011-2030: + 10,4 %) (2011-2030: + 3,6 %)

Prognose neu (2015, Basisjahr 2014)

Variante 2 1.350.000 t 12.200.000 t 242.000 TEU (1.815.000t)  15.365.000
(2014-2030: + 3,0 %) (2014-2030: + 1,7 %) (2014-2030: + 6,3 %) (2014-2030 : + 2,2 %)

Variante 3 2.050.000 t 13.200.000 t 455.000 TEU (3.412.500t) | 18.662.500
(2014-2030: + 5,7 %) (2014-2030: + 2,2 %) (2014-2030: + 10,6 %) (2014-2030: + 3,4 %)

Der Blick auf die 0. g. Mengenerwartungen zeigt eine Dynamisierung in Folge der Wachstumseffekte der
letzten Jahre. Dabei wird deutlich, dass sich die Ergebnisse der neuen Prognose deutlich oberhalb der
alten Prognose bewegen. Die ermittelten jahrlichen Wachstumsraten der neuen Prognose bewegen sich
dagegen Uberwiegend im Bereich der Werte des 2013er Gutachtens, was als Beleg dafiir dient, dass die
neue Prognose vorwiegend durch die dynamische Entwicklung der ESK-Verkehre in den letzten Jahren

,befligelt” wird.



Die Engpass-Situation am Schiffshebewerk Lineburg in Scharnebeck bestimmt seit vielen Jahren die
(verkehrspolitische) Diskussion im Norden. Ausloser fir die eingeschrénkte Leistungsfahigkeit sind ne-
ben der bekannten Kapazitatsbeschrankung vermehrt auch Ausfallzeiten in Folge falliger Reparatur- und
Wartungsarbeiten. Um den Bedarf fiir den Neubau eines Abstiegsbauwerks in Scharnebeck moglichst
realistisch zu bewerten, wurde im Rahmen dieses Gutachtens sowohl das Kapazitatsangebot nach Ab-
schluss der Grundsanierung als auch die Plankapazitat eines neuen Abstiegsbauwerks im Kontext der
angepassten Mengenerwartung evaluiert.

Die Leistungsfahigkeit (= Kapazitatsangebot) des Schiffshebewerks im Status Quo kann mit Hilfe der
Kennzahl Kapazitat in Hubvorgdngen/Schleusungen pro Jahr beschrieben werden. Die Kapazitit der An-
lage im heutigen Ausbauzustand belduft sich danach auf 22.375 (inkl. eines Korrekturfaktors fiir War-
tungs- und Instandsetzungsarbeiten). Wird ein durchschnittlicher Wert fir die Ladungstonnen je Schiffs-
einheit von 651,4 t und ein auf Basis der Zahlen fiir das Jahr 2014 ermittelter Faktor von 1,1 Schiffen je
Hub- bzw. Schleusungsvorgang zugrunde gelegt, ergibt sich hieraus eine rechnerische Gesamtkapazitat

von 16,0 Mio. Gutertonnen.

Der Kapazitatsbedarf |dsst sich unter Berlicksichtigung der o. g. Mengen fir die Varianten 2 und 3 ablei-
ten (Variante 1 unterlag bereits der Pramisse einer Wachstumsbeschrankung in Folge unzureichender
Kapazitaten). Dabei ist zu beachten, dass es sich hierbei zundchst um die theoretische Betrachtung des
Kapazitatsbedarfs bei gleichférmiger Nachfrage handelt. Dieser Idealfall ist nur wenig realistisch, da am
Schiffshebewerk haufig punktuelle Spitzenbelastungen auftreten. Neben erhdhten Verkehrszahlen zu
bestimmten Tageszeiten, an bestimmten Wochentagen oder aufgrund Niedrigwasser auf der Elbe sind
auch systembedingte Peakloads z. B. in Folge divergierender Kapazitdten der vorhandenen Abstiegs-
bauwerke auf der Strecke von Hamburg zum MLK hierflr verantwortlich.

In Variante 2 wurde ein Potenzial von 15,365 Mio. t fiir das Zieljahr 2030 ermittelt. Dieses Potenzial ist
gleichbedeutend mit einem Bedarf an 21.444 Hubvorgdngen, der mit der bestehenden Kapazitdt gerade
noch abbildbar wéare. Das Potenzial in Variante 3 belduft sich auf 18,662 Mio. t und liegt damit deutlich
oberhalb des heute verfligbaren Kapazitatsangebots. Heruntergebrochen auf die Hiibe entspricht das

ermittelte Potenzial einem Bedarf von 26.044 Vorgdngen.

Wie bereits beschreiben handelt es sich bei dieser theoretischen Betrachtung um den Idealfall, bei dem
alle Hibe gleichverteilt Giber den Tag erfolgen. Dieser Fall ist insgesamt hochst unrealistisch. Unter der
bereits skizzierten Pramisse, dass rund 90 % der Nachfrage pro Tag auf ein Zeitfenster von 18 Stunden
entfallen, andern sich die Aussagen dahingehend, dass in beiden Varianten keine ausreichenden Kapazi-
taten bereit stehen. Einer verfligbaren Kapazitat von 16.780 Hiiben wiirde dann eine Nachfrage von
19.300 Hiben (Variante 2) bzw. 23.440 Hiben (Variante 3) gegeniberstehen.

Flir die Bemessung der Leistungsfahigkeit im Ausbauzustand ist zu beriicksichtigen, dass eine neue
Schleuse lediglich in der ,Minimalvariante” mit nur einer Kammer entsteht und das bestehende SHW
weiter genutzt wird. In welchem Umfang durch den Bau einer neuen Schleusenkammer eine Verschie-
bung zugunsten von Schiffseinheiten mit gréBeren Tragfahigkeiten erfolgt, ist aus heutiger Sicht noch
schwer abzuschéatzen. Insofern ist nur schwer quantifizierbar, inwieweit sich die durchschnittliche Trag-



fahigkeit und damit auch die durchschnittlichen Ladungstonnen in Zukunft verdandern werden. Selbst
unter der (pessimistischen) Annahme, dass sich zunichst keine durchgreifenden Anderungen in der Flot-
tenstruktur einstellen, steigt die Kapazitat auf insgesamt 24 Mio. Tonnen, so dass in beiden Varianten

zur Nachfrageentwicklung auch bei unstetiger Nachfrage keine Kapazitdtsengpasse entstehen.

Flr ein neu zu errichtendes Abstiegsbauwerk in Scharnebeck wird eine Nutzlange von mind. 185 m an-
gestrebt, um eine reibungslose ESK-Passage ldngerer Einzelfahrer (GMS/UGMS) zu erméglichen und die
Entkopplung von Schubverbdanden zu vermeiden. Ganz allgemein gilt, dass gréRere Schiffseinheiten
prinzipiell wirtschaftlicher zu betreiben sind als kleinere. Die Begriindung hierfir liefern die sogenannten
Skaleneffekte (economies of scale), wonach gréRere Schiffe mehr Ladung beférdern konnen, ohne dass
die Betriebskosten proportional zur Ladungsmenge ansteigen. Zur Validierung wurden im Rahmen die-
ser Studie die Betriebskosten fiir unterschiedliche Schiffstypen ermittelt. Hierbei wird deutlich, dass der
»ESK-Schubverband” bereits heute eine vergleichsweise hohe Wirtschaftlichkeit der Verkehre ermog-
licht. Allerdings ist im Zuge dieser Betrachtung zu beriicksichtigen, dass durch die Notwendigkeit einer
getrennten Schleusung der Schubleichter (inkl. Koppeln, Entkoppeln) Effizienzverluste entstehen. Diese
belaufen sich auf ca. 10 % der Betriebskosten je t bzw. TEU.

Samtliche Einschatzungen basieren dabei zunachst auf der Grundannahme einer relativ ,stérungsfrei-
en” ESK-Passage. Tatsachlich ergeben sich in Folge punktueller Aufkommensspitzen z. T. umfangreiche
Wartezeiten, die zu wirtschaftlichen EinbuBen in Folge langerer Umlaufzeiten fiihren. Bei der Quantifi-
zierung der wirtschaftlichen EinbufRen sind nicht nur die zusatzlichen Betriebskosten in Hohe von 100 bis
135 Euro je Stunde fiir ein 100 m-Schiff zu betrachten, sondern auch die Einfliisse auf die Schiffsumlaufe
zu bewerten. In diesem Zusammenhang ist zu beachten, dass durch die z.T. langen Wartezeiten am
Schiffshebewerk neben zuséatzlichen Kosten durch langere Umlaufzeiten weitere Rickwirkungen auf
Kunden- bzw. Marktseite in Folge einer verminderten Zuverlassigkeit des Transports auf der Wasser-
stral3e entstehen.

Analog zur Entwicklung im Bereich anderer Verkehrstrager (z. B. Seeschifffahrt, Luftverkehr) zeigt sich
auch in der Binnenschifffahrt ein Trend zu grofleren Transporteinheiten. Der ESK ist von dem Trend zum
Einsatz groBerer und damit effizienterer Schiffseinheiten aufgrund der bestehenden Kapazitatsrestrikti-
on am SHW in Scharnebeck prinzipiell abgekoppelt. Wird der Einsatz von groReren Schiffen am ESK mog-
lich, steigt auch die Anzahl der Schiffe, die potenziell auf dem ESK verkehren kénnen und damit auch die
Wettbewerbsintensitat.

Ohne einen Ausbau droht am ESK perspektivisch zudem ein Engpass hinsichtlich der Verfligbarkeit von
Schiffsraum. Die auf dem ESK eingesetzten Schiffseinheiten werden zunehmend élter (> 35 Jahre), auf-
grund der Langenrestriktion steht eine Flotte mit einer potenziellen Tragfahigkeit von 740.104 t (40,8 %
der gesamten Tragfahigkeit der deutschen Flotte) nicht fiir den Einsatz im ESK-Verkehr zur Verfiigung.
Dariber hinaus ist ein deutlicher Riickgang der Flottenstarke in Deutschland zu konstatieren. Dies gilt
insbesondere fiir den Bereich der Gutermotorschiffe und hier insbesondere fir die ESK-relevanten klei-
neren Schiffseinheiten.




1 Ausgangssituation

Der Elbe-Seitenkanal (ESK) konnte im Jahr 2014 einen neuen Rekord verbuchen. Am Schiffshebewerk
Lineburg in Scharnebeck wurden laut Wasser- und Schifffahrtsamt (WSA) Uelzen 2014 anndhernd elf
Millionen Tonnen Glter auf Binnenschiffen transportiert — 16 % mehr als im Vorjahr. Das WSA fiihrt
neben dem eisfreien Winter 2013/14 auch den Rekordumschlag im Hamburger Hafen und die Er6ffnung
des neuen Containerterminals in Wolfsburg als Griinde fir das Wachstum auf dem ESK an.

Im Rahmen eines Gutachtens zum Transportpotenzial nach Ausbau des Elbe-Seitenkanals (Hanseatic
Transport Consultancy, 2013) konnte nachgewiesen werden, dass der ESK tber erhebliches Wachs-
tumspotenzial verfiigt, wenn es gelingt, den Kanal entsprechend den Anforderungen der modernen
Binnenschifffahrt auszubauen. Unter Beriicksichtigung mehrerer Varianten wurde fir das Zieljahr 2030
ein Potenzial zwischen 11,8 und 16,7 Mio. t ermittelt, wobei der untere Wert die sog. Nullvariante (kein
adaquater Ausbau) beschreibt. Ferner konnte nachgewiesen werden, dass dartiber hinausgehende Po-
tenziale bestehen, wenn es in Folge eines Schleusenneubaus in Scharnebeck zu weiteren Verkehrsverla-
gerungen und Neuansiedlungen im Einzugsbereich des ESK kommt. Der wesentliche Vorteil eines neuen
Abstiegsbauwerks liegt in der Nutzlange der Kammer, die durch die Ausnutzung von GrolRenvorteilen
und einer besseren Verfligbarkeit von Schiffsraum einen signifikanten Beitrag zur Verbesserung der
Wirtschaftlichkeit der Binnenschifffahrt auf dem ESK leisten wirde. Weiterhin werden Nutzeneffekte
u.a. in Form einer Verringerung der CO,-Emission, einer hoheren Verldsslichkeit und Planbarkeit der
Verkehre sowie einer allgemein verbesserten intermodalen Wettbewerbsfahigkeit des Systems Wasser-
straBe erwartet. Eine Verlagerung von Verkehren auf die WasserstraBe schafft darliber hinaus Entlas-
tung fir die z. T. Uberlastete StraRen- und Schieneninfrastruktur im Norden.

Vor diesem Hintergrund wurde 2013 empfohlen, durch ein abgestimmtes, bundeslanderiibergreifendes
Handeln fir einen Neubau in Scharnebeck einzutreten und eine enge Vernetzung mit den relevanten
Wirtschaftsbeteiligten im Hinterland sowie im Seehafen herzustellen. Hierzu wurde im November 2014

I”

unter Federfiihrung der IHK Liineburg-Wolfsburg der Verein ,Biindnis Elbe-Seitenkanal” gegriindet, der

die Interessen aus der Wirtschaftsforderung, unterschiedlichen Landkreisen, Stadten, Unternehmen und

IHKn bindelt. Im Rahmen der vom Verein seitdem getatigten Lobbyarbeit fiir den ESK sind eine Reihe

von Zusatzfragen aufgetaucht, die mit diesem Gutachten beantwortet werden sollen. Diese betreffen u.

a. die folgenden Teilaspekte:

» Perspektiven flr eine langfristige Steigerung der auf dem ESK zu transportierenden Giitermengen,

» Beriicksichtigung der Funktionstiichtigkeit beider vorhandenen Troge des Hebewerkes in Scharne-
beck nach Reparatur bei der Kapazitatsbetrachtung bzw. Ableitung der Gitermengen.

» Verkehrlicher und wirtschaftlicher Nachweis, warum der Einsatz von 190 Meter-Schubverbanden
sowie sonstiger groRerer Schiffseinheiten notwendig und ein Entkoppeln der Schubverbédnde zur

Nutzung des vorhandenen Hebewerkes wirtschaftlich nicht vertretbar ist.



HTC Hanseatic Transport Consultancy wurde am 17. Marz 2015 mit der Beantwortung der Zusatzfragen
zu dem Gutachten , Transportpotenzial nach Ausbau des Elbe-Seitenkanals” aus dem Jahr 2013 beauf-
tragt. Auf Basis der o. g. Teilaspekte ergibt sich die nachfolgende Gliederungsstruktur.

Abschnitt 2 Abschnitt 3 Abschnitt 4

Validierung des Kapazitatssituation Effekte durch den Einsatz
Mengengeriists SHW Lineburg groBerer Schiffseinheiten

2 Validierung des Mengengeriists

Wie im Zuge der Darstellung der Ausgangssituation beschrieben, konnte bereits im Rahmen eines Gut-
achtens im Jahr 2013 nachgewiesen werden, dass der Elbe-Seitenkanal Gber erhebliches Wachstumspo-
tenzial verfligt, wenn es gelingt, den Kanal entsprechend den Anforderungen der modernen Binnen-
schifffahrt auszubauen. Vor dem Hintergrund der bevorstehenden Priorisierung und Bewertung der zum
Bundesverkehrswegeplan 2015 angemeldeten Projekte erscheint es sinnvoll, das bestehende Mengen-
gerlst noch einmal gezielt aufzubereiten (2.1), die Datengrundlage zu Uberprifen und punktuell den
verdnderten Rahmenbedingungen anzupassen (2.2) sowie die ermittelten Potenziale in enger Abstim-
mung mit ausgewahlten GrolRverladern weiter zu spezifizieren (2.3).

Dabei finden zundchst nur die Varianten 2 und 3 Beriicksichtigung. Der Grund hierfiir besteht darin,
dass beide Varianten unterstellen, dass das zukinftige Verkehrswachstum nicht durch Kapazitatsbe-
schrankungen in Scharnebeck gebremst wird. Die sog. Null-Variante (Nicht-Ausbau) wird zunachst aus-
geklammert, da mogliche Rickwirkungen von Kapazitatsengpassen am Schiffshebewerk erst in Abschnitt
3.2 weiterfiihrend betrachtet werden.

2.1 Zusammenfassung der Ergebnisse aus dem Gutachten 2013

Die Zusammenfassung der Ergebnisse des Gutachtens ,Transportpotenzial nach Ausbau des Elbe-
Seitenkanals” (HTC, 2013) fokussiert ausschliefRlich auf die Darstellung der seinerzeit entwickelten Men-
generwartungen fiir den ESK.

Die Verkehrsentwicklung auf dem ESK im Status Quo zeigt im Zeitablauf eine eher uneinheitliche Ent-
wicklung mit leicht positivem Trendverlauf. Bereits seit 2010 ist ein deutlicher Anstieg der Verkehrszah-
len erkennbar, der zuletzt deutlich an Dynamik gewonnen hat. Seit dem Basisjahr (2011) des alten Gut-

achtens ist das Gesamtaufkommen auf dem ESK um knapp 28 % gestiegen.




Abbildung1  Gesamtverkehr auf dem Elbe-Seitenkanal
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Quelle: eigene Darstellung, Verkehrsbericht WSD Mitte, WSA Uelzen (alle Jahresangaben inkl. Containerladung).

Mehr als 90 % der Verkehre auf dem ESK sind Durchgangsverkehre, der Giberwiegende Teil hat seine
Quelle bzw. Senke im Hamburger Hafen. Der Blick auf die Guterarten zeigt eine deutliche Dominanz im
Massengutbereich: Die drei wichtigsten Giterarten Mineral6lerzeugnisse (27,6 %), feste Brennstoffe
(19,8 %) und Steine, Erden, Baustoffe (15,5 %) stehen zusammen fir anndhernd zwei Drittel des gesam-
ten Verkehrsaufkommens. Containerverkehre spielen mit einem Anteil von nur 6,7 % bezogen auf die
Tonnage derzeit nur eine untergeordnete Rolle (Werte jeweils flr das Berichtsjahr 2011).

Die von HTC im Jahr 2013 vorgenommene Abschatzung des Transportpotenzials fiir das Zieljahr 2030
basiert einerseits auf den Ergebnissen einer umfangreichen Analyse und Bewertung ESK-relevanter Ein-
flussfaktoren (z. B. gesamt- und regionalwirtschaftliche Entwicklungen, Umschlagentwicklung im Ham-
burger Hafen, intermodaler Wettbewerb, Ansiedlungsvorhaben, Aktivitaten groRer Verlader). Anderer-
seits wurden im Rahmen einer Primarerhebung ausgewahlte Marktakteure hinsichtlich ihrer zukiinftigen
Verkehrs- bzw. Umschlagerwartungen befragt (z. B. Volkswagen AG, Salzgitter AG, Hafen Braunschweig,
Osthannoversche Eisenbahnen AG). Die iberwiegend quantitativen Ergebnisse der Analyse und die Be-
wertung der ESK-relevanten Einflussfaktoren wurden dabei im Rahmen der Primarerhebung validiert
und sofern erforderlich mit einem von HTC auf Basis der Erkenntnisse aus den Befragungen hergeleite-
ten Korrekturfaktor versehen.

Aufgrund divergierender Entwicklungstrends bei den einzelnen Verkehrsarten wurde festgelegt, Ge-
biets-, Durchgangs- und Containerverkehre hinsichtlich ihrer Wachstumserwartungen getrennt zu be-
trachten. Dabei wurden folgende Pramissen zugrunde gelegt:




Pramissen flr Variante 2

Gebietsverkehr

>

>

Containerverkehr
» In Folge einer verbesserten

Durchgangsverkehr

Stabile Nachfrage nach Baustoffen | » Entwicklung auf dem ESK folgt

(ohne Sondereffekte durch A 39).
Stabile Entwicklung des Kohleum-
schlags, kaum nennenswerte Ver-
lagerungen auf die Schiene.
Impulse durch starkere Logistikori
entierung in Lineburg.

Stark positive Entwicklung im Be-
reich Getreide durch weitere Silo-
Neubauten und Mengenkonsoli-
dierungen.

Impulse durch zusatzliche Um-
schlagglter (z. B. Biomasse, Holz).

Pramissen fur Variante 3

Gebietsverkehr

>
>

prinzipiell der Umschlagentwick-
lung im Hamburger Hafen.
Verbesserte Wettbewerbsfahig-
keit des Systems WasserstraRe
(SchiffsgroRen, Verlasslichkeit,
Umlaufe, etc.) induziert zusatzli-
che Verkehre.

GroRe Verlader (z. B. Salzgitter
AG) bewegen zusatzliche Mengen
auf dem Kanal.

Wettbewerbsfahigkeit des
Systems WasserstraRe so-
wie operativer Verbesse-
rungen im Seehafen gelingt
es, den Modal Split-Anteil
des Binnenschiffs auf 3 % zu
erhdhen.

» Der Anteil des ESK am Ge-
samtverkehr per Binnen-
schiff steigt auf 80 %.

Containerverkehr
» Politische ZielgrofRe von 5 %
Binnenschiffsanteil am Hin-

Durchgangsverkehr
» analog zur Variante 2.
» In Folge verbesserter infrastruk-

analog zur Variante 2.
Hafen Uelzen und Wittingen kon-

nen geplante Hafenerweiterungen
realisieren. Liineburg profitiert von
Ansiedlungen im Umfeld.
Verbesserte infrastrukturelle Rah-
menbedingungen (Scharnebeck, A
39) fiihren bis 2030 zu zusatzlichen
Ansiedlungen.

tureller Rahmenbedingungen er-
geben sich Sondereffekte durch
neue Ansiedlungen sowie ver-
kehrs- und umweltpolitisch moti-
vierte Verlagerungen auf die
WasserstraRe.

terlandverkehr wird anna-
hernd erreicht

» Anteil der ESK-Verkehre am
gesamten Containerverkehr
steigt in Folge der Einrich-
tung eines Hinterlandhubs
am bzw. stidlich des ESK auf
90 %.

Auf Grundlage der getroffenen Voriberlegungen ergeben sich fiir die Varianten 2 und 3 die nachfolgend

dargestellten Potenziale.

Variante 2: Ausbau Scharnebeck vsl. abgeschlossen, verbesserte Wettbewerbsfahigkeit des Systems

WasserstralRe fihrt zu zusatzlichen Verkehren.

» Gebietsverkehr: Zuwichse finden ihren Ausléser vorwiegend in einer Steigerung des wasserseitigen

Umschlags der ESK-Hafen in Folge bereits geplanter oder projektierter Neubauten von Anlagen fir
den Umschlag bzw. die Lagerung von Getreide. Mit Blick auf die {ibrigen Giterarten erwarten die
Marktteilnehmer eine stabile bis leicht positive Aufkommensentwicklung. Zusammen ergibt sich hie-
raus ein geschatztes Potenzial fiir den Gebietsverkehr im Bereich von 1.000.000 bis 1.050.000 t. Be-
zogen auf das Basisjahr 2011 entspricht dies einer jahrlichen Wachstumsrate von 2,7 %.
Durchgangsverkehr: Ein weiteres Wachstum wird hauptsachlich durch Zuwachse beim Transport
von trockenen Massengiitern erwartet. Durch verbesserte infrastrukturelle Rahmenbedingungen
wird die Wettbewerbssituation des Systems Wasserstralle gestarkt und so zusatzliche Verkehre in-
duziert. Ausgehend von nachgewiesenen Zusammenhadngen zwischen dem Giliterumschlag im Ham-
burger Hafen und der Verkehrsentwicklung auf dem ESK wird unter Berlicksichtigung vorliegender
Prognosen fiir den Hamburger Hafen (ISL, 2010) ein Wachstum in Hohe von ca. 2,5 % (trockene
Massengiiter) bzw. 0,7 % (flliissige Massengiiter) unterstellt.



» Containerverkehr: Wie in den Pramissen dargestellt wird angenommen, dass der Anteil des Binnen-

schiffs am Modal Split im Hamburger Hafen auf 3 % gesteigert werden kann. Die Effekte einer ver-
besserten Wirtschaftlichkeit der Verkehre nach Ausbau wirken sich ebenfalls positiv aus. Der ESK-
Anteil des gesamten containerisierten Binnenschiffverkehrs aus Hamburg steigt auf 80 %. Insgesamt
kann so ein Potenzial von knapp 280.000 TEU generiert werden, dies entspricht einem Gewicht von
ca. 2,1 Mio. t. Dies ist gleichbedeutend mit einer jahrlichen Wachstumsrate von 7,2 %.

Variante 3: Ausbau Scharnebeck abgeschlossen, verbesserte Wettbewerbsfahigkeit des ESK, Aufkom-
mensverlagerung und zusatzliche Sondereffekte.

» Gebietsverkehr: Weitere Zuwéachse ergeben sich durch Mehrmengen bei den bestehenden Giiterar-

ten (Abschluss der geplanten Ausbaumafnahmen z. B. bei den Silos) sowie durch umfangreiche
Neuansiedlungen hafenaffiner Unternehmen im Bereich der Erweiterungsflachen in einem Umfang
von bis zu 1,8 Mio. t. Zusétzliche Impulse entstehen durch den Umschlag neuer Giterarten. Insge-
samt besteht flr den Gebietsverkehr eine Wachstumserwartung in Hohe von 5,9 % p. a.
Durchgangsverkehr: Analog zur Variante 2 wird ein positiver Wachstumspfad zugrunde gelegt. Zu-
satzlich entstehen Sondereffekte in Folge von Ansiedlungen hafenaffiner Unternehmen im Einzugs-
bereich des ESK aufgrund der verbesserten infrastrukturellen Rahmenbedingungen. Verkehrs- und
umweltpolitisch motivierte Verlagerungen auf die WasserstraRe fiihren zu einem weiteren Anstieg
der Verkehre. Insgesamt wird fur die trockenen Massengiiter ein Wachstum von 3,0 % p. a. zu
Grunde gelegt, die Wachstumserwartung im Bereich der fliissigen Massengiiter wird ungeachtet
des schwacheren Bundestrends mit 0,7 % p. a. als stabil angenommen.

Containerverkehr: In dieser Variante wird unterstellt, dass am ESK oder MLK ein Konsolidierungs-
punkt z. B. in Form eines Hinterlandhubs eingerichtet wird. Dabei wird angenommen, dass das Bin-
nenschiff fir diesen Hubstandort Hauptverkehrstrager ist. Folglich verandert sich der Modal Split in
Hamburg zugunsten des Binnenschiffs und steigt auf fast 5%, was der politischen Zielgrofle der
Freien und Hansestadt Hamburg entspricht. Durch die starkere Nutzung des ESK steigert sich auch
der Anteil der ESK-Verkehre am Hinterlandverkehr per Binnenschiff auf 90 %. Diese Variante ist
gleichbedeutend mit einem Anstieg des Containerverkehrs auf ca. 490.000 TEU oder 3,77 Mio. t.
Dies ist gleichbedeutend mit einer jahrlichen Wachstumsrate von 10,4 %.

Zur besseren Veranschaulichung werden die ermittelten Wachstumspfade nachfolgend noch einmal
gegeniibergestellt. Um eine Einordnung der Zahlen zu ermdoglichen, werden diese den realen Wachs-
tumsraten fiir ausgewdhlte Zeitraume gegenibergestellt.



Tabelle 1 Uberblick der durchschnittlichen Wachstumsraten

Gebietsverkehr Durchgangsverkehr Containerverkehr
ESK-Verkehr 607.155 t Trockenes Massengut 4.409.504 t, 74.680 TEU!
Basisjahr 2011 Flussiges Massengut 2.953.699 t
CAGR* 09-11 13,00 % 0,70 % (nur Massengut gesamt) 3,30%
CAGR* 04-11 0,20% 0,40 % (nur Massengut gesamt) 8,00 %
Variante 2 2,70 % Trockenes Massengut 2,50 %, 7,15 %
Flussiges Massengut 0,70 %
Variante 3 5,90 % Trockenes Massengut 3,00 %, 10,40 %
Flussiges Massengut 0,70 %
Quelle: Eigene Darstellung. * CAGR = Compound Annual Growth Rate (Durchschnittliche jahrliche Wachstumsrate)

Rechnerisch ergibt sich auf Basis der o. g. Wachstumsraten ein Potenzial von 13,4 Mio. Tonnen (Varian-
te 2) bzw. 16,4 Mio. Tonnen (Variante 3). Dabei ist zu konstatieren, dass das auf Basis der Aggregation
der o. g. Wachstumserwartungen fiir die Variante 3 ermittelte Potenzial aufgrund der erhéhten Unsi-
cherheit in diesem Szenario nur bedingt hinreichend begriindet werden kann. Vielmehr erscheint es
daher sinnvoll, diesen Wert als eine Art RichtgroRRe fiir den Fall zu definieren, dass es in Folge eines aus-
gebauten ESK zu weiteren Verkehrsverlagerungen und Neuansiedlungen kommt. Andere Untersuchun-
gen, wie z. B. die Studie der Stiftung der Bauindustrie Niedersachsen-Bremen” prognostizieren unter der
Annahme eines Modal Split-Anteils des Binnenschiffs im Hinterlandverkehr des Hamburger Hafens von
8,5 % ein Potenzial von ca. 17,7 Mio. t fur das Jahr 2025. Bei einer Erh6hung des Modal Split auf 12 %
konnte dieses Potenzial sogar auf bis zu 24 Mio. t steigen, was nach Einschdtzung von HTC allerdings zu
optimistisch erscheint.

Die nachfolgende Abbildung zeigt das von HTC 2013 prognostizierte ESK-Transportpotenzial fir die Vari-
anten 2 und 3 mit dem Basisjahr 2011 und die jiingste Verkehrsentwicklung.

! Anteil Binnenschiff am Modal Split des Hamburger Hafens 1,8 %, Anteil ESK am gesamten Hinterlandverkehr

per Binnenschiff 72,86 %, durchschnittliches Containergewicht 7,7 t.

Quelle: ,Studie der logistischen Randbedingungen und infrastrukturellen Voraussetzungen fir den Ausbau der
Seehafenhinterlandverbindungen lber Binnenwasserstraflen in Norddeutschland”, erstellt durch das Franzius-
Institut fir Wasserbau und Kiisteningenieurwesen und der Leibnitz Universitdt Hannover, August 2009.




Abbildung 2  ESK-Transportpotenzial fiir die Varianten 2 und 3 (Basisjahr 2011)
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Quelle: eigene Darstellung.

Der Blick auf die tatsachliche Entwicklung seit 2011 lasst dabei erkennen, dass sich das tatsachliche
Wachstum zuletzt dynamischer vollzogen hat, als von den Gutachtern vorhergesagt. Dies gilt insbeson-
dere fir das Jahr 2014, in dem ein Zuwachs von 16 % realisiert werden konnte. Das WSA Uelzen fiihrt
neben dem eisfreien Winter 2013/14 auch den Rekordumschlag im Hamburger Hafen und die Er6ffnung
des neuen Containerterminals in Wolfsburg als Griinde fir diese Entwicklung. AuRerdem fihrten die
durchgehend niedrigen Wasserstande auf der Elbe zu einer starkeren Nutzung des Kanalsystems.

Unabhangig von den jlingsten Entwicklungstrends werden nachfolgend samtliche den vorstehenden
Berechnungen zugrunde liegenden Eingangsdaten noch einmal Gberprift und sofern erforderlich punk-
tuell angepasst. Dies erfolgt mit dem Ziel, eine moglichst hohe Transparenz bzgl. der verwendeten Ein-
gangsdaten herzustellen und die Belastbarkeit der Ergebnisse zu untermauern.

2.2 Uberpriifung und punktuelle Anpassung der Datengrundlage

Zu der von HTC im Rahmen des Gutachtens 2013 angewandten Methodik sind einige Anmerkungen zu
treffen. Grundsatzlich wurde von HTC kein spezifisches, auf den ESK zugeschnittenes Prognosemodell
entwickelt, sondern auf der Basis vorliegender Prognosen und Gutachten gearbeitet. Diese wurden um
weiterfihrende Daten und Einschatzungen u. a. zu gesamtwirtschaftlichen Entwicklungen, zur Um-
schlagentwicklung im Hamburger Hafen, zu aktuellen Entwicklungen im Bereich der relevanten Giiterar-
ten sowie zu wirtschaftlichen Entwicklungen im ESK-relevanten Hinterland erganzt. Die wichtigsten In-
putgrofRen werden nachfolgend noch einmal herausgestellt und hinsichtlich ihrer Giltigkeit Gberprift.




» Gesamtwirtschaftlicher Rahmen

Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass die 2013 getroffenen Annahmen zur langfristigen gesamtwirt-
schaftlichen Entwicklung unverandert Giiltigkeit besitzen. Fiir die Weltwirtschaft ist perspektivisch wei-
ter von einer Erholung auszugehen, auch wenn die Entwicklung durch ein risikoreiches globales Umfeld
gebremst wird. Ungeachtet der derzeitigen ,,geopolitischen Spannungen” in Folge des Ukraine-Konflikts,
der Griechenland-Krise und ,Grexit“-Debatte sowie der neuen Geldschwemme durch die Europdische
Zentralbank (EZB) gelten mit Blick auf das Prognosejahr 2030 weitgehend unveranderte Pramissen. Bzgl.

der regionalwirtschaftlichen Erwartungen liegen seit 2013 prinzipiell keine neuen Erkenntnisse vor.
» Umschlagerwartung fiir den Hamburger Hafen

Die dem 2013er-Gutachten zugrunde liegenden Pramissen zur Umschlagerwartung fiir den Hamburger
Hafen basieren auf der von ISL/Global Insight im Auftrag der Hamburg Port Authority (HPA) erstellten
Studie zum Umschlagpotenzial des Hamburger Hafens fiir die Jahre 2015, 2020 und 2025. Aufgrund der
veranderten Umfeldbedingungen seit 2010 wurden die Wachstumserwartungen 2013 bereits nach un-
ten korrigiert und fir den Containerbereich lediglich ein Aufkommen von 18,7 Mio. TEU im Jahr 2025
unterstellt (,Neutrale Wirtschaftsprognose/Basis-Wettbewerbsszenario”). Fiir den Massengutbereich

wurde eine Entwicklung gem. Basisszenario zugrunde gelegt (Anstieg auf 49,1 Mio. t in 2025).

Die im Mai 2014 im Rahmen der BVWP-Erstellung vorgelegte Seeverkehrsprognose 2030 geht fiir den
Containerbereich von einem Umschlagvolumen von 16,4 Mio. TEU aus (+ 3,7 % p. a.), fir den Gesamt-
umschlag wird ein Anstieg auf 194,6 Mio. t prognostiziert (+ 3,2 % p. a.).> Damit liegen die Erwartungen
der Seeverkehrsprognose deutlich unterhalb der bisherigen Prognosen fiir den Containerumschlag in
Hamburg. In Folge einer bereits seit einiger Zeit anhaltenden , Abkihlung” der Wachstumsdynamik wur-
de bereits im Zuge des HTC-Gutachtens ein schwacheres Wachstum unterstellt als seinerzeit von ISL
prognostiziert. Ungeachtet dieser eher konservativeren Wachstumserwartung ist ein Anstieg auf 16,4
Mio. TEU bis 2030 nach wie vor gleichbedeutend mit einem Zuwachs um 65 % ggii. dem abgelaufenen
Jahr. Der Anteil des Hinterlandverkehrs am Gesamtaufkommen wird mit knapp 62 % prognostiziert. Dies
entspricht einem Volumen von 10,1 Mio. TEU. Die Spitzenbelastung in Folge immer grofRer werdender
Schiffseinheiten im Containerverkehr dirfte in Zukunft die Entwicklung neuer Hinterlandkonzepte u. a.
auch unter Einbindung des Verkehrstragers Binnenschiff erfordern.

» Entwicklungen im Bereich der bestehenden Giterarten

Die dem HTC-Gutachten 2013 zugrunde liegenden Annahmen zur Entwicklung im Bereich der bestehen-
den Giterarten basieren maRgeblich auf den Ergebnissen der Studie zur ,Abschadtzung der langfristigen
Entwicklung des Giterverkehrs in Deutschland bis 2050“* (Basisjahr 2005). In dieser Studie wurden Ab-
schatzungen zu dem gesamten Giterverkehrsaufkommen 2050, dem Modal Split und den einzelnen
Gutergruppen getroffen, die von HTC auf das Basisjahr 2030 heruntergebrochen wurden. Im Ergebnis
wurde fiir das gesamte Guterverkehrsaufkommen 2030 eine durchschnittliche Wachstumsrate von

Eine Prognose nur flir den Massengutbereich wurde im Zuge der Seeverkehrsprognose nicht vorgenommen.
ProgTrans, 2007.




1,1 % p. a. angenommen, fiir die Binnenschifffahrt wurde eine in etwa analoge Wachstumsrate unter-
stellt. Im Ergebnis leitet sich hieraus bezogen auf das Jahr 2030 ein Modal Split-Anteil des Binnenschiffs i.
H. v. 6,4 % und ein Gesamtaufkommen von ca. 314 Mio. t flir den Bereich der deutschen Wasserstralien
ab. Die im Juni 2014 vorgelegte Verkehrsverflechtungsprognose 2030 bestatigt im Wesentlichen die
Annahmen bzgl. der jahrlichen Wachstumsrate (+ 0,9 %) und des Modal Split-Anteils des Binnenschiffs
(6,3 %), allerdings liegt das erwartete Gesamtaufkommen fir den Binnenschiffsverkehr mit 275,6 Mio. t
mittlerweile deutlich niedriger. Fiir den Kombinierten Verkehr per Binnenschiff unterstellt das 2014er
Gutachten eine jahrliche Wachstumsrate von 2,8 %, im Seehafenhinterlandverkehr sogar von 3,0 % p. a.

Die Verflechtungsprognose 2030 erlaubt im Vergleich zu den ProgTrans-Daten deutlich detailliertere
Aussagen zur Entwicklung einzelner Gutergruppen. Die nachfolgende Tabelle zeigt die Wachstumser-
wartungen fir den Verkehrstrager Binnenschiff nach NST 2007 Gutergruppen bis zum Jahr 2030. Die
ESK-relevanten Hauptgiterarten sind dabei hervorgehoben.

Tabelle 2 Entwicklung des Hinterlandverkehrs per Binnenschiff nach NST2007 Giitergruppen
Wachstum p. a. Wachstum p. a.
Land- und forstw. Erzeugn. 1,0% Chemische Erzeugnisse 2,1%
Steinkohle 0,5% Sonstige Mineraldlprodukte 1,8%
Braunkohle 3,7% Metalle/Metallerzeugnisse 0,7%
Erdol und Erdgas 0,8% Maschinen, Ausriistungen 2,4 %
Erze 1,4 % Fahrzeuge 0,4%
Diingemittel 2,4% Mébel, Schmuck 4,2 %
Steine und Erden 0,6 % Sekundarrohstoffe 0,7%
Nahrungs- und Genussmittel 1,0% Post, Pakete
Textilien, Bekleidung, Leder 4,8% Gerate und Material Guterbef. 57 %
Holzwaren, Papier, Druck 2,4 % Umzugsgut 3,3%
Koks -0,8% Sammelgut
Mineral6lerzeugnisse 1,8% Gutart unbekannt 0,8%

Quelle: Verflechtungsprognose 2030.

Allerdings ist eine Ubertragbarkeit der Wachstumserwartungen der Verflechtungsprognose auf den ESK
nach Einschatzung der Berater mit gewissem Vorbehalt zu sehen. Bei ausgewahlten Gltergruppen (wie z.
B. Steinkohle, Koks) liegen der Verflechtungsprognose standortiibergreifende Trends und Entwicklungen
(z. B. energiepolitische Leitlinien) zugrunde, die nur bedingt auf den ESK projizierbar sind bzw. in Folge
unternehmensspezifischer Sondereffekte, Ansiedlungsvorhaben, etc. einer anderen Bewertungslogik
unterliegen. Hierauf wird in Abschnitt 2.3 weiterfihrend eingegangen. Im Bereich der Containerverkeh-
re ist davon auszugehen, dass die bestehenden Standorte im ESK-Einzugsgebiet (u. a. Braunschweig,
Hannover, Haldensleben) analog zur Mengenprognose des BMVI weiter wachsen. Die Verflechtungs-
prognose 2030 erwartet fir den Seehafenhinterlandverkehr per Binnenschiff ein jahrliches Wachstum
von 3 %. Darlber hinaus zusatzliche Impulse durch Hafenprojekte wie den RegioPort Weser in Minden
sowie die Uberlegungen fiir ein Containerterminal im Hafen Hildesheim zu beriicksichtigen.



» Potenziale durch neue Glterarten

Im HTC-Gutachten 2013 wurde unterstellt, dass sich aufgrund von Veranderungen der marktspezifischen

Rahmenbedingungen neue Transportanforderungen und Glterstréme ergeben, die die Verkehrsent-

wicklung auf dem ESK positiv beeinflussen. Wachstumspotenziale wurden insbesondere im Bereich der

folgenden Giterarten gesehen: Bio-Energietrager, Schwergut, Recyclinggiiter, Neufahrzeugtransporte.

Grundsétzlich ist davon auszugehen, dass die angestellten Uberlegungen zur langfristigen Entwicklung

der genannten Guterarten unverandert Glltigkeit besitzen.

o Bio-Energietrdger: Der Anteil des Stroms aus regenerativen Energiequellen betragt heute rund 25 %
(davon aus 8 % Biomasse). Laut Koalitionsvertrag soll dieser Anteil bis zum Jahr 2030 auf 50 % an-
steigen. Folglich ist in Zukunft mit wachsenden Transportmengen in diesem Bereich zu rechnen.

o Schwergut: Schwergutverkehre auf der WasserstraRe dirften in Folge der anhaltenden Diskussion
um Briickenlasten, Infrastrukturengpasse, etc. weiter an Bedeutung gewinnen. Der Hamburger Ha-
fen verzeichnet seit Jahren deutliche Zuwéachse im Bereich der Projektladung (2014: + 11,8 %).

o Recyclinggiiter: Bezogen auf die Masse des recycelten Abfalls belegt Deutschland im europdischen
Vergleich einen Spitzenplatz. Im Mittelpunkt steht dabei die Wiederverwertung von Glas, Papier,
Pappe, Eisen, Nichteisenmetallen und Kunststoffen. Studien zur Entwicklung des Abfallaufkommens
(HWWI, 2012) gehen derzeit allerdings von einem Riickgang der Abfallmengen im Hausmiill, aus
hausmillahnlichen Gewerbeabfallen sowie aus Produktion und Gewerbe aus. Zugleich nehmen Bio-
und Grinabfalle merklich und die Abfallmengen aus Leichtverpackungen bis zum Jahr 2020 leicht zu.
Ungeachtet partieller Rickgédnge ist aufgrund der hohen Affinitdt von Recylinggiitern zum Ver-
kehrstrager WasserstraBe perspektivisch von einer hohen Bedeutung dieser Verkehre fiir den ESK
auszugehen.

o Neufahrzeuge: Der Transport von Neufahrzeugen per Binnenschiff bildet einen Sonderfall, da die
zukinftige Markterwartung maRgeblich von den Aktivitdten eines Unternehmens (VW AG) determi-
niert wird. Daher wir an dieser Stelle auf die Ausfliihrungen in Abschnitt 2.3 verwiesen.

» Gebietsverkehre

Mit einem Anteil von unter 10 % spielt der Gebietsverkehr, d. h. der Verkehr mit Quelle/Ziel entlang des
ESK nur eine nachrangige Rolle. Ungeachtet dessen haben die ESK-Hafen Liineburg, Uelzen und Wittin-
gen in den letzten Jahren z. T. erhebliche Anstrengungen unternommen, um insbesondere auf der Was-
serseite zusatzliche Ladung zu generieren. Auch fir die Zukunft werden u. a. in Folge von Ansiedlungs-
und Ausbauvorhaben weitere Wachstumspotenziale gesehen. Diese wurden im HTC-Gutachten wie

nachfolgend dargestellt beschrieben.




Tabelle 3 Wasserseitiger Umschlag und Wachstumserwartungen ESK-Hafen
Hafen IST 2011 Wachstumspotenzial
Lineburg | 163.000t Erhdhtes Potenzial durch Gewinnung von Neukunden; 350.000 - 400.000 t

gef. weitere Volumina durch Mengen aus angrenzenden Gewerbegebieten

Uelzen 220.000 t Hohes Potenzial insb. bei Getreide; insgesamt ca. 295.000 - 360.000 t,

42.000 t durch zus. Siloneubauten moglich (im heutigen Hafengebiet), zu-
satzliche Potenziale bei Hafenerweiterung

Wittingen = 226.000t Hohes Potenzial insb. beim Umschlag von Gasél; 215.000 - 275.000 t, zusatz-

liche Potenziale bei Hafenerweiterung

Quelle: HTC-Gutachten 2013.

Der Vergleich der Potenzialerwartungen mit den tatsachlichen Umschlagentwicklungen der letzten Jahre
zeigt, dass alle drei Hafen in den letzten Jahren deutliche Zuwéachse erzielen konnten, die z. T. bereits
jetzt Gber die ausgewiesenen Potenziale hinausgehen. Zuletzt zeigten sich folgende Entwicklungen:

» Der Hafen Liineburg konnte im Jahr 2014 ein Plus von 27 % auf 223.000 t verzeichnen. Grund hierfir

ist vor allem in der 2013 umgesetzten Restrukturierung und damit einhergehenden starkeren logisti-
sche Ausrichtung der Hafengesellschaft zu sehen. Die weiteren Entwicklungschancen werden in Fol-
ge von geplanten Erweiterungen einzelner Anrainer weiterhin als sehr positiv eingeschatzt. Fir 2015
wird mit einem nochmaligen Zuwachs um 25 % gerechnet. Das im HTC-Gutachten 2013 ausgewiese-
ne Potenzial von 350.000 bis 400.000 t ist somit eher als Untergrenze anzusehen. Ein Anstieg auf bis
zu 550.000 erscheint aus heutiger Sicht denkbar. Hieraus ergibt sich eine angepasste Mengener-
wartung von 400.000 t (Variante 2) bzw. 550.000 t (Variante 3).

Der Hafen Uelzen konnte im Jahr 2014 mit 324.000 t (wasserseitig) einen neuen Umschlagrekord
verbuchen. Wachstumstreiber war, wie bereits im Gutachten 2013 angenommen, der Getreideum-
schlag, der allein in den letzten beiden Jahren um insgesamt 46 % zulegen konnte. Weiteres Wachs-
tum konnte in Folge zusatzlicher Investitionen und AusbaumaBnahmen einzelner Anrainer generiert
werden, so dass das von HTC 2013 ermittelte Potenzial mehr als realistisch erscheint. Mittelfristig
rechnet der Hafenbetreiber in Folge weiterer Investitionen und héherer Flachenproduktivitdten mit
einem Potenzial von bis zu 500.000 t. Dies ware gleichbedeutend mit dem Erreichen der Kapazitats-
grenze. Vor diesem Hintergrund riickt auch die geplante Hafenerweiterung auf der Ostseite des Ka-
nals wieder verstarkt in den Fokus. Sollte es gelingen diese Flachen in den nachsten Jahren sukzessi-
ve zu entwickeln, erscheint mit Blick auf das Zieljahr 2030 ein zusatzliches Potenzial von 300-350.000
t realistisch. Nach heutigem Planungsstand erscheint ein Beginn der BaumaRnahmen auf dem Ostu-
fer 2018 moglich. Hieraus ergibt sich eine angepasste Mengenerwartung von 600.000 t (Variante 2)
bzw. 850.000 t (Variante 3).

Nach einem deutlichen Plus im Jahr 2013 konnte der Hafen Wittingen im Jahr 2014 mit 294.000 t
ein weitgehend stabiles Umschlagergebnis verbuchen. Mit diesem deutlichen Sprung konnte das
erwartete Potenzial fiir 2030 bereits Gbertroffen werden. Nach heutigem Stand rechnen die Berater
in Folge bestehender Flachenreserven fiir die nachsten Jahre mit einem weiteren Anstieg der Volu-



mina im Bereich des bestehenden Hafenareals. Ein Aufkommen von 350.000 t in 2030 erscheint rea-
listisch. Wenn es gelingt, die 44 ha umfassende Erweiterung des Hafenareals in stidlicher Richtung zu
realisieren, sind weitere Zuwachse im Umfang von bis zu 300.000 t moglich. Die Hafenerweiterung
diirfte nach derzeitiger Lage maRgeblich von der Realisierung der A 39 abhangen. Hieraus ergibt sich
eine angepasste Mengenerwartung von 350.000 t (Variante 2) bzw. 650.000 t (Variante 3).

2.3 Spezifizierung unter Einbindung ausgewahlter GroBverlader

Das von HTC im Jahr 2013 ermittelte Transportpotenzial basiert maRgeblich auf den Ergebnissen einer
im Frihjahr 2013 durchgefiihrten Befragung ausgewahlter Marktakteure. Neben den relevanten Hafen-
und Umschlagbetrieben u. a. in Braunschweig, Haldensleben, Salzgitter, Hannover, Hildesheim und Min-
den sowie entlang des ESK und ausgewahlten Transportunternehmen bzw. Reedereien (z. B. DBR, BCF,
NVK, Dettmer, FSK) wurden vor allem regionale Wirtschaftsforderer und GroRverlader (z. B. Volkswagen
AG, Salzgitter AG) befragt. Die Auswahl der Akteure basiert im Wesentlichen auf der Annahme, dass
groBere Verkehrszuwachse auf dem ESK nur in Folge struktureller Veranderungen bestehender Logistik-
ketten oder Erweiterungen bzw. Neuansiedlungen im Bereich binnenschiffsaffiner Unternehmen im ESK-
Einzugsgebiet eintreten. Da davon auszugehen ist, dass sich diesbzgl. getroffene Einschatzungen rasch
verdndern kdnnen, wurde vereinbart, die im Jahr 2013 mit einzelnen Unternehmen abgestimmten An-
nahmen noch einmal zu validieren. Zu diesem Zweck wurden im Mérz/April 2015 weitere Gesprache mit
ausgewahlten Grolverladern im Einzugsgebiet des ESK gefiihrt.

Im Zuge der Gesprache mit der Volkswagen AG und der Salzgitter AG wurde bekannt, dass beide Unter-
nehmen in Zusammenarbeit mit der Wolfsburg AG ihrerseits seit einiger Zeit verstarkte Anstrengungen
unternehmen, um weitere Nutzer der WasserstraRe zu identifizieren und deren Nutzungsverhalten ab-
zufragen. Vor diesem Hintergrund wurde vereinbart, die Ergebnisse soweit moglich zusammenzufiihren
und diese Berichtsversion zu einem spateren Zeitpunkt um weitere Ergebnisse der Abfrage zu erganzen.
Daher liegen aktuell nur vorldaufige Aussagen einzelner Marktbeteiligter vor.

» Volkswagen AG

Die Volkswagen AG nutzt die Wasserstralle derzeit vorwiegend fiir den Transport containerisierter CKD-
Teile®. Das Containerterminal am hierfiir neu erbauten Binnenhafenstandort Fallersleben wurde im Ok-
tober 2013 offiziell in Betrieb genommen. Das WSA Uelzen fihrt in seiner Begriindung fir die Steigerung
des Schiffsverkehrs auf dem ESK im Jahr 2014 u. a. die Eroffnung des neuen Containerterminals in
Wolfsburg als Begriindung an. Tatsachlich konnte der Containerverkehr auf dem ESK in 2014 um 15,8 %
zulegen, in welchem Umfang VW-Verkehre liber den neuen Standort Fallersleben dafiir verantwortlich
sind, konnte bis jetzt noch nicht ermittelt werden. Fiir die ndchsten Jahre rechnet VW mit einem anstei-
genden Aufkommen von Containern, die durch den geplanten Verpackungsbetrieb vor Ort, welcher die
Blindelung von Teilen, die Kommissionierung, die Neuverpackung und das Senden an andere Betriebe
Ubernehmen soll, versendet werden. Auch langfristig wird von VW eine positive Entwicklung der Um-
schlagmengen auf der Wasserstralle erwartet. Der ESK spielt nach Angaben von VW hierbei eine zentra-

> CKD = Completely Knocked Down, noch nicht vollstéandig hergestelltes Fahrzeug in Form von Einzelteilen und

Baugruppen, das erst in dem jeweiligen Importland zu einem fahrfahigen Fahrzeug zusammengesetzt wird.




le Rolle, so dass der Konzern in den letzten Monaten sein politisches und gesellschaftliches Engagement
zur Starkung des ESK intensiviert hat. Ungeachtet des grundsatzlichen Bekenntnisses zur WasserstralRe
bildet das Thema Verlasslichkeit einen wesentlichen Faktor bei der Verkehrstragerwahl. Wenn es gelingt,
den Binnenschiffsverkehr via ESK in Folge eines Ausbaus in Scharnebeck verlasslicher und wirtschaftli-
cher zu machen, sind weitreichende Verlagerungen denkbar. Weiterhin sieht die Konzernstrategie von
Volkswagen in diesem Fall auch eine starkere Nutzung der Binnenschifffahrt fiir Ganzfahrzeugtransporte
vor.

> Salzgitter AG

Fir die Produktionsstandorte Salzgitter (drei Hoch6fen) und Peine (zwei Elektrodfen) ist eine verlassliche
und wirtschaftliche Versorgung mit den fiir den Herstellungsprozess notwendigen Rohstoffen (Erze,
Kohle, Schrott, Mineraléle, Legierungsmittel) von grundlegender Bedeutung. Die Salzgitter AG ist dabei
auf eine gut ausgebaute Infrastrukturanbindung angewiesen, um im Wettbewerb mit anderen Stahl-
Standorten konkurrenzfahig zu bleiben. Dies gilt sowohl fiir den ESK und MLK als auch fiir den Stichkanal
Salzgitter (SKS), dessen Ausbau nach derzeitigen Planungen im Jahr 2023 abgeschlossen sein soll. An
diesem Stichkanal befinden sich zwei Umschlagplatze: der Werkshafen der Salzgitter Flachstahl GmbH
und der 6ffentliche Hafen Salzgitter (Beddingen).

Im Werkshafen werden insbesondere feste Brennstoffe (Kohle, Koks) fiir die Stahlproduktion umge-
schlagen, Erze erreichen das Werk Salzgitter aufgrund des Standort-Layouts und der internen Prozessab-
laufe vornehmlich per Schiene. Insgesamt belduft sich das per Binnenschiff transportierte Massengut-
Volumen fir den Werkshafen auf circa 1,3 Mio. t/a.® Im Frihjahr 2015 konnte der Bau einer , Kohleein-
blasanlage” mit einem Investitionsvolumen von knapp 70 Millionen Euro abgeschlossen werden. Hier-
durch steigt das Umschlagvolumen in den nachsten Jahren um 400.000 bis 800.000 t. Darlber hinaus
sind die Umschlagerwartungen fiir den Werkshafen relativ stabil. Weiterfiihrende Ausweitungen der
Produktion sind nicht geplant, auch eine Umstellung der Erz-Logistik auf die Schiene ist derzeit eher
unwahrscheinlich. Vielmehr spielt fir die Salzgitter AG in Folge der hohen Standortkonkurrenz eine Er-
hohung der Wirtschaftlichkeit der Verkehre eine zentrale Rolle.

Der offentliche Binnenhafen Salzgitter (Beddingen) wird von der Verkehrsbetriebe Peine-Salzgitter
GmbH, einem Unternehmen der Salzgitter-Gruppe, betrieben. Hier werden neben Legierungsmitteln
und Stahlfertigprodukten (Coils, Bleche, Trager) vor allem landwirtschaftliche Erzeugnisse, Mineraldler-
zeugnisse und Brennstoffe fiir Drittkunden umgeschlagen. Das Umschlagvolumen belduft sich derzeit
auf 1,6 bis 1,8 Mio. t. Wichtige Kunden sind u. a. die Deutsche Cargill GmbH, TanQuid GmbH & Co. KG,
AGRAVIS Niedersachsen-Sid, die Wilhelm Fromme Landhandel GmbH & Co. KG sowie der Hollmann
Brennstoffhandel.

Das Umschlagvolumen diirfte in den nachsten Jahren deutlich zulegen. Wesentliche Treiber bilden dabei
weniger die Aktivitdten der Salzgitter AG sondern vielmehr ein wachsender Umschlag von landwirt-

Neben festen Brennstoffen und Erzen werden im Werkshafen in geringem Umfang auch schweres Heiz6l sowie
Reststoffe aus der Produktion umgeschlagen. Beide Gutarten spielen fiir den ESK allerdings nur eine unterge-
ordnete Rolle.



schaftlichen Erzeugnissen durch groRere Standortinvestitionen der Unternehmen Fromme Landhandel
und Cargill.

» Wilhelm Fromme Landhandel GmbH & Co. KG: Das Unternehmen hat Ende 2014 eine neue Um-
schlaganlage fiir zusatzliche 200.000 t Getreide in Betrieb genommen,
» Deutsche Cargill GmbH: Seit 2013 deutlich gesteigerte Produktionskapazitdaten. Damit ist ein zusatz-

liches Transportaufkommen auf dem Stichkanal von weiteren 200.000 t p. a. verbunden.

Neben dem Produktionsstandort Salzgitter spielt ggf. auch der Standort Peine in Zukunft eine wichtigere
Rolle fir die Binnenschifffahrt auf MLK und ESK. In den beiden Elektrolichtbogenéfen in Peine kommt
Schrott als Rohstoff zum Einsatz. Die Schrottzulieferung erfolgt heute tiberwiegend per Schiene, wobei
die Bevorratung mit Schrott grundsatzlich in Abhangigkeit von den jeweils aktuellen Schrottpreisen der
einzelnen Giter erfolgt. Zukiinftig ist eine umfangreichere Zufiihrung via Binnenschiff generell vorstell-
bar, insbesondere bei Vorhaltung sortenreiner Schrotte. Auch die erwartete Knappheit an sog. EA-
Guterwagen, die heute zum offenen Schrotttransport auf der Schiene verwendet werden, wird als ein
moglicher Einflussfaktor auf die Wahl des Verkehrstragers gesehen. Eindeutige Mengenprognosen sind
aufgrund der volatilen Entwicklung auf dem Schrottmarkt allerdings nicht moglich.

2.4 Zusammenfassung der Mengenerwartungen

Auf Basis der vorstehenden Erkenntnisse werden die dem Gutachten zum Transportpotenzial nach Aus-
bau des Elbe-Seitenkanals (HTC, 2013) zugrunde liegenden Mengenerwartungen kommentiert und so-
fern erforderlich angepasst.

Gebietsverkehr

Variante 2: Zuwdachse finden ihren Ausldser in einer Steigerung des wasserseitigen Umschlags der ESK-
Hafen. Grund hierfir sind bereits geplante oder projektierte Neubauten von Anlagen fiir den Umschlag
bzw. die Lagerung von Getreide. Einzelne Projekte wurden in den letzten beiden Jahren bereits umge-
setzt, so dass die erwarteten Mengeneffekte in Teilen bereits eingetreten sind. Allein im Hafen Uelzen
nahm der Getreideumschlag zwischen 2011 und 2014 um Uber 50 % zu. Weitere Projekte befinden sich
in der Umsetzung. Mit Blick auf die Ubrigen Guiterarten wird eine stabile bis leicht positive Aufkom-
mensentwicklung erwartet. Dies gilt insbesondere fiir den Standort Liineburg, wo sich die Restrukturie-
rung der Hafengesellschaft in deutlichen Umschlagzuwachsen niederschlagt. Vor dem Hintergrund der
jungsten Entwicklungen gehen die Berater heute davon aus, dass sich der Gebietsverkehr etwas dyna-
mischer entwickeln wird, als 2013 angenommen. Grund fiir diese Annahme liefern vor allem die sich in
Folge der Mengenzuwachse konkretisierenden Ausbaupldane in den ESK-Hafen (insbesondere Uelzen).
Auf Basis der neueren Erkenntnisse ergibt sich ein geschatztes Potenzial von 1.350.000 t. Bezogen auf
das alte Basisjahr 2011 entspricht dies einer jahrlichen Wachstumsrate von 4,3 %, bezogen auf das
Basisjahr 2014 3,0 %.

Variante 3: Weitere Zuwdachse ergeben sich durch Mehrmengen bei den bestehenden Giiterarten (Ab-
schluss der weiteren Ausbaumalnahmen, z. B. bei den Silos) sowie durch erwartete Neuansiedlungen
hafenaffiner Unternehmen im Bereich der Erweiterungsflachen in Uelzen und Wittingen. Insbesondere




in Uelzen sind die Planungen fiir eine Hafenerweiterung auf der Ostseite des ESK seit dem letzten Gut-
achten deutlich vorangeschritten, so dass ein Beginn der ersten BaumaRnahmen in 2018 realistisch er-
scheint. Folglich wird auch hier empfohlen, die Wachstumserwartung fiir das Jahr 2030 entsprechend
nach oben zu korrigieren. Ein Anstieg des Gebietsverkehrs auf 2.050.000 t entspricht dabei einem jahrli-
chen Wachstum von 6,6 % gegeniiber dem Basisjahr 2011 bzw. 5,7 % gegeniiber 2014.

Durchgangsverkehr

Variante 2: Die Validierung der Ergebnisse des Gutachtens aus dem Jahr 2013 stellt sich bezogen auf den
Durchgangsverkehr als nicht ganz einfach dar. Grundsatzlich behalt die Pramisse, dass sich die Verkehrs-
entwicklung auf dem ESK weitgehend analog zur Umschlagentwicklung im Hamburger Hafen vollzieht
weiterhin Giltigkeit. Allerdings liefern die Aussagen der Seeverkehrsprognose 2030 aufgrund ihrer
Struktur und Systematik nur bedingt verwertbare Erkenntnisse fiir eine Validierung der Ergebnisse des
HTC-Gutachtens 2013. Aufgrund der Erkenntnisse aus der Primadrerhebung wurden im Zuge des alten
Gutachtens unterschiedliche Wachstumserwartungen fiir die Entwicklung von trockenen und flissigen
Massengitern unterstellt. Die Seeverkehrsprognose 2030 liefert diesbzgl. keine verwertbaren Aussagen
sondern weist lediglich eine Wachstumserwartung von 3,2 % bezogen auf den Gesamtumschlag aus.
Dieser Wert erscheint nach Einschatzung der Berater deutlich zu optimistisch. Die ebenfalls im Rahmen
der Seeverkehrsprognose ausgewiesenen Zahlen zur Entwicklung des Hinterlandverkehrs per Binnen-
schiff nach NST 2007 Gutergruppen haben dagegen aus Sicht der Gutachter keinen ausreichenden regi-

onalen Bezug, so dass die Erkenntnisse nur mit Einschrankungen auf den ESK (ibertragbar sind.

Wiirde man die in Tabelle 2 unterstellten Wachstumsraten dennoch testweise eins zu eins auf den ESK
projizieren, ergabe die Fortschreibung der Verkehrszahlen des Basisjahrs 2011 ein Potenzial von 9,2 Mio.
t fir den Durchgangsverkehr in 2030 (ohne Container).” Dieser Wert liegt bereits unterhalb des im Jahr
2014 tatsachlich realisierten Aufkommens. Dies verdeutlicht, dass sich der Binnenschiffsverkehr auf dem
ESK zumindest in den vergangenen Jahren deutlich dynamischer entwickelt hat als von der Seeverkehrs-
prognose (bezogen auf den Hinterlandverkehr per Binnenschiff lber alle Hafenstandorte) antizipiert.
Dies gilt insbesondere fiir die Gutergruppen land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse, Kohle, und Stei-
ne/Erden. Die Ergebnisse der Primarerhebung lassen dariiber hinaus vermuten, dass sich insbesondere
in den Gutergruppen ,Landwirtschaftliche Erzeugnisse” und , Feste Brennstoffe” zusatzlich zur allgemei-
nen Marktentwicklung in den nachsten Jahren Sondereffekte in Folge der beschriebenen Produktions-
ausweitungen im Umfang von mindestens 800.000 bis 900.000 t einstellen. Wird trotz der beschriebe-
nen Abweichungen unterstellt, dass die aus der Seeverkehrsprognose ableitbare durchschnittliche
Wachstumsrate von 1,2 % p. a. auch weiterhin Giltigkeit hat, ergibt sich bei Fortschreibung der 2014er-
Daten ein neues Potenzial von 11,3 Mio. t. Durch den beschriebenen Sondereffekt steigt das tatsachli-
che Potenzial fiir das Jahr 2030 auf 12,2 Mio. t. Hierbei ist anzumerken, dass der eingeflossene Sonderef-
fekt lediglich auf bereits heute bekannten Mengenzuwachsen beruht. Insofern bildet der Wert von 12,2
Mio. t aus Sicht der Berater die Untergrenze fiir den Durchgangsverkehr im Zieljahr 2030. Ein Anstieg

Dies entspricht fiir den Zeitraum von 2011 bis 2030 einer Wachstumsrate von 1,2 % p. a., zum Vergleich im
HTC-Gutachten 2013 wurde ein durchschnittliches Wachstum von 1,7 % angenommen.



des Durchgangsverkehrs auf 12,2 Mio. t entspricht dabei einem jahrlichen Wachstum von 2,7 % ge-
geniiber dem Basisjahr 2011 bzw. 1,7 % gegeniiber 2014.

Variante 3: Analog zum Gutachten aus dem Jahr 2013 wird auch hier unterstellt, dass Sondereffekte in
Folge von Ansiedlungen hafenaffiner Unternehmen im Einzugsbereich des ESK aufgrund der verbesser-
ten infrastrukturellen Rahmenbedingungen entstehen. Verkehrs- und umweltpolitisch motivierte Verla-
gerungen auf die WasserstraRe fiihren zu einem weiteren Anstieg der Verkehre. Aus diesem Grund wird
in dieser Variante eine im Zuge der Primarerhebung ermittelte um 0,5 Prozentpunkte hohere Wachs-
tumsrate angenommen. Hieraus ergibt sich ein Potenzial von 13,2 Mio. t. Dabei ist zu konstatieren, dass
das in Variante 3 ermittelte Potenzial aufgrund der erhéhten Unsicherheit in diesem Szenario nur be-
dingt hinreichend begriindet werden kann. Vielmehr erscheint es sinnvoll, diesen Wert als eine Art unte-
ren Richtwert fir den Fall zu definieren, dass es in Folge eines ausgebauten ESK zu weitreichenden Ver-
kehrsverlagerungen und Neuansiedlungen kommt.

Ein Anstieg des Durchgangsverkehrs auf 13,2 Mio. t entspricht dabei einem jahrlichen Wachstum von
3,2 % gegeniiber dem Basisjahr 2011 bzw. 2,2 % gegeniiber 2014.

Containerverkehr

Variante 2: Die Pramisse, dass der Anteil des Binnenschiffs am Modal Split im Hamburger Hafen auf 3 %
gesteigert werden kann, erscheint nach HTC-Einschdtzung auch weiterhin realistisch. Gleiches gilt fur
den erwarteten Anstieg des ESK-Anteils am containerisierten Hinterlandverkehr per Binnenschiff auf
80 %. Vor dem Hintergrund der angepassten Mengenerwartung fiir den Hamburger Hafen im Zuge der
Seeverkehrsprognose 2030 ergibt sich ein neues Potenzial in Hohe von 242.000 TEU (ca. 1,815 Mio. t).2

Variante 3: Die Pramissen der Variante 3 bleiben in Ermangelung neuer Erkenntnisse unverandert. Unter
Beriicksichtigung der neuen Eingangsdaten aus der Seeverkehrsprognose 2030 ergibt sich bei einem
Modal Split-Anteil des Binnenschiffs von 5 % und einem ESK-Anteil von 90 %’ ein Anstieg des Container-
verkehrs auf ca. 455.000 TEU oder 3,4 Mio. t. Auch wenn die Einrichtung eines Hinterlandhubs am ESK
oder MLK aus heutiger Sicht weiterhin unbestimmt ist, kann trotzdem davon ausgegangen werden, dass
sich in Folge groRerer Verlagerungseffekte von Containern auf die Wasserstralle (insbesondere von VW)
sowie der Realisierung weiterer Entwicklungsvorhaben am MLK (Regio Port Weser, ggf. CT Hildesheim)

Mengeneffekte ergeben, die zu einem nachhaltigen Anstieg der Containerverkehre auf dem ESK fiihren.

Beiden Pramissen liegt wie im Gutachten 2013 beschrieben die Annahme zugrunde, dass sich die Bemiihungen
der Hamburger Hafenwirtschaft um eine starkere Einbindung der WasserstraBe in den Hinterlandverkehr in
Form von Verlagerungseffekten niederschlagen, die sich aufgrund der schwierigen Rahmenbedingungen auf
der Elbe vorwiegend im ESK-Verkehr niederschlagen.

Beiden Pramissen liegen Uberlegungen aus dem Gutachten ,Konzeptstudie zur Verkehrsverlagerung vom Lkw
auf Binnenschiffe und zur Stérkung der Hinterlandverkehre” im Auftrag des BWVI aus dem Jahr 2009 zugrunde.




Zusammenfassung

Die nachfolgende Tabelle zeigt die vorstehenden Mengenerwartungen sowie die sich hieraus ergeben-

den jahrlichen Wachstumsraten in der Gesamtschau.

Tabelle 4 Uberblick Giber die zukiinftigen Wachstumserwartungen — Prognose alt und neu

Gebietsverkehr | Durchgangsverkehr Containerverkehr Summe

ESK-Verkehr 607.155 t 7.363.203 t 74.680 TEU (575.036 t) 8.545.394 t

Basisjahr 2011

ESK-Verkehr 842.000 t 9.373.060 t 81.746 TEU (684.655 t) 10.899.715t

Jahr 2014 (2011-2014: + 8,4 %)

Prognose HTC alt (2013, Basisjahr 2011)

Variante 2 1.007.252 t 10.421.554 t 277.368 TEU (2.135.730 t) 13.564.536 t
(2011-2030: + 2,7 %) (2011-2030: + 1,8 %) (2011-2030: + 7,2 %) (2011-2030: + 2,5 %)

Variante 3 1.804.358 t 11.104.392 t 489.347 TEU (3.767.970 t) 16.676.720 t
(2011-2030: + 5,9 %) (2011-2030: + 2,2 %) (2011-2030: + 10,4 %) (2011-2030: + 3,6 %)

Prognose neu (2015, Basisjahr 2014)

Variante 2 1.350.000 t 12.200.000 t 242.000 TEU (1.815.000 t) 15.365.000
(2014-2030: + 3,0 %) (2014-2030: + 1,7 %) (2014-2030: + 6,3 %) (2014-2030 : +2,2 %)

Variante 3 2.050.000 t 13.200.000 t 455.000 TEU (3.412.500 t) 18.662.500
(2014-2030: + 5,7 %) (2014-2030: + 2,2 %) (2014-2030: + 10,6 %) (2014-2030: + 3,4 %)

Im Ergebnis wird deutlich, dass sich der Prognosekorridor der Varianten 2-3 im Vergleich zum HTC-
Gutachten 2013 nach oben verschoben hat. Statt einer bisher angenommenen Spanne zwischen 13,6
und 16,7 Mio. t, bewegt sich das zukiinftige Transportpotenzial des ESK im Ausbaufall im Bereich zwi-
schen 15,4 und 18,6 Mio. t. Auf die Uberpriifung der Variante 1 wurde an dieser Stelle bewusst verzich-
tet, da mogliche Riickwirkungen von Kapazitatsengpadssen am Schiffshebewerk erst in Abschnitt 3.2 wei-
terfiihrend betrachtet werden. Die ermittelten jahrlichen Wachstumsraten der neuen Prognose (2,2 % in
Variante 2, 3,4 % in Variante 3) bewegen sich dagegen Uberwiegend im Bereich der Werte des 2013er
Gutachtens, was als Beleg dafiir dient, dass die neue Prognose vorwiegend durch die dynamische Ent-
wicklung der ESK-Verkehre in den letzten Jahren ,befliigelt” wird. Die nachfolgende Abbildung zeigt die
alte und neue Prognose in einer grafischen Gegeniiberstellung.



Abbildung3  Gegeniiberstellung der Prognose 2013 mit der aktualisierten Mengenerwartung
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3 Kapazitatssituation SHW Liineburg

Die Engpass-Situation am Schiffshebewerk Liineburg in Scharnebeck bestimmt seit vielen Jahren die
(verkehrspolitische) Diskussion im Norden. Ausloser flr die eingeschrénkte Leistungsfahigkeit sind ne-
ben der bekannten Kapazitdatsbeschrankung vermehrt auch Ausfallzeiten in Folge falliger Reparatur- und
Wartungsarbeiten an dem mittlerweile fast 40 Jahre alten Abstiegsbauwerk. Der sog. Osttrog des Hebe-
werks wurde seit Ende 2009 grundsaniert. Nach mehr als zweijahriger Sanierung wurde er Mitte 2012
wieder fir den Verkehr freigegeben. In dieser Zeit konnte lediglich der Westtrog befahren werden. Des-
sen Grundsanierung steht konsequenterweise im nachsten Schritt bevor und wird iber einen Zeitraum
von mind. 2 Jahren zu weiteren Einschrankungen fiir den Schiffsverkehr fiihren.

Um den Bedarf fiir den Neubau eines Abstiegsbauwerks in Scharnebeck realistisch bewerten zu kénnen,
erscheint es sinnvoll, sowohl das Kapazitatsangebot nach Abschluss der Grundsanierung als auch die
Plankapazitat eines neuen Abstiegsbauwerks im Kontext der zukiinftigen Mengenerwartungen zu evalu-

ieren.
3.1 \Voriiberlegungen zur Kapazitatsbetrachtung

Die Leistungsfahigkeit eines Abstiegsbauwerks ergibt sich i. d. R. als zusammengesetzte GréRe aus der
Anzahl der Hubvorgdnge je Zeiteinheit (z. B. je Stunde, Tag, Woche oder Jahr) sowie der Leistung je
Hubvorgang (z. B. gemessen in Anzahl der Schiffe oder der bewegten Glitertonnen je Hubvorgang). Da-
bei gilt, dass die Anzahl der Hubvorgange je Zeiteinheit technisch determiniert ist und somit prinzipiell
eine fixe GroRe darstellt. Darlber hinaus sind bei der Kapazitdatsbemessung Ausfallzeiten in Folge not-
wendiger Wartungs- und Instandsetzungsarbeiten zu beriicksichtigen. Daher wird die tatsachliche Kapa-
zitdt i. d. R. unter Abzug eines prozentualen Anteils (i. d. R. 20 %) flir Wartungs- und Instandsetzungsar-
beiten angegeben. Bezogen auf die Leistung je Hubvorgang bestehen eine Reihe weiterer Einflussfakto-
ren:

» Auslastung der geschleusten Schiffe,

» Abmessungen bzw. Kapazitit der geschleusten Schiffe,

» zeitliche Verteilung der Nachfrage nach Schleusungsleistungen.

Weitere Einflisse z. B. in Folge saisonaler Zusatznachfrage durch die Sport- und Freizeitschifffahrt wer-
den in der weiteren Betrachtung zunachst ausgeklammert.

Die drei genannten Faktoren werden nachfolgend eingehender betrachtet. Der Fokus richtet sich dabei
zunachst auf die Auslastung und Abmessungen bzw. Kapazitdt der geschleusten Schiffe bzw. eingesetz-
ten Fahrzeuge. Die prinzipielle Bedeutung beider Faktoren soll nachfolgend zunachst anhand ausgewahl-
ter Statistiken verdeutlicht werden.

Der nachfolgende Blick auf die Verkehrszahlen fiir den Elbe-Seitenkanal zeigt, dass die Verkehrszuwéach-
se in den letzten beiden Jahren von einem massiven Anstieg der Anzahl der Schiffe begleitet werden.
Dies verdeutlicht, dass trotz bestehender Bemihungen der auf dem ESK aktiven Binnenreeder um eine
Verbesserung der Auslastung ein deutlicher Produktivitatsfortschritt, wie z. B. im Bereich anderer Ver-
kehrstrager (Seeschifffahrt, Luftverkehr) am ESK nicht stattfindet.



Tabelle 5 Binnenschiffsverkehr auf dem ESK (Durchgang am Schiffshebewerk)
Transportierte
Jahr Anzahl Schiffe = Menge in Tsd. t

13.745
2005 13.250 8.628 e — 12,588 12:965
. : 11.697 11.762 11.289
2006 12.037 8.283

15.682

2007 12.036 8.331

2008 11.697 8.559

2009 11.762 7.849

2010 12.588 7.765

2011 12.965 8.543 8628 8283 8331 8559 7.849 7.765 8.543 8928 9.307 10.900
2012 11.289 8.928 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
2013 13.745 9.307 ) )

Transportierte Menge Anzahl Schiffe

2014 15.682 10.900

Quelle: Verkehrsberichte 2005-2012 der WSD Mitte. Zahlen fuir 2013/14 gem. Angabe des WSA Uelzen.'?

Wesentliche Begriindung hierfir liefert die Limitierung des GroRenwachstums durch die Abmessungen
des Schiffshebewerks in Scharnebeck. Auch wenn sich in der Vergangenheit zumindest in geringem Ma-
Re Verdanderungen in der Flottenstruktur im Sinne einer Anndherung an die ,ESK-Max"“ GréRe, z. B.
durch Kirzung von 110 m Schiffen oder den vermehrten Einsatz von Schubverbadnden (die bei Scharne-
beck-Passage zu entkoppeln sind) stattgefunden haben, so bleibt die Trogldnge von 100 m ein wesentli-
cher Hemmschuh fiir die Produktivitdt auf dem ESK. Mit Blick auf die weiterfiihrende Ableitung der
Bedarfskapazitaten ist es daher erforderlich, nicht nur die erwarteten Mengenzuwachse, sondern auch
mogliche Produktivitatsfortschritte durch groRere Schiffseinheiten im Ausbaufall zu betrachten.

Weiterfiihrend sind im Zuge der Ableitung der Bedarfskapazititen auch sog. Spitzennachfragen
(Peakloads) zu beriicksichtigen. Diese entstehen, z. B. in Folge von Ausweichverkehren bei Niedrigwasser
auf der Elbe, bedingt durch Closing-Zeiten in den Seehafen oder aufgrund anderer Faktoren, die zu einer
punktuell hoheren Verkehrsbelastung flihren (z. B. Feiertage, Sperrungen). Derartige Peaks fiihren zu
erheblichen Herausforderungen im Zuge der Kapazitdtsplanung bzw. -bemessung. Erfolgt die Kapazi-
tatsbemessung auf Grundlage des durchschnittlichen Kapazitatsbedarfs, drohen bei ungleichmaRiger
Verteilung der Nachfrage Engpasse. Erfolgt die Dimensionierung auf Grundlage der Peak-Nachfrage ist
dies gleichbedeutend mit einer ineffizienten Ressourcenallokation, da die vorhandenen Kapazitdten die
meiste Zeit eine Unternutzung aufweisen. Die nachfolgende Abbildung veranschaulicht den beschriebe-
nen Sachverhalt.

1 Den zahlen fiir die Jahre 2013/14 liegt eine in Teilen abweichende Erhebungssystematik zugrunde, so dass die

Zahlen nicht vollumfanglich miteinander vergleichbar sind.
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Abbildung 4  Prinzipdarstellung Problem der Kapazitatsplanung

Nachfrage

Optimale
Kapazitat?

Quelle: Eigene Darstellung.

Ausgehend von diesen Voriberlegungen wird nachfolgend die Kapazitatsauslastung in der Ist-Situation
nédher beleuchtet. Die nachfolgende Abbildung zeigt die durchschnittliche Anzahl der Schleusungen bzw.
Hubvorgidnge am Schiffshebewerk in Scharnebeck in Form einer Tagesganglinie. Als Datengrundlage
dient eine Auswertung des WSA Uelzen im Oktober 2013.

Abbildung5  Schleusungen/Stunde am SHW Liineburg im Oktober 2013 (ohne Leerschleusungen)
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Quelle: WSA Uelzen.

Da die Auswertung durch das WSA auf Basis von Durchschnittszahlen fiir einen gesamten Monat erfolgt,
erlaubt die vorstehende Abbildung keine weiterfiihrenden Aussagen zur punktuellen Kapazitdtsauslas-
tung. Allerdings wird deutlich, dass der Gberwiegende Teil der Schleusungen auf das Zeitfenster zwi-
schen 6 und 23 Uhr entfallt, im Gbrigen Zeitraum finden nur wenige Schleusungen statt. Spitzenbelas-



tungen zeigen sich vor allem am Vormittag (10-11 Uhr) sowie gegen Abend (18-19 Uhr). Neben dem
aufgezeigten Ungleichgewicht im Tagesverlauf berichten die auf dem ESK tatigen Binnenschiffer vor
allem von Spitzenbelastungen an bestimmten Wochentagen sowie in Perioden mit niedrigen Wasser-
standen auf der Elbe. Das beschriebene Peakload-Problem wird im Verlauf dieses Abschnitts weiterfih-
rend thematisiert.

3.2 Kapazitatssituation SHW nach Abschluss der Grundsanierung

Das Schiffshebewerk Liineburg wurde in den Jahren 1969 bis 1976 als Doppel-Senkrechthebewerk mit
Gegengewichten gebaut. Das Hebewerk befordert die Schiffe in zwei mit Wasser gefiillten Stahltrogen,
die unabhangig voneinander gehoben und gesenkt werden. Das Gewicht eines wassergefiillten Troges
mit 100 m nutzbarer Lange, 12 m Breite und 3,40 m Wassertiefe betrdagt mit oder ohne Schiff immer
5.800 t, da die Schiffe beim Ein- und Ausfahren so viel Wasser aus dem Trog verdrangen wie sie selber
wiegen. Das Hebewerk wurde seinerzeit so konstruiert, dass ein Europaschiff auf der Bundeswasserstra-
Re ganzjahrig voll abgeladen verkehren kann. Die nachfolgende Tabelle zeigt die Abmessungen des
Schiffshebewerks im Uberblick.

Tabelle 6 Abmessungen des heutigen Schiffshebewerks Liineburg
Anzahl Troge/ Hubhohe/ Nutzléange Breite Drempeltiefe
Kammern Fallhéhe in m inm inm inm
2 38 100 12,0 3,40

Quelle: Eigene Darstellung, Daten: WSD Mitte.

Die Leistungsfahigkeit des Schiffshebewerks kann mit Hilfe verschiedener Kapazitdtskennzahlen doku-
mentiert werden. Die weiteren Ausfiihrungen basieren dabei einerseits auf Angaben des WSA Uelzen
andererseits auf den Ergebnissen der ,Studie der logistischen Randbedingungen und infrastrukturelle
Voraussetzungen fir den Ausbau der Seehafenhinterlandanbindungen (iber Binnenwasserstrallen in
Norddeutschland”, die im Jahr 2009 vom Franzius-Institut zusammen mit der Leibniz Universitat vorge-
legt wurde.

Die Kapazitit gemessen in Hubvorgingen/Schleusungen pro Jahr belduft sich danach auf 22.375. Die-
ser Wert bericksichtigt bereits einen Korrekturfaktor von rund 20 % fir Wartungs- und Instandset-
zungsarbeiten. AuRerdem sind hier bereits Sport- und Freizeitschiffe sowie Schubverbande enthalten,
die infolge des Entkoppelns mehrere Hubvorgédnge bendtigen. Die Anzahl der tatsachlichen Hubvorgan-
ge in 2014 lag bei 17.508 (inkl. Leerhiiben). Dies entspricht einer rechnerischen Kapazitatsauslastung
von anndhernd 80 %.

Die Kapazitat in Giitertonnen pro Jahr als zweite relevante Kapazitdatskennzahl wird maRBgeblich durch
die durchschnittliche Beladung der geschleusten Schiffseinheiten determiniert. Weiterhin ist im Zuge
der Betrachtung die Anzahl der Schiffe je Schleusungsvorgang zu beriicksichtigen. Daher erscheint es
zielfihrend, die weitere Argumentation zunidchst auf der Grundlage der Kapazitit in Hubvorgan-
gen/Schleusungen aufzubauen.




Den vorstehenden Uberlegen zur Kapazititssituation liegen zwei prinzipielle Annahmen zugrunde:
» beide Troge sind ganzjahrig verfiigbar,
» die Nachfrage erfolgt im Wesentlichen gleichférmig.

Beide Annahmen sind derzeit nur bedingt giiltig. Der sog. Osttrog des Hebewerks wurde Ende 2009
grundsaniert. Nach mehr als zweijahriger Sanierung wurde er Mitte 2012 wieder fiir den Verkehr freige-
geben. In dieser Zeit konnte lediglich der Westtrog befahren werden. Dessen Grundsanierung steht kon-
sequenterweise im nachsten Schritt bevor. Im Zeitraum von 2016 bis 2018 ist eine Grundinstandsetzung
in 8 Teilschritten vorgesehen. Dabei werden Teile der Anlage - besonders im Bereich Maschinenbau -
erneuert oder ersetzt (z. B. Lager und Naben der Umlenkrollen der Seile sowie deren Tragkonstruktion).
AuRerdem soll der Wasserstand im Trog um ca. 10 cm auf den urspriinglich vorgesehenen Wert erhoht
werden. Eine Anderung der Abmessungen des Troges, z. B. eine Verldngerung, ist aus statischen und
konstruktiven Griinden nicht moglich. Somit dienen die genannten MafBnahmen ausschlieB8lich der Er-
haltung der Betriebsbereitschaft, eine Kapazititserweiterung geht damit nicht einher.

Die Einschatzung, dass das Schiffshebewerk nach Abschluss der Grundinstandsetzung des Westtrogs in

“M wird

der Lage sein wird ,wieder flir mehrere Jahrzehnte die anfallenden Gltermengen zu bewaltigen
von den Gutachtern nur bedingt geteilt. Aufgrund der hohen ,,mechanischen” Belastung (im Instandset-
zungszeitraum wird der im Dauerbetrieb befindliche Einzeltrog mit zwei Schleusungen pro Stunde unter
Volllast betrieben) sind weitere Ausfallzeiten in Folge notwendiger Instandhaltungsmanahmen auch
nach Abschluss der Grundinstandsetzung nicht auszuschlieBen. Aktuelle Zahlen zu den Ausfallzeiten des
Hebewerks liegen den Gutachtern leider nicht vor, da die Verfiigbarkeit des SHW der letzten Jahre stark
durch die Grundinstandsetzung gepragt war. Die Angaben sind somit fur eine zukiinftige Betrachtung
nicht reprasentativ. Dennoch ist davon auszugehen, dass es auch in Zukunft zu Ausfallzeiten in Folge
technischer Defekte kommen wird. Da diese Annahmen aus heutiger Sicht nicht belastbar abgeschatzt
werden kdnnen, sollen in der weiteren Betrachtung auRerplanmaRige Ausfalle zunachst ausgeklammert
werden. Neben diesen auRerplanméaRigen Ausfallzeiten bestehen regelmalige Betriebseinschrankungen
durch planmaRige UnterhaltungsmaBnahmen (PU). Derzeit sind einmal wochentlich je Trog 4 Stunden
Sperrung fiir die entsprechenden MalRnahmen vorgesehen. Dies gilt dauerhaft und hat mit der Grundin-
standsetzung nichts zu tun.

Ferner beruht diese Kapazitatsaussage auf der Annahme einer weitgehend gleichformigen Kapazitats-
nachfrage. Wie bereits im vorangehenden Abschnitt beschrieben, treten am Schiffshebewerk haufig
punktuelle Spitzenbelastungen auf. Neben erhéhten Verkehrszahlen zu bestimmten Tageszeiten, an
bestimmten Wochentagen oder aufgrund Niedrigwasser auf der Elbe sind an dieser Stelle auch system-
bedingte Peakloads zu betrachten. Diese finden ihren Ursprung in divergierenden Kapazitaten der vor-
handenen Abstiegsbauwerke auf der Strecke von Hamburg zum MLK. Die nachfolgende Ubersicht zeigt

hierfur die Abmessungen der Schleusengruppen Uelzen und Geesthacht.

11 . " . .. . . .
Enak Ferlemann, parlamentarischer Staatssekretdar im Bundesverkehrsministerium, im Rahmen einer Ver-

kehrskonferenz der IHK LUneburg—WoIfsburg (http://www.ihk-nord.de/servicemarken/presse/Schleusenbau_in_Scharnebeck/1195602).



Abbildung6  Abmessungen der Schleusen Uelzen und Geesthacht

Doppelschleuse Geesthacht:

Die beiden Schleusenkammern mit einer Linge von jeweils
230 m und einer Breite von 25 m fassen jeweils vier GroSmotor-
schiffe oder einen entsprechenden Schubverband. Die Schleu-
sungszeit betragt 23 Min.

Schleusengruppe Uelzen:

Die Schleuse Uelzen | hat die Abmessungen von 185 m Liange
und 12 m Breite und kann somit von GMS und UGMS passiert
werden. Die 2006 in Betrieb genommene neue Schleuse Uelzen
Il hat mit 190 m Lange und 12,5 m Breite leicht vergroRRerte
Abmessungen und kann auch von 185 m langen Schubverban-
den genutzt werden. Die Schleuse Uelzen | ist derzeit aufgrund

der Erkenntnisse aus einer durchgefiihrten Bau- und Anlagenin-
spektion bis auf Widerruf gesperrt.

Quelle: WSA Lauenburg, WSA Uelzen, 2014.

Unter der Annahme, dass ca. 90 % der in Geesthacht geschleusten Schiffe ihre Fahrt auf dem ESK fort-
setzen ergeben sich in Scharnebeck unter den derzeitigen Umstanden unvermeidbare Staus bzw. Warte-
zeiten in Folge einer Pulk-Bildung. Ferner ist in diesem Kontext zu berlicksichtigen, dass sich aufgrund
der stark divergierenden Schleusenkapazitiaten weitere Rickwirkungen ergeben. Diese betreffen einer-
seits die Verkehrssicherheit in Folge von Uberholvorgingen mit dem Ziel einer schnelleren Schleusung in
Scharnebeck, andererseits Auswirkungen auf die Wirtschaftlichkeit der Verkehre in Folge nicht ange-
passter Geschwindigkeiten. Vor dem Hintergrund der beiden letztgenannten Punkte wird zuletzt ver-
starkt Gber ein WasserstraRBenleitsystem zur Optimierung der Verkehre sowie der Schleusenkapazitaten
diskutiert. Trotz einer auch von HTC erwarteten Verbesserung der Abldufe wird das Problem einer unzu-
reichenden Kapazitat am Schiffshebewerk damit nicht geldst.

Weitere Ursachen fir systembedingte Peakloads bestehen u. a. in Folge z. T. eingeschrankter Abferti-
gungszeiten im Hamburger Hafen, tidebedingter Einfllisse (ggf. Einschrankungen der Durchfahrtshohe
der Hamburger Elbbriicken) sowie eingeschrankter Betriebszeiten in der Binnenschifffahrt. Die vorste-
henden Beispiele verdeutlichen, dass marktseitige Anpassungen fiir eine gleichférmige Kapazitdtsnach-
frage nur mit z. T. erheblichen Einschrankungen méglich sind.

Um die kapazitive Leistungsfahigkeit des Schiffshebewerks nach Abschluss der Grundinstandsetzung
weiterfihrend bewerten zu kénnen, werden die im Verlauf dieses Abschnitts angefiihrten Daten zur Ist-
Situation in Scharnebeck weiter spezifiziert und in den Kontext der Mengenerwartungen der Varianten 2
und 3 gesetzt (Variante 1 wurde wie beschrieben ausgeklammert, da hier bereits Mengenverlust in Fol-
ge von Kapazitdtsengpassen in Scharnebeck antizipiert wurde). Die Anzahl der Hubvorgénge in Scharne-
beck belief sich im Jahr 2014 auf insgesamt 17.508, der Anteil an Leerhiiben lag bei knapp 20 %. Dabei




ist festzustellen, dass der West-Trog insgesamt etwas haufiger genutzt wurde. Die nachfolgende Uber-
sicht zeigt die Anzahl der Hiibe im Jahr 2014.

Abbildung 7  Anzahl der Hiibe am SHW Liineburg im Jahr 2014

Ost-Trog West-Trog Summe

zu Berg 3.838 4,948 8.786
voll 3.265 4.338 7.603
leer 573 610 1.183

zu Tal 3.831 4.891 8.722
voll 2.810 3.655 6.465
leer 1.021 1.236 2.257
Gesamt 7.669 9.839 17.508
voll 6.075 7.993 14.068
leer 1.594 1.846 3.440

Quelle: WSA Uelzen.

Die Gegenlberstellung der Anzahl der Hibe (voll) mit der Zahl der geschleusten Fahrzeuge (gesamt)
verdeutlicht, dass je Hub durchschnittlich 1,4 Fahrzeuge bewegt wurden. In der Gesamtsumme von
19.445 Fahrzeugen sind neben Einzelfahrern auch Schubboote, kleinere Leichter und Sportboote enthal-
ten, die Uber deutlich geringere Abmessungen verfiigen und z. T. in Kombination geschleust werden
kénnen. Genauere Aussagen zur Struktur der Schleusungen sind auf Basis der nachstehenden Angaben
nicht moglich. Allerdings ist davon auszugehen, dass die 12.022 Einzelfahrer im Bereich der Giterschiffe
sowie ein Grofiteil der Schubverbiande die gesamte Trogkapazitdt ausnutzen (ggf. Restkapazitat fir
Sportboote). Bezogen auf die Glterschiffe liegt der Wert fiir die durchschnittliche Zahl der Fahrzeuge
(hier Giiterschiffe) je Hub entsprechend bei 1,1 Schiffen je Hub.

Abbildung 8  Struktur der am SHW geschleusten Flotte
Glterschiffe 15.684

Motorschiffe (Einzelfahrer) 7.556 Fahrgzz:rtbome o
Motorschubleichter 1.972
Tankmotorschiffe (Einzelfahrer) 4.247 Schubboote
Tankschubleichter 236
Containerschiffe (Einzelfahrer) 219
Containerschubleichter 1.454
Schubboote 1.531
Fahrgastschiffe 566
Sportboote 1.472
sonstige Fahrzeuge 192
Fahrzeuge gesamt 19.445 Giiterschiffe
davon Schubverbande 2.173
davon langer als 100 m 1.764

Quelle: WSA Uelzen.
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Die durchschnittliche Tragfahigkeit der geschleusten Giterschiffe belief sich im Jahr 2014 auf 1.280 t.
Demgegeniiber ergibt der Quotient aus der Anzahl der geschleusten Giiterschiffe und den geschleus-
ten Ladungstonnen lediglich einen Wert von 651,4 t, was einer durchschnittlichen Auslastung von 50 %
entspricht. Die Zahl von durchschnittlich 651,4 t je Schiffseinheit bildet die Grundlage fiir eine Abschat-
zung der Bedarfskapazitat 2030. Wird ceteris paribus unterstellt, dass die Verteilung der Ladungstonnen
je Guterschiff weitgehend unverdndert bleibt (d. h., dass es in Folge der Ladungsstrome nicht gelingt
eine hohere Auslastung zu realisieren), ergibt sich unter Berlicksichtigung des Mengengerists aus Ab-
schnitt 2'* eine Kapazititsanforderung von 23.588 (Variante 2) bzw. 28.649 (Variante 3) Giterschiffen,
die im Jahr 2030 zu schleusen sind. Wird ferner unterstellt, dass sich die Zahl von 1,1 Giiterschiffen je
Lastschleusung nicht dndert (wovon bei unverdanderten Troggréen kaum auszugehen ist) ergibt sich in
Variante 2 ein Bedarf an rd. 21.500 Hubvorgédngen, was knapp unterhalb der Kapazitidtsgrenze von
22.375 liegt. In Variante 3 bewegt sich der Bedarf mit ca. 26.000 deutlich oberhalb der Kapazitatsgren-
ze. Die nachfolgende Abbildung zeigt den Bedarf in Abhangigkeit von den durchschnittlichen Ladungs-
tonnen. Aufgrund der beschriebenen Rahmenbedingungen auf dem ESK darf aus heutiger Sicht aller-
dings bezweifelt werden, dass es gelingt, den heutigen Wert von 651,7 Ladungstonnen je Schiff signifi-
kant zu steigern, so dass die o. g. Kapazitatsaussagen Glultigkeit behalten.

Abbildung 9  Bedarf an Hubvorgéngen in Abhingigkeit von den @ Ladungstonnen je Schiff
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Quelle: Eigene Berechnungen.

Die den vorstehenden Berechnungen zugrunde liegende Vorgehensweise wird zur besseren Nachvoll-
ziehbarkeit nachfolgend noch einmal in Form einer tabellarischen Ubersicht dargestellt.

2 Variante 2: 15,365 Mio. t, Variante 3: 18,662 Mio. t.




Tabelle 7 Zusammenfassung der Berechnung
Variante Mengenerwartung | @ Ladungstonnen | Erwartete Anzahl | @ Anzahl an Schiffen Bedarf an
fur 2030 je Schiffseinheit an Schiffen 2030 je Lastschleusung Hubvorgédngen
Variante 2 15,365 Mio. t 23.588 21.444
651,4t 11
Variante 3 18,662 Mio. t 28.649 26.044

Quelle: eigene Darstellung.

Zur Verdeutlichung wird noch einmal darauf hingewiesen, dass der o. g. Kapazitatsannahme eine anna-
hernde Gleichverteilung der Nachfrage Uber 24 Stunden zugrunde liegt. Tatsachlich entfallen derzeit
rund 90 % der Nachfrage auf ein Zeitfenster von 18 Stunden. Hieraus resultiert die Erkenntnis, dass die
in vorstehender Abbildung eingetragene Kapazitatsgrenze entsprechend zu relativieren ist. Dies ldsst
sich anhand der nachfolgenden Ubersicht veranschaulichen.

Abbildung 10 Kapazitatssituation in Hiiben bei 90 % Nachfrage in 18 Stunden

Kapazitats- Kapazitats-
nachfrage angebot

Variante 2
90 % = 19.290

bei 18 Stunden
e22.375/24x18

Variante 3
90 % = 23.430 = 16.780

Quelle: eigene Darstellung.

Aus Grinden der Nachvollziehbarkeit werden die vorstehenden Berechnungen nachfolgend auf einen
Beispieltag heruntergebrochen. In diesem Fall lasst sich das nachfolgende vereinfachte Kapazitatsbild
ableiten, das verdeutlicht, dass in beiden Varianten ein Kapazitidtsdefizit besteht.” Eine Projektion der
in diesem Zusammenhang ermittelten Werte auf die Tagesganglinie im Oktober 2013 (siehe Abbildung 5,
S. 24) zeigt, dass bereits heute punktuelle Engpéasse bestehen.

3 Annahmen: 360 Tage pro Jahr, 90 % der Nachfrage entsteht zwischen 5 und 23 Uhr.
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Abbildung 11 Erwarteter Kapazitidtsbedarf im Tagesgang
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Quelle: Eigene Berechnungen.
3.3 Kapazitit eines neuen Abstiegsbauwerks

Um das seit 1976 in Betrieb gestellte Schiffshebewerk in Scharnebeck zu unterstiitzen und die gegen-
wartige Verkehrssituation am ESK zu verbessern, ist der Neubau einer nahezu freistehenden Schiffs-
schleuse in Stahlbetonbauweise in der Diskussion. Als Alternativen zu dem derzeitigen Abstiegsbauwerk
wurden von der WSD Mitte unterschiedliche Varianten ndher betrachtet. Eine in diesem Zusammenhang
durchgefiihrte Kosten-Nutzen-Analyse kommt zu dem Ergebnis, dass eine Investition in eine neue, un-
abhangig zum heutigen Hebewerk in Betrieb gehende Schleuse die beste wirtschaftliche Losung darstellt.
Die moglichen Abmessungen dieser neuen Schleuse sind in nachfolgender Tabelle dargestellt.

Tabelle 8 Mégliche Abmessungen einer neuen Schleuse Liineburg
Anzahl Troge/ Hubhohe/ Nutzlénge Breite Drempeltiefe
Kammern Fallhdhe in m inm inm inm
1 38 190 12,5 4,00

Quelle: Eigene Darstellung, Daten: WSD Mitte.

Der wesentliche Unterschied zum alten Bauwerk liegt in der Nutzlange der Kammer von 190 m und der
damit méglichen Durchfahrt von GMS/UGMS und nicht abgekoppelten Schubverbinden bis 185 m Lin-
ge. Geographisch konnte diese neue Schleuse unmittelbar westlich des heutigen Hebewerkes angesie-



delt werden, hier steht ausreichend Fldache zur Verfligung. Der Grund und Boden befindet sich bereits im
Eigentum des Bundes und gilt heute schon als Reserveflache fiir eine mogliche Erweiterung.

Grundsatzlich ist geplant, die neue Schleuse lediglich in der ,Minimalvariante” mit nur einer Kammer zu
bauen und das bestehende Schiffshebewerk vorerst weiter zu nutzen. Dies bedeutet, dass im Fall von
Revisions- bzw. BaumalBnahmen an der neuen Schleuse auch zukiinftig die Gefahr eines Engpasses be-
steht. Weiterfiihrend erscheint es aufgrund unterschiedlicher Zeiten fiir die Schleusungs- bzw. Hebevor-
gdnge in Scharnebeck (alt und neu) sowie in Uelzen erforderlich, die genannten Abstiegsbauwerke als
Gesamtsystem zu betrachten, um die Durchlaufzeiten zu optimieren. Wird unterstellt, dass sich durch
eine neue Schleuse in Scharnebeck die vorhandene Kapazitat des ESK in etwa verdoppelt, bedeutet dies,
dass bei steigenden Verkehrsmengen sowohl Uelzen | als auch Uelzen Il bendtigt werden, um ausrei-
chend Kapazitat flir die ESK-Passage bereit zu stellen.

Um die Kapazitdt einer Schleusengruppe Scharnebeck bestehend aus dem alten Schiffshebewerk und
einem neuen Abstiegsbauwerk mit den o. g. Abmessungen quantifizieren zu kénnen, sollen nachfolgend
einige vereinfachende Annahmen getroffen werden. Dies ist erforderlich, da konkrete Aussagen zur
zukiinftigen Leistungsfahigkeit eines neuen Abstiegsbauwerks noch nicht in der notwendigen Detaillie-
rung vorliegen.

Zunachst wird unterstellt, dass die Kapazitat von 22.375 Hubvorgdngen/Schleusungen pro Jahr flr das
alte Hebewerk weiterhin Giiltigkeit besitzt. Wird analog zu den Uberlegungen im vorangegangenen Ab-
schnitt unterstellt, dass rund 90 % der Nachfrage auf ein Zeitfenster von 18 Stunden entfallt, bedeutet
dies, dass die o. g. Kapazitdt nicht vollstdandig abgerufen werden kann. Bezogen auf das 18 Stunden-
Zeitfenster steht dann lediglich eine Kapazitat von 16.780 Hubvorgédngen zur Verfiigung. Unter der An-
nahme, dass es nicht gelingt eine hohere Gleichformigkeit der Nachfrage zu erzielen, steht diesem Kapa-
zitdtsangebot eine Nachfrage von 19.290 (Variante 2) bzw. 23.430 (Variante 3) gegeniiber.' Unter Be-
ricksichtigung der Pramisse von 1,1 Schiffen je Hub und 651,7 Ladungstonnen je Schiff ergibt sich hie-
raus ein rechnerisches Kapazitatsaquivalent von 16,040 Mio. t (24 Stunden) bzw. 12,030 Mio. t (18 Stun-
den).

Fir die neue Schleuse werden in Ermangelung von detaillierten Leistungsdaten zundachst gleiche An-
nahmen bzgl. der Anzahl der méglichen Schleusungsvorgdnge p. a. unterstellt. Da lediglich eine Schleu-
senkammer geplant ist, diirfte die theoretische Leistungsfahigkeit unter Berilicksichtigung der o. g. An-
nahmen bei knapp 11.200 Schleusungsvorgangen pro Jahr liegen. Weiterfiihrend ist davon auszugehen,
dass sich die Werte flr die Anzahl der Schiffe je Hubvorgang und/oder die Ladungstonnen je Schiff fur
eine neue Schleuse deutlich verdndern. Hierzu sind nachfolgend zunichst weiterfiihrende Uberlegungen
anzustellen.

Die nachfolgende Abbildung gibt zunichst noch einmal einen Uberblick tiber die heutige Flottenstruktur
auf dem ESK. Die Tragfahigkeit aller im Jahr 2014 auf dem ESK eingesetzten Schiffe lag dabei wie be-
schrieben bei 20,081 Mio. t, was einer durchschnittlichen Tragfahigkeit je Schiff von ca. 1.280 t ent-

4 jeweils 90 % der erwarteten Nachfrage an Hubvorgangen.



spricht. Dieser Wert liegt sogar unterhalb der Tragfdhigkeit eines Europaschiffs (1.350 t), was verdeut-
licht, dass auf dem ESK auch noch kleinere Einheiten zum Einsatz kommen.

Abbildung 12 Geschleuste Schiffe am SHW 2014 nach Tragfahigkeitsklassen
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Quelle: WSA Uelzen, 2014.

Im Fall eines Schleusenneubaus in Scharnebeck ist davon auszugehen, dass sich die o. g. Struktur veran-
dert und sich eine Verschiebung zugunsten von Schiffseinheiten mit groBeren Tragfahigkeiten einstellt.
In welchem Umfang diese Verschiebung erfolgt, ist aus heutiger Sicht allerdings noch schwer abzuschat-
zen, zumal der geplante Bau von nur einem Trog auch in Zukunft zu Rickwirkungen auf die Flexibilitat
fiihrt. Insofern ist nur schwer quantifizierbar, inwieweit sich die durchschnittliche Tragfahigkeit von heu-
te 1.280 t in Zukunft verandern wird. Weiterhin ist nur schwer abschatzbar, welche Riickwirkungen sich
hieraus auf die mogliche Anzahl der Schiffe je Schleusungsvorgang ergeben. Unter der Annahme einer
durchschnittlichen Auslastung von 50 % je Schiffseinheit ergibt sich nachfolgendes Kapazitatsbild fur
eine neue Schleuse in Abhangigkeit von der durchschnittlichen Tragfahigkeit und der Anzahl der Schiffs-
einheiten je Schleusungsvorgang.



Abbildung 13 Kapazitatshild fiir eine neue Schleuse in Abhangigkeit von der durchschnittlichen Trag-
fahigkeit und der Anzahl der Schiffseinheiten je Schleusungsvorgang
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Quelle: eigene Berechnungen.

Die der vorstehenden Abbildung zugrunde liegenden Berechnungen zeigen dabei, dass sich bei unveran-
derten Parametern von 1,1 Schiffseinheiten je Schleusung und 1.280 t Tragfahigkeit je Schiff durch einen
Schleusenneubau eine zusatzliche Kapazitat fiir 7,9 Mio. Ladungstonnen auf dem ESK entstehen wiirde.
Dieser Wert steigt bei Variation der Eingangsparameter entsprechend der o. g. Abbildung deutlich an.

Dies bedeutet, dass eine neue Schleusengruppe Scharnebeck im Minimalfall eine Gesamtkapazitit von
knapp 24 Millionen t ermdglichen wiirde, die im Fall einer fortschreitenden Flottenanpassung zuguns-
ten von Schiffen mit hoherer Tragfahigkeit deutlich ansteigen wiirde. Diese Kapazitat wiirde auch im Fall
einer fortwdhrenden ungleichmafRigen Kapazitdtsnachfrage noch ausreichen. Bezogen auf ein Zeitfens-
ter von 18 Stunden wiirde einer Nachfrage von 13,8 bzw. 16,6 Mio. t dann eine Gesamtkapazitit von
knapp 18 Mio. t gegeniiberstehen.

3.4 Zusammenfassung der Kapazitdtsaussagen

Vor dem Hintergrund der umfangreichen und z. T. duBerst komplexen Herleitung und Diskussion der
einzelnen Kapazitatsiiberlegungen, werden die wichtigsten Aussagen nachfolgend noch einmal zusam-
mengefasst. Weiterhin soll die Betrachtung um eine Projektion der Kapazitdatsaussagen auf die Zeitachse
bis 2030 ergdnzt werden.

Die Leistungsfahigkeit (= Kapazitatsangebot) des Schiffshebewerks im Status Quo kann mit Hilfe der
nachfolgenden Kapazitatskennzahlen beschrieben werden.

» Kapazitdt in Hubvorgdngen/Schleusungen pro Jahr: 22.375 (inkl. eines Korrekturfaktors fiir War-

tungs- und Instandsetzungsarbeiten). Darin sind neben Sport- und Freizeitschiffen auch Schubver-
badnde enthalten, die infolge des Entkoppelns mehrere Hubvorgange bendtigen.




» Die Kapazitdt in Giitertonnen pro Jahr wird maRgeblich durch die durchschnittliche Beladung der
geschleusten Schiffseinheiten determiniert. Im Jahr 2014 lag der durchschnittliche Wert fiir die La-
dungstonnen je Schiffseinheit bei 651,4 t. Statistisch wurden 1,1 Schiffe je Hub- bzw. Schleusungs-
vorgang bewegt. Hieraus ergibt sich eine rechnerische Gesamtkapazitat von 16,0 Mio. Glitertonnen

unter der Annahme einer anndhernden Gleichverteilung der Nachfrage tiber 24 Stunden.™

Der Kapazitatsbedarf Idsst sich unter Berlcksichtigung des Mengengerists aus Abschnitt 2 ableiten.
Dabei wurden ausschliellich die Varianten 2 und 3 aus dem HTC-Gutachten 2013 weiterfiihrend unter-
sucht, da Variante 1 der Pramisse einer Wachstumsbeschrankung in Folge unzureichender Kapazitaten
unterlag. Dabei wird darauf hingewiesen, dass es sich hierbei zundchst um die theoretische Betrachtung
des Kapazitatsbedarfs bei gleichformiger Nachfrage handelt. Wie beschrieben ist dieser Idealfall nur
wenig realistisch, so dass im Weiteren auch der Fall einer ungleichmaRigen Verteilung betrachtet wird.

» In Variante 2 wurde ein Potenzial von 15,365 Mio. t fir das Zieljahr 2030 ermittelt. Dieser Bedarf
konnte mit Hilfe der bestehenden Kapazitat am SHW gerade noch abgebildet werden. Grundvoraus-
setzung bildet hierfiir allerdings eine deutlich gleichmaRigere Verteilung als heute, wo 90 % der tag-
lichen Verkehre in 18 Stunden abgewickelt werden. Dieses Potenzial ist gleichbedeutend mit einem
Bedarf an 21.444 Hubvorgdngen (Pramissen 651,4 Ladungstonnen und Schiffseinheit und 1,1 Schiffe
je Lastschleusung). Auch dies wére unter heutigen Bedingungen zumindest theoretisch abbildbar.

» Das Potenzial in Variante 3 belduft sich auf 18,662 Mio. t und liegt damit deutlich oberhalb des heu-
te verfligbaren Kapazitatsangebots. Heruntergebrochen auf die Hlbe entspricht das ermittelte Po-

tenzial einem Bedarf von 26.044 Vorgangen.

Abbildung 14 Gegeniiberstellung von Kapazitatsangebot und -nachfrage im Idealfall mit gleich-
verteilter Nachfrage

Kapazitatsangebot Kapazitatsnachfrage

Hubvorgéinge Hubvorgdnge
22.375 ¢ Variante 2: 21.444
e Variante 3: 26.044
Gltertonnen Gutertonnen
16,0 Mio. ¢ Variante 2: 15,365 Mio.

¢ Variante 3: 18,662 Mio.

Quelle: Eigene Darstellung.

> Die dieser Betrachtung zugrundeliegenden Berechnungen basieren liberwiegend auf aktuellen Angaben und

jingsten Einschatzungen des WSA Uelzen. Die ermittelte Kapazitdt von 16,0 Mio. t liegt dabei oberhalb der
dem HTC-Gutachten aus dem Jahr 2013 zugrunde liegenden Kapazitdtsannahme, die sich im Wesentlichen aus
den Ergebnissen der Franzius-Studie ableitet. Auf eine weiterfithrende Uberpriifung wurde aus Griinden der
Aktualitat der vorliegenden WSA-Einschatzungen verzichtet.



Die Darstellung im Zeitablauf verdeutlicht, dass die Kapazitatsgrenze von 16,0 Mio. t in Variante 2 bis
zum Zieljahr nicht erreicht wird, in Variante 3 zeigen sich ab dem Jahr 2025 Kapazitatsrestriktionen.

Abbildung 15 Zeitliche Entwicklung von Kapazitatsangebot und -nachfrage im Idealfall mit gleich-
verteilter Nachfrage
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Quelle: Eigene Berechnungen.

Wie bereits beschrieben handelt es sich bei dieser Darstellung um einen Idealfall, bei dem alle Hiibe
gleichverteilt Gber den Tag erfolgen. Dieser Fall ist insgesamt hochst unrealistisch. Unter der bereits
skizzierten Pramisse, dass rund 90 % der Nachfrage pro Tag auf ein Zeitfenster von 18 Stunden entfallen,
andern sich die Aussagen dahingehend, dass in beiden Varianten keine ausreichenden Kapazitaten be-
reit stehen.

Abbildung 16 Gegeniiberstellung von Kapazitatsangebot und -nachfrage im realititsnahen Fall
ungleichverteilter Nachfrage
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Quelle: Eigene Darstellung.




Die Darstellung im Zeitablauf verdeutlicht in diesem Fall, dass die Kapazitdtsgrenze in Variante 2 im Jahr
2023, in Variante 3 sogar schon im Jahr 2019 erreicht wird.

Abbildung 17 Zeitliche Entwicklung von Kapazitdtsangebot und -nachfrage im realititsnahen Fall
ungleichverteilter Nachfrage
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Quelle: Eigene Berechnungen.

Fiir die Bemessung der Leistungsfahigkeit im Ausbauzustand ist zu bericksichtigen, dass eine neue
Schleuse lediglich in der ,Minimalvariante” mit nur einer Kammer entsteht und das bestehende SHW
weiter genutzt wird. Fir die Kapazitatsbetrachtung ergeben sich hieraus folgende Implikationen:

» Die Kapazitdt von 22.375 Hubvorgangen/Schleusungen pro Jahr fur das alte Hebewerk behilt wei-
terhin Glltigkeit. Unter der o. g. Annahme von 651,4 Ladungstonnen je Schiffseinheit und 1,1 Schif-
fen je Hub- bzw. Schleusungsvorgang ergibt sich analog zum Status Quo eine rechnerische Gesamt-
kapazitat von 16,0 Mio.

» Fiir die neue Schleuse werden in Ermangelung von detaillierten Leistungsdaten zunachst gleiche
Annahmen bzgl. der Anzahl der moglichen Schleusungsvorgange p. a. unterstellt. Da lediglich eine
Schleusenkammer geplant ist, diirfte die theoretische Leistungsfahigkeit unter Berlicksichtigung der
0. 8. Annahmen bei knapp 11.200 Schleusungsvorgdngen pro Jahr liegen. In welchem Umfang eine
Verschiebung zugunsten von Schiffseinheiten mit groReren Tragfahigkeiten erfolgt, ist aus heutiger
Sicht noch schwer abzuschatzen, zumal der geplante Bau von nur einem Trog auch in Zukunft zu
Rickwirkungen auf die Flexibilitat fihrt. Insofern ist nur schwer quantifizierbar, inwieweit sich die
durchschnittliche Tragfahigkeit und damit auch die durchschnittlichen Ladungstonnen in Zukunft
verdndern wird. Selbst unter der (pessimistischen) Annahme, dass sich zunachst keine durchgrei-
fenden Anderungen in der Flottenstruktur einstellen steigt die Kapazitit um weitere 8 auf insge-
samt 24 Mio. Tonnen, so dass in beiden Varianten zur Nachfrageentwicklung auch bei unstetiger
Nachfrage keine Kapazitdtsengpdsse drohen.




4 Effekte durch den Einsatz groRerer Schiffseinheiten

Das Passieren der Schleuse Uelzen bildet fir die derzeit auf dem ESK zugelassen Schiffseinheiten kein
Hindernis. Mit einer Nutzldnge von 185 bzw. 190 m und einer Breite von 12,0 bzw. 12,5 m bei einer
Drempeltiefe von 4,00 m ermdoglicht sie dem modernen GMS sowie den zugelassenen Schubverbanden
eine reibungslose Durchfahrt. Dahingegen ist das Schiffshebewerk Liineburg mit einer Nutzldnge von
100 m fiir GMS gar nicht, fiir Schubverbande nur nach Entkoppelung und Einzelschleusung der Schub-
leichter passierbar.

Vor diesem Hintergrund wird fiir ein neu zu errichtendes Abstiegsbauwerk in Scharnebeck eine Nutzlan-
ge von mind. 185 m angestrebt, um eine reibungslose ESK-Passage langerer Einzelfahrer zu ermoglichen
und die Entkopplung von Schubverbanden zu vermeiden. Die positiven Rickwirkungen, die durch den
Einsatz, z. B. von Schubverbdnden oder allgemein von Schiffseinheiten jenseits der heutigen ESK-
angepassten 100 m-Schiffe zu erwarten sind, werden nachfolgend sowohl unter wirtschaftlichen als
auch unter verkehrlichen Aspekten betrachtet.

4.1 Wirtschaftliche Effekte groBerer Schiffseinheiten

Ganz allgemein gilt, dass groBere Schiffseinheiten prinzipiell wirtschaftlicher zu betreiben sind als
kleinere. Die Begriindung hierfiir liefern die sogenannten Skaleneffekte (economies of scale), wonach
grofRere Schiffe mehr Ladung befdérdern kdnnen, ohne dass die Betriebskosten proportional zur La-
dungsmenge ansteigen. Zu den Betriebskosten, die nicht im selben MalRe wie die Tragfahigkeit steigen,
gehoren etwa Treibstoffkosten, Personalkosten und Wartungskosten. Wahrend dies fiir die fixen Kosten
Personal und Wartung unmittelbar einsichtig ist, gilt in Bezug auf die Treibstoffkosten die Regel: ,Je
grolRer die Tragfahigkeit eines Binnenschiffs, desto geringer ist grundsatzlich sein Leistungsbedarf pro
tkm (und desto geringer sind damit die Treibstoffkosten pro tkm).” Damit ermdoglichen gréRere Schiffe
eine Abnahme der Kosten je Output-Einheit und fihren somit insgesamt zu einer Senkung der Stlickkos-
ten. Diese Senkung der Stiickkosten erfolgt zum Teil in Form einer Fixkostendegression (sofern es fixe
Kosten wie Personal- und Wartungskosten betrifft), zum kleineren Teil auch in Form einer Senkung der
spezifischen variablen Kosten (sofern es die Treibstoffkosten betrifft).

Ausgangspunkt fiir die weiteren Uberlegungen bzgl. der wirtschaftlichen Effekte groRerer Schiffs-
einheiten auf dem ESK bildet die folgende Ubersicht (iber Schiffstypen, Abmessungen und Tragfahigkeit.

Tabelle 9 Abmessungen und Tragfihigkeit fiir ausgewahlte Schiffstypen
Schiffstyp Lange Breite max. Tiefgang Tragfahigkeit
Europaschiff 85 m 9,50 m 2,5m 1.350t
Motorgiterschiff ,ESK-Max“* 100 m 9,50 m 2,5m 1.800 t
GroRmotorguterschiff (GMS) 110 m 11,45 m 2,8m 2.100t
UbergroRes GMS (UGMS) 135 m 11,45 m 2,8m 2.600t
Schubverband mit 2 Leichtern 185 m 11,45 m 2,8m 3.500t

Quelle: WSD-Mitte. * 2. T. abweichende Abmessungen wg. individueller Umbauten



Die maximale Tragfahigkeit variiert dabei abhadngig vom Schiffstyp. Bei dieser Betrachtung ist weiterhin
zu bertcksichtigen, dass bereits heute neben dem sog. Europaschiff auch extra an den ESK angepasste
Schiffseinheiten verkehren. Diese waren urspriinglich mit einer Ldnge von 110 m gebaut worden, sind
flir das Schiffshebewerk Lineburg jedoch umgebaut und auf eine maximale Lange von 100 m verkirzt
worden. Diese Schiffe verfligen Uber eine Tragfahigkeit von ca. 1.800 t.

Im Containerbereich kdnnen bei 2-lagiger Beladung mit dem Europaschiff 54 TEU, mit dem GroBmotor-
giiterschiff (GMS) bis zu 104 TEU und mit dem iibergroBen GroBmotorgiiterschiff (JGMS) 136 TEU
transportiert werden.'® Die von der Bérde Container Feeder GmbH (BCF) auf dem ESK eingesetzten
Schiffseinheiten verfligen bei 100 m Lange und 9,5 m Breite (iber eine Kapazitat von 72 TEU. Das von der
Deutschen Binnenreederei (DBR) im ESK-Verkehr eingesetzte Schubschiff mit zwei Leichtern’’ ermog-
licht bei einer Lange von knapp 150 m (inkl. Schubschiff) den Transport von 108 TEU. Hierbei ist ein-
schrankend zu berticksichtigen, dass durch die notwendige Entkopplung des Schubverbands bei der
Scharnebeck-Passage betriebliche Einschrankungen entstehen. Diese sollen nachfolgend auch im Hin-
blick auf den moglichen Einsatz groRerer Schubverbidnde naher untersucht werden. Der Elbe-Seitenkanal
ist als WasserstraBenklasse Vb fiir 1.350 t-Schiffe und Schubverbande bis 185 m bemessen worden. Dies
bedeutet, dass der ESK theoretisch bereits heute fiir Schub- oder Koppelverbdnde mit 185 m Lange
und 11,45 m Breite nutzbar ist. Ublicherweise kommen im Containerverkehr derzeit allerdings die sog.
SL65-Leichter mit einer Breite von nur 9,5 m zum Einsatz. Standard in diesem Bereich sind dagegen die
sog. Euro lI-Leichter mit einer Ldnge von 76,5 m bei 11,45 m Breite. Diese sind derzeit allerdings nur sehr
begrenzt verfligbar und aufgrund ihrer Konstruktion im Containerverkehr nur mit Effizienzverlusten ein-
setzbar (u. a. wegen der Lukendéacher fiir den Massenguttransport). Die geschéatzte Kapazitdt eines
Schubverbands mit zwei Euro ll-Leichtern liegt bei 144 TEU (bei konstruktionsbedingt nur 3 Containern
in der Breite). Bei Einsatz eines neuen Leichter-Typs mit 4 Containern in der Breite wiirde die Kapazitat
(bei vergleichbaren Abmessungen) auf 160 TEU ansteigen. Entsprechende Konstruktionsentwiirfe liegen
vor.

Zwecks weiterer Einordnung und Bewertung werden zunéachst die Transportkosten in Abhdngigkeit von
Schiffstyp und Abladetiefe auf Basis bestehender Gutachten betrachtet. Bei einer moglichen Abladetiefe
von 2,8 m konnte Planco™® nachweisen, dass das GMS gegeniiber dem Europaschiff iiber einen Trans-
portkostenvorteil von rund 30 % verfiigt. Der Transportkostenvorteil des UGMS gegeniiber dem GMS
liegt noch einmal bei rund 20 % (siehe nachfolgende Abbildung). Ganz grundsatzlich gilt, dass bei zu-
nehmender SchiffsgroRe der Kostendegressionseffekt steigt. Kleinere Schiffe erreichen friiher ihre ma-
ximale Abladetiefe und der Fixkostenanteil dieser Schiffe muss auf ein kleineres Ladungsvolumen ver-
teilt werden. Da die von Planco ebenfalls betrachteten Schub- und Koppelverbédnde sich an den Abmes-
sungen auf dem Rhein orientieren, ist eine weiterfiihrende Projektion auf den ESK nur bedingt zielfiih-
rend. Daher wurden in Abstimmung mit ausgewdhlten Marktbeteiligten diesbezlglich weiterfihrende
Uberlegungen angestellt. Diese betreffen einerseits die Kostenunterschiede zwischen den einzelnen

6 ESK-Max“ mit 100 m Linge und 9,5 m Breite 72 TEU (BCF , Gliickauf*).

Containerschubleichter SL 65 - 9,50 (65 m/9,5m /2,4 m, 54 TEU bzw. 1.190 t).
Verkehrswirtschaftlicher und 6kologischer Vergleich der Verkehrstrager StraRRe, Bahn und Wasserstralle, 2007.
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Schiffstypen andererseits aber auch Kosteneffekte in Folge operativer Restriktionen (z. B. Kop-

peln/Entkoppeln von Schubverbénden).

Abbildung 18 Beispielhafte Transportkosten bei verschiedenen Abladetiefen
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Quelle: Verkehrswirtschaftlicher und 6kologischer Vergleich der Verkehrstrager StraRe, Bahn und WasserstraRRe, Planco, 2007.

Weitere Uberlegungen erfolgen zunichst auf Basis der Betriebskosten (u. a. Treibstoffkosten/Bunker,

Personalkosten, Abschreibungen, Riickstellungen fir Wartungs- und Instandhaltungsmafnahmen, kalku-

latorische Zinsen, Versicherungspramien). GemaR den Angaben ausgewadhlter Vertreter aus dem Bin-

nenschifffahrtsgewerbe und vom Bundesverband der deutschen Binnenschifffahrt variieren die Be-

triebskosten fiir ein Binnenschiff abhangig von der GrofRe und der taglichen Betriebsdauer des Schiffes.

Bei einer von den Gewerbevertretern bestatigten und fiir Verkehre auf Elbe und ESK Ublichen taglichen

Betriebsdauer von 14-16 Std.”° kénnen fiir die heute auf dem ESK eingesetzten Schiffseinheiten sowie

ausgewadhlte Referenzschiffe folgende Betriebskosten unterstellt werden:

Tabelle 10 Ableitung der taglichen Betriebskosten fiir ausgewahlte Schiffseinheiten
Schiffstyp Abmessungen Tragfahigkeit Betriebskosten/d Eurojet
Europaschiff 85x9,5x2,5 1.350t 54 TEU 1.400 — 1.900 Euro 1,04 -1,41
Motorschiff 100x9,5x2,5 1.800t 72 TEU 1.500 — 2.000 Euro 0,83-1,11
,,ESK-Max“

ESK-Schub- 150x9,5x 2,5 2.380t 108 TEU 1.750 - 2.250 Euro 0,74-0,95
verband®*
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rei (DBR) sowie von der Fluss-Schifffahrts-Kontor GmbH (FSK) befragt.

20

Euro je TEU
25,93 -35,19
20,83 -27,78

16,20-20,83

In Expertengesprachen wurden u. a. Vertreter von Walter Lauk Ewerfiihrerei/BCF, der Deutschen Binnenreede-

Eine Ausdehnung der Betriebsdauer ware nur durch den Einsatz einer zweiten Crew moglich. Neben den zu-

satzlichen Personalkosten sind in diesem Kontext auch Kosten fir den Crewwechsel, Unterbringung, Transfer,

etc. zu beriicksichtigen.
21

ohne Berlicksichtigung der Kosten fiir die Einzelschleusung des Schubverbands.




GrolRmotor- 110x 11,45x 2,8 2.100t 104 TEU 1.700 — 2.200 Euro 0,81-1,05 16,35-121,15
glterschiff

185m-Schub- 185x11,45x 2,8 2.800t 160 TEU 2.500 - 3.000 Euro 0,89-1,07 15,63 -18,75
verband

Quelle: Ergebnisse von Expertenbefragungen.22

Das Herunterbrechen der Betriebskosten auf die Tragfahigkeit in Tonnen bzw. TEU lasst grundsatzlich
erst einmal eine hohere Wirtschaftlichkeit groRerer Schiffseinheiten erkennen. Dies gilt insbesondere fiir
den Containerverkehr. Der Transportkostenvorteil des GMS gegeniiber einem Motorschiff der ,ESK-
Max“-Klasse zeigt sich im Massengutbereich in Folge einer Langendifferenz von ,nur”“ 10 m als eher
marginal.” Dies deckt sich mit den Einschatzungen des Gewerbes, das im Ausbaufall tendenziell Schiffs-
einheiten jenseits der 110 m zum Einsatz bringen wiirde.

Allerdings sind in diesem Zusammenhang noch einige ergdnzende Feststellungen zu treffen. Insgesamt
wird deutlich, dass der , ESK-Schubverband” bereits heute eine vergleichsweise hohe Wirtschaftlichkeit
der Verkehre ermoglicht. Allerdings bleibt in dieser Darstellung unbericksichtigt, dass durch die Not-
wendigkeit einer getrennten Schleusung der Schubleichter (inkl. Koppeln, Entkoppeln) Effizienzverluste
entstehen. Diese belaufen sich auf ca. 10 % der Betriebskosten je t bzw. TEU (siehe hierzu weitere Uber-
legungen im Verlauf dieses Abschnitts). Weiterhin erscheint es aus Sicht der Gutachter notwendig, wei-
terfihrende Aussagen zur Hohe der Betriebskosten fiir einen 185 m Schubverband zu treffen. Wie ein-
gangs dieses Abschnitts dargestellt, kann der ESK theoretisch bereits heute flir Schub- oder Koppelver-
bdande mit 185 m Lange und 11,45 m Breite befahren werden. Allerdings gibt es am Markt kaum Schub-
leichter, die eine leistungsfahige Abwicklung insbesondere der Containerverkehre ermoglichen. Die heu-
te am Markt befindlichen Euro llI-Leichter kénnen trotz einer Breite von 11,45 m konstruktionsbedingt
nur 3 Container in der Breite laden, so dass entsprechende Investitionen in die Entwicklung eines neu-
en Leichtertyps erforderlich sind. Hieraus resultieren hohe Abschreibungen, die die Betriebskosten ent-
sprechend nach oben treiben. Die befragten Binnenreeder gehen ferner davon aus, dass sich diese In-
vestitionen nur dann amortisieren, wenn die tagliche Betriebsdauer auf bis zu 24 Stunden ausgeweitet
wird. Ausgehend von diesen Uberlegungen ist davon auszugehen, dass sich die ermittelten Kennzahlen
fir den 185 m Schubverband bei entsprechenden Anpassungen weiter verbessern lassen.

Wie beschrieben werden nachfolgend weitere Uberlegungen zum Einsatz der ESK-Schubverbinde ange-
stellt. Aus den vorstehenden Annahmen ergibt sich fiir einen ESK-Schubverband ein Betriebsstundensatz
zwischen 110 und 160 Euro. Fir die weiteren Betrachtungen wird aus Vereinfachungsgriinden ein Mit-
telwert von 135 Euro/h zugrunde gelegt. Nach Angaben der Gewerbevertreter ist fiir die Schleusung
eines Schubverbands in Scharnebeck von einem zusatzlichen Zeitbedarf von 100 Minuten fir das Kop-
peln, Entkoppeln und Schleusen auszugehen. Diese setzen sich wie nachfolgend dargestellt zusammen.

2 Fir das UGMS liegen keine Vergleichsdaten vor, da alle im Elbstromgebiet tatigen Reeder liber keine belastba-

ren Referenzwerte verfiigen.
Demgegeniiber liegt der Transportkostenvorteil eines GMS im Vergleich zum Europaschiff mit 1.350 t Tragfa-
higkeit bei annahernd 30 %.
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Abbildung 19 Zeitbedarf fiir das Koppeln, Entkoppeln und Schleusen eines Schubverbands am SHW

Ankunft am SHW Einfahrt SB mit L1,
(gef. Wartezeit) / Schleusung, Ausfahrt
Entkoppeln SB mit L1
(ca. 10 min) (ca. 20 min)

Entkoppeln und Einfahrt SB,
Ablegen L1 Schleusung, Ausfahrt
(ca. 10 min) (ca. 20 min)

Einfahrt SB mit L2,
Koppeln mit L1 Schleusung, Ausfahrt Koppeln mit L2
(ca. 10 min) SB mit L2 (ca. 10 min)
(ca. 20 min)

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von Angaben des WSA Uelzen.

Dabei kann unterstellt werden, dass nach Erreichen des Schleusenranges und Schleusung des ersten
Schubleichters keine zusatzlichen Wartezeiten bei den weiteren Schleusungsvorgangen entstehen. Hier-
bei ist allerdings zu bericksichtigen, dass sich hieraus zusatzliche Wartezeiten fir andere Verkehrsteil-
nehmer ergeben. Unter Beriicksichtigung der vorstehenden Uberlegungen ergibt sich fiir einen ESK-
Schubverband unter aktuellen Rahmenbedingungen eine zusatzliche Kostenbelastung von rund 200
Euro je Reise und Richtung durch das zusatzliche Koppeln, Entkoppeln und Schleusen am Schiffshebe-
werk in Scharnebeck. Bei einer Tragfahigkeit von 108 TEU (2.380 t) entspricht dies 1,85 Euro je TEU (8,4
Cent je Tonne), was gleichbedeutend mit einer GréBenordnung von ca. 10 % ist.

Die bis hierhin angestellten Uberlegungen verdeutlichen bereits die hthere Wirtschaftlichkeit durch
grolRerer Schiffseinheiten. Allerdings basieren samtliche Einschatzungen auf der Grundannahme einer
relativ ,,storungsfreien” ESK-Passage. Tatsachlich ergeben sich in Folge punktueller Aufkommensspitzen
vornehmlich zu Beginn und Ende der Woche sowie im Fall umfangreicher Ausweichverkehre bei niedri-
gen Wasserstdnden auf der Elbe z. T. umfangreiche Wartezeiten (siehe hierzu auch Ausfiihrungen in
Abschnitt 3). Hieraus resultieren wirtschaftliche EinbuRRen in Folge langerer Umlaufzeiten. Bei der Quan-
tifizierung der wirtschaftlichen EinbuBen sind nicht nur die zusatzlichen Betriebskosten in Hohe von 100
bis 135 Euro je Stunde fiir ein 100 m-Schiff zu betrachten, weiterhin sind auch Einfliisse auf die
Schiffsumldufe zu bewerten. Dies soll nachfolgend am Beispiel der Relation Hamburg-Braunschweig
verdeutlicht werden. Eine ,idealtypische” Umlaufzeit von 26 Stunden bietet bei einer tblichen Betriebs-
dauer von 14-16 Stunden pro Tag einen ,Puffer” von maximal 6 Stunden.?* Auch wenn bzgl. der Umlauf-
zeiten eine gewisse Flexibilitat besteht, ist bei Wartezeiten von mehr als 6 Stunden mit erheblichen
Rickwirkungen auf die Schiffsumldufe und entsprechenden Mehrkosten zu rechnen. Diese wirken sich
direkt auf die Frachtraten aus und fihren somit zu einer reduzierten Wettbewerbsfahigkeit des Systems

Wasserstralle im intermodalen Wettbewerb.

Weiterhin ist zu beachten, dass durch z. T. langer Wartezeiten am Schiffshebewerk neben zusatzlichen
Kosten durch langere Umlaufzeiten weitere Riickwirkungen auf Kunden- bzw. Marktseite in Folge einer
verminderten Zuverlassigkeit des Transports auf der Wasserstralle entstehen. Der Zuverlassigkeit des

% 2 x 16 Stunden Betriebsdauer vs. 26 Stunden Umlaufzeit.




Verkehrssystems wird dabei in Deutschland eine hohe wirtschaftliche Bedeutung eingerdumt (siehe
»Zuverlassigkeit der Verkehrssysteme®”, Wissenschaftlicher Beirat fir Verkehr, Ahrens, et al., 2009). Im
Zuge der Vorbereitungen fir den BVWP 2015 wurde vom BMVI diesbzgl. ein Gutachten mit dem Ziel
einer monetdren Bewertung der Zuverlassigkeit von Reisezeiten (Values of Reliability, VoR) in Aufrag
gegeben (,Erfassung des Indikators Zuverlassigkeit des Verkehrsablaufs im Bewertungsverfahren der
Bundesverkehrswegeplanung”, Significance, Goudappel Coffeng, NEA, 2012). Die Erkenntnisse sollen in
die Bewertung der Nutzenseite im Zuge der Kosten-Nutzen-Betrachtung einflieBen. Weitere Nutzenef-
fekte eines SHW-Ausbaus ergeben sich nach Einschdtzung der Gutachter durch die mogliche Verringe-
rung der CO2-Emissionen in Folge einer allgemein verbesserten intermodalen Wettbewerbsfahigkeit des
Systems Wasserstralle. Eine Verlagerung von Verkehren auf die WasserstraRe schafft dariber Entlas-
tung fir die z. T. Uberlastete StraRen- und Schieneninfrastruktur. Dabei ist festzustellen, dass sich die
angesprochene Verbesserung der intermodalen Wettbewerbsfahigkeit des Systems Wasserstralle im
Fall einer Nutzung von zwei ertlichtigten Trogen in Scharnebeck nur mit erheblichen Einschrankungen
einstellen wiirde, da im Zuge der o. g. Wirtschaftlichkeitsbetrachtung die 6konomische Vorteilhaftigkeit
grofReren Schiffstypen bzw. nicht-entkoppelter Schubverbande nachgewiesen werden konnte.

4.2 Verkehrliche Effekte groBerer Schiffseinheiten

Wie alle anderen Verkehrssysteme hat sich auch die Binnenschifffahrt Gber die Jahre technisch und
verkehrswirtschaftlich weiterentwickelt. Die Entwicklung im Bereich der Seeschifffahrt ist in der Offent-
lichkeit jedoch wesentlich prasenter, regelmaRig finden sich in der Tagespresse neue Rekordmeldungen
in puncto SchiffsgroRenentwicklung. In den letzten 10 Jahren hat sich die Kapazitat mehr als verdoppelt:
Im Marz 2005 fiihrte die Colombo Express der Hamburger Reederei Hapag-Lloyd mit einer Kapazitat von
8.749 TEU die Liste der weltweit grofSten Containerschiffe an, Stand Marz 2015 ist die MSC Oscar mit
einer Kapazitat von 19.224 TEU das weltweit groBte Containerschiff. Analog zum Seeverkehr bedeutet
der technische Fortschritt auch in der Binnenschifffahrt, dass die Ladungstrager immer gréBer werden
und daher in Relation zu ihrer Kapazitit immer effizienter. Heute gelten das GroBmotorgiterschiff
(GMS) mit 110 Metern Lange, 11,45 Metern Breite und einer Abladetiefe von 2,8 Metern sowie der 185
Meter lange Schubverband als Standard auf den bundesdeutschen und europaischen WasserstralRen.

In wichtigen Teilbereichen des norddeutschen WasserstraRennetzes wurden in den letzten Jahren ent-
sprechende AnpassungsmalRnahmen vorgenommen. Der Ausbau des Mittellandkanals (ohne Stichkana-
le) ist inzwischen fertig gestellt. In diesem Zusammenhang wurde u. a. die Schleusenanlage in Siilfeld
angepasst. Dabei wurde die sidliche Kammer abgebrochen und durch eine neue Schleuse mit einer Lan-
ge von 225 m bei 12,5 m Breite ersetzt, so dass der MLK mittlerweile durchgangig fiir die o. g. Schiffs-
einheiten befahrbar ist. Am ESK wurden mit der Inbetriebnahme der Schleuse Uelzen Il im Jahr 2006 die
Rahmenbedingungen fiir den Einsatz gréRerer Schiffseinheiten geschaffen. Einziges Nadel6hr bildet hier
nach wie vor das Schiffshebewerk Liineburg in Scharnebeck. Die nachfolgende Ubersicht {iber die Fahr-
rinnentiefen auf ausgewahlten deutschen Wasserstrallen zeigt fiir den ESK eine durchgangige Fahrrin-
nentiefe flr ein GMS von 2,80 m. Diese kann aufgrund der Restriktion in Scharnebeck im Durchgangs-
verkehr allerdings nicht genutzt werden.




Abbildung 20 Fahrrinnentiefen auf ausgewahlten deutschen WasserstraBen
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Quelle: Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes, 2014.

Grundsatzlich gilt fir den Bereich der WasserstraRen, dass Infrastrukturinvestitionen, die den Einsatz
grolRerer Schiffseinheiten ermdglichen, erst bei Fertigstellung der letzten Ausbaumalnahme verkehrlich
wirksam werden. Mit Blick auf den ESK ist diesbeziiglich festzustellen, dass mit der Realisierung der Ein-
zelmalBnahme ,Scharnebeck” samtliche momentanen Engpasse beseitigt werden kénnten, wahrend z. B.
an Mosel oder Neckar sowohl die Grundinstandsetzung als auch die Verlangerung einer ganzen Reihe
von Schleusen notwendig ware. Die gewiinschten Effekte der wirtschaftlich und 6konomisch vorteilhaf-
ten Binnenschifffahrt konnten am ESK, gegenliber den hier erwdhnten Projekten, mit relativ geringen
Mitteln direkt und ohne weitreichende Beeintrachtigung des laufenden Schiffverkehrs erreicht werden.

Wird der Einsatz von groReren Schiffen am ESK moglich, steigt auch die Anzahl der Schiffe, die potenzi-
ell auf dem ESK verkehren kénnen. Zwecks Quantifizierung werden nachfolgend ausgewahlte Flotten-
statistiken naher analysiert.




Die deutsche Binnenschiffsflotte zahlte gem. Binnenschiffbestandsdatei 2013 zum Stichtag 31.12.2013
insgesamt 4.698 Fahrzeuge, davon 2.147 Frachtschiffe.”® Diese wiederum unterteilen sich in 1.728 G-
terschiffe und 419 Tankschiffe. Aus Vereinfachungsgriinden fokussiert sich die weitere Betrachtung auf
die Gruppe der Gilitermotorschiffe (875) und Tankmotorschiffe (357), Schleppkdhne und Schubleichter
werden im Weiteren ausgeklammert, da sie fiir die Ausgangsfragestellung ohne gréRere Bedeutung sind.
Die Aufteilung der deutschen Binnenflotte nach Schiffslange liefert unter Berlcksichtigung der ESK-
relevanten Rahmendaten das in nachfolgender Tabelle dargestellte Strukturbild.

Tabelle 11 Aufteilung der deutschen Binnenflotte nach Schiffsbreite und -lange
Gltermotorschiffe Tankmotorschiffe Summe
Anzahl @ Tragfahigkeit = Anzahl @ Tragfahigkeit = Anzahl Tragfahigkeit
Lange < 100,01 m 721 783.772 t 201 291.379t 922 1.075.151t
(82,4 %) (68,4%) (56,3 %) (43,5%) (74,8 %) (59,2 %)
Lange > 100,00 m 154 361.839t 156 378.265t 310 740.104 t
(17,6 %) (31,6 %) | (43,7 %) (56,5%) | (25,2 %) (40,8 %)
Summe 875 1.145.611t 357 669.644 t 1.232 1.815.255t

Quelle: Binnenschiffbestandsdatei 2013.

Die deutsche Binnenflotte umfasst derzeit 875 Glitermotorschiffe (357 Tankmotorschiffe), davon knapp
20 % (45 %) mit einer Lange von Gber 100 m. Diese Schiffe konnen derzeit nicht auf dem ESK verkehren.
Damit steht dem ESK eine Flotte mit einer potenziellen Tragfahigkeit von 740.104 t (40,8 % bezogen auf
die gesamte Tragfdhigkeit) nicht zur Verfligung, konnte jedoch mit einer gréReren ESK-Schleuse in
Scharnebeck werden, was zu einer Intensivierung des Wettbewerbs und aus Marktsicht attraktiveren
Frachtraten fiihren wiirde.

Die Entwicklung der Binnenflotte im Zeitablauf zeigt einen deutlichen Riickgang der deutschen Flotte.
Dies gilt insbesondere fiir den Bereich der Gltermotorschiffe. Zdhlte die Flotte im Jahr 1980 noch 2.656
Fahrzeuge waren es 2013 nur noch 875. Im Bereich der Tankmotorschiffe sank die Zahl im gleichen Zeit-
raum von 534 auf 357 Fahrzeuge. Ein Bezug zu den Schiffskategorien bzw. Schiffsabmessungen ist dabei
aufgrund fehlender Statistiken nur bedingt herzustellen. Allerdings ist davon auszugehen, dass sich die
Riickgdnge vorwiegend im Bereich der kleineren Schiffseinheiten vollziehen. Grund hierfir ist die be-
stehende Altersstruktur. Der Blick auf die Aufteilung der Binnenflotte nach GréRenklassen und Baujahr
lasst erkennen, dass in der ESK-relevanten Kategorie von weniger als 1.500 t Tragfahigkeit 342 von 345
Schiffen lter als 35 Jahre sind, Neubauten finden nur noch in GréRenordnungen ab 2.000 t Tragfahigkeit
statt. Unter der Annahme, dass die durchschnittliche Lebensdauer eines Binnenschiffs mit Maschinenan-
trieb in der Regel bei 35-40 Jahren liegt (siehe ZKR-Marktbericht, 2012) ist davon auszugehen, dass die
ESK-Flotte in den nachsten Jahren deutlich schrumpft.

% Rest: Schuten, Bunkerboote, Schlepp- und Schubboote, Fahrgastschiffe, Barkassen, Fahren.




Abbildung 21 Aufteilung der Binnenflotte nach GroRenklassen und Baujahr

Giiter hiffe i | vor 1920 1920 - 1939 1940 - 1959
GréRenklassen Anzahl Tragfahigkeit kW Anzahl Tragfé—ihlgken kW Anzahl Tragfahigkeit kW Anzahl Tragfahigkeit kW
0-250 26 3.900,976 2.669) 11 1.464,384 874 E] 1.610,883 1.053 5| 699,834 552
251-500 73 27.835,585 15.790) 26 9.055,799] 4669 16| 6.331,774 3682 12 4.474,884 2392
501 - 1.000 171 135.511,352 654.650) 28] 21.071,021 10.249| 35 29.652,912 14521 53 42.958,791 21951
T.00T- 1500 345 419,035,517 203,10 14 T7846,072 B049] 55 65.454 781 32779 150 164737 45 59.267]
1.501 - 2.000 124] 215.966,753 99.540) 14 23.229,001 9.051 23] 37.584.423 15.485] B 14.135,121 6.961
2.001 - 3.000 125 305.219,830 137. 5| 10.430,617 4019 5 11.451,144] 4 594] 5| 11.005,860 5443
3.001 - 4.000 11 36.396,661 16.29 - - | - E - -| - -
4.001 und mehr i - - | R | - | - -| -
875 1.143.866,674 539.5!Ia| o8| 83.096,894 36911 143 155.085,417 T2113] 242] 257.411,942 126.560
1960 - 1979 1980 - 1999 2000 - 2009 2010 - 2013
GroRenklassen Anzahl Tragfahigkeit kW Anzahl Tragfahigkeit KW Anzahl Tragfahigkeit kW Anzahl Tragfahigkeit kW
0 - 250 - - i 1 125,875 150 - | - -| -
251-500 19 7.973,128 5.047] - - | - - -
501 - 1.000 54 41.311,528 17.687] 1 517,100 242) - - -
1.001 - 1.500 114 145.105,502 70 887] 3| 3.492,210] 2.219] - E -
1.501 - 2.000 74 131.787,994 63889 5| 9.230.214] 4.154] - | - -| - -
2.001-3.000 38 85.806,498 36073 56 144.235,740] 64.078 15 39.774,118 21.924] 1 2515,853 1325
3.001 - 4.000 [ 3.596,873 2.353] 5| 16.230,308 6.155] 5 16,569,450 7.7538] -| - -
4.001 und mehr - - i - - ] - - - | - -
300 415.581,523 195936 71 173.831,447] 77 03EI 20 56.343 598] 29.712] 1 2515,853 1.325

Quelle: Binnenschiffbestandsdatei 2013.

Die bisherigen Ausflihrungen beziehen sich bislang ausschlieRlich auf die deutsche Binnenschiffsflotte.
Dies erscheint insoweit zunachst sinnvoll, da der Anteil von Schiffen mit deutscher Flagge auf dem ESK
derzeit bei rund 86 % liegt.”® Allerdings ist davon auszugehen, dass der ESK im Ausbaufall auch fiir Bin-
nenschiffer aus anderen europaischen Landern an Bedeutung gewinnen wiirde. Dies gilt vorrangig fir
Westeuropa aber auch fiir Polen und Tschechien.

Insgesamt sind nach Angaben der ZKR (Marktbeobachtung 2014) in Westeuropa (Niederlande, Deutsch-
land, Belgien, Frankreich, Schweiz und Luxemburg) derzeit etwa 8.000 Einheiten in der Trockenschiff-
fahrt im Einsatz. Davon entfallen etwa 66 %, also zwei Drittel, auf Einheiten mit weniger als 1.500 t. Die-
ser Anteil liegt in Frankreich und in Deutschland bei rund 80 %, wahrend er in Belgien mit 63 % und in
den Niederlanden mit 53 % deutlich niedriger ist. Zwischen 2005 und 2012 gab es einen leichten zah-
lenmaRigen Riickgang des Schiffsbestands (-5 %), jedoch einen leichten Zuwachs bei der gesamten Ton-
nage (+ 5 %). Dies war das Ergebnis eines Ausscheidens kleiner Schiffe (< 1.500 t) und eines Neubaus von
grofReren Einheiten. Die folgende Abbildung zeigt die prozentualen Anteile der Tonnage je GroRenklasse
der westeuropaischen Trockenschifffahrtsflotte.

% GemiR Verkehrsbericht der WSD-Mitte lag der Anteil der deutschen Flagge im Jahr 2012 bei exakt 86,5 %.




Abbildung 22 Prozentuale Anteile der Tonnage je GréBenklasse der Trockenschifffahrtsflotte

m<1.000t w=1.000-2.000t = 2.000-3.000t >3.000t

Quelle. ZKR, 2014.

Die polnische Flotte (ca. 100 Motorgiterschiffe) spielt ebenso wie die tschechische (47) im européischen
Kontext nur eine nachrangige Rolle. Details zur Flottenstruktur konnten nicht ermittelt werden, grund-
satzlich ist aufgrund der infrastrukturellen Rahmenbedingungen in beiden Landern davon auszugehen,
dass altere Schiffseinheiten mit vergleichsweise geringen Tragfahigkeiten den lberwiegenden Anteil
ausmachen.

4.3 Zusammenfassung der Aussagen zum Thema SchiffsgrofBen

Ganz allgemein gilt, dass groBere Schiffseinheiten prinzipiell wirtschaftlicher zu betreiben sind als
kleinere. Die Begriindung hierfiir liefern die sogenannten Skaleneffekte (economies of scale), wonach
groBere Schiffe mehr Ladung beférdern kdnnen, ohne dass die Betriebskosten proportional zur La-
dungsmenge ansteigen. Auf Basis bestehender Studien konnte nachgewiesen werden, dass das GMS
gegeniber dem Europaschiff (iber einen Transportkostenvorteil von rund 30 % verfiigt. Der Transport-
kostenvorteil des UGMS gegeniiber dem GMS liegt noch einmal bei rund 20 %.

Weiterfiihrend konnte ermittelt werden, dass der ,ESK-Schubverband” bereits heute eine vergleichs-
weise hohe Wirtschaftlichkeit der Verkehre ermdglicht. Allerdings bleibt in dieser Darstellung unbertick-
sichtigt, dass durch die Notwendigkeit einer getrennten Schleusung der Schubleichter (inkl. Koppeln,
Entkoppeln) Effizienzverluste entstehen. Diese belaufen sich auf ca. 10 % der Betriebskosten je t bzw.
TEU. Weitere Einschrankungen resultieren aus der Verfligbarkeit von Schubleichtern — insbesondere fiir
den Containerverkehr. Die heute am Markt befindlichen Euro ll-Leichter kdnnen trotz einer Breite von
11,45 m konstruktionsbedingt nur 3 Container in der Breite laden, so dass entsprechende Investitionen
in die Entwicklung eines neuen Leichtertyps erforderlich sind.

Samtliche Uberlegungen zur Wirtschaftlichkeit durch gréRere Schiffseinheiten basieren auf der Grund-

annahme einer relativ ,storungsfreien ESK-Passage. Tatsachlich ergeben sich in Folge punktueller Auf-




kommensspitzen vornehmlich zu Beginn und Ende der Woche sowie im Fall umfangreicher Ausweich-
verkehre bei niedrigen Wasserstanden auf der Elbe z. T. umfangreiche Wartezeiten. Hieraus resultieren
wirtschaftliche EinbulRen in Folge langerer Umlaufzeiten, die es gleichfalls zu beriicksichtigen gilt.

Wird der Einsatz von groReren Schiffen am ESK moglich, steigt auch die Anzahl der Schiffe, die potenziell
auf dem ESK verkehren kénnen. Mit Blick auf die Gruppe der Gitermotorschiffe und Tankmotorschiffe
steht dem ESK aufgrund der Langenrestriktion eine Flotte mit einer potenziellen Tragfahigkeit von
740.104 t (40,8 % bezogen auf die gesamte Tragfahigkeit der deutschen Flotte) nicht zur Verfiigung.
Kénnte dieses Potenzial erschlossen werden, ist in Folge einer Intensivierung des Wettbewerbs mit
Rickwirkungen auf die Entwicklung Frachtraten zu rechnen. Dariiber hinaus ist ein deutlicher Riickgang
der Flottenstarke in Deutschland zu konstatieren. Dies gilt insbesondere fiir den Bereich der Glitermo-
torschiffe und hier insbesondere fiir die ESK-relevanten kleineren Schiffseinheiten. Dieser drohende
Engpass an Schiffsraum dirfte nur schwer durch Schiffseinheiten aus binnenschiffsaffinen Landern, wie
Belgien oder den Niederlanden, zu kompensieren sein - auch hier dominieren gréRere Schiffseinheiten
dominieren.
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