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Die  WSD-Sid, Wirzburg hat  wichtige
Daten fur diesen Bericht zur Verfiigung gestellt.
Hierfir méchten wir unseren Dank aussprechen.

AulRerdem danken wir unseren Gesprachspartnern
aus der Transportwirtschaft fur die uns tberlasse-
nen Informationen.
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1. Einleitung

Der AuBenhandel Bayerns mit Landern in Ubersee wird in erster Linie tiber die Nord-
seehafen abgewickelt.

Welcher Verkehrstrager bzw. welche Kombination von Verkehrstragern im Hinter-
landverkehr der einzelnen Seehafen dabei zum Einsatz kommen, hangt in starkem
Mal3 davon ab, welche Ladungsart (Massengut, Container oder RoRo0) es zu trans-
portieren gilt. Dabei ist unter anderem grundsatzlich die Qualitat bzw. der Auslas-
tungsgrad der Verkehrswege zwischen einem Seehafen und seinem Hinterland ein
entscheidender Faktor.

Daruber hinaus sind fur den Transport per Binnenschiff eine entsprechende Hafenin-
frastruktur und Umschlaganlagen im Hinterland notwendig. Ahnliches gilt auch fiir
den Bahnverkehr, da dieser vermehrt in Form von Blockztigen durchgefuhrt wird und
somit entsprechende Inlandsterminals erforderlich sind. Abgesehen von Inlands-
adressen mit Umschlageinrichtungen (Massengut) fir den direkten Schiff- oder
Bahnumschlag ist nur der LKW fur den ungebrochenen Verkehr im Hinterland der
Seehéfen geeignet.

Diese oben genannten transporttechnischen Bedingungen, die geografische Lage
eines Abgangs- oder Zielortes sowie das dort vorhandene Potenzial an Ladung sind
strukturelle Kriterien, die neben besonderen Anforderungen des Kunden und speziel-
len Moglichkeiten eines Transporteurs die Gestaltung von Transportleistungen und
Preisen beeinflussen.

Bayern verflugt Uber ein leistungsfahiges Schienennetz und mehrere KV Terminals.
Ferner bietet die Verbindung des Rheins mit der Donau uber den Main und den
Main-Donau-Kanal (MDK) die Mdglichkeit, Bayern per Binnenschiff Uber die Seehé-
fen der Nordsee sowie des Schwarzen Meers zu bedienen.

Ausgehend von der Annahme, die Importmengen nach Bayern wirden insgesamt bei
Containerladung und bei Massengut die Exportmengen ubersteigen, gilt es, in der
nachfolgenden Marktanalyse zu untersuchen:

—  0ob und gegebenenfalls von welchen Standorten in Bayern die Seehéafen re-
gelmanRig Leercontainer zugefuhrt bekommen
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—  ob und gegebenenfalls von welchen Main-/MDK Hafen leerer Schiffsraum in
Richtung Rhein geht und dieser fur Leercontainer oder Nischenverkehre ge-
nutzt werden kann.

Die Untersuchung hinsichtlich der richtungsbezogenen Auslastung der Schiffe auf
dem Main — MDK soll insbesondere aufzeigen, ob hier neue Potenziale fir den Con-
tainerverkehr auf dieser Wasserstral3e erschlossen werden kdnnen.

In diesem Zusammenhang wurde die Aktualisierung einer Kostenvergleichsrechnung
aus dem Jahr 2003 fir den dreilagigen Containerverkehr auf dem Main vorgenom-
men.

Die nachstehende Marktanalyse ist keine Prognose, sondern eine Einschatzung ak-
tueller Verhéltnisse vor dem Hintergrund der Annahmen hinsichtlich der Unpaarigkeit
Import versus Export. Diese Annahmen waren Anlass diese Studie.

Die nachstehende Einschatzung basiert auf direkten Kontakten mit Firmen der
Transportwirtschaft wie Reedereien, Bahnen, Speditionen, Binnenhafen und Termi-
nals sowie auf statistischem Datenmaterial.

Die Marktanalyse besteht aus drei Teilen.

Der Teil 1 ,Container'* (alle Verkehrstrager) wurde schwerpunktmaRig Ende 2006
erarbeitet, wahrend die Bearbeitung des zweiten Teils ,Richtungsbezogene Auslas-
tung der Schiffe auf dem Main — MDK" schwerpunktmé&Riig Mitte 2007 erfolgte.

Teil 3 beinhaltet die Aktualisierung der Studie ,Entwicklung eines technisch-
wirtschaftlichen Konzeptes fir den dreilagigen Containertransports mit dem Binnen-
schiff zwischen Koblenz und Regensburg” hinsichtlich der Transportkosten

Die Kernaussagen aus den drei Abschnitten sind am Ende dieses Berichtes zusam-
mengefasst.

Die im Text angewandte Bezeichnung ,Container” bezieht sich ausschlief3lich auf ,maritime
Container”. Andere Container, die vorrangig im kontinentalen Verkehr einsetzt werden, sind im
Text gesondert bezeichnet
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2. Container im Hinterlandverkehr der Seehafen von und nach Bayern

Durch direkte Gesprache, die teilweise jeweils vor Ort mit den entsprechenden Fir-
men bzw. Organisationen gefiihrt wurden, konnten Informationen aus folgenden Be-
reichen erhalten werden:

- Container-Linienreedereien

— KV Operateure — Schiene

- Binnenhéfen

—  Seehafen

—  Statistisches Bundesamt.

Bei diesen Kontakten hat sich eine generelle Zuriickhaltung herausgestellt, Informa-
tionen in dem Detaillierungsgrad zu liefern, wie er in einem formulierten Fragebogen
angestrebt wurde. Die Grunde dafiir scheinen sehr unterschiedlich zu sein. Als
Hauptgrinde wurden bislang kommerzielle Vorsicht, Nichtvorhandensein von Daten
oder das als zu aufwendig erachtete Aufbereiten von Daten identifiziert.
So kann z.B. festgestellt werden, dass
e die Seehéafen offensichtlich keine Containermengen in der direkten Verknup-
fung mit Bayern erfassen
e Reedereien und Speditionen ihre Daten ebenfalls nicht unbedingt nach
Bundeslandern sortieren kbnnen, jedenfalls nicht ohne erheblichen Aufwand
¢ Reedereien und Speditionen grundsatzlich in keiner Form Daten tber Contai-
nermengen weitergeben, die einen Ruckschluss auf Marktanteile bei Kunden
oder Branchen (z.B. Automotive) erlauben
o Offentlich zugangliche Statistiken Containermengen auf der konkreten Relation
Seehafen — Bayern offensichtlich nur zum Teil erfassen bzw. Gitermengen vor
allem in Gewichtsform (Tonnen) und nicht in Containereinheiten (TEU) erfasst
werden.

Gleichwohl scheinen Reedereien, Speditionen und die Seehéafen aber sehr am Er-
gebnis dieser Studie interessiert zu sein, weil offensichtlich keine zuverlassigen An-
gaben zum Marktpotenzial Bayerns gemessen in ,TEU“ Import / Export verfugbar
sind.

Insgesamt handelt es bei den nachstehenden Informationen um Einschatzungen, die
von oOffentlichen Statistiken sowie von Angaben verschiedener Akteure abgeleitet
wurden.
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2.1 Hintergrinde fur die Aufteilung des Containeraufkommens in Bayern

Das Containervolumen (Import/Export) des Freistaates Bayern verteilt sich auf meh-
rere Seehéfen. Diese Aufteilung kann nur annahrend geschatzt werden und das hat
unterschiedliche Ursachen. Angebote und Fahrpléane der verschiedenen Linienreede-
reien beeinflussen als variable Faktoren die Aufteilung ebenso wie die reine ge-
ografische Entfernung zwischen Standorten in Bayern und den einzelnen Seehéafen
als feste GrofR3en. Entfernungen als Entscheidungskriterium kdnnen jedoch z.B. von
einem besseren Bahnservice zu einem weiter entfernt gelegenen Hafen Uberlagert
werden. Auch kdnnen z.B. historisch gewachsene Beziehungen zwischen einem
Verschiffer und einem Hafenspediteur mit entscheidend oder das Serviceangebot
einer Reederei ausschlaggebend fur die Wahl des Seehafens sein.

Letztlich hangen die Containerstrome zwischen der Hinterlandregion ,Bayern® und
den Seehéafen jeweils stark davon ab, welche Seehéfen direkt mit den Grol3contai-
nerschiffen angelaufen und welche Vor- und Nachlaufkonzepte inklusive Feeder-
dienste angeboten bzw. von der Kundschaft akzeptiert werden.

Nachstehend werden einige wichtige Aspekte erlautert, die in diesem Zusammen-
hang identifiziert wurden.

Entfernungen

Gemessen an den Stral3enentfernungen bezogen auf Minchen liegen einige Mittel-
meerhéafen wie z.B. Trieste und Genua deutlich ndher als die Seehéafen der ,,Antwer-
pen-Hamburg Range*.

Antwerpen liegt wiederum gegeniber den anderen Nordseehafen vergleichsweise
gunstig zu Mlunchen. Die franzésischen Seehafen Marseille und Le Havre liegen
diesbeziglich deutlich ungunstiger.

Bezogen auf Nirnberg andern sich die relativen Entfernungsunterschiede deutlich
(Tab. 1). Wahrend die beiden franzdsischen Hafen erneut vergleichsweise sehr weit
entfernt liegen, ist der Entfernungsunterschied der anderen angefuhrten Hafen relativ
gering. Die Entfernungsverhaltnisse sind bei Bahn und StralRe tendenziell gleich.

Im ,kombinierten Verkehr Binnenschiff‘ (KV-BiSchi) sind nur die Seehafen Antwerpen
und Rotterdam und aus heutiger Sicht auch nur bis zum Binnenhafen Aschaffenburg
fur Bayern als Seehafen - Hinterland relevant.
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Minchen Nirnberg
Bezug Trieste Bezug Triestd

Seehéfen KM Delta % KM Delta %
Trieste 514 682

Genua 699 36 766 12
Antwerpen 800 56 612 -10
Hamburg 813 58 610 -11
Bremerhaven 842 64 640 -6
Rotterdam 876 70 676 -1
Le Havre 1052 105 967 42
Marseille 1028 100 1117 64

Tab. 1: Ubersicht der StraRenentfernungen zwischen Miinchen bzw. Niirnberg und ausgewahlten

Seehafen [Quelle: ,Mappy*]

Bedeutung der Seehafen (Mainport versus Feederport)

Eine Feederstrecke zwischen Seehéfen, also zwischen einem Mainport und einem
Feederport, ist mit Mehrkosten auf der Seestrecke verbunden. Diesen Mehrkosten
stehen Kosteneinsparungen sowie Zeit- und Groél3envorteile beim Mainliner (Contai-
nerschiff) gegendber. Die Zeitvorteile ergeben sich aus der reduzierten Anzahl der
angelaufenen Hafen. Der Grdl3envorteil bedeutet fur den transportierten Container
einen geringeren Kostenanteil fir das System ,Schiff‘. Die GrofRenentwicklung bei
Containerschiffen fuhrt bekanntlich auch dazu, dass viele Seehafen wegen der
Tiefgangsprobleme dieser Schiffe nicht mehr angelaufen werden kénnen.

Ferner sollte die Beforderung auf der Feederstrecke inklusive Landtransport nicht
mehr kosten als der Landtransport zwischen dem Hinterland und dem Mainport.

Bezogen auf die fur Bayern hier vorher aufgefihrten Seehafen (Tab.1l) ergibt sich
dazu fir den Containertransport folgendes Bild.

Viele der grol3en Mainliner auf den Routen Asien — Europa laufen jedoch keinen Mit-
telmeerhafen an, sondern bedienen in Europa nur die Nordhafen.
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Als Adriahafen ist Trieste bezogen auf interkontinentale Fahrtgebiete grundsatzlich
ein Feederhafen. Dies gilt gleichermalRen flir den Nachbarhafen ,Koper” in Slowe-
nien.

Genua wird zumindest von einigen Linien direkt angelaufen und kann deshalb bezo-
gen auf diese Linien als Mainport betrachtet werden.

Marseille wird von einigen Linien direkt angelaufen und kann deshalb bezogen auf
diese Linien als Mainport betrachtet werden

Le Havre ist zweifelsfrei ein Mainport. Durch seine geografische Lage bietet es sich
an, ihn als ersten und als letzten nordeuropéischen Hafen im Fahrplan eines Mainli-
ners vorzusehen. Dies bringt sowohl Zeitvorteile fir Import- als auch fur Export-
Ladung. Viele Linien bedienen deshalb Le Havre zumindest einmal pro Rundreise.
Die geografische Lage von Le Havre bedeutet jedoch bezogen auf Bayern gegen-
Uber den weiter 6stlich liegenden Seehafen einen erheblichen Entfernungsnachteil
im Hinterlandverkehr.

Antwerpen und Rotterdam sind beides Mainports, wobei einige Reedereien mit Li-
niendiensten, die Antwerpen nicht direkt bedienen, Ladung fir diesen Hafen Uber
Rotterdam akzeptieren. Solche Félle (Fachjargon: ,Antwerpen B/L*) kdnnen Umfuh-
ren zwischen den beiden Hafen bedeuten, die dann in erster Linie per LKW oder
Binnenschiff-Shuttle erfolgen.

Bremerhaven und Hamburg sind ebenfalls Mainports, wobei — von einigen Ausnah-
men abgesehen - die B/Ls entsprechend dem fahrplanmafigen Anlaufhafen ausge-
stellt werden.

Abfertigungsprobleme in den Mainports

Trotz erheblicher Ausbaumal3nahmen fuhrt die rasche Mengenentwicklung im Con-
tainerverkehr in einigen Hafen zu Abfertigungsproblemen.

Die Ausbaumalinahmen sind in erste Linie die Anpassung der Fahrwasserrinnen der
seeseitigen Zufahrt an die Dimensionen der Grol3containerschiffe, die Schaffung zu-
satzlicher Pierplatze fur die Schiffe, die Erweiterung von Stellflachen fiir Container
sowie die Schaffung zusatzlicher Verkehrswege fur Schiene und Stral3e auf den
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Terminals mit entsprechenden Schnittstellen (Gates) zu den Verkehrsnetzen des
Hinterlandes.

Insbesondere in den Hafen Antwerpen und Rotterdam kommt es seit Monaten zu
erheblichen Wartezeiten fir Binnenschiffe. Da der Umschlag der Binnenschiffe haufig
an den gleichen Terminals, an denen auch die Seeschiffe (Mainliner und Feeder)
abgefertigt werden, stattfindet, kommt es hier schnell zu Kapazitatsengpéassen. Diese
Hafen haben jedoch auch - wie Bremerhaven und Hamburg - vermehrt Probleme bei
den Schnittstellen LKW und Bahn. So erfolgt z.B. die Hinterlandanbindung Hamburgs
nur zu einem sehr geringen Teil per Binnenschiff. Bahn und LKW sind aber bereits
mit einer extrem hohen Auslastung der Ferntrassen konfrontiert. Daraus folgen Pro-
bleme beim Zulauf, die die Ablaufe auf dem Terminal stéren und dort Produktivitats-
einbufRen bewirken kdnnen.

Vor diesem Hintergrund versucht eine franzésische Reederei, mehr Containervolu-
men Uber Le Havre zu ziehen, und bietet seit gut einem Monat eine Zugverbindung
zwischen Le Havre und Ludwigshafen / Mannheim an.

Ferner denkt man Uber weitere Zugverbindungen zwischen Bayern und den Seeha-
fen Le Havre oder Marseille nach.

Inwieweit jedoch die im Vergleich schnellere Abfertigung in Le Havre die Entfer-
nungsnachteile dieses Hafens gegenuber Rotterdam oder Hamburg in Bezug auf
Suddeutschland aufwiegen kann, bleibt abzuwarten.
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2.1.1 Hinterlandanbindung (Vor- und Nachlauf zur Seestrecke)

Bahn

Laut Auskunft von Container-Linienreedereien werden zwischen 80 und 90 % der
Containertransporte zwischen Bayern und den Seehafen im kombinierten Bahn-
transport (KV-Bahn) durchgefihrt.

Die nachstehende Karte stellt die Hauptverbindungen im kombinierten Bahnverkehr
dar.

Abb. 1: Quelle ,KombiVerkehr*

Unterschiedliche Operateure bieten Ganzzliige an. Dabei gibt es Zlige, die in erster
Linie far maritime Container bestimmt sind (z.B. ,Albatros Express®) und solche, mit
denen maritime Container neben Wechselbehaltern, Binnencontainern, Sattelanhan-
gern oder sogar komplette Lastkraftwagen transportiert werden.
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Abb. 2: Quelle ,Transfracht"

Ein Grof3teil der Hauptziige wird in Hannover-Maschen aus Teilziigen von und zu
den Seehafen zusammengestellt.

Die hohe Akzeptanz des kombinierten Bahntransportes flr maritime Container wird
durch eine hohe Abfahrtsdichte (mehrere Zige pro Woche) und durch Fahrplanein-
haltung erreicht. Die Zuge fahren vorwiegend nachts, wodurch sich tagstiber mog-
lichst lange An- bzw. Ablieferzeiten an den Terminals einrichten lassen. Auftraggeber
wie Linienreedereien und Speditionsunternehmen mit hohem Ladungsaufkommen
haben interne Abwicklungsvorteile, wenn der Transport an nur wenige Transportfir-
men vergeben wird. Ferner erhalten sie Preisvorteile (Mengenrabatte).
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KV- Bahnterminals,

1__ t J‘\:I'_.,I'II|. r_

itainer-Terminal

Abb. 3: KV-Bahnterminal [Quelle: Bayernhafen Nirnberg]

Im Gegensatz zu Hafenterminals sind KV-Bahnterminals fur den direkten Umschlag
zwischen Bahn und LKW konzipiert. Die Praxis zeigt jedoch, dass mehr Stellflachen
auf den KV-Bahnterminals bendtigt werden, da der direkte Umschlag nicht immer
realisierbar ist.

Nachstehend sind die fir Bayern besonders wichtigen KV-Bahn Terminals in Verbin-
dung mit den Seehéafen aufgefuhrt.
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KV Bahn Terminals

Seehéafen

Minchen-Riem

Hamburg

Bremerhaven

Rotterdam /(Antwerpen)

Duisburg (Inland Hub fir Rotterdam / Antwerpen)

Trieste / Koper

Nirnberg Hamburg
Bremerhaven
Augsburg Bremerhaven
Hamburg
Regensburg Bremerhaven
Ulm Bremerhaven
Abb. 4: Liste der KV-Terminals mit den zugehdrigen Seehéfen

Bei dieser Aufstellung ist folgendes zu berlcksichtigen:
= Der Anteil Bayerns am Containerumschlag am KV-Bahn-Terminal Ulm betragt

15 bis 30 %.

= Uber Duisburg DIT fahren Ganzziige mit Containern aus Rotterdam und Ant-

werpen, die dann in einer veranderten Konstellation weiter nach Minchen ge-

hen.

= Seit Februar 2007 gehen auch Containerzugverbindungen aus Rotterdam -
ber Duisburg nach Nirnberg

Der kombinierte Bahnverkehr in Deutschland hat sich in den letzten Jahren wegen
der starken Zuwachse maritimer Containerverkehre aber auch wegen der positiven
Entwicklung kontinentaler Behélterverkehre insgesamt stark entwickelt, sodass Eng-
passe auf einigen KV-Terminals sichtbar werden.
Der noch neue KV-Terminal im Hafengebiet Nurnbergs ist ein Beispiel fur Verkehrs-
zuwachse und Erweiterungsbedarf.
Der Hafen Bamberg ist ein Beispiel flr einen potenziellen KV-Bahn- oder einen tri-
modalen KV-Terminal. Vorhandene Gleisanlagen erscheinen dazu weitgehend ge-

eignet.
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LKW

Der Anteil des LKWs im Hinterlandverkehr zwischen den Seehafen und Bayern wird
auf 10 bis 20 % geschatzt.

Der LKW wird von den Linienreedereien und den grof3en Speditionen vor allem dann
eingesetzt, wenn es gilt, im Export den ,spaten“ Container noch rechtzeitig zur Ab-
fahrt des Seeschiffes in den Hafen zu bringen, oder wenn Importware dringend im
Inland gebraucht wird. Ferner setzen Hafenspediteure den LKW beim Transport ein-
zelner Container ein.

Binnenschiff

Der Anteil des Binnenschiffs im Hinterlandverkehr zwischen den Seehafen und Bay-
ern wird von den Befragten auf maximal auf 1 bis 2 % geschéatzt. Fir Bayern ist dies-
bezuglich Aschaffenburg der Hauptbinnenhafen. Antwerpen und Rotterdam sind die
entsprechenden Seehafen fur Aschaffenburg.

Aschaffenburg meldete fir 2005 und 2006 jeweils rund 7000 TEU Uber die Uferkan-
te.

Laut Hafenstatistik entspricht dies in 2006:

17946 t Guter im Import und 57633 t Glter im Export

2.1.2 Marktmechanismen — Transportpreise — Wahl der Verkehrstrager im
Hinterlandverkehr

Bei allen 3 Verkehrstragern (LKW, Bahn und Binnenschiff) gilt tendenziell und verein-
facht ausgedruckt:

a) Lassen sich zeitlich und kundentbergreifend auf einer Strecke grof3e Mengen
operativ zusammenfassen, dann kann je nach geografischer Konstellation ein
Transport per KV-Bahn oder der KV-Binnenschiff Kostenvorteile gegentiber dem
LKW bringen.

b) GrolRe Mengen ergeben Preisvorteile, insbesondere bei einem mdoglichst regel-
mafigen Aufkommen in der zeitlichen Verteilung.

c) Wer Uber groRe Mengen selbst verfugt, ist Auftraggeber gegeniiber dem Trans-
porteur. Das trifft nicht nur fir Carrier und Spediteure zu, sondern auch fur Fir-
men der verladenden Wirtschatft.

d) Wer grofRe Mengen unterschiedlicher Ladungsguter bindeln kann, ist speditio-
neller Auftraggeber.
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Daraus folgt, dass seitens der Operateure (Transport-Auftragnehmer) Preise verof-
fentlich werden, die sich meistens auf Einzeltransporte beziehen. Uber ausgehandel-
te Preise wird Dritten kaum etwas mitgeteilt.

Daher sind folgende Transportpreise nur grobe Indikationen, die einen Verkehrstra-
gerpreisvergleich zumindest Uberschlagsweise erlauben.

LKW

Beim Containertransport per LKW ist grundsatzlich zu unterscheiden, ob der Trans-
portauftrag nur in eine Richtung (Oneway) oder fir einen Rundlauf (Roundtrip) gilt.
Die Variante ,Oneway" ist normalerweise ein Verkehr zwischen Terminals und wird
hier nicht ndher betrachtet.

Direktverkehr

e Langstrecke LKW als Rundlauf =1,2€/km
Plus 10 % bis 20 % fur den 40° Container,
Plus 10 % bis 30 % fur 2x20°

KV-Verkehr

e Kurzstreckendistanzen bis etwa 30-80 km, Pauschalpreis etwa 250 bis 280 Euro

e Kurzstreckendistanzen unter 30 km, je nach Anzahl der mdglichen Fahrten pro
Tag Pauschalpreis 120 bis 250 Euro

Fur den Transport von Containern per LKW haben sich Spezialchassis als Sattel-
auflieger durchgesetzt.

Damit kdnnen entweder ein 40, ein 20° oder zwei 20' Container transportiert werden.
Die Be- und Entladung eines Standardcontainers erfolgt durch die Turen des Contai-
ners. Somit werden fir die Gestellung bzw. Auslieferung beim Kunden (nur als
Roundtrip) die Container so auf dem LKW platziert, dass die Turen am Heck des
Fahrzeugs zugangig sind. Fur eine Warenibergabe beim Kunden mit zwei 20° Con-
tainern werden Ublicherweise ein Teleskopchassis und ein 20° Anhanger eingesetzt.
Diese Konstellation ist technisch aufwendiger und erfordert wegen des Ab- und
Ankuppelns entsprechend Zeit und Mandvrierflache beim Kunden.

Der 25 m-LKW wird im Hinterlandverkehr zwischen den Nordhafen und Bayern noch
nicht eingesetzt.
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f

KV- Binnenschiff

Beispiel: Import Gber Seehafen Rotterdam

Duisburg Koblenz ~ Aschaffenburg
Stral3endistanz Maasvlakte 225 379 506
20' Oneway 222 287 332
BAF* 17 30 30
Summe 239 317 362
km Vergleichspreis 1,06 0,84 0,72
40' Oneway 268 326 390
BAF* 25 43 43
Summe 293 369 433
km Vergleichspreis 1,30 0,97 0,86
20" Roundtrip 296 389 449
BAF* 30 50 50
Summe 326 439 499
km Vergleichspreis 0,72 0,58 0,49
40' Roundtrip 383 467 557
BAF* 45 71 71
Summe 428 538 628
km Vergleichspreis 0,95 0,71 0,62

Tab. 2: Transportpreise KV-Binnenschiff

Erlauterungen:

.,Oneway" bedeutet vom Seehafen Uber den Binnenhafen (inklusive Handling) und
per LKW zum Kunden und dann den Leercontainer zuriick zum Binnenhafen (inklusi-
ve Handling).

~-Roundtrip” bedeutet alle Leistungen wie ,Oneway" und zuséatzlich den Leercontainer
zurtick in den Seehafen (Hin- und Ruckfahrt)

.BAF* bedeutet Bunker Adjustment Factor = variabler Zuschlag wegen Dieselpreis
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t

i

Die oben genannten Raten enthalten etwa 40 bis 50 Euro fiir das Handling im Bin-
nenhafen und 120 bis 150 Euro fir den LKW Einsatz bis etwa 20 bis 30 km im Um-
kreis des Binnenhafens.

Der Kilometer-Vergleichspreis ist eine theoretische GréR3e, die sich aus dem Quotient
aus KV-Preis und der Distanz ,Seehafenterminal — Binnenhafen* in Stral3en-
kilometern ergibt.

KV-Bahn

Beispiel: bezogen auf den Hafen Hamburg*
*FUr Bremerhaven gelten die gleichen Tarife

Minchen Nurnberg

794 604
20' Oneway 250 235
+LKW 150 150
Summe 400 385
km - Vergleichspreis 0,50 0,64
40' Oneway 500 470
+LKW 150 150
Summe 650 620
km - Vergleichspreis 0,82 1,03

Tab. 3: Transportpreise KV-Bahn

Erlauterungen:

-,KV-Oneway“ bedeutet bezogen auf den Import vom Seehafen zum Inland KV-
Terminal (inklusive Handling) plus per LKW zum Kunden und dann den Leercontai-
ner zurick zum KV-Terminal (inklusive Handling).
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Die oben genannten Raten enthalten etwa 40 bis 50 Euro fur das Handling am KV-
Terminal und 150 Euro fur den LKW Einsatz bis etwa 20 bis 30 km im Umkreis des
KV-Terminals.

Fur den Transport des Leercontainers zuriick zum Seehafen kann - je nach Preisges-
taltung des Railoperators - der gleiche Preis wie fir einen beladenen Container ver-
langt werden.

Seitens des Auftragebers generell sind Preis, Zuverlassigkeit und Kapazitat fur die
Wahl des Verkehrstragers vorrangig von Interesse. Mit Zuverlassigkeit ist dabei nicht
nur die Durchfihrung eines einzelnen Transportes, sondern auch die stete Verflg-
barkeit Uber das gesamte Jahr auch unter Berticksichtigung der Auslastungsgrenzen
entsprechender Schnittstellen im Seehafen gemeint.

Sofern vereinbarte Transportzeiten eingehalten werden, ist eine Transportdauer im
Vor- und Nachlauf zum Seehafen von weniger als 48 Stunden nur dann fir die Wahl
des Verkehrstragers wirklich entscheidend, wenn es dafiir besondere terminliche
Grinde gibt.

Im Containerhinterlandverkehr sind gegentber den Verkehrstragern die Seereede-
reien und einige GrolRspediteure die wesentlichen Auftraggeber.

Grol3e Mengen transporttechnisch zwecks Effizienz Uber langere Distanzen zu bin-
deln, ist nur per Bahn und Binnenschiff mdglich.

Bayern verfligt GUber mehrere KV-Bahn Terminals mit taglichen Direktzigen zu den
deutschen Seehéfen und wochentlich mehreren Zugverbindungen als Teilzug nach
Rotterdam. Die Transportlaufzeiten liegen mit LKW Vor- bzw. Nachlauf in der Regel
unter 48 Stunden. Nicht zuletzt auch wegen der Transportpreise steht in Bayern der
Verkehrstrager ,Bahn“ vor dem LKW an erster Stelle beim Containerhinterlandver-
kehr.

Derzeit fahren Binnenschiffe auf der Main — MDK Strecke wegen der Durchfahrtsho-
hen unter den Briicken statt 3 nur 2 Lagen Container. Aus nautischer Sicht ist das
Befahren der Strecke mit 3 Lagen Container bei den gegebenen Durchfahrtshéhen
jedoch vorstellbar, z.B. nach Installation von Navigationshilfen.

Die Mdglichkeiten und Darlegung der erforderlichen nautischen Voraussetzungen
des dreilagigen Containertransports zwischen Koblenz und Regensburg waren Ge-
genstand zweier Untersuchungen durch das DST, siehe [1] und [2]. Einzelheiten sind
diesen Berichten zu entnehmen.
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Der geringe Anteil der Binnenschifffahrt am Containerverkehr zwischen den Nordhé&-
fen und Bayern ist vorrangig eine Frage der langen Fahrzeiten. Dies kann sich je-
doch in Zukunft bei steigender Verkehrsdichte auf StraRe und Schiene relativieren.

2.1.3 Aufteilung Merchant’s Haulage (M/H) versus Carrier’'s Haulage (C/H)

Grundsatzlich streben die Linienreedereien danach, ihren Kunden auch den Vor- und
Nachlauf des Containers als komplementére Leistung zum Seetransport anzubieten
(C/H). Damit offerieren die Reedereien nicht nur ein breiteres Leistungsspektrum
bzw. Geschéftsfeld, sondern verbessern auch die Mdglichkeiten, die Verfugbarkeit
der Container im Seehafen als auch im Inland zu steuern.

Demgegenuber bieten die Spediteure ihren Kunden ebenfalls den Vor- und Nachlauf
an (M/H).

Die Aufteilung M/H versus C/H ist bei den einzelnen Reedereien sehr unterschied-
lich.

Generell kann gesagt werden, dass der M/H Anteil auf Grund der speditionellen Ab-
fertigung im Seehafen beim Import héher ist als beim Export. Dabei sind Spediteure
bemiht, leere Container (ex Import) schnell in den Seehafen zurtckzufiihren, um
Abgaben an die Carrier wegen Uberzeiten des Containereinsatzes zu vermeiden.
Dies mag eine Erklarung dafur sein, dass der LKW im Import stéarker zum Einsatz
kommt als beim Export.

Beim Vor- und Nachlauf per Binnenschiff sind vorwiegend die Seereedereien Auf-
traggeber gegenlber den Operateuren der Containerbinnenschifffahrt. Diese organi-
sieren den Vor- und Nachlauf als KV-Binnenschiffstransport flr die Seereedereien.
Gegenuber der ,Ladung“ bleibt jedoch der Seereeder Vertragspartner bzw.
Auftragnehmer.

2.2 Einschatzung der Volumenaufteilung (Bezugsjahr 2005)

Wie bereits eingangs erwahnt, gibt es keine direkt zutreffenden Statistiken, wohl aber
Statistiken in Teilbereichen und Informationen von den unterschiedlichen Akteuren.

Nach den bisher vorliegenden Informationen ergibt sich das nachstehende Bild.
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Gesamtvolumen Import + Export Bayern [TEU] 700.000
Hamburg 57% 398.206
Bremerhaven 29% 201.372
andere deutsche Hafen 3% 18.544
Rotterdam 5% 37.439
Antwerpen 5% 37.439
Sidhéafen, andere 1% 7.000
Import 51% 357.000
Export 49% 343.000
Abb. 5: Hochrechnung

Grundlage dieser Gesamteinschatzung sind Bahnstatistiken sowie Einschatzungen
aus Reederei- und Speditionskreisen.

Anhand von Statistiken und einer Vergleichsrechnung (siehe Anhang Nr. 1) wurde
versucht, die Gesamteinschatzung auf Plausibilitat zu untersuchen. Das hier auf
700.000 (TEU) geschatzte Volumen erscheint demnach etwas hoch fir 2005, mag
aber etwa dem Verkehrsaufkommen in 2006 entsprechen.

Offensichtlich ist der Anteil an Containern mit Importladung mit Ziel Bayern etwas
hoher als der der Exportcontainer. Doch daraus lasst sich noch nicht auf Uberhange
von Containern schlie3en.

Die Containersituation im Inland, d.h. Bestand und Bedarf pro Region, ist grundsatz-
lich reedereiabhéngig. Ein Austausch zwischen den Reedern von reedereieigenen
Containern ware eine Ausnahme. So kommt es, dass aus einer Region, die insge-
samt mehr Exportcontainer benétigt, als Importcontainer dort frei werden, einzelne
Reedereien von dort Leercontainer abziehen. Ein weiterer Grund fir eine Ver- oder
Entsorgung ist eine Unpaarigkeit Import / Export bei den Containertypen. Genaue
Angaben Uber die Verteilung 20/40' beladen / leer konnte oder durfte keiner der An-
sprechpartner machen. Auf beladene TEU bezogen transportierte ein Railoperator
tber Miinchen und Augsburg mehr nordgehend als siidgehend.
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- Angaben eines Railoperators -
Bremerhaven| Import sud- Export nord- Unter- Unter-
gehend gehend versorgung versorgung
beladen leer beladen leer TEU %
Auswertung
Minchen 5300 4600 14000 200 4300 31
Augsburg 5650 1250 6000 50 -850 -14
Nurnberg 7800 925 10350 450 2075 20
Hamburg Import sud- Export nord- Unter- Unter-
gehend gehend versorgung versorgung
beladen leer beladen leer TEU %
Auswertung
Minchen 18900 6000 21800 1750 -1350 -6
Augsburg 825 400 2000 100 875 44
Nurnberg 15650 2600 13850 1400 -3000 -22
Tab. 4: Containertransporte nord- bzw. siidgehend in TEU

Aus den gefuihrten Gesprachen mit unterschiedlichen Akteuren scheint im Norden
Bayerns ein gewisses Gleichgewicht zwischen Import und Export zu herrschen. Da-
gegen uberwiegt in den Postleitzahlenbereichen 92 und 84 der Export erheblich, so-
dass diese geografischen Bereiche mit Leercontainern versorgt werden mussen.

Laut Aussagen der befragten Reedereien erfolgt diese Leerversorgung regional und
in Einzelfallen auch tberregional.

In diesem Zusammenhang bedeutet

e regional“ eine Gestellung von Leercontainern per LKW von lokalen Terminals in

der Region

e Uberregional® die Versorgung der Terminals mit Leercontainern per Bahn aus
den Seehéafen (oder auch aus Inlandsregionen mit strukturellem Uberschuss an
Leercontainern).
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Laut Aussagen von Seereedereien soll es in den letzten Jahren einige wenige sol-
cher Uberregionalen Leerversorgungen aus der Donauregion nach Bayern per Bin-
nenschiff gegeben haben. Fur die Zukunft werden hier jedoch kaum Méglichkeiten
gesehen, da die Container zu lange unterwegs waren und freier Schiffsraum zumin-
dest zeitlich passend schwer zu finden sei.
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3. Richtungsbezogenen Auslastung der Schiffe auf dem Main und dem

MDK

Wie fur den Teil 1 dieser Marktanalyse basieren die nachstehend gemachten Aussa-
gen auf Gesprachen mit betroffenen Akteuren. Die Kontakte konzentrierten sich auf
in der Binnenschifffahrt aktive Spediteure, Reedereien und Hafen. Ferner wurden
Statistiken als Informationsquelle herangezogen.

Von zentraler Bedeutung erwies sich das von der WSD-Sud zur Verfigung gestellte
statistische Datenmaterial, welches die Verkehrsmeldungen aller 52 Schleusen der
Referenzstrecke Schleuse ,Kostheim* bis zur Schleuse ,Jochenstein® fir die Jahre
2005 und 2006 ausweist.

Die Verkehrsmeldungen beinhalten fir insgesamt 10 Gutergruppen (0 bis 9) jeweils
getrennt fur die Bergfahrt (in Richtung Donau) und fir die Talfahrt (in Richtung Rhein)
die Anzahl der Schiffe, deren Gesamttragfahigkeit und das Gewicht der insgesamt
transportierten Ladung bzw. bei Containern die Stlickzahl. Ferner werden Leerfahr-
ten ausgewiesen.

Die gestellten Aufgaben ,Quantifizierung des freien Schiffsraums fur die Nutzung zu
identifizierender potenzieller Nischenverkehre® beziehen sich auf trockenes Massen-
gut, Stickgutladung und Container. Bei den Gutergruppen ,3“ (Erdél, Mineral6ler-
zeugnisse, Gase) und ,8“ (Chemische Erzeugnisse) wird angenommen, dass hierfur
vorrangig Tankschiffe eingesetzt werden. Diese Schiffskategorie wird jedoch bei der
gestellten Aufgabe nicht in Betracht gezogen.

Eine 100%ige Verknipfung dieser beiden Gutergruppen mit Tankschiffen bedeutet

eine wahrscheinlich kleine Ungenauigkeit bei der Zuordnung Ladungsmengen / An-

zahl Schiffe fur die Trockenfracht. Weitere kleinere Ungenauigkeiten durften darin

bestehen, dass

e die gemeldeten ,Leerschiffe” nicht getrennt nach Schiffstypen ,Trockenfrachter*
und ,Tanker" ausgewiesen sind

e die Gutergruppe ,9" (Fahrzeuge, Halb- und Fertigwaren) zu einem unbekannten
Grad auch Container einbezieht, Container dariber hinaus separat auswiesen
sind. Die in Gutergruppe ,9" enthaltene Containermenge muss jedoch gering
sein, da die gesamte Ladungsmenge dieser Gltergruppe gering ist.
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e Container werden in der Statistik nur als Stiickzahl, d.h. ohne Angabe der TEU -
Zahl oder des Beladungszustands ,beladen” bzw. ,leer* ausgewiesen. Von daher
bleibt das Containeraufkommen in ,TEU" und die richtungsbezogene Wertigkeit
der Warenstrome per Container unbekannt.

Da jedoch das Risiko einer falschen Zuordnung von flissiger Ladung nur relativ klei-
ne Teilmengen betreffen kann und der Containerverkehr ostlich von Aschaffenburg
auRRert gering ist, sind die oben genannten Ungenauigkeiten im Rahmen der gestell-
ten Aufgaben diese Marktanalyse vertretbar.

3.1 Entwicklung des Gutertransportaufkommens und des Schiffsverkehrs
zwischen 2005 und 2006

Fur die betrachtete Strecke Main — MDK — Donau (deutscher Fahrabschnitt) sind fur
Verkehrsmeldungen die Main-Schleuse ,Kostheim® der westlichste Punkt und die
Donau Schleuse ,Jochenstein“ der dstlichste Punkt.

Gesamtentwicklung

Aus der nachstehenden Tab. 5 ist zu entnehmen, dass die Giutermengen fir die Re-
gion

e aus dem Donauraum kommenden unverandert geblieben sind, wahrend

e aus dem Rheingebiet kommend weniger Glter transportiert wurden.

Der Schiffsguterverkehr ist gegentiber 2005 im Jahr 2006 um 2 Mio. t zuriickgegan-
gen, was einer Reduzierung um knapp 8 % entspricht. Die darin enthaltenen Tran-
sitmengen sind um gut 7 % zurlickgegangen.
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2005 2006 Delta Delta
Mio.t Mio.t Mio. t %
Zu Berg, d.h. in Richtung Osten - Do-
nau
"Kostheim" 124 124 0 0,0
"Jochenstein” 4,0 2,5 -1,5 -37,5
Gesamt 16,4 14,9 -1,5 9,1
Davon Transit "Rhein - Donau" 3,4 2 -1,4 -41,2
Gesamt regional einkommend 13 12,9 -0,1 -0,8
Zu Tal, d.h. in Richtung Westen -
Rhein
"Kostheim" 6,0 54 -0,6 -10,0
"Jochenstein” 3,4 3,5 0,1 2,9
Gesamt 9,4 8,9 -0,5 -5,3
Davon Transit "Rhein - Donau” 3 2,2 -0,8 -26,7
Gesamt regional ausgehend 6,4 6,4 0 0,0
Gesamtaufkommen 25,8 23,8 -2 -7,8
Davon in Transit beide Richtungen 6,4 4,2 -2,2 -34,4
Tab. 5: Transportaufkommen zwischen Schleusen ,Kostheim® und ,Jochenstein® Alle Gutergrup-
pen -
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3.2 Gutermengengrobverteilung auf der Gesamtstrecke

Auffallend ist, dass durch die Schleuse ,Jochenstein“ weit weniger Ladung geht als
durch die Schleuse ,Kostheim* (Anhang 3).

Das Guteraufkommen ,Jochenstein® besteht zu Uber 90 % aus Transitladung
(4,2 Mio. t). Die verbleibenden 10 % kommen vom Osten und sind fur Regensburg
bestimmt. Da die Transitmengen beider Verkehrsrichtungen fast gleich grof3 sind, ist
zu vermuten, dass in Regensburg Schiffsraum frei wird.

Auf der westlichen Seite der betrachteten Strecke Uberwiegen dagegen nicht die
Transitmengen (23,6 %), sondern Guter mit Regionalbezug (76,4 %).

In Verkehrsrichtung "Rhein" Uberwiegt dort jedoch bereits ab Hanau wieder die Tran-
sitladung. In Verkehrsrichtung "Donau” gilt dies ab Aschaffenburg.

3.3 Trockenfrachten auf der westlichen Halfte der Gesamtstrecke

Da zwischen Bamberg und Regensburg das Verkehrs- und Giteraufkommen prak-
tisch nur aus Transit besteht, wurde nur der Streckenbereich Schleuse "Kostheim"
bis Schleuse "Viereth" hinsichtlich des Aufkommens an Trockenfracht und Contai-
nern untersucht. (Anhang 4)

Durch ein Ausblenden der Transitladung wird deutlich, dass 6stlich von Aschaffen-
burg mehr Ladung in Richtung Rhein transportiert wird als umgekehrt.

Bei der Anzahl der Schiffe (Anhang Nr. 5) ist das Verhaltnis ,,Ost/West" hier fast aus-
geglichen.

Hiermit bestatigt sich die mehrheitliche Aussage von Akteuren, dass oOstlich von A-
schaffenburg kein Uberschuss an Schiffsraum fir Ladung in Richtung Rhein besteht.

Westlich von Aschaffenburg tGbersteigen insbesondere ab Schleuse "Mihlheim” (Ha-
nau) die einkommenden Gutermengen und Anzahl der Schiffe den Transitverkehr.
Dieser Tatbestand verstarkt sich deutlich zunehmend bis hin zur Schleuse "Kost-
heim". (Anhange 4 und 5)

Laut Aussagen von Speditionen und Reedereien werden Schiffe, fur die keine Rick-
ladung in diesem Bereich gefunden wird, in Richtung Rhein abgezogen, um dort ge-
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gebenenfalls Ladung in Richtung Norden aufzunehmen. Solche Schiffe zwecks Auf-
nahme von west- oder nordgehender Ladung zum MDK oder gar bis zur Donau zu
schicken, rechne sich nicht.

34 Containerfrachten auf der westlichen Halfte der Gesamtstrecke

Die an den Schleusen erhobenen Daten unterscheiden nicht zwischen beladenen
und leeren Containern und geben nur Auskunft Uber Stickzahlen. Die Anhénge "6 "
und "7" machen deutlich, dass der Containerverkehr per Binnenschiff 6stlich von A-
schaffenburg derzeit von geringer Bedeutung ist. In Aschaffenburg tUberwiegen je-
doch einkommende Container, wahrend im Raum Frankfurt die ausgehenden Con-
tainer Gberwiegen.

Es kann vermutet werden, dass ein Teil der in Aschaffenburg einkommenden Con-
tainer nach Zustellung im Import dem Raum Frankfurt fir Export-Ladung per LKW
zugefuhrt werden.

Bei abnehmender Anzahl von Schiffen passierten im Jahr 2006 gegeniber dem Vor-
jahr 15 % mehr Container die Schleuse ,Kostheim“. Dagegen nahm der Container-
verkehr ¢stlich von Aschaffenburg deutlich ab (minus 36 %). Bezogen auf die positive
Mengenentwicklung im westlichen Teil des Mains ist die relative Abnahme des Con-
tainertransportes per Binnenschiff dstlich von Aschaffenburg deutlich héher. (Tab. 6)
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2005 2006 Verdnderung Veranderung
Container Stiick Stiick Stiick %
"Kostheim" 45766 52671 6905 15,1
"Obernau" 4013 2567 -1446 -36,0
"Viereth" 3980 2537 -1443 -36,3
2005 2006 Veranderung Verdnderung
Containerschiffe Schiffe Schiffe Schiffe %
"Kostheim" 1495 1390 -105 -7,0
"Obernau” 107 54 -53 -49,5
"Viereth" 105 51 -54 -51,4
Anz. Cont. pro Schiff Stlick Stick Stick %
"Kostheim" 31 38 7 23,8
"Obernau" 38 48 10 26,7
"Viereth" 38 50 12 31,2
Tab. 6: Schleusen — Verkehrsdaten 2005 / 2006
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4. Aktualisierung der Studie  ,Entwicklung eines technisch-

wirtschaftlichen Konzeptes fir den dreilagigen Containerverkehr mit
dem Binnenschiff zwischen Koblenz und Regensburg”

4.1 Aktualisierungsansatz

Die Aktualisierung hinsichtlich der in der Studie ,Entwicklung eines technisch-
wirtschaftlichen Konzeptes fir den dreilagigen Containerverkehr mit dem Binnen-
schiff zwischen Koblenz und Regensburg“ bezieht sich schwerpunktmafig auf die im
Abschnitt 9 ,Zeit- und Kostenanalyse®. gemachten Angaben zu den Transportkosten.

Die Studie wurde im Oktober 2003 abgeschlossen. Seitdem haben sich vor allem die
Charterraten fur Binnenschiffe und Treibstoffkosten geandert. Ferner wurde inzwi-
schen die LKW-Maut eingefuhrt. Bei der angewandten Schiffstechnik sowie auf der
betroffenen WasserstraRenstrecke hat es jedoch keine Anderungen gegeben, die
direkte und deutliche Auswirkungen auf die Transportkosten pro TEU per Binnen-
schiff und vergleichsweise per LKW auf dieser Strecke haben.

Bei der Aktualisierung wird von den gleichen nautischen, schiffstechnischen und ope-
rativen Voraussetzungen hinsichtlich des Schiffstransports und der Terminalhand-
lings ausgegangen. Die Fahrzeiten und Szenarien der Auslastung bleiben zwecks
Vergleichbarkeit 2003 / 2007 unverandert.

Die Aktualisierung der Studie erfolgt durch das Einrechnen veranderter Kosten bei
folgenden Positionen:

Bezogen auf den Containertransport per Binnenschiff
—  Charterraten fir die betrachteten Schiffstypen
—  Brennstoffpreise und Verbrauche
— Umschlagpreise
—  Containerkosten und Containerabgaben

Bezogen auf den LKW

—  Kilometer-Preise fir den Direktlauf (Vergleichspreis)

—  Transportpreise im Kurzstreckenverkehr im Vor — und Nachlauf zum Binnen-
schiff
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Charterkosten und Brennstoffpreise

Wahrend fur ein GMS — 135 m im Jahr 2003 tagliche Charterkosten inklusive Brenn-
stoff mit 1860 € veranschlagt wurden, kostet ein solches Schiff heute etwa 2200 bis
2400 € - allerdings ohne Treibstoff.

Die nachstehende Tabelle weist fur die betrachteten Beladungsfélle die errechneten
Verbrauche auf der Referenzstrecke aus. Bei einer Fahrzeit von einer Woche liegen
die Tagesbrennstoffkosten bei etwa einem Siebtel der in der Tabelle ausgewiesenen
Werte. Der aktuelle Charterpreis inklusive Brennstoff (Bunker) fir ein GMS-135 liegt
demnach heute bei etwa 2800 €. Gegeniiber dem Wert in 2003 entspricht dies linear
(4 Jahre) gerechnet einer jahrlichen Kostensteigerung von 15 %.

Schiffstyp
GMS-135m GMS-110m JIW e,
Tageskosten Schiff ohne
Treibstoff 2.300 1.800 1.150
[€/Tag]
Auslastungsgrad der 3. Lage Brennstoffkosten/Strecke [€]
100 4.488 4.080 3.341
50 4.290 3.900 3.666
20 3.432 3.120 2.464
0 3.300 3.000 2.379
Auslastungsgrad der 3. Lage Schiffskosten pro Strecke  [€/Strecke]
100 20.588 16.680 11.391
50 20.390 16.500 11.716
20 19.532 15.720 10.514
0 19.400 15.600 10.429
Tab. 7: Systemkosten verschiedener Schiffstypen
LKW Kosten

Inklusive Maut und Brennstoffzuschlagen wird derzeit im Containertransport (Lang-
strecke) mit einem Kilometerpreis von 1,2 € gerechnet. In 2003 wurde daftr 1 € ver-
anschlagt.
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Wie bereits an anderer Stelle erwahnt, ist beim LKW-Kurzstreckentransport nicht nur
die zu fahrende Distanz entscheidend, sondern auch die Frage, wie viele solcher
Fahrten im Regelfall davon pro Tag pro LKW durchgeftihrt werden.

Deshalb verstandigt man sich auf gestaffelte Preise. 60 km im Vor- und Nachlauf
kosten heute durchschnittlich deutlich Gber 200 €, sind aber stark von den durch-
schnittlichen lokalen Zeitverlusten wegen Verkehrsstaus und Warte- und Offnungs-
zeiten am jeweiligen Terminal abhangig.

SchiffsgréRe / -Typ und Auslastung als Einflussfaktoren

Das Verhaltnis der Charterkosten der betrachteten Schiffstypen untereinander ist
variabel, weil Angebot und Nachfrage fur die einzelnen Typen unterschiedlich
schwanken. Dennoch ist erkennbar, dass bezogen auf die Referenzstrecke und bei
guter Auslastung das GMS-135 die niedrigsten Transportkosten per TEU ermdglicht.
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Abb. 6: Auswirkung unterschiedlicher Auslastung bei verschiedenen Schiffstypen
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Vergleich der Transportkosten KV- Binnenschiff versus direkt LKW

In der nachstehenden Tabelle erscheint der reine Binnenschiffs-Transport per gut
ausgelastetem GMS gegentuber dem Direkt LKW ginstig.

Lagen Auslastu_ngs- _Transpor_tkosten Umschlag- | Vor-/Nachlauf- Gesamt- LKW
Schiffstyp iber- grad dritte | inkl. Schiffahrts-]  kosten Re-  |kosten Regens- Kosten Direkt, | Mehr KV- Mehr' KV-
cinander Lage abgaben genshurg burg, <60 km [ETEV] [€ITEY] BiSchi, [€/TEU]| BiSchi, [%]
[%] [€/TEV] [E/TEU] [€/TEV]

100 114,80 287,66 360 -72,3 -20,1
dreilagig 50 133,82 306,68 360 -53,3 -14,8
GNS-135m 20 144,09 31696 360 430 120
zweilagig 0 156,52 329,39 360 -30,6 -8,5
100 120,80 293,66 360 -66,3 -18,4
dreilagig 50 140,80 313,66 360 -46,3 -12,9
GMS-110m 20 %7 150,00 32464 360 354 98
zweilagig 0 163,88 336,74 360 233 6,5
100 154,51 327,37 360 -32,6 9,1
W, dreilagig 50 188,74 361,61 360 16 04
' 20 192,09 364,95 360 5,0 1,4
zweilagig 0 207,01 379,88 360 19,9 55

Anmerkung:  Die LKW Preise im Vor- und Nachlauf zu KV Terminals hangen von Entfernungen und
davon ab, wie viele Touren pro Tag realisierbar sind. Insofern kann der hier
eingesetzte Betrag von 150 € deutlich Uberschritten werden.

Tab. 8: Transportpreise: KV-Binnenschiff versus LKW

Durch die vergleichsweise sehr hohen LKW-Kosten im Vor- und Nachlauf verliert der
KV- Binnenschiffstransport jedoch deutlich an Attraktivitat.

Nicht bericksichtigt wurden die wesentlich langeren zeitlichen Bindungen der Con-
tainer. Bezogen auf einen Rundlauf ,Koblenz — Bestimmungsort in der Region Re-
gensburg — Koblenz wirden beim LKW maximal 3 Tage bedeuten, im KV-
Binnenschiff mindestens 15 Tage. Solche langen Bindung eines Containers an einen
Vor- oder Nachlauf im Hinterland versuchen die Carrier zu vermeiden.

Die in 2003 durchgefuhrte Studie hat einen schiffs- und ladungstechnischen Hinter-
grund in Verbindung mit den Infrastrukturbedingungen auf einer bestimmten Strecke.
Von daher sind die Vergleichswerte zum LKW aus 2003 aber auch die aktualisierten
Werte nicht unmittelbar aussagekréftig, bezogen auf die Gesamtstrecken zwischen
einem Seehafen und der Region Regensburg.
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Bei weiter steigender Verkehrsdichte auf Straf3e und Schiene und den damit verbun-
denen vermutlich steigenden Kosten und Engpassen kénnen sich die Entwicklungs-
chancen des Containertransportes auf der Main-Donau Strecke nur verbessern. Die
Passierbarkeit unter den Bricken fir Schiffe die Container in drei Lagen an Bord ist
dabei von zentraler Bedeutung fur die Konkurrenzfahigkeit des KV-
Binnenschiffstransportes.

Ausgehend von den in der Studie (2003) aufgezeigten technischen Lésungsansatzen
sowie der abgeschlossenen Anhebung der Auheimer Briicke bietet es sich an zu pri-
fen, unter welchen Bedingungen die Passierbarkeit auch fahrtechnisch realisierbar
ist.
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5. Zusammenfassung der Ergebnisse

Containerverkehre - Wahl der Verkehrstrager
Das derzeitige Gesamtaufkommen beladener, fir den Seetransport bestimmter Con-
tainer wird als Grol3enordnung auf etwa 700 000 TEU geschatzt.

Ein global schnell wachsender Containerverkehr hat dazu gefiihrt, dass nicht nur die
Containerschiffsflotte durch Neubauten standig erweitert wird, sondern auch der Be-
darf an Containern fortwahrend wachst. Aus logistischen und preislichen Grinden
werden Container vorwiegend in Asien hergestellt. Hier kommt es latent zu Kapazi-
tatsengpassen. Vor diesem Hintergrund aber auch grundsatzlich sind die Carrier be-
muht, die Laufzeiten der Container so kurz wie méglich zu halten. Dieses Bestreben
ist einer von mehreren Faktoren bei der Verkehrstragerwahl fir den Vor- und Nach-
lauf zur Seestrecke.

Mit dem Verkehrstrager ,Bahn* wird Bayern von den deutschen Seehéfen Gber meh-
rere KV-Terminals quasi im ,Nachtsprung“ erreicht, sodass eine Warenauslieferung
ab Abgang Seehafen flachendeckend innerhalb von 48 Stunden erreicht werden
kann. FUr den Export gelten vergleichbare Laufzeiten.

Akzeptable Transportdauer, hohe Abfahrtsdichten und marktgerechte Preise machen
die Bahn zum bevorzugten Verkehrtradger im Containerhinterlandverkehr Seehafen —
Bayern.

Regionale Unpaarigkeit / Nischenverkehre bei Trockenladung und Containern per
Binnenschiff

Insgesamt durfte der Bedarf an Containervolumen fur den Export dem Volumen
durch einkommende Container mit Importladung entsprechen. Strukturelle Uberhan-
ge an Leercontainern, die in gro3eren Mengen oder zumindest regelmallig in die
Seehafen zurtckgefuhrt werden miussen, konnten nicht identifiziert werden. Somit
konnte auch kein Potenzial an Leercontainern identifiziert werden, welches auf dem
Wege der Ruckfihrung zum Seehafen z.B. fur kontinentale Ladung geeignet ware.
Seitens der kontaktierten Reedereien wurde dagegen darauf hingewiesen, dass der
Gro3raum Miunchen insbesondere wegen der dort angesiedelten Automotive — In-
dustrie regelmafig mit Leercontainern versorgt werden muss, weil dort nicht ausrei-
chend entsprechendes Equipment aus dem Import frei wird. (Container Bedarfs-
Area).
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Bei den einzelnen Reedereien ist — auf Grund unterschiedlicher Kundenstrukturen
und damit wiederum wegen des unterschiedlichen Bedarfs an Containertypen — die
Unpaarigkeit an Containern auch innerhalb Bayerns an den einzelnen KV-Terminals
nicht gleich.

Auch wenn sich die Annahmen der Unpaarigkeit Import / Export bei Containern und
des Uberhangs an freiem Schiffsraum bestatig haben, koénnen sich diese Verhéltnis-
se durch neue Produktionsstatten und / oder durch die Entwicklung logistischer
Standorte andern. Dazu seien abschlieBend zwei Beispiele aus den Binnenhafen
Straubing genannt.

Fur die Herstellung von pflanzlichen Olen befindet sich dort sich eine Anlage im Bau.
Die Inbetriebnahme dieser Anlage ist noch fir dieses Jahr geplant. Fir die Verarbei-
tung zu Ol und Futtermittel ist eine jahrliche Anlieferung von etwa 300 000 bis
400 000t Getreide per Binnenschiff geplant. Ausgehend rechnet man mit bis zu
250 000 t Futtermitteln, wovon wiederum ein grofRer Anteil fir den Transport auf der
Wasserstral3e vorgesehen ist.

Ein Hersteller von Holz-Pellets als Brennstoff produziert jahrlich mehrere Zehntau-
send Tonnen, die zum groRen Teil direkt an Endverbraucher in der Region per LKW
ausgeliefert werden. Durch den Einsatz von Wechselbehéltern kdnnte in Zukunft
auch ein Uberregionales Zustellen dieser Ware mdglich sein. Hierfur sind jedoch ent-
sprechende Vertriebs- und Transportkonzepte erforderlich. Dabei sind auch Nischen-
verkehre — eventuell im Zusammenhang mit dem oben genannten Transportbedarf
fur die Ol- und Futtermittelproduktion - denkbar.
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1. Anhang Nr. 1:

Berechnungen anhand von Statistiken und einer Vergleichsregion.

(A) Ausgangspunkt: Seehafenhinterlandverkehre der Bahn — (Statistik)

Quelle: Statistisches Bundesamt: Eisenbahnverkehr 2005 (Fachserie 8, Reihe 2)

Hamburg Bremen Cuxhaven Emden WHV Rotterdam Antwerpen Gesamt

Bayern TEU 147854 83602 6 103 - 4807 73 236445
Oberbayern TEU 68187 27963 4 11 - 4800 67 101032
Niederbayern TEU 8047 9382 - - - - - 17429
Oberpfalz TEU 18788 12044 2 - - - 4 30838
Oberfranken  TEU - - - - - - 2 2
Mittelfranken  TEU 36230 19764 - 6 - 8 - 56008
Unterfranken TEU 106 722 - - - - - 828
Schwaben TEU 16496 13728 - 86 - - - 30310

Tabelle 1:  Versand der Regionen zu den Seehéfen 2005 (Seehafenhinterlandverkehr) [TEU]

Hamburg  Bremen Cuxhaven Emden WHV Rotterdam Antwerpen Gesamt

Bayern TEU 148766 65094 4 127 312 5564 118 219985
Oberbayern TEU 66712 20303 4 24 - 5414 - 92457
Niederbayern TEU 190 56 - - - - - 246
Oberpfalz TEU 15960 10319 - - - 80 38 26397
Oberfranken TEU - - - - - - 1 1
Mittelfranken TEU 49181 18645 - 4 - 71 37 67938
Unterfranken TEU 128 1454 - - - - 40 1622
Schwaben TEU 16596 14318 - 99 312 - 2 31327

Tabelle 2:  Empfang der Regionen aus den Seehéafen 2005 (Seehafenhinterlandverkehr) [TEU]

2

Juli 2007
Endbericht_1869_Juli_2007.doc



e —
e S —

DST ——
Bericht 1869 Rt
Durchfiihrung einer Marktanalyse Seehafenhinterlandverkehre T —
entlang der Achse ,Main / Main-Donau-Kanal / Donau*

Das gesamte Containeraufkommen in Bayern per Bahn belief sich im Jahr 2005 so-
mit auf ca. 460.000 TEU.

Die folgende Tabelle zeigt, welches Gesamt-Containeraufkommen sich auf Basis der
0.a. Zahlen unter Einbeziehung der anderen Verkehrstrager und der Annahme eines
bestimmten Modal Split ergeben:

Empfang Empfang Versand Versand GESAMT
Modal Split % TEU Modal Split % TEU TEU
BAHN 80,0 219.985 80,0 236.445 456.430
Binnenschiff 0,5 1.375 0,5 1.478 2.853
LKW 19,5 53.621 19,5 57.633 111.255
GESAMT 100 274.981 100 295.556 570.538

Tabelle 3: Gesamtvolumen unter Zugrundelegung der absoluten TEU-Zahlen der BAHN und des
0.a. Modal Split

Das Gesamtaufkommen uber alle Verkehrstrager belauft sich nach dieser Berech-
nung somit auf knapp 600.000 TEU.
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(B) Ausgangspunkt: COLD-Studie Osterreich als Vergleichsregion

Quelle: Via Donau, OIR, Hafen Konstanza u.a.: COLD — CONTAINER LINIEN-
DIENST DONAU, Eine Einschatzung der Chancen und Risiken von Containertrans-
porten auf der Donau zwischen Osterreich und dem Schwarzen Meer, Wien im Au-
gust 2006

Diese Studie beziffert das seehafenrelevante Containeraufkommen in Osterreich auf
ca. 400.000 TEU. 90 bis 95 % davon werden per Ganzzug abgewickelt, der Rest per
LKW und Binnenschiff.

Tabelle 3: Sashafenbilanz Ostarreich 2005
Osterreichs Transitverkehr in Tonnen 2005 2004 Container*
Export Import Gesamt Gesamt in TEU
1. Rotterdam T33.718 3778645 4 512 363 4.301.586 80.000
2. Koper T88.946 2738415 3.527.361 2.969.430 10,000
3. Hamburg 1.285 617 038 265 2.323.882 267,494 220.000
4. Antwerpen 745808 051.538 1.607 346 1,690,046 10,000
5. Bremische Hafen  1.017.430 106 282 1.123.721 1.179.433 T0.000
6. HKonstanza 40,600 354708 395317 420,645 0
7. Rieka 175,490 27.221 202711 195,111 0
8. Mieders. Hafen n.a. n.a. 116.185 190,437 0
Triest na.___ na._ n.a. n.a. 10.000
4.887.627 8.895.074 13.808.886 13.114.182 400,000

Quealle: ,Seehafenbilanz® der Zeitschrift WVerkehr, eigene Erhebungan

Tabelle 4: Entnommen aus: s.0. a. Quelle S. 24

Die o.a. Zahlen zeigen auch, dass 72,5 % des Osterreichischen Containeraufkom-
mens auf die deutschen Seehéafen entfallen.
Wenn man auf die dhnliche geografische Lage Osterreichs abstellt sowie den Ein-
fluss der Bevdlkerungszahl als bestimmenden Faktor annimmt, dann erhélt man eine
relative Grol3enordnung als Vergleichszahl.

Die errechnete Vergleichszahl ergibt ein Gesamtvolumen von rund 613.000 TEU.
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2. Anhang Nr. 2: Abb. Guterverkehr 2005
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3. Anhang Nr. 3: Abb. Guterverkehr 2006
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4. Anhang Nr. 4: Abb. Trockenfracht 2006
Trockenfracht auf dem Main ab Schleuse Kostheim bis Main-Donau-Kanal im Jahr
2006
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5. Anhang Nr. 5: Abb. Trockenfrachtschiffe 2006
Trockenfrachtschiffe (ohne Container) auf dem Main ab Schleuse Kostheim bis Main-
Donau-Kanal im Jahr 2006
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6. Anhang Nr. 6: Abb. Containermengen 2006
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7. Anhang Nr. 7: Abb. Verkehr Containerschiffe 2006
Containerschiffe auf dem Main ab Schleuse Kostheim bis Main-Donau-Kanal im Jahr
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8. Gesprachskontakte

Gebruder Weiss

Hafen Antwerpen

Hafen Aschaffenburg
Hafen Bamberg

Hafen Bremen - Marketing
Hafen Duisburg

Hafen Hamburg - Marketing
Hafen Koper - Marketing
Hafen Ndrnberg

Hafen Rotterdam

Hafen Wirzburg

Hapag Lloyd
KombiVerkehr

Kidhne und Nagel
Lehnkering

MSC

MSG

Port Autonome du Havre
Raillink

Terminal Riem
Transfracht

Tricon - NUrnberg

Vath

Wincanton

Firma Branche / Aktivitat
ACOS Transporteur
BASPEC Spedition
Bavaria Spedition, BiSchi-Reederei
Boxpress Railoperator
Bundesamt fur Statistik Amt
Campa Verlader
CCS Container BiSchi Operator
CMA CGM Container Linien Reederei

Spedition

Seehafen

Binnenhafen

Binnenhafen

Seehafen

Binnenhafen

Seehafen

Seehafen

Binnenhafen

Seehafen

Binnenhafen

Container Linien Reederei
Railoperator
Internationale Spedition
Spedition, BiSchi-Reederei
Container Linien Reederei
BiSch-Reederei, Spedition
Seehafen

Railoperator

Terminal Operator
Railoperator

Terminal Operator
BiSch-Reederei,
Spedition

Endbericht_1869_Juli_2007.doc

i






