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2.5 KV-Affinitat von Giitergruppen 1 Die Ergebnisse wurden in einem Workshop den lokalen Logistik-Akteuren am
3. Mdrz 2020 prasentiert und intensiv diskutiert.
3. KV-Potentiale fiir die Region 12
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3.1 Methodisches Vorgehen zur Ableitung des Verlagerungspotentials 12 Prognosen fiir einen Standard KV-Terminal mit mehr als 25.000 Umschldgen pro Jahr
nicht ausreicht. Vor allem im Hinblick auf die aktuellen und geplanten KV-Angebote
3.2 Gesamtauswertung 13 fuir Seehafenhinterlandverkehre kann nicht von einem Potential fiir ein KV-Terminal
ausgegangen werden, das férderféhig im Sinne der KV-Férderrichtlinie ware.
3.3 Mengenauswertung der Top 10 Relationen 14
Allerdings existieren Relationen mit relevantem Aufkommen (siehe Abb. 1). Erste Ziige
3.4 Giitergruppenauswertung der Top 10 Relationen 18 kénnen hier nach Bedarf als gemischte Zlige ab Gleisanschllsse oder LadestraBen
realisiert werden. Hier sollte die Mdglichkeit zur Diskussion mit den regionalen
4. Konzepte zur weiteren Priifung 22 Akteuren gefordert werden, welche konkreten Mengen geblindelt und zu den speziel-
len Bahnlogistik-Rahmenbedingungen realisiert werden kénnen. Es ist zu empfehlen,
4.1 Langfristig — Kleines KV-Terminal 22 an den ermittelten vielversprechendsten Relationen und Giitergruppen anzukniipfen.

4.2 Mittelfristig - KV oder gemischte Ziige ab bestehender LadestraBe 22 | Top 10Jahr 2030 (80 km) ______tibound ______Joutbound______Joesomt ||

Aufkommen | Th. Potential | Aufkommen | Th. Potential | Aufkommen | Th. Potential
4.3 Kurzfristig = Gemischte Ziige ab Gleisanschluss 23 Fahrtenfa | (x 30 %) Fahrtenfa | (x30%) Fahrtenfa | (x30%)
1 Hersfeld-Rotenburg, Landkreis 4.705 1.412 4.831 1.449 9.537 2.861 | Top 4 konstant
2 Spanien 3.353 1.006 4313 1.294 7.666 2.300
3 Niirnberg, Kreisfreie Stadt 4034 1.210 2.058 617 6.092 1.828
4 Mailand 2775 832 3.190 957 5965 1.789
5 Auvergne/Rhone-Alpes 2.517 755 2.470 741 4.987 1.496
6 Markischer Kreis 2.965 890 1.176 858 4.142 1.242 | Neu
7 Neuss, Kreis 3.420 1.026 688 207 4.108 1.232 | Neu
8 Hagen, Kreisfreie Stadt 2.554 766 1.423 427 3.977 1.193
9 Paris 673 202 3.245 973 3918 1.175
10 Kassel Landkreis 2.366 710 1.504 451 3.870 1.161 | Neu
Summe 29.362 8.809 24.899 7.470 54.261 16.278

Abbildung 1: Top 10 Relationen der prognostizierten KV-affinen Aufkommensmengen auf Basis der Ver-
kehrsverflechtungsprognose fiir die Region im Jahr 2030 und deren theoretisches Potential fiir neue Zug-
verbindungen in Lkw-Fahrten [ Jahr (Eigene Berechnungen basierend auf BVWP 2014, Karte: DISMOD®)

Alle Erkenntnisse sind vorbehaltlich der Auswirkungen der Corona-Krise zu betrachten.
Zum Zeitpunkt der Studie im Mérz 2020 sind gravierende Bewegungen auf dem Markt
zu erwarten. Hier wird das Szenario betrachtet, dass sich bis 2030 der Markt wieder
beruhigt hat und @hnliche Verkehrsverhaltnisse vorweist wie zuvor.
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2. Ist=Situation

Die Potentialanalyse flr ein KV-Terminal in der Region Schwarzwald-Baar-Heuberg
befasst sich mit der Bedarfsermittiung und Prognose. Dafiir wird in einem ersten
Schritt der Untersuchungsraum definiert und die KV-Angebotssituation in diesem
aufgezeigt. Es werden die Datengrundlagen fir die Auswertung und das Vorgehen
dargelegt.

2.1 Aktuelle und geplante Situation der KV-Angebote

In Abbildung 2 wird das Einzugsgebiet der Region Schwarzwald-Baar-Heuberg auf-
gezeigt (blau markiert). Dieses besteht aus den Landkreisen Schwarzwald-Baar-Kreis,
Rottweil und Tuttlingen. Flr eine bessere Einordnung werden ein 30 km und ein

50 km Umkreis um den gesetzten Referenzpunkt in Villingen-Schwenningen gezogen
(roter Punkt).

[PPSR

Abbildung 2: Einzugsgebiet der Region-Schwarzwald-Baar-Heuberg

Der Untersuchungsraum besitzt eine verkehrsglinstige Nord-Stid-Anbindung an

die A81 sowie die B 14 und B 27. Hinzu kommen mehrere Ost-West-Verbindungen
tber die BundesstraBen B31, B33, B 311, B 462 und B523. Hinsichtlich des Schienen-
verkehrs erschlieBen die Gdubahn (Stuttgart-Zirich), die Schwarzwaldbahn
(Karlsruhe-Konstanz), die Donaubahn (Donaueschingen-Ulm), die Héllentalbahn
(Freiburg-Villingen) und fiir den Nahverkehr der Ringzug die Region. Zwischen
Villingen und Rottweil, Tuttlingen und Immendingen sowie Tuttlingen und Fridingen
ist eine Elektrifizierung des Ringzugs geplant. Flachen mit Schienenanschluss sind in
der Region ebenfalls vorhanden.

Nach Angaben des Generalverkehrsplans 2010 flir Baden-Wirttemberg werden
folgende Plane fir den Kombinierten Verkehr bis zum Jahr 2025 aufgezeigt: Das Volu-
men im Kombinierten Verkehr soll bis 2025 verdoppelt werden und der relative Anteil
am Schienengtterverkehr und am Binnenschiff soll ausgebaut werden.
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Dadurch soll jeder dritte Guterzug bzw. jedes fiinfte Binnenschiff im Land zwischen
zwei Verladeterminals im KV unterwegs sein. Das bedeutet, dass hier mehr Angebote
fur die Unternehmen friihzeitig geplant werden mussen, da der Aufbau neuer
KV-Ketten mehrere Jahre beanspruchen kann.

In Abbildung 3 sind aktive KV-Terminals als auch geplante KV-Terminals im Stidwesten
von Baden-Wirttemberg dargestellt. Fiir das Terminal in Eutingen sind die ausgear-
beiteten Plane in der Vergangenheit gescheitert. Fiir die Umsetzung der Plane fiir das
Intermodal Terminal in Reutlingen ist noch kein Investor® gefunden, weshalb die Plane
noch nicht konkretisiert sind und die Durchflihrung nicht gesichert ist. Fir ein geplan-
tes Terminal in Horb Heiligenfeld sind bereits Antrage beim EBA eingereicht.
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Abbildung 3: KV-Terminalsituation in der Region

Derzeit bestehen drei aktive KV-Terminals: Das Terminal der Rollenden LandstraBe in
Freiburg, das Terminal in Fridingen und das Terminal Singen. Das Terminal der Rollen-
den LandstraBe bleibt in dieser Analyse weitestgehend unbeachtet, da hier ein anderes
Transportkonzept vorliegt als bei den unbegleiteten KV-Terminals. Bei der Rola wird
der komplette Lkw verladen und von dem Fahrer begleitet, der wahrend der Zugfahr-
zeit seine gesetzliche Pausenzeit verbringt. Damit sind hier lange Vorldufe von Uber
200 Kilometer die Regel.

Die Vorlaufdistanzen im unbegleiteten KV sind dagegen sehr viel kiirzer. In der Ver-
kehrsverflechtungsprognose 2030 aus dem Jahr 20142 wurden z. B. 58 KV-Terminals
nach der Aufkommensverteilung der KV-Umschlagmengen nach Kilometerentfernung
im Vor- und Nachlauf untersucht. Die Auswertung hat ergeben, dass die groBte
Menge (82 %) im Einzugsgebiet von 50 km eines KV-Terminals liegt. 65 % liegen
dabei im Einzugsgebiet von 30 km.

1 https://www.gea.de/reutlingen_artikel,-reutlinger-g%C3%BCterbahnhof-intermodal-terminal-noch-
zeitgem%C3%A4%C3%9F-_arid,6047925.ntml

2 BVWP (2014): Schlussbericht. Los 3, S. 116.
URL: http://daten.clearingstelle-verkehr.de/276/1/verkehrsverflechtungsprognose-2030-schlussbericht-los-3.pdf
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o Aufkommensverteilung nach Vor- und Nachlauf-Distanzen
bei 58 befragten KV-Terminals (2014)
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Abbildung 4: @ Aufkommensverteilung nach Vor- und Nachlauf-Distanzen bei 58 befragten
KV-Terminals (2014)

Innerhalb des relevanten Einzugsgebiets in der Region Schwarzwald-Baar-Heuberg
um den Referenzpunkt liegt nur das relative kleine Terminal in Fridingen. Direkt
angrenzend befinden sich die Terminals in Singen und das geplante Terminal in Horb.

Diese Terminals fokussieren sich derzeit vor allem auf Container-Transporte in die
Seehdfen und nach Nord-Italien. Das bedeutet, dass innerhalb der relevanten 50 km
kaum KV-Terminals mit entsprechenden Angeboten flr den Referenzpunkt vorlie-
gen und damit die Unternehmen in der Region von einem neuen KV-Angebot direkt
profitieren kénnten.

Terminal
" V\/ s o :

2.2 Datengrundlage

Flr die Statistische Auswertung der Potentiale werden die Datensatze der Verkehrs-
verflechtungsprognose 2030 aus dem Jahr 20141 verwendet, die die Jahre 2010, 2030
und 2050 abbilden. Sie werden bis auf NUTS 3 Level, das ca. der GroBe eines Land-
kreises entspricht, heruntergebrochen und erlauben eine sehr detaillierte Auswertung
der Verkehrsrelationen.

Es wurden folgende Studien zum Thema in der Region analysiert und ausgewertet:
IHK Broschiire (2018): Verkehrsinfrastruktur

Ubersicht Verkehrsprojekte StraBe & Schiene

IHK-Positionen zur Verkehrsinfrastrukturpolitik

IHK und Regionalverband Schwarzwald-Baar-Heuberg (2016): Ausbau der
StraBeninfrastruktur in der

Region Schwarzwald-Baar-Heuberg

BVWP-Projekte in der Region

Nutzen-Kosten-Analyse der AusbaumaBnahmen

TU Darmstadt (2018): HiRo - Marktpotential von Containertransporten aus
dem stidwestdeutschen Hinterland

Befragung von 30 Unternehmen

Simulation des Marktpotentials

Potentiale im Containerverkehr

2.3 Definition der grundsatzlich geeigneten Verkehre
fir den KV

Zur Bestimmung grundsatzlich geeigneter Verkehre fiir den Kombinierten Verkehr
werden zunachst die Struktur des KV's und die Merkmale dargelegt. AnschlieBend wird
die KV-Affinitat der verschiedenen Transportglter bestimmt. Es wird die Einteilung

in die Kategorie der Gutarten nach der Statistiksystematik der EU ,NST-20072"
verwendet.

Der Kombinierte Verkehr definiert sich durch den Transport von standardisierten
Ladeeinheiten, die zwischen verschiedenen Verkehrstragern ohne Zugriff auf die darin
enthaltene Ladung gewechselt werden. In der folgenden Abbildung ist die Transport-
kette im Kombinierten Verkehr beispielhaft abgebildet.
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1 BVWP (2014): Schlussbericht. Los 3, S. 116.
URL: http://daten.clearingstelle-verkehr.de/276/1/verkehrsverflechtungsprognose-2030-schlussbericht-los-3.pdf
2 NST = ,Nomenclature uniforme des marchandises pour les statistiques de transport” zur Einteilung der
Gutergruppen (hier Gutarten) inder européischen Verkehrsstatistik der EU
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.l 5 E Kontinentaler KV

Vorlauf

Hauptlauf Umschlagterminal

maritim Sechafen

Hauptlauf

Seehafenhinterland KV

Abbildung 5: Transportkette im Kombinierten Verkehr (Bild: SGKV)

Die KV-Transportkette untergliedert sich in die drei Elemente Vorlauf, Hauptlauf und
Nachlauf. Im Vorlauf wird die Ladeeinheit vom Versender zum Quellterminal trans-
portiert (meistens mit dem Lkw). Im Quellterminal wird die Ladeeinheit dann auf einen
anderen Verkehrstrager (Bahn oder Binnenschiff) umgeschlagen. Dieser Verkehrstrager
transportiert die Ladeeinheit im Hauptlauf zum Zielterminal. Diese Distanz ist
gleichzeitig die ldngste in der gesamten Transportkette. AnschlieBend wird die
Ladeeinheit im Zielterminal wieder auf einen anderen Verkehrstrager umgeschlagen
und im Nachlauf vom Zielterminal zum Empfanger transportiert (meistens wieder

mit dem Lkw).

Dazu wird der Kombinierte Verkehr in die beiden Markte ,Kontinentaler KV* und
.Seehafenhinterland KV" unterteilt. Beim kontinentalen Verkehr werden die Giiter nur
innerhalb eines Kontinents transportiert. Beim Seehafenhinterlandverkehr wird das
Hinterland der Seehdfen mit den Giitern bedient, die bei Uberseetransporten trans-
portiert werden. Fir die wirtschaftliche Darstellung des Transports werden in den
beiden Markten Entfernungsklassen beriicksichtigt. Wahrend beim kontinentalen

KV eine Distanz im Hauptlauf von mindestens 300 km empfohlen wird, befindet sich
diese Grenze im Seehafenhinterlandverkehr bereits bei 200 km.

Als Ladeeinheiten werden im Kombinierten Verkehr Container, Wechselbehélter und
Sattelauflieger transportiert. Besonders beim Container sind viele Sonderbauten
erhiltlich (Standardcontainer in den GréBen 20" und 40" oder Tankcontainer,
Kiihlcontainer, etc.). Ein Sattelauflieger ist hdufig nicht kranbar, daher wurden immer
wieder neue Umschlagtechniken im Kombinierten Verkehr entwickelt, die die
Mdglichkeiten des Portalkrans und des Reachstackers beim Umschlag erweitern. Als
Beispiele sind hier die Rollende LandstraBe (Rola), der CargoBeamer, NiKRASA und
der Containermover genannt.

2.4 \Vor-, Nachteile und Trends im KV

Aufgrund des hohen Aufwands im KV bringt dieser auch Nachteile mit sich. Neben der
bereits erwahnten Mindestdistanz im Hauptlauf ist ein hohes ,paariges” Aufkommen
fur Angebote nétig. Fur die Bahn bedeutet das, dass pro Relation mindestens ein bis
zwei Zuge pro Woche im ganzen Jahr eingesetzt werden mussen, die jeweils aus 80
bis 100 TEU (20" Container Einheit) bestehen. Hinzu kommt die Fahrplanabhéngigkeit,
die individuelle oder flexible Zeitfenster sowie Pinktlichkeitsgarantien erschweren.

Im Gegensatz dazu stehen aber auch viele Vorteile, die der Kombinierte Verkehr bietet:

Betriebswirtschaftliche Vorteile
m 44 t-Regelung
- Lkw, die im Vor- & Nachlauf eingesetzt werden, dirfen ein um 4 t héheres
Gesamtgewicht aufweisen als Lkw im reinen StraBengtiterverkehr?
® Befreiung von der Kfz-Steuer
- Fuir Lkw im Vor- & Nachlauf wird keine Kfz-Steuer fallig2
® Geringere Mautkosten3
® Ausnahmen bei Fahrverboten
- Lkw im Vor- & Nachlauf sind von Fahrverboten an Sonn- & Feiertagen
ausgenommen4
® Forderung mit Bundesmitteln
- Z.B. Investitionen nicht bundeseigener Unternehmen in den Neu- und
Ausbau von KV-Umschlaganlagen werden mit einem bis zu 80 % nicht
riickzahlbaren Zuschuss finanziell geférdert (Richtlinie zur Férderung
von Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs)®
B Sozialvertraglichkeité

Volkswirtschaftliche Vorteile
B Entlastung der StraBe
- Es wird bis 2030 ein Zuwachs von 38,9 % in der Transportleistung (tkm) fiir den
StraBenguterverkehr prognostiziert, was weitere Kapazitdtsengpasse auf der
StraBe zur Folge haben wird.”
B Hohe Transportsicherheit8

1 Gesetzestext: StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZ0) § 34 Achslast und Gesamtgewicht.

2 Gesetzestexte: Kraftfahrzeugsteuergesetz (KraftStG 2002) § 3 Ausnahmen von der Besteuerung sowie
Kraftfahrzeugsteuergesetz (KraftStG 2002) § 4 Erstattung der Steuer bei Beférderungen von Fahrzeugen
mit der Eisenbahn.

3 ERFA KV (2019): Praxisleitfaden fiir den Kombinierten Verkehr. URL: www.erfa-kv.de, S. 13

4 Gesetzestexte: StraBenverkehrs-Ordnung (StV0) § 30 Umweltschutz, Sonn- und Feiertagsfahrverbot sowie
Verordnung zur Erleichterung des Ferienreiseverkehrs auf der StraBe (Ferienreiseverordnung).

5 ERFA KV (2019): Praxisleitfaden fiir den Kombinierten Verkehr. URL: www.erfa-kv.de, S. 14

6 ERFA KV (2019): Praxisleitfaden fiir den Kombinierten Verkehr. URL: www.erfa-kv.de, S. 13

7 UBA (2016): Klimaschutzbeitrag des Verkehrs bis 2050. Texte 56/2016.

URL: https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/texte_56_2016
klimaschutzbeitrag_des_verkehrs_2050_getagged.pdf

8 ERFA KV (2019): Praxisleitfaden fiir den Kombinierten Verkehr. URL: www.erfa-kv.de, S. 13

IST-SITUATION |
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Co2 Einsparungen

Umweltfreundlichkeit’
® |m Hauptlauf ist der KV eines der umweltfreundlichsten Transportsysteme
B Ein 740 m Ganzzug kann bis zu 52 Lkw-Transporte kompensieren
B Hoheres Gesamtgewicht von 44 t kann Transporte einsparen
® C02 Aquivalente Einsparung - Beispiel:2
Relation Essen - Grafing
Vor- & Nachlauf Distanzen = 30 km
Hauptlauf = 650 km Uber Schiene
Bahnstrommix 2018: = 53,6 % aus Erneuerbaren
-+ 50 % CO2e Einsparung bei KV gegentiber Lkw-Transport
Vorr. Bahnstrommix 2030 = 80 % aus Erneuerbaren
-+ 59 0 CO2e Einsparung bei KV gegentiber Lkw-Transport3

Die Nachfrage an Kombinierten Verkehren wird zudem durch aktuelle Trends befeuert.

Darunter fallen z. B.:

® KlimaschutzmaBnahmen der Politik (z.B. Green Deal der EU)
- Unterstltzung der KV-Transportkette durch die Politik

® Digitalisierung

- Zunehmendes Angebot von Buchungsplattformen fiir mehr Vergleichs-
moglichkeiten und Transparenz

Guterstruktureffekt

- Bessere Marktchancen des KV durch zunehmende Transporte von hochwertigen
Stuickgltern

- Steigerung der Frequenz der Sendungen = erhéhte Anzahl an Sendungen

® Kapazitatssteigerung

- Forderung des Neu- & Ausbaus von Gleisanschliissen
(Gleisanschluss-Forderrichtlinie)

- Forderung weiterer InfrastrukturausbaumaBnahmen und Einflihrung neuer
Technologien

Fachkraftemangel

- Akuter Fahrermangel in der gesamten Logistikbranche

Institutionelle KV-Forderung

- Siehe Forderrichtlinien zur Férderung des Baus von KV-Terminals,
steuerrechtliche Vorteile, Ausnahmen von Fahrverboten etc.

Fir weitere Informationen sei auf den ERFA KV Leitfaden verwiesen unter
D www.erfa-kv.de

1 ERFA KV (2019): Praxisleitfaden fiir den Kombinierten Verkehr. URL: www.erfa-kv.de, S. 15
2 ERFA KV (2019): Praxisleitfaden fiir den Kombinierten Verkehr. URL: www.erfa-kv.de, S. 25
3 ERFA KV (2019): Praxisleitfaden fiir den Kombinierten Verkehr. URL: www.erfa-kv.de, S. 14

durch Containerzige.

- ¥

2.5 KV-Affinitat von Giitergruppen

Generell kénnen fast alle Giiter in Ladeeinheiten des KV transportiert werden.
Dennoch ist die wirtschaftliche Nutzung nicht fir alle Giitergruppen gegeben. Daher
wurde flr die weitere Analyse die Bestimmung der KV-Affinitat der Gltergruppen
nach BVU/TNS 20141 gewahlt. Dabei handelt es sich um eine grobe Einschitzung der
Potentiale, da in allen Gruppen bei entsprechenden Rahmenbedingungen erfolgreiche
KV-Konzepte realisiert werden kénnen. Zudem sind in der Gruppe der hohen
KV-Affinitdt auch nicht durchfiihrbare Relationen vertreten. Die angefiihrten Gruppen
erlauben hier jedoch eine erste Orientierung.

Gutart unbekannt

IST-SITUATION |
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Abbildung 6: KV-Affinitat nach BVU/TNS (2014)1

Unter Gutern, denen eine hohe KV-Affinitdt zugesprochen wird, fallen z. B. Guter,

die palettiert und in Containern transportiert werden kdnnen, zeitunkritische und
hochwertige Glter. Im Gegensatz dazu sind gering KV-affine Giiter z. B. schwere oder
ubergroBe, Schitt-/Fliissiggiter in groBen Mengen, kleinteilige (Pakete) oder zeit-
kritische Guter.

1 BVU/TNS (2014): Entwicklung eines Modells zur Berechnung von modalen Verlagerungen im Giiterverkehr ftr
die Ableitung konsistenter Bewertungsansatze fiir die Bundesverkehrswegeplanung,
URL: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/BVWP/bvwp-2015-modalwahl-zeit-zuverlaessigkeit-
gueterverkehr.pdf?__blob=publicationFile, S. 231
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3. KV-Potentiale fiir die Region

3.1 Methodisches Vorgehen zur Ableitung des
Verlagerungspotentials

Die Berechnung des KV-Potentials erfolgt jeweils auf dem Jahresaufkommen der Jahre
2010, 2018 und 2030 aus der Region zu anderen NUTS 3 Gebieten (= in Deutschland:
kreisfreie Stadte und Landkreise) auf Basis der BVWP Verflechtungs-Daten 2010/20301
und KBA/Destatis Angaben zur Hochrechnung auf 2018.

Gesamtverkehr

StraBengiiterverkehr

Verkehre > 300 km (inkl. Sonderziele)

Verkehrsanteile KV-affiner Giitergruppen

Clusterung Verlagerungspotential
(max 30 %)

Basispotential

Maximalpotential

Geschatztes Verlagerungspotential

Abbildung 7: Darstellung der Ableitung des Verlagerungspotentials (Quelle: SGKV)

Als Basis-Verlagerungspotential dient der gesamte konventionelle StraBengtiter-
verkehr. Dies impliziert den Ausschluss aller Verkehre, die nicht tber die StraBe durch-
gefiihrt werden. Als weitere Restriktion werden nur Verkehre betrachtet, die auf einer
Strecke transportiert werden, die insgesamt [anger als 300 km ist, da ein wirtschaft-
licher Transport im Kombinierten Verkehr erst ab einer Ldnge von 300 km grundsatz-
lich moglich ist. Aus diesem Basispotential wurden nur die Verkehre weiter analysiert,
die KV-affine Gltergruppen (nach NST-2007) beinhalten, da die Verkehre der weiteren
Gutergruppen nicht in den Kombinierten Verkehr verlagert werden kénnen und somit
auch kein Verlagerungspotential darstellen.

Dieses identifizierte Verlagerungspotential stellt ein Maximalpotential dar, welches

die gesamte Menge an KV-affinen Gutern in den KV-relevanten Verbindungen
reprasentiert. Auch im besten Fall ist eine 100 % Verlagerung nicht moglich, weshalb
eine weitere Clusterung des Verlagerungspotentials durchgefiihrt werden muss. Diese
Clusterung erfolgt durch eine Eignungsabschatzung seitens der SGKV und belduft sich
auf geschatzte 30 % des Maximalpotentials.

1 BVWP (2014): Schlussbericht. Los 3, S. 116.

3.2 Gesamtauswertung
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Die Menge an KV-affinen Transporten ist in der Abbildung 8 im Uberblick dargestellt.
Dabei sind die 4 Analysehorizonte erfasst jeweils nach dem Analysejahr (2018 oder
2030) und dem entsprechenden Einzugsgebiet von 30 km bzw. 50 km um den
Referenzpunkt in der Region Schwarzwald-Baar-Heuberg.

Vor allem der Containerisierte Verkehr hat ein direktes Verlagerungspotential im
Allgemeinen und wird von anderen Studien z. B. HiRo (siehe 2.2) als Potential
ausgegeben. Es erfasst hier am Beispiel 2018 im Umkreis von 30 km insgesamt 2.000
Twenty Feet Equivalent Units (TEU) bzw. umgerechnet 1.300 Ladeeinheiten (LE) oder
21.500 t im Jahr. Zusétzlich kann aber auch vom konventionellen Lkw Verkehr nach
den im vorigen Abschnitt bestimmten MaB, das Verlagerungspotential abgeleitet
werden. Dies umfasst hier zusatzliche 180.400 TEU. Dabei ist klar zu erkennen, dass
die hier betrachtete Region vor allem in dem Bereich des konventionellen Verkehrs

stark vertreten ist.

2018 und 30 km o ke

Gesamtpotential * 0,3 (30 % 21500 t
theor. Verlagerungspotential)  Dir. Verlagerungspotential
16,16 t/LE 1.300 LE
1,53 TEU/LE 2.000 TEU

Gesamtes theoretisches Verlagerungspotential

S
2030 und 30 km A ket

Gesamtpotential * 0,3 (30 % 39.000 t
theor. Verlagerungspotential)  Dir. Verlagerungspotential
16,16 t/LE 2.400 LE
1,53 TEU/LE 3.700 TEU

Gesamtes theoretisches Verlagerungspotential

Aufkommen ist stark verteilt- Relationsbezogene Auswertung aussagekraftiger

Konventioneller
Verkehr
1.906.000 t
571.800 t
117.900 LE
180.400 TEU

182.000 TEU

Konventioneller
Verkehr
2.230.000 t
669.000 t
138.000 LE
211.100 TEU

215.000 TEU

Abbildung 8: Auswertung der Gesamtmengen aus der Region

2018 und 50 km R Vi

Gesamtpotential * 0,3 (30 % 91.000 t
theor. Verlagerungspotential)  Dir. Verlagerungspotential
16,16 t/LE 5.600 LE
1,53 TEU/LE 8.600 TEU

Gesamtes theoretisches Verlagerungspotential

2030 und 50 km R Ve

Gesamtpotential * 0,3 (30 % 135.000 t
theor. Verlagerungspotential)  Dir. Verlagerungspotential
16,16 t/LE 8.400 LE
1,53 TEU/LE 12.900 TEU

Gesamtes theoretisches Verlagerungspotential

Eine Auswertung nach Relationen ergibt allerdings, dass diese Aufkommensmengen
sehr stark verteilt sind, aber flir eine neue Zugverbindung ist ausreichend Menge
auf einer Relation notig. Es sind hier nur auf wenigen Relationen relevante Mengen
flr eine neue Zugverbindung gegeben. Die relationsbezogene Auswertung wird im

Folgenden diskutiert.

Konventioneller
Verkehr
4580.000 t
1.374.000 t
283.400 LE
433.600 TEU

442,000 TEU

Konventioneller
Verkehr
5.050.000 t
1.515.000 t
312,500 LE
478.100 TEU

491,000 TEU
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3.3 Mengenauswertung der Top 10 Relationen

Fir die Bildung realer neuer Zlige ist hier vor allem das Aufkommen je potentieller
Relation entscheidend, auf der neue Zilige entstehen kénnen. Aus dem Gesamtauf-
kommen wird dementsprechend das KV-affine Aufkommen der Top 10 Relationen
sowie das daraus resultierende theoretische Potential (30 %) ausgewiesen. Es wird
hier auch das gesamte Aufkommen angefiihrt, da das Potential nur als Schatzung
vorliegt und je nach Interesse einzelner Unternehmen teilweise hoher ausfallen kann.

Das Aufkommen unterteilt sich in Lkw-Fahrten pro Jahr in die Region hinein (Inbound)
und aus der Region heraus (Outbound). Dabei wird das Einzugsgebiet im Vor- und
Nachlauf von 30 und 50 km ausgewertet. Im Folgenden ist der Umkreis von 50 km
angezeigt.

Aufkommen | Th. Potential | Aufkommen | Th. Potential | Aufkommen | Th. Potential
Fahrten/a (x 30 %) Fahrten/a (x 30 %) Fahrten/a (x 30 %)
1 Hersfeld-Rotenburg, Landkreis 6.285 1.886 6.293 1.888 12578 3773 k%gtgﬁﬁf\’,‘e”“m
2 Niirnberg, Kreisfreie Stadt 4.855 1.457 2.507 752 7.362 2.209
3 Mailand 2422 727 3.070 921 5.493 1.648 | Logistikzentrum Italien
4 Spanien 241 723 3.049 915 5.459 1.638 | Mit Vorbehalt (ges. Land)
5 Aschaffenburg, Kreisfreie Stadt 2.831 849 2271 681 5.102 1.531
6 Auvergne/Rhone-Alpes 1.856 557 2.398 719 4.254 1.276 | > 500 km
7 Fulda, Landkreis 2972 892 1.169 I3 4141 1.242
8 Paris 524 157 3.240 972 3.764 1.129 | > 500 km
9 Lahn-Dill-Kreis 2.477 743 1.104 331 3.581 1.074
10 Hagen, Kreisfreie Stadt 2.030 609 1.535 461 3.565 1.070 | > 500 km
Summe 28.664 8.599 26.635 7.991 55.299 16.590

Abbildung 9: KV-affines Aufkommen und theoretisches Potential 2018 im Umkreis von 50 km

Bei der Betrachtung der Zahlen fallt auf, dass keine Seehafen in den Top 10 zu finden
sind. Der Hafen Rotterdam befindet sich erst unter den Top 15. Die Aufkommens-
schwerpunkte liegen hier in Logistikzentren in Mitteldeutschland/Nordbayern sowie
Mailand, in denen viele Logistikanbieter ihre Zentralldger vorhalten. Hier ist die
Paarigkeit (Aufkommen in beide Richtungen dhnlich hoch) der Verkehre sehr gut. Das
Ziel Spanien dagegen muss mit Vorbehalt behandelt werden, da hier auf Grund der
Datenlage nur das komplette Land erfasst wird. Inwiefern die Transporte hier auf einer
Relation gebiindelt werden kdnnen, ist im Detail zu eruieren. Weitere zu betonende
Relationen sind Auvergne, Paris und Hagen. Hier ist die Distanz von tber 500 km
attraktiv fr den KV, da die Kosten hier je Kilometer sinken, je weitere der Trans-
portweg ist.

Zum Aufbau einer wirtschaftlich attraktiven KV-Zugrelation wird hier von einem
Potential von mind. 1.800 Ladeeinheiten pro Jahr und Richtung ausgegangen, wenn
eine Abfahrt pro Woche angeboten wird.? Damit besitzt in der aktuellen Auswertung
die Linie nach Hersfeld-Rotenburg sogar direktes theoretisches Potential fir eine
eigene neue KV-Linie. Das Aufkommen gesamt ergdbe hier aber auch weitere
Maglichkeiten. Vor allem zu betonen ist hier, dass das Aufkommen in die jeweiligen
Zellen angegeben ist, nicht an potentielle Terminals. Die Auswertung erlaubt hier eine
erste Naherung an die relevanten Relationen. Konkrete Mengen kénnen in einem
zweiten Schritt mit Praxispartnern ermittelt werden.

Als erste Qrientierung wird fir ein KV-Terminal der unteren GroBe (1 Reach-Stacker
als Umschlaggeréat) von einem wirtschaftlichen Mindestumschlag von ca. 25.000
Ladeeinheiten ausgegangen. Im Umkreis von 50 km besteht damit theoretisch kein
relevantes Aufkommen fiir einen neuen Standard-KV-Terminal. Die vorhandenen
Bedarfe nach KV-Angeboten kdnnen aber auch mit innovativen kleineren Losungen
wie z. B. gemischten Ziigen mit Wagenladungsverkehren gedeckt werden. Diese und
weitere Losungen fur die Region werden in Kapitel 4 ausgefihrt.

Zur Detaillierung der Aufkommen wurde auch der Bedarf innerhalb des Einzugsgebiets
von 30 km betrachtet. Hier ergibt sich ein anderes Bild, da vor allem deutsche Relatio-
nen stark vertreten sind (siehe Abbildung 10).
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Aufkommen | Th. Potential | Aufkommen | Th. Potential | Aufkommen | Th. Potential
Fahrten/a (x 30 %) Fahrten/a (x 30 %) Fahrten/a (x 30 %)
1 Hersfeld-Rotenburg, Landkreis 3.427 1.028 4.873 1.462 8.300 2.490 | Logistikzentrum, Automo.
2 Aschaffenburg, Kreisfreie Stadt 2.278 683 2.095 628 4.373 1312
3 Niirnberg, Kreisfreie Stadt 3.051 G5 1.128 338 4.179 1.254
4 Kassel, Landkreis 1.674 502 823 247 2.497 749
5 Hagen, Kreisfreie Stadt 901 270 1.231 369 2.132 640
6 Frankfurt am Main, Stadt 848 254 945 283 1.793 538
7 Spanien 622 187 1.143 343 1.764 529 | Mit Vorbehalt (ges. Land)
8 Markischer Kreis 1.034 310 597 179 1.631 489
9 Paderborn, Kreis 1.500 450 78 23 1.578 473
10 Fulda, Landkreis 686 206 880 264 1.566 470
Summe 16.021 4.806 13.792 4.138 29.813 8.944

Abbildung 10: KV-affines Aufkommen und theoretisches Potential 2018 im Umkreis von 30 km

Die Mengen sind hier durch das engere Einzugsgebiet deutlich geringer, bilden aber
den Kern des Bedarfes ab, da hier die Distanz zu den umliegenden KV-Terminals noch
langer ist und damit der Bedarf an neuen Angeboten in der Region groBer.

Die Prognosen fiir 2030 durch die BVWP wurden analog ausgewertet.

1 Bei 80 TEU pro Zug mit Mindestauslastung von 80 % ergibt dies 64 TEU bzw. 42 Ladeeinheiten (1 LE = 1,53 TEU)
pro Zug. Bei 1 Zugfahrt pro Woche an 42 Wochen im Jahr ergibt dies ein Aufkommen von 1.800 Ladeeinheiten
im Jahr pro Richtung.
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Aufkommen | Th. Potential | Aufkommen | Th. Potential | Aufkommen | Th. Potential Aufkommen | Th. Potential | Aufkommen | Th. Potential | Aufkommen | Th. Potential
Fahrten/a (x 30 %) Fahrten/a (x 30 %) Fahrten/a (x 30 %) Fahrten/a (x 30 %) Fahrten/a (x 30 %) Fahrten/a (x 30 %)
1 Hersfeld-Rotenburg, Landkreis 2.349 705 3.538 1.075 5932 1.780 k?‘gtg:;]gﬁfcgrum' 1 Hersfeld—Rotenburg, Landkreis 4.705 1.412 4.831 1.449 9.537 2.861 TOp 4 konstant
- T 2 Spanien 3.353 1.006 4313 1.294 7.666 2.300
2 Niirnberg, Kreisfreie Stadt 2.603 781 1.007 302 3.610 1.083
i 3 Niirnberg, Kreisfreie Stadt 4.034 1.210 2.058 617 6.092 1.828
3 Kassel, Landkreis 2.168 650 874 262 3.042 912
U 4 Mailand 2.775 832 3.190 957 5.965 1.789
4 Aschaffenburg, Kreisfreie Stadt 1.506 452 1.377 413 2.884 865
; ; 5 Auvergne/Rhone-Alpes 2.517 755 2.470 741 4987 1.496
5 Spanien 996 299 1.722 517 2.718 816 | Mit Vorbehalt (ges. Land)
o 6 Markischer Kreis 2.965 890 1.176 353 4.142 1.242 | Neu
6 Hagen, Kreisfreie Stadt 1.113 334 1.129 339 2242 672
; 7 Neuss, Kreis 3.420 1.026 688 207 4.108 1.232 | Neu
7 Paderborn, Kreis 1.936 581 87 26 2.023 607
o . 8 Hagen, Kreisfreie Stadt 2.554 766 1.423 427 3.977 1.193
8 Markischer Kreis 1.304 391 689 207 1.993 598
. L 9 Paris 673 202 3.245 973 3.918 1.175
9 Kéln, Kreisfreie Stadt 1.245 373 635 191 1.880 564 | Neu, ansatt Frankfurt
- ; 10 Kassel, Landkreis 2.366 710 1.504 451 3.870 1.161 | Neu
10 Osnarbriick, Landkreis 1.336 401 537 161 1.874 562 | Neu, ansatt Fulda
Summe 29.362 8.809 24.899 7.470 54.261 16.278
Summe 16.557 4.967 11.640 3.492 28.197 8.459

Abbildung 12: KV-affines Aufkommen und theoretisches Potential 2030 im Umkreis von 50 km

Abbildung 11: KV-affines Aufkommen und theoretisches Potential 2030 im Umkreis von 30 km

Im direkten Vergleich ist bei den Top 10 Relationen der Prognose zu erkennen

(s. Abbildung 11), dass die Prognosen fiir das Jahr 2030 bereits in der Hochrechnung
der aktuellen Zahlen fir das Jahr 2018 teilweise erreicht wurden. Das spricht fiir eine
noch bessere Entwicklung der Wirtschaft und des Verkehrs als in 2010 flr die Region
prognostiziert wurde. Dies ldsst darauf schlieBen, dass bei einer weiter prosperieren-
den Wirtschaft die Verkehre in 2030 noch hoher sind als in der Prognose dargestellt.
Anderungen gegeniiber 2018 ergeben sich bei den Relationen nach Kéln und
Osnabriick. Diese haben Fulda und Frankfurt in den Top 10 abgelést und sollten fiir
die Zukunft im Blick behalten werden.

Ein dhnliches Bild zeigt sich bei der Auswertung fiir 2030 beim 50 km Einzugsgebiet.
Auch hier sind nur wenige Relationen neu hinzugekommen (hier Markischer Kreis, g
Kreis Neuss und Kassel). Die Top 4 sind sogar konstant geblieben. Damit sind die *
wichtigsten Relationen weiterhin als Prioritdt zu analysieren.

R
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3.4 Giitergruppenauswertung der Top 10 Relationen

Zur Identifikation von den relevanten Unternehmen, die fiir einen Aufbau von neuen
Relationen ins Boot geholten werden missen, wurde hier im Detail fir die Top 10
Relationen ausgewertet, welche Gltergruppen vertreten sind.

Sammelgut

Metalle und Halbzeug

Holz und Kork, Papier, Pappe, Druckerzeugnisse
Gutart unbekannt

Gerdte und Material fiir Glterbeférderung
Nahrungs- und Genussmittel

Chemische Erzeugnisse

Sonstige Mineralerzeugnisse

Maschinen und Geréte, opt. Erzeugnisse, Uhren
Fahrzeuge

Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse
Mabel, Schmuck, Musikinstrumente, Sport, Spiel
Sekundarrohstoffe, Abfille

Textilien, Bekleidung, Leder, Lederwaren

Giitergruppen der Top 10 Relationen Gesamt - 2018
(50 km Umkreis/Kkw-Fahrten)

- rTTI]]]]ul{t

1.000 2.000 3.000 4.000 5.000 6.000 7.000

o

Abbildung 13: Giitergruppenauswertung 2018 der Top 10 im Umkreis von 50 km

Die Hauptgiitergruppen umfassen dabei im Detail:

Giitergruppe NST 2007 Beschreibung

Metalle und Halbzeug daraus; Metallerzeugnisse, ohne Maschinen

Metalle und Geréte

eine Mischung verschiedener Arten von Gltern, die zusammen
Sammelgut -

beférdert werden

Holz sowie Holz-, Kork- und Flechtwaren (ohne Rohholz und Mébel);
Holz Papier, Pappe und Waren daraus; Verlags- und Druckerzeugnisse,

bespielte Ton-, Bild- und Datentrdger

Nahrungsmittel

Nahrungs- und Genussmittel

Gutart unbekannt

in der Datenerfassung nicht einer Gutergruppe zugeordnet

8.000

Metalle und Halbzeug

Sammelgut

Holz und Kork, Papier, Pappe, Druckerzeugnisse
Nahrungs- und Genussmittel

Gutart unbekannt

Chemische Erzeugnisse

Gerate und Material fir Glterbeférderung
Maschinen und Geréte, opt. Erzeugnisse, Uhren
Textilien, Bekleidung, Leder, Lederwaren
Sonstige Mineralerzeugnisse

Fahrzeuge

Mabel, Schmuck, Musikinstrumente, Sport, Spiel
Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse
Sekundarrohstoffe, Abfalle

Mineralélerzeugnisse
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Im Vergleich zu den Prognosen desselben Umkreises von 50 km (siehe Abbildung 14)
zeigt sich, dass bei Metallen und Halbzeugen hier ein deutlicher Zuwachs zu
verzeichnen ist und sogar mehr Mengen als die Gutergruppe Sammelgut aufweist.

Giitergruppen der Top 10 Relationen Gesamt — 2030
(50 km Umkreis/Kkw-Fahrten)

"

o

500 1.000 1.500 2.000 2.500 3.000 3.500

Abbildung 14: Gitergruppenauswertung 2030 der Top 10 im Umkreis von 50 km

4.000
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Im Umkreis von 30 km ergibt sich ein dhnliches Bild der wichtigsten Gutergruppen Im Vergleich der Daten fiir 2018 und denen fiir 2030 ist zu sehen, dass die wichtigsten

wie im Umkreis von 50 km, wenn auch mit deutlichem Uberhang bei Sammelgut. Gutergruppen in der Reihenfolge gleich bleiben fir den Umkreis von 30 km (siehe

(siehe Abbildung 15). Abbildung 16).

Giitergruppen der Top 10 Relationen Gesamt — 2018 Giitergruppen der Top 10 Relationen Gesamt — 2030
(30 km Umkreis/Kkw-Fahrten) (30 km Umkreis/Kkw-Fahrten)

Sammelgut

Sammelgut

Nahrungs- und Genussmittel

Metalle und Halbzeug Metalle und Halbzeug

Gutart unbekannt

Gerdte und Material fir Glterbeférderung Gerate und Material fur Guterbeforderung

Holz und Kork, Papier, Pappe, Druckerzeugnisse

Maschinen und Geréte, opt. Erzeugnisse, Uhren Maschinen und Geréte, opt. Erzeugnisse, Uhren

Sonstige Mineralerzeugnisse

Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse

Chemische Erzeugnisse

Fahrzeuge Sonstige Mineralerzeugnisse

Mabel, Schmuck, Musikinstrumente, Sport, Spiel
Sekundarrohstoffe, Abfélle

Mabel, Schmuck, Musikinstrumente, Sport, Spiel

{1
“"""uﬂﬁ

Textilien, Bekleidung, Leder, Lederwaren

Mineraldlerzeugnisse

500 1.000 1.500 2.000 2.500 3.000 3.500 4.000 4.500 5.000

o

500 1.000 1.500 2.000 2.500

o

Abbildung 15: Gltergruppenauswertung 2018 der Top 10 im Umkreis von 30 km
Abbildung 16: Gltergruppenauswertung 2030 der Top 10 im Umkreis von 30 km
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4, Konzepte zur weiteren Prifung

Die Ermittlung der statistisch potentiellen Mengen fir ein neues KV-Terminal wurden
im Rahmen eines Fach-Workshops am 03.03.2020 in der IHK in Villingen-
Schwenningen mit Gber 20 Vertretern von Unternehmen und Logistik-Experten der
Region sowie in 4 Einzelinterviews im Vorfeld prasentiert und diskutiert. Dabei wurden
die Analysen als realistisch angesehen und die Erkenntnisse im Wesentlichen bestatigt
und detailliert. Gemeinsam wurden 3 Konzepte zum weiteren Vorgehen erarbeitet.

Es entstanden folgende Vorschlage:

4.1 Langfristig = Kleines KV-Terminal

Uber einen langfristigen Zeitraum kénnte ein kleines KV-Terminal in Villingen-
Schwenningen bzw. Umgebung entstehen. Eine detaillierte KV-Terminal Standort-
planung - wie zu Projektbeginn angedacht - ist zum jetzigen Zeitpunkt aber noch
nicht sinnvoll, da die Mengenpotentiale aus der theoretischen Statistik derzeit nicht
ausreichen. Zuerst muss das Verkehrspotential zu einem gewissen Prozentsatz
(unverbindlich) durch Unternehmen zugesagt sein, bevor mit einer Standortbetrach-
tung begonnen werden kann.

Dafir kénnen Unternehmen der Top 10 Relationen flir das Thema sensibilisiert und
Interessensbekundungen mit Mengen- und Zielangaben eingeholt werden. Die Top 10
Relationen sind ein erster Hinweis auf relevante Mengenpotentiale in die Zielregionen.

4.2 Mittelfristig — KV oder gemischte Ziige ab
bestehender LadestraBBe

Mittelfristig kann die Verladung an einer LadestraBBe geschehen. Hierflir gabe es
bereits Standorte in der Region. Fir ein erstes Testangebot kann hier eine Losung
durch einen Logistiker kalkuliert werden und als Anfangsoption mit Unternehmen
diskutiert werden, um auch bei geringeren Mengen ziigig Verkehre auf der Schiene
zu realisieren.

Zunachst konnen dafir z. B. interessierte Akteure aus dem Workshop sowie dem Kreis
der Top 10 Relationen der Analyse in einem eigenen operativen Workshop zusammen-
gebracht werden.

4.3 Kurzfristig = Gemischte Ziige ab Gleisanschluss

Als kurzfristiger Start auf pragmatischer Ebene kann die Mitverladung bei einem
aktiven GleisanschlieBer betrachtet werden. Hierbei kdnnten einige KV-fahige Wagen
an einen klassischen Wagenladungs-Zug angehangt werden und direkt bei dem
GleisanschlieBer verladen werden. Entsprechende Standorte sind in der Region
vorhanden.

Zundchst muss daflr der GleisanschlieBer kontaktiert und tiber Kooperationsméglich-
keiten aufgeklart werden und das Interesse abgefragt werden. Beispielhafter
Fragenkatalog: Diirfen weitere Firmen auf Ihrem Gleisanschluss verladen, wie haufig
wird transportiert und in welche Destinationen, wer fihrt die Transporte auf der
Schiene durch, sind noch Kapazitaten offen und wieviel kosten die Transporte?

Im zweiten Schritt kénnen Unternehmen mit entsprechenden Relationen tber die
Verbindung informiert werden. Dies kann Uber die Industrie- und Handelskammer
Schwarzwald-Baar-Heuberg, insbesondere tber den IHK-Verkehrsausschuss und
KV-affine Logistiker und Verlader, in Kooperation mit weiteren interessierten Akteuren
aus der Region geschehen. Alternativ kénnen weitere GleisanschlieBer und ihre
Angebote erfasst werden. Diese knnen interviewt und (potenzielle) Terminals in der
Region flir gemischte Zlige beworben werden. Dies kann im weiteren Verlauf durch
eine neutrale Plattform zur Biindelung der Informationen der KV-Angebote

vor Ort unterstiitzt werden, z. B. mit einem Informationsangebot auf den regionalen
Webseiten.
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3 Konzepte

zum weitern Vorgehen

TTTREE im Komblmerten Verkehr.

R R
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