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1. Projektbeschreibung

Als Kombinierter Verkehr - kurz KV - bezeichnet man den Gutertransport, an dem verschiedene
Verkehrstrager beteiligt sind, ohne dass die transportierte Ware beim Wechsel ihr Transportgefald
verlasst!. Das hei3t, beim KV wird nicht das eigentliche Transportgut umgeladen, sondern es sind
die Transportbehalter, die wahrend der Transportkette ,umsteigen®: Zwischen Lkw, Bahn und
Schiff. Eine andere Bezeichnung fur den KV ist intermodaler Verkehr. KV kann also durchgefihrt
werden, wenn standardisierte Ladeeinheiten als Transportgefal3e zum Einsatz kommen. Die
Abmessungen und technischen Merkmale der Transportgefal3e miissen so gestaltet sein, dass
eine einfache Umladung (Umschlag) méglich und die Nutzung verschiedener Verkehrstrager
problemlos ist. Diese standardisierten Ladeeinheiten sind vorwiegend Container, Wechselbehalter
oder Sattelauflieger (Lkw Trailer). Ein Sonderfall ist der sogenannte Huckepackverkehr bzw. die
,Rollende LandstraRe* (RoLA); hier werden ganze Lkws verladen. 2

Der KV fihrt die Starken der einzelnen Verkehrstradger zusammen: regionale Punkt-zu-Punkt
Belieferung per Lkw, Bindelung von grof3en Volumina Uber lange Distanzen per
Massentransportmittel, wie Bahn, Binnenschiff oder Seeschiff. Durch die Nutzung des KV werden
Lkw-Verkehre auf der Stral3e eingespart. Die negative Wahrnehmung von Lkw im Fernverkehr
durch die Bevolkerung wird vermindert (leerere Autobahnen und Bundesstral3en, weniger Staus,
weniger Schadstoffausstol3 etc.). Die Zusammenfassung von Ladungen auf Massentransportmittel
und Einsparung von Lkw-Transporten hat positive Auswirkungen auf die CO2-Bilanz je
Ladeeinheit. Insbesondere die Verkehrstrager Schiene und Binnenschiff gelten als
umweltfreundlich. Im Zuge der Klimaschutzziele der Bundesregierung wird eine zunehmende
Verlagerung von der Stral3e auf die Schiene oder die Binnenwasserstral3e angestrebt
(ECOTransIT, TREMOD). 3

Die Transportkette im KV wird unterschieden in den Hauptlauf einerseits und den Vor- und
Nachlauf andererseits. Der Hauptlauf ist der langste Teil der Transportstrecke. Er findet zwischen
zwei Umschlagsterminals des Kombinierten Verkehrs (KV-Terminal) statt. Der Vor- und Nachlauf
umfasst die Teilstrecken vom Versandort zum KV-Terminal bzw. von dort zum Zielort. Auf dem
Hauptlauf nutzt KV die Schiene oder auch die Wasserstral3e. Im Vor- und Nachlauf kommt der Lkw
zum Einsatz.

Ein KV-Terminal muss an der Nahtstelle der Systeme Schiene und Stral3e hinsichtlich der
Infrastruktur und der operativen Prozesse die erforderlichen Voraussetzungen zum reibungslosen
und raschen Systemwechsel besitzen. Die Umschlagsterminals des KV verfiigen in der Regel Uber
Krananlagen, mit deren Hilfe die Ladeeinheiten vom Lkw auf den Zug oder das Schiff wechseln
und umgekehrt. Daneben kommen aber auch mobile Umschlaggerate wie Reachstacker zum
Einsatz. Eine Alternative sind Horizontalumschlagsysteme wie der CargoBeamer.

Funktionelle Elemente einer Umschlaganlage sind daher:

Zufiihrungsgleise

Umschlag- und Umfahrgleise

Umschlagtechnik (Mobilkran, Portalkran)

StralRenzufiihrung

Steuerungselemente (Autoschalter zur Identifizierung und Zuordnung von Ladeeinheiten)
Zwischenlager

! Richtlinie 92/106/EWG des Rates vom 7. Dezember 1992 (ber die Festlegung gemeinsamer
Regeln fur bestimmte Beforderungen im kombinierten Guterverkehr zwischen Mitgliedstaaten
2 https://www.allianz-pro-schiene.de/glossar/kombinierter-verkehr/ Stand: 23.03.2022

3 https://sgkv.de/der-kombinierte-verkehr/vorteile/ Stand 23.03.2022
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e Lade- und Fahrspuren

KV wird in Deutschland geférdert: Umschlaganlagen nichtbundeseigener Unternehmen erhalten
Investitionszuschiisse. Bereits in frilher Phase der Uberlegungen wurden deshalb das Vorhaben
und dessen Anlagenkonfiguration mit dem Eisenbahn-Bundesamt als Bewilligungsbehdérde flr
Fordermittel des Bundes abgestimmit.
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2. Betriebsfiihrung

Das kunftige Umschlagterminal Straubing-Sand wird Uber die hafeneigene
Anschlussbahnanlage an das Streckengleis StraubingBogen angebunden. Dazu wurde im Juli
2008 die Stellungnahme der Regierung von Oberbayern (Sachgebiet 23.2) eingeholt, die
nachstehend im Wortlaut wiedergegeben wird:

Die Gleisanlagen im Donauhafen Straubing-Sand sind Anlagen einer 6ffentlichen
Eisenbahn (Serviceeinrichtung nach § 2 Abs. 3c Nr. 8 AEG).

Werden an die Stammgleise weitere AnschlielRer angebunden, so hat das auf den
Infrastrukturanschluss der DB keine Auswirkungen nach dem Eisenbahnrecht.

Die Anbindung des kinftigen KV-Terminals ist hier wie ein weiterer Anschliel3er zu sehen.
DB Netz als Betreiber der Strecke Straubing - Bogen muss dazu nicht gehért werden.
Ebenso rechtfertigt das Verkehren eines weiteren Zugpaares unseres Erachtens keine
Forderung nach zusatzlichen Sicherungseinrichtungen an der Anschlussstelle.

Die Herstellung neuer Gleisanlagen setzt eine Planfeststellung durch die Regierung
von Oberbayern voraus (8§ 18 AEG).

2.1 Bewertung nach Streckenkategorie gem. Kundenhandbuch DB Netz:
e Straubing - Bogen:

Z2 Strecke, die mit keiner oder einfachster Leit- und Sicherungstechnik ausgerustet ist,
bzw. nur mit geringer Geschwindigkeit bis 50 km/h befahren werden darf.
Die Z2-Strecke mindet in den zweigleisigen und elektrifizierten
Streckenabschnitt Regensburg - Passau (- Osterreich).

Diese Strecke ist bewertet als:

e Regensburg - Passau:

F3 Mischbetriebsstrecke, die Uberwiegend im Geschwindigkeitsbereich zwischen
101 und 160 km/h befahren wird.

Ziige von und nach Straubing wechseln fir den Abschnitt Straubing - Anschluss Straubing-Sand
die Traktionsart und - je nach Quelle/ Ziel - auch die Fahrtrichtung.

Fir die Bedienungsfahrten Bahnhof Straubing - Umschlagterminal wurde die ,gezogene® Traktion
gewahlt. Fir erwartete Zuglangen im KV von 650 m dirfen Zige im Regelbetrieb nicht mit dem
Triebfahrzeug am Zugschluss bewegt werden.

2.2 Bereitstellung in den Bahngleisen

Fur den spateren Terminalbetrieb muss ein Gleisbelegungsplan erstellt werden. Dieser regelt Ort
und Zeit der Bereitstellung und der Abholung.

Je nach Auslastungsgrad wird zwischen Stand- und FlieRverfahren unterschieden.

e Standverfahren:

Zuge oder Wagengruppen werden an der vorgesehenen Stelle zur Behandlung
bereitgestellt. Sie bleiben unveréandert bis zur Abholung zum vorgesehenen Zeitpunkt. Bei
unterschiedlicher Wagenzuglénge im Ein- und Ausgang kdnnen Wagen beigestellt oder
abgezogen werden.
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e FlieRverfahren:

Zuge oder Wagengruppen werden an der vorgesehenen Stelle zur Behandlung
bereitgestellt. Ladeeinheiten werden direkt umgeschlagen und in der Lagerspur bis zur
Abholung abgestellt. Der leere Zug- oder Zugteil wird abgezogen und macht einem weiteren
Zug Platz.

Bei der Entscheidung flr ein geeignetes Betriebssystem missen die Faktoren

Gleiskapazitat,

Tragwagenbindung,

Rangieraufwand und

investive Malnahmen (kapazitatserweiternde Ausbaustufe)

gegeneinander abgewogen und bewertet werden.

Das Betriebsbhild des erarbeiteten Layouts geht anfangs von einem ausgewogenen Verhaltnis
von Kapazitat und Bedarf zwischen Kranbahngleislange und zu behandelnden Wagen aus.

2.2.1  Zufuhrung

Die Zufuihrung von Zigen in die KV-Anlage erfolgt Uber die Anschlussweiche des Hafens bei
Strecken-km 6,024, das bestehende Industriestammgleis und das stidliche Kai-Gleis.

Abbildung 1 - Zufihrung tiber Hafengleis - Plan 2469_A02_3 U2c_Ubersichtslageplan_5000

Vom Hafenkai-Gleis ist ein neuer Gleisbogen als Zufahrt fir das KV-Terminal zu errichten.
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Abbildung 2 - Anbindung Uber stidliches Kaigleis - Plan 2469 A08 1 1 L5j Gleisanbindung Kai_KV

Im Sddlichen Anlagenteil - aul3erhalb des Umschlagbereichs - werden die Umschlaggleise und
das Umfahrgleis zusammengefiihrt.

5306404
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Abbildung 3 - Zusammenfihrung Gleise - Plan 2469 _A08_1 3 L7c_Lageplan_KVSud_1zu500

Mittelfristig ist es geplant, an dieser Stelle einen weiteren Bahnanschluss an die Strecke Straubing-
Bogen zu realisieren.

2.2.2 Rangieren

Der Terminalbetreiber halt kein eigenes Rangierfahrzeug vor. Bereitstellung und Abholung von
Zugen oder Wagengruppen ist daher zunachst Aufgabe der Operateure.
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2.3 Definition von Leistungsmerkmalen

Trotz der besonderen Bedeutung des nationalen und internationalen KV sind weder die
Gesamtleistung noch Teilleistungen dieses Systems hinreichend definiert. Fir den Betrieb von
Terminals gilt dies ebenso, obwohl gerade an der Schnittstelle Schiene/Stral3e ein hohes Maf3 an
Wertschopfung begriindet liegt und eine optimierte Terminalorganisation unmittelbaren Einfluss auf
die Qualitat des Produkts ,KV* hat. Grundsétzlich gilt die zwingende Notwendigkeit zu
abgestimmtem Ineinandergreifen der einzelnen Leistungssegmente.

Fur die Leistungsqualitat in einer Umschlaganlage des KV sind folgende Faktoren maRgeblich:

Verweilzeit der Fahrzeuge

Bereitstellungszeit (Zeit von Ankunft der Zige bis zum Zugriff auf die Ladeeinheit)
Ladeschluss fur abgehende Ziige

Informationswege

Serviceleistungen

2.3.1 Verweilzeit der Fahrzeuge (Lkw)

Eine Zugmaschine mit Chassis flir den Straf3envor- und -nachlauf muss arbeitstaglich, je nach
technischer Ausstattung und Fahrleistung, zwischen 450 € - 600 € Netto-Umsatz erwirtschaften.
Ein Gliederzug, der Wechselbriicken bewegt, ist in den Kosten um 10 % bis 15 % hoher
einzuordnen. Die Verweilzeit der Fahrzeuge im Terminal bestimmt die Wirtschaftlichkeit des
Truckings und hat da- mit Einfluss auf die Marktfahigkeit des Produkts ,Kombinierter Verkehr*.
Die maximale Verweildauer von der Einfahrt in den Terminalbereich, gemessen am Passieren des
Autoschalters (Gate) bis zur Ausfahrt, soll nicht mehr als 20 Minuten betragen. Dieser Wert kann
nur bei entsprechender Infrastruktur und einer optimierten Ablauforganisation erreicht werden.
Jede Umschlaganlage muss sich jedoch zunachst an der Sollgrof3e ausrichten.

Eine wichtige Einflussgrofie auf die Verweilzeit ist das Warten auf die Verflgbarkeit des
Umschlaggerétes (Kran, Reachstacker) und die Suche nach der Ladeeinheit.

2.3.2 Bereitstellungszeit

Die Bereitstellungszeiten hangen wesentlich von der Gleisstruktur und dem Terminal-Ablaufplan
ab. Der idealtypische Zustand ist die direkte Einfahrt eines Zuges auf die Anlage. Hier ist die
Ankunft des Zuges gleich der Bereitstellungszeit. Bei Einfahrt des Zuges in eine vorgelagerte
Einfahrgruppe kann die Bereitstellungszeit als Sollgrof3e auf 20 bis 30 Minuten festgesetzt werden.

2.3.3 Ladeschluss

Ladeschluss ist der Zeitpunkt (Ankunft am Autoschalter), an dem die Ladeeinheit eines
ankommenden Fahrzeugs noch den Ausgangszug erreicht. Die Sollgré3e betragt 20 Minuten. Die
Ablauforganisation muss darauf ausgerichtet werden.

2.3.4 Informations- und Steuerungssysteme

Das System KV braucht ein interaktives Informationssystem, das Kunden elektronisch einbindet.
Ein Betriebszustand im Terminal der zu einer verspateten Abfahrt fihrt, muss bereits vor der
Abfahrt beim Empfanger gemeldet werden.

Zur Terminalsteuerung gehdrt die permanente Kenntnis tber
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e den Status Be-/Entladung der Zuge und
e die Position von Ladeeinheiten auf dem Terminal und in der Zwischenabstellung.

2.3.5 Terminalsteuerung durch Autoschalter (Gate)

Um das ganze OptimierungsPotential, das eine Gate-Ldsung beinhaltet, darzustellen, missen
zu- ndchst exemplarisch die Handelnden definiert werden:

e Terminalbetreiber
e Administrativer und operativer Dienst bei den Bahnen
o Operateure

Jeder Handelnde versucht zunéchst, sein Aufgabenfeld zu optimieren.

Dem Autoschalter kommt daher eine zentrale Steuerungsfunktion zu, bei der Informationen von
aulRen sowie alle administrativen und operativen Funktionen des Terminals zusammenlaufen wer-
den. Der Autoschalter stellt sicher, dass innerhalb des Terminals keine unkontrollierten Lkw-
Bewegungen stattfinden. Eine Ausfahrkontrolle ist nicht erforderlich. Er ist die zentrale Anlaufstelle
fur Ladedienst, Umschlagbereich und Zwischenlager.

Aufgaben und Funktionen im Einzelnen:

o Identifizierung einfahrender Fahrzeuge: Die ldentifizierung und Auftragszuordnung
geschieht Uber ein Schalterfenster. Der Fahrer muss sein Fahrzeug nicht verlassen.
Teilweise sind auch digitale Online-Lésungen verfigbar.

e Abfertigung: Zuordnung der erfassten Daten zu Auftragen, Abfertigung und
Dokumentation geschieht in einer zusammenhéangenden Arbeitseinheit. Am Ende dieser
interaktiven Prozesskette werden der Befdrderungsauftrag mit den zugehdrigen
Dokumenten und der Verladeauftrag einschliel3lich der Zuordnung zum Waggon erzeugt.

e Behandlung von Gefahrgut und Ladeeinheitenpriifung: Am Autoschalter wird eine erste
Sichtprifung vorgenommen. Er bildet die Schnittstelle zwischen den Regelwerken Stral3e
und Schiene der GGVSE.

¢ UnregelmaRigkeiten: Ist die ldentifikation oder die Abfertigung eines Fahrzeugs
wegen fehlerhafter Dokumente o. &. nicht mdglich, wird das Fahrzeug auf
Warteposition nach dem Gate dirigiert. Der Fahrer kann die Fehlerursache beheben und -
unabhangig vom Abfertigungsbetrieb am Schalter - an einer dafiir vorzusehenden Stelle
die Abfertigung beenden. Ist auch dies nicht moglich, verlasst das Fahrzeug das
Terminal auf dem vorgesehenen Weg Uber die Ausfahrtspur.

Neben dem Autoschalter sind weitere Raume fur Abfertigungsbetrieb und Terminalsteuerung
sowie entsprechende Sozial-, Technik- und Aufenthaltsrdume erforderlich.

2.4 Art, GroR3e und Umfang der geplanten Anlagen
Bestimmende Elemente zur Dimensionierung sind die

¢ Umschlaggleise mit vor- und nachgelagerten Weichenbereichen,
e StralRenzufihrung und Lkw-Ausfahrt und
e Fahr- und Ladespuren.
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2.4.1 Dimensionierung
Aus den vorgenannten, bestimmenden Elementen fiir die Dimensionierung ergibt sich eine

o Gesamtlange

o Anlage 667 m

o vor- und nachgelagerten Weichenverbindung von ca. 80 m
e eine Gesamtbreite von 54,55 m sowie einen
e Flachenbedarf von ca. 58.300 m2.

Terminal *) 40.196 m?2
Zufahrt StraRe + Gate *) 7.329 m2
Ausfahrt, Sander Donauweg 6.020 m2
Regenruckhaltebecken 4.777 m2
Gesamt 58.322 m?

Tabelle 1 - Flachenbedarf KV-Terminal

2.4.2  Anlagenkonfiguration

Zur Sicherung eines effizienten Investments und unter Berlicksichtigung der prognostizierten
Nachfrageentwicklung wurde die Anlage in Abstimmung mit dem Eisenbahnbundesamt in 3
Ausbaustufen konzipiert. Variable Komponenten ist die Umschlagtechnik. Die Anzahl der
Umschlaggleise sowie die Dimensionierung des Zwischenlagers wird nicht verandert.

Die Umschlagtechnik wird der Mengenentwicklung angepasst

e Ausbaustufe 1: 2 x Reachstacker
e Ausbaustufe 2: Portalkran, 2 x Reachstacker
e Ausbaustufe 3: 2 Portalkrane, 1 x Reachstacker

. Grinfliche 0|
Bankett, Entwasserungsrinne

Gleis 1 - Ladegleis
Gleis 2 - Ladegleis

Gleis 3 - Umfahrgleis

Griinfliche

Abbildung 4 - Systemskizze Ausbaustufe 1
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Abbildung 5 - Querschnitt Ausbaustufe 1 - Plan 2469_A08_2_1 Q2f_Querschnitt_Terminal

e R — —

Bankett, Entwasserungsrinne Kranbahn

n Gleis 1 - Ladegleis

E Gleis 2 - Ladegleis
Gleis 3 - Umfahrgleis

Entwasserungsrinne

Abbildung 6 - Systemskizze Ausbaustufe 2 + 3 (Kranbahn)
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A

Abbildung 7 - Querschnitt Ausbaustufe 2 und 3

2.4.3 Mobilkran und Portalkran

In den folgenden Abbildungen sind Reachstacker und Portalkran (Einsatz ab Ausbaustufe 2)
dargestellt:

Abbildung 9 - Portalkran®

4 https://www.kalmar.de/equipment-services/reachstacker/ - Stand 23.03.2022
5 https://www.kombiverkehr.de/de/presse/bildmaterial/ -Stand 23.03.2022
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2.4.4  Autoschalter

Im sudlichen Bereich der Anlage an der Terminalzufahrt sorgt ein Autoschalter (Gate) fur
Identifikation, Auftrags- und Ladeeinheitenprifung sowie die Lkw-Steuerung im Terminal.
Diese Anordnung sichert ztigige Abfertigung und verhindert Riickstau auf den Europaring.

l

Hauantan Gleisanschluss
nigliche Sudanbindung
gavka 1ej6h 138

- afahr
H KV-Terminal

{nachrihtl. von Planung Fa. ralistics ubernommen)
~ x

Abbildung 10 - Zufahrt KV-Terminal - Plan 2469 _A04_3_L2g_Lageplan der gepl. Anlage _1000

Die Ausfahrt erfolgt nérdlich Uber eine induktiv gesteuerte Ausfahrschranke tber den
Sander Donauweg, Haid auf den Europaring.

| |
Anschluss an best, |
Kreisverkehr

Abbildung 11 - Ausfahrt KV-Terminal - Plan 2469 _A04_3 L2g Lageplan der gepl. Anlage _1000
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2.5 Betriebszeiten

Der Betrieb erfolgt werktaglich. Grundsatzliche werden Zuge des KV nachts durchgefiihrt. Daraus
ergeben sich fur den Terminalbetrieb in der Regel Ankunftszeiten zwischen 6 und 9 Uhr und
Abfahrtszeiten zwischen 16 und 20 Uhr. Die Verladezeiten sind demzufolge von 6 - 20 Uhr, im
Einzelfall auch bis 22 Uhr.

Die Abhol- und Zustellfahrten verteilen sich nicht regelmaRig Uber den Arbeitstag, sondern folgen
etwa folgender Tagesganglinie:

Tagesganglinie

e
't

N a7

N
N

6 7 & 9 10 11 12 13 14 15 16 117 186 19 20

Stunde

Abbildung 12 -Tagganglinie Abhol- und Zustellfahrten

© Hafen Straubing-Sand
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3. Verkehr

Die sich durch den Terminalbetrieb ergebende, zusétzliche Verkehrsbelastung wird im Folgenden
fur die KreisstraRe SR12 errechnet. Eine Trennung der Verkehre in Richtung B20 und Richtung
Bogen kann nicht schliissig dargestellt werden, weil Fahrtrouten von den nahe gelegenen Auto-
bahnen und der B20 beeinflusst werden.

3.5.1 Datengrundlage und Methodik

Der Ermittlung der zugrunde zulegenden Potentiale und damit der Bestimmung des
Terminallayouts wurden mehrere umfangreiche Erhebungen vorangestellt. Die letzte Erhebung
erfolgte im Sommer 2019. In einer umfangreichen Potentialuntersuchung, die von der Firma
Railistics GmbH, Wiesbaden durchgefiihrt wurde, sind insgesamt 11 Unternehmen befragt worden.
Ein Grof3teil dieser Unternehmen sind im Hafen Straubing-Sand angesiedelt, so dass die
Distanzen im Vorlauf und Nachlauf mit dem Lkw weitestgehend sehr geringgehalten werden
kénnen. Was sich wiederum auch positiv auf die CO2-Bilanz auswirkt. Insgesamt betragen die
ermittelten Umschlagpotentiale im ersten Betriebsjahr rund 14.000 LE, was betrieblich gesehen
zwei wochentlichen Zugverbindungen entspricht.

Zukunftig ist es angedacht, mit steigendem Aufkommen, die Zugverbindungen auf bis zu finf
Verbindungen/Woche auszuweiten. Alle befragten Unternehmen rechnen zukiinftig mit einem
Anstieg ihrer Transportmengen und sehen der MaBhahme sehr positiv entgegen. Insgesamt
kénnen durch die MalRnahme Uber den Betrachtungszeitraum von 20 Jahren, rund 4 Milliarden
Tonnenkilometer (tkm) von der Stral3e auf die Schiene verlagert werden, was bei einem Ansatz
von 0,02 € je tkm einen volkswirtschaftlichen Nutzen von rund 86,5 Mio. € entspricht

Die Erhebung wurde durch ein Standortgutachten der Studiengemeinschaft fir den kombinierten
Verkehr (SGKYV) im Auftrag des Eisenbahnbundesamt (EBA) gepriift und der Standort Straubing
als grundsatzlich férderfahig anerkannt.

Das Eisenbahn-Bundesamt verlangt die Darstellung der Mengenentwicklung im Jahr der
Inbetriebnahme bis zum Jahr 11 der Inbetriebnahme. Zur Bestimmung der Entwicklung der
Umschlagleistungen im Prognosezeitraum wurden folgende Parameter verwendet:

e Verkehrsentwicklung des Systems Kombinierter Verkehr nach Daten des BMVBW.
e Auswertung der Ergebnisse aus der Potentialanalyse
e Quelle-/ Zielverkehr Hafen Straubing-Sand

Die Anzahl der Lkw-Bewegungen wird von den erwarteten Zugzahlen und den darauf
transportierten Ladeeinheiten bestimmt. Aus den bewegten Ladeeinheiten errechnen sich
die Lkw-Bewegungen fiir den Vor- und Nachlauf.

Die Umschlagleistung eines Terminals wird in der Anzahl der bewegten Ladeeinheiten
dargestellt. Ladeeinheiten sind

e Container des maritimen Verkehrs,
e Wechselbricken und
o Sattelauflieger.
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Abbildung 13 - Standard- Abbildung 14 -
Container® Wechselbriicke’

idung 15 - Sttelauflieger8

3.5.2 Grundsatzliches zur Verkehrsverlagerung und Verkehrsbelastung

Vor allen Uberlegungen zum prognostizierten Verkehr gilt es festzuhalten, dass der Zugang zur
Schiene Uber das System Kombinierter Verkehr keine zusatzlichen Warenstréme generiert,
sondern diese von der StralRe auf die Schiene verlagert. Soweit im Folgenden Lkw-Bewegungen
erlautert werden, so handelt es sich hierbei um den Vor- und Nachlauf von und zum Terminal.

Weiter gilt, dass alle beférderten Mengen in der Regel fur die Region bestimmt sind bzw.
aus der Region kommen.

3.5.3 Téagliche Lkw-Bewegungen

Die taglichen Lkw-Bewegungen errechnen sich aus der prognostizierten Anzahl von Ladeeinheiten
des Terminals wie folgt:

e Container des maritimen Verkehrs, sowie Tank- und Silocontainer

Die Systematik des Containerverkehrs bedingt, dass jeder Lastfahrt eine Leerfahrt, bzw. je-
der Leerfahrt eine Lastfahrt folgt. Jeder Container generiert daher zwei Lkw-Bewegungen.
(Beispiel: beladen im Terminal ankommen, Fahrt mit dem Lkw zum Kunden, Entladung
beim Kunden und Leerfahrt zurtick zum Terminal).

=>» Ein Container (20’ oder 40’) entspricht zwei Lkw-Fahrten.

e Wechselbrucke
Wechselbriicken werden im Speditionsverkehr in der Regel paarig eingesetzt. Daraus folgt,
dass zwei ankommende Wechselbriicken und zwei abgehende Wechselbriicken einer Lkw-
Fahrt (= pro Fahrzeug zwei Wechselbriicken) entsprechen.

= Zwei Wechselbriicken entsprechen einer Lkw-Fahrt.

o Sattelauflieger (zwei Wechselbriicken) werden wie Wechselbriicken in der Regel paarig
eingesetzt. Daraus folgt, dass ein Sattelauflieger einer Lkw-Fahrt entspricht.

6 https://www.cst-container.com/Standard-Container.html
7 https://m.axisintermodal.de/wechselbruecken
8 https://de.wikipedia.org/wiki/Sattelauflieger
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= Ein Sattelauflieger entspricht einer Lkw-Fahrt.

3.5.4 Prognostizierte Ladeeinheiten im Jahr 1 - 10 der Inbetriebnahme

Aus der Potentialanalyse ergibt sich in den ersten 10 Jahren nach der Inbetriebnahme
folgende Terminalleistung in Ladeeinheiten:

Gesamtumschlag 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
TEU pro Woche 415 437 459 482 507 533 561 590 620 652
TEU pro Jahr 20.769| 21.828| 22.944| 24.120| 25.358| 26.662| 28.036| 29.483| 31.008| 32.614
LE pro Jahr 13.846| 14.552| 15.296| 16.080| 16.905| 17.775| 18.691| 19.656| 20.672| 21.743
Steigerung 5,0%| 5,0%| 5,0%| 5,0%| 5,0% 5,0%| 5,0% 5,0%| 5,0%

Abbildung 16 - Auszug Potentialanalyse Railistics GmbH, 2019

3.5.,5 Prognostizierte Ladeeinheiten ab dem Jahr 11 der Inbetriebnahme
Im Rahmen des Foérderantrages beim EBA wurden die zu erwartenden Umschlagmengen

aktualisiert. Der Anstieg der Umschlage bzw. Ladeeinheiten setzt sich aus mehreren Faktoren

zusammen. Es muss beachtet werden, dass im maritimen Bereich starkere Anstiege prognostiziert
werden als im restlichen Bereich. Hier wurden verschiedenste Quellen ausgewertet und so ein

durchschnittlicher Anstieg von 4,7 % festgelegt.

Ermittlung der Umschlagmengen (Version 2021) |TEU in LE 1,5| Hube direkt in % 0,15

Hub indirekt in % 0,85

|Sleigerungsrale 4.70%| Anteil Zusatzhibe in % 0,4

Jahr TEU LE Anzahl der Hibe | davon Direkt |davon indirekt| Zusatzhiilbe |Anzahl notwendiger Hiibe gesamtfVerhaltnis Ladeinheit /Hub)
1 23.667 15.778 33.292 2.367 22.089 8.836 33.292 211
2 24.779 16.520 34.856 2.478 23.127 9.251] 34.856 2,11
3 25.944 17.296 36.495 2.594 24.214 9.686 36.495 2,11
4 27.163 18.109 38.210 2.716 25.352 10.141 38.210 2,11
5 28.440 18.960 40.006 2.844 26.544 10.618 40.006 2,11
6 29.777 19.851 41.886 2.978 27.792 11.117 41.886 2,11
7 31.176 20.784 43.855 3.118 29.098 11.639 43.855 2,11
8 32.641 21.761 45.916 3.264 30.465 12.186 45.916 2,11
9 34.176 22.784 48.074 3.418 31.897 12.759 48.074 2,11
10 35.782 23.855 50.333 3.578 33.396 13.359 50.333 2,11
11 37.464 24.976 52.699 3.746 34.966 13.986 52.699 2,11
12 39.224 26.150 55.176 3.922 36.609 14.644 55.176 2,11
13 41.068 27.379 57.769 4.107 38.330 15.332 57.769 2,11
14 42.998 28.665 60.484 4.300 40.132 16.053| 60.484 2,11
15 45.019 30.013 63.327 4.502 42.018 16.807, 63.327 2,11
16 47.135 31.423 66.303 4.713 43.993 17.597, 66.303 2,11
17 49.350 32.900 69.419 4.935 46.060 18.424 69.419 2,11
18 51.670 34.447 72.682 5.167 48.225 19.290 72.682 2,11
19 54.098 36.066 76.098 5.410 50.492 20.197, 76.098 2,11
20 56.641 37.761 79.675 5.664 52.865 21.146 79.675 2,11

Tabelle 2 - Wirtschaftlichkeitsanalyse Forderantrag EBA 10/2021

3.5.6  Prognostizierte Lkw-Bewegungen im Jahr 1 der Inbetriebnahme

Bei der Darstellung der prognostizierten Lkw-Bewegungen - verursacht durch den Terminalbetrieb

war zu beriicksichtigen®:

9 Eigene Erhebung analog Betrachtung RMB Beratung, 2012, Ausgangsbasis 240 Betriebstage
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e Transporte (Ladeeinheiten) mit Quelle-/ Ziel Hafen Straubing-Sand diirfen der
Verkehrsbelastung auf der KreisstraRe SR 12 nicht hinzugerechnet werden.

e Transporte (Ladeeinheiten) mit Quelle-/ Ziel Hafen Straubing-Sand, die bis zur
Inbetriebnahme des KV-Terminals tber die Stral3e abgewickelt wurden, verlagern sich zum
KV-Terminal und entlasten die Kreisstra3e SR 12. Bei der Berechnung sind sie daher als
Minderung der Verkehrsbelastung darzustellen

Verursacht durch Ladeeinheiten pro Tag Lkw Bewegungen pro Tag generiert | gesamt
durch

Container Wechselbricke Container Wechselbricke
Terminalbetrieb 27 38 54 19 73
.. Quelle/Ziel Hafen 6 2 12 1 13
.. Verlagerung Lkw- 3 2 6 1 7
Verkehr
Summe zusétzliche Lkw-Bewegungen 53

Tabelle 3 - Prognostizierte Lkw-Bewegungen im 1. Betriebsjahr

3.5.7 Prognostizierte Lkw-Bewegungen im Jahr 11 der Inbetriebnahme

Verursacht durch Ladeeinheiten pro Tag Lkw Bewegungen pro Tag generiert | gesamt
durch

Container Wechselbriicke Container Wechselbriicke
Terminalbetrieb 47 63 94 32 126
. Quelle/Ziel Hafen 9 3 18 2 20
.. Verlagerung Lkw- 8 3 16 2 18
Verkehr
Summe zusatzliche Lkw-Bewegungen 88

Tabelle 4 - Prognostizierte Lkw-Bewegungen im 11. Betriebsjahr

3.5.8 Derzeitige, durchschnittliche tagliche Verkehrsbelastung (DTV)

Die Oberste Baubehorde im Bayerischen Staatsministerium des Inneren - Zentralstelle fiir
Informationssysteme - stellt folgende DTV-Werte aus StraRenverkehrszahlungen zur Verfiigung©:

DTV-Werte Straenverkehrszéhlung (K 12)

Strale: Landkreis 278
Bauamt: Alle

Region:

Jahr: 2015
gedruckt am: 24.03.2022

71429742 2015 K SR 12 __[stactgrenze Siraubing 7V1 SancinbrachParkplatz Emmil SR12in SR 24 5094 519 4575 100 287
| 71420743 | 2015 | K SR12 [pbfaht AinbrachEinmi SR12 inf Sophienhof Entau | 741 | 45 | 696 | 120 | o3r4 |

Tabelle 5 - Datenabfrage (StraBenverkehrszahlungen)?!!

10 hitps://baysis.bayern.de/web/content/verkehrsdaten/SVZ/strassenverkehrszaehlungen.aspx
11 SV: Schwerverkehr (Busse, Lkw > 3,5 t zul. Gesamtgewicht (mit und ohne Anhanger,
Sattelziige)), enthélt Anteile vom PV (Personenverkehr) und vom GV (Guterverkehr)
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Fahr- Personen- Glter- Schwer- Leicht-
zeug- Beschreibung verkehr verkehr verkehr  verkehr
art (PV) @V B v

1 Fahrréder (optional)

Motorisierte Zweirader: Fahrrader mit
Hilfsmotor (Mofas, Mopeds, Mokicks),
Kleinkraftrader mit Versicherungskennzei-
2 chen, Kraftrader, Motorroller X X
(auch mit Seitenwagen oder Laderaum),
Leicht- und Kleinkraftrader

mit amtlichem Kennzeichen
Personenkraftwagen und vergleichbare
Fahrzeuge wie Kombinationskraftwagen,
Geldndewagen, Krankenwagen, Kleinomni-
3 busse (bis 9 Sitzplatze X X
einschl. Fahrer), Pkw mit Anhanger (z.B.
Gepéack- und Bootsanhanger,
Wohnwagen), Wohnmobile
Kraftomnibusse und Obusse mit 10 und

4 mehr Sitzpléizen einschl. X X
Fahrer (auch mit Anhanger)
5 Lastkraftwagen bis 3,5 t zul. Gesamige- X X

wicht (auch mit Anhanger)

Lastkraftwagen mit mehr als 3,5 t zul. Ge-
6 samtgewicht ohne Anhénger, X X
einschl. Zugmaschinen (auch landwirtschaft-
liche) und Spezialfahrzeuge

Lastziige: Lastkraftwagen mit mehr als 3,5 t
zul. Gesamtgewicht mit

7 Anhéanger, Sattelkraftfahrzeuge, Zugma- X X
schinen mit Anh&nger (auch
landwirtschaftliche) und Spezialfahrzeuge mit
Anhanger

Tabelle 6 - Feldbezeichnung - StralRenverkehrszéahlung

3.5.9 Schienenverkehr

Die Systematik des KV beruht auf der Durchflihrung von ganzen Zigen, von Terminal zu Terminal.
Aus wirtschaftlichen Griinden streben die Handelnden (Operatoren) mdglichst groRe Auslastung
an. Die tagliche Anzahl durchzufihrender Zugfahrten hangt daher von der Auslastung von Ziigen
einer Relation ab.

3.5.10 Prognostizierte Zugzahlen

Auch wenn es weiterhin Potentiale in Richtung Norditalien, Mitteleuropa und Belarus gibt, sind
diese nicht ausreichend fir regelmaRige Verkehre. Die Startmenge ist jedoch ausreichend fir zwei
bis drei Zugpaare je Woche in Richtung der Seehéafen oder einem Hinterland-Gateway,
beispielsweise dem MegaHub Lehrte bei Hannover. Im Jahr 2021 ist der MegaHub Lehrte bereits
er¢ffnet. Es wird davon ausgegangen, dass zukunftig regelmafige Zugverbindungen von
Straubing nach Lehrte etabliert werden kénnen. Anschliel3end erfolgt die Weiterverteilung der
Ladeeinheiten nach Hamburg und zu den Westhafen. Gegenwaértig werden die verlagerbaren
Potentiale in Richtung der Seehafen Hamburg, Rotterdam und Antwerpen komplett tber die
Stral3e abgewickelt.
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Die Relationen werden sich auf Verkehre nach Rumanien ausdehnen. Ziige von und nach
den deutschen Seehéafen werden arbeitstaglich verkehren. Die Prognose der Studiengemeinschaft
fur den kombinierten Verkehr (SGKV) weist eine Steigerung des KV im Zeitraum 2019 - 2029 um
ca. 60 % aus:

U

SGKVL.:

Previous and expected CT volume growth compared to total rail freight
development (in billion tkm)

!
484.1
| |
I 1 Rail freight volume
410.9 s 1 (billion tkm)
: : Combined Transport
348.8 : : volume (billion tkm)
[} |
! ! 278.4
! eSS IR
1 ! 1
1 ! 1
1 | 1
1773 ! ] £ +146.6%

1 | 1

112.9 : : :
1 [ 1
1 | 1
1 | 1
1 ! 1
1 |
1 I |

2009 2019* 2029

*Note: Due to data availability the rail share for 2019 is illustrated by 2018 values.
Source: BSL Transportation analysis based on survey (CT); rail development based on
Eurostat (2020).

Abbildung 17 - SGKYV Statistiken und Kennzahlen rund
um den Kombinierten Verkehr (KV) als ,,Zahlen und Fakten 20202

Die prognostizierten Mengen kénnen im Jahr 11 der Inbetriebnahme mit arbeitstéaglich bis zu je
drei Zugpaaren bewaltigt werden.

12 https://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/543431/
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4. Erwartete wirtschaftliche Effekte

Die wirtschaftlichen Aspekte des KV-Terminals Hafen Straubing-Sand ergeben sich aus einer
differenzierten Sichtweise. Die Anlage an sich schafft zusatzliche qualifizierte Arbeitsplatze. Dazu
kommen Arbeitsplétze durch erganzende Leistungen und Servicedienste in engerem Zusammen-
hang mit der Umschlaganlage. Von sehr hoher Bedeutung sind auch die grundsatzlichen regional-
wirtschaftlichen Effekte. So ist ein KV-Terminal fiir viele Unternehmen ein wichtiger Standortfaktor.
Auch ergeben sich Arbeitsplatzpotentiale durch den Vor- und Nachlauf von Frachten zwischen den
Wirtschaftsstandorten und dem KV-Terminal. Grundséatzlich profitieren auch die
Bestandsunternehmen in der Region von einem besseren Zugang zur Schiene.

4.1 Betrieb des Terminals

Der Kernbereich des Terminalbetriebs ist gepragt von hohem technischem Einsatz. Der
Personaleinsatz zielt auf die Kernbereiche Leitung, Ladedienst und Kranbedienung. Wegen der
Offnungszeiten muss in Schichten gearbeitet werden. Aus heutiger Sicht konnen bis zu 25
qualifizierte Arbeitsplatze geschaffen werden.

4.2 Ergénzende Leistungen

Erganzende Leistungen werden in den Bereichen Service und Reparatur von Ladeeinheiten
erbracht. Mobile Stationen tibernehmen Wartungsarbeiten an Schienen- und StraBenfahrzeugen.

Agenturaufgaben fur Operatoren des Kombinierten Verkehrs gewinnen zunehmend an Bedeutung.
Hier kénnen ebenfalls bis zu 30 Arbeitsplatze entstehen.

4.3 Vor-und Nachlauf von Frachten

Aus den taglichen Lkw-Bewegungen pro Arbeitstag abgeleitet, werden flr den Vor- und Nachlauf
etwa 30 Fahrzeuge eingesetzt werden mussen. Die Anzahl der Fahrzeuge entspricht den in
diesem Bereich entstehenden Arbeitsplatzen. Da es sich hier ausschlie3lich um Nahverkehre
handelt, werden diese Aufgaben vom Fahrpersonal bevorzugt angenommen.

4.4 Entwicklungen durch Attraktivitat des Standortes

An vergleichbaren Standorten mit KV-Terminals ist die Attraktivitat fur Wirtschaftsunternehmen
und Unternehmen der Speditionswirtschaft zu erkennen. Der Marktpreis von Gewerbeflachen wird
durch die qualifizierte Anbindung an das System KV positiv beeinflusst. Der Entwicklung sind
allerdings durch die begrenzte Verfiigbarkeit geeigneter Grundstiicke Grenzen aufgezeigt.

4.5 Auswirkungen auf die Umwelt

Durch die 6kologisch anerkannte und politisch gewollte Verlagerung von Transporten von der
Stral3e auf die Schiene werden erhebliche Einsparungen an CO erreicht. Die durchschnittliche
CO2-Emission beim Lkw betragt ca. 111 Gramm pro Tonnenkilometer®® (tkm). Der im
Forderantrag vom Januar 2021 an das Eisenbahn-Bundesamt errechnete Verlagerungseffekt

13 https://de.statista.com/statistik/daten/studie/881600/umfrage/co2-emissionen-im-deutschen-gueterverkehr-
nach-verkehrsmitteln/ - Stand 25.03.2022
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Anlage 10 - Bedienungskonzept Tektur zur Planfeststellung Terminal fur den kombinierten Verkehr
Straubing-Sand

durch das KV-Terminal Straubing-Sand entspricht dem Wert von 340 Mio Tonnenkilometern in den
ersten 10 Betriebsjahren. Die CO2-Einsparung liegt damit bei ca. 38.000 t.

Der notwendigen Bebauung stehen demgemal erhebliche positive Positionen im Sinne der
Vermeidung von Emissionen und der Einsparung von Stral3enverkehren gegeniber. Belastungen
fur Luft, Boden und Wasser sind nicht zu erkennen. Dies gilt auch fiir etwaige Belastungen von
Wohnbebauungen.

Die Auswirkungen auf die Umwelt missen daher regional und Uberregional als positiv eingestuft
werden.

4.6 Volkswirtschaftlicher Nutzer

Unter Berlcksichtigung der Ergebnisse der Potentialuntersuchung kénnen bereits im ersten Jahr
rund 15.778 Ladeeinheiten von der Stral3e auf die Schiene verlagert werden. Dies entspricht bei
Ansatz des betrieblichen Umrechnungsfaktors von 1,5 (TEU in LE) 23.667 TEU. Beim
durchschnittlichen Gewicht einer Ladeeinheit, die 16 Tonnen betragt, sind das ca. 252.400 t bereits
im ersten Betriebsjahr. Uber den Betrachtungszeitraum von 20 Jahren kénnen rund 505.000 LE (=
8 Mio. t) von der Stral3e auf die Schiene verlagert werden. Die stral3enseitige Entfernung vom
Hafen Straubing-Sand nach Lehrte betragt rund 610 km. Damit ergibt sich eine Gesamtleistung
von ca. 4,9 Mrd. tkm. Bei Ansatz eines volkswirtschaftlichen Nutzens von 0,020 € je tkm ergibt sich
so ein Gesamtnutzen in Hohe von rund 98 Mio. €.
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