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1. Uberblick

Hintergrund (1) Die von K+P Transport Consultants, Freiburg im Auftrag der FAT
(Forschungsvereinigung  Automobiltechnik  e.V.)  erarbeitete = Untersuchung
~.Gesamtwirtschaftliche Effekte durch die Einfihrung innovativer Nutzfahrzeug-
konzepte“ (kurz: ,FAT-Vorhaben®) war auf die Auswirkungen innerhalb des
Strallengiterverkehrs fokussiert.

Dementsprechend wurden die Auswirkungen auf den Schienenverkehr, insbesondere
den Kombinierten Verkehr (KV), nur am Rande untersucht. Das hier berichtsmaRig
dokumentierte ergdnzende F+E Vorhaben im Auftrag des BMVBS, Referat A30 (FE
Nr. 96.0889/2006/) sollte diese Liicke schlief3en.

Frage- (2) Im Rahmen der Untersuchung sollten die folgenden Fragestellungen behandelt
stellungen werden:

- Auswirkungen auf kombinierten Verkehr Schiene — Stralle mit Containern und
Wechselbehaltern (Kontinentalverkehr)

- Auswirkungen auf den Schienenverkehr im Seehafenhinterlandverkehr (Maritimer
Verkehr)

- Auswirkungen auf die Binnenschifffahrt im Containerverkehr

- Einbeziehung von ausgewahlten grenziiberschreitenden Verkehren (einschlieRlich
Transit)

Fur die einzelnen Fragestellungen sind grundsatzlich quantifizierte Aussagen zu
erarbeiten. Wo dies nicht moglich war, waren sinnvolle und begriindete Schatzungen

durchzufihren.
Zeitliche (3) Aufgrund der Dringlichkeit des Vorhabens waren, entsprechend dem Lastenheft,
Restriktionen fur die Bearbeitung des Forschungsvorhabens, einschliellich der Berichtserstellung,

2,5 Zeitmonate vorgesehen.

Diese Vorgabe erzwang in Teilen eine relativ pragmatische Vorgehensweise, die im
hier vorliegenden Bericht detailliert dokumentiert ist.

Ebenso sind in diesem Bericht die zentralen Annahmen dokumentiert, die bei der
Interpretation der Ergebnisse zu bericksichtigen sind.

Spezielle (4) Eine weitere wesentliche Voraussetzung fir die Einhaltung der kurzen
Erfahrungen Bearbeitungszeit sind die vorhandenen speziellen Kenntnisse und Erfahrungen von
von K+P K+P in diesem Zusammenhang. Im Einzelnen sind hierzu zu nennen:
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- K+P Transport Consultants, bzw. Kessel und Partner waren Alleinauftragnehmer
im vorausgehenden Forschungsprojekt der FAT. Fir das hier dokumentierte F+E
Vorhaben wurden dieselben Wissenschaftler eingesetzt, sodass die Erfahrungen
und Kenntnisse aus dem FAT Projekt auch diesem Projekt zur Verfigung standen.

- Darlber hinaus hat sich K+P (bzw. Kessel+Partner) mit mehr als 100 Projekten zu
allen Sparten des Kombinierten Verkehrs ein herausragendes Wissen zu dieser
Verkehrsart erarbeitet.

- Im Rahmen des Forschungsauftrages der UIC (Union Internationale des Chemins
de Fer) ,Study on capacity reserves for international intermodal transport 2015
(kurz: ,UIC Kapazitatsstudie®) wurden Grundlagen erarbeitet, die im Rahmen des
Folgeprojektes DIOMIS (,Developing Infrastructure use and Operating Models for
Intermodal Shift“) derzeit vertieft untersucht werden. Insbesondere die Problematik
der break-even Kapazitatsauslastung von KV-Zigen ist fir das hier vorliegende
F+E Vorhaben von groRer Bedeutung.

Zur Abrundung des Wissenschaftlerteams wurden externe Experten von der SGKV,
Studiengesellschaft fir den Kombinierten Verkehr, Frankfurt als Unterauftragnehmer
hinzugezogen.

(5) In dem hier vorliegenden Schlussbericht sind die methodischen Grundlagen
(Kapitel 2.1) und die Vorgehensweise (2.3) mit den zentralen Annahmen (2.2) und die
Ergebnisse bei ausschlieBlicher Beriicksichtigung der Preisreduktion (3.1) und bei
Berlcksichtigung sowohl der Preis- als auch der Auslastungsreduktion (3.2)
dokumentiert.

Im abschlieRenden Kapitel 4 werden die Ergebnisse zusammengefasst und bewertet.
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2. Methodische Grundlagen und Vorgehensweise

2.1 Methodische Grundlagen

(1) Die theoretisch nahe liegende Vorgehensweise ist eine Zeitreihenanalyse der
nationalen Aufkommen im Kombinierten Verkehr sowie eine Zeitreihenanalyse der
relativen Preisentwicklung im StraBengiterverkehr und im KV. Uber die Verkniipfung
der beiden Zeitreihen liefien sich Elastizitdten der Form

Abbildung 2.1: Allgemeine Definition der Elastizitat

Veranderung des KV Aufkommens

Elastizitat =
Veranderung des Preisunterschiedes KV-Stralte

abschatzen, die dann fir die Berechnung der Mengenreaktion im KV auf eine durch
die innovativen Nutzfahrzeuge verursachte Verdnderung der Preisrelation
KV/StraRenverkehr genutzt werden konnten.

(2) Erfahrungsgemal ist die Elastizitat je nach KV Markt unterschiedlich. Um dem
Rechnung zu tragen, wurden die folgenden acht KV Segmente gebildet (,(7) — (8)“ in
Tabelle 2.1):

Tabelle 2.1: Segmente im KV
Gewichtskritisch | Volumenkritisch
Maritimer National (1) (2)
Verkehr International (3) (4)
Kontinentaler National (5) (6)
Verkehr International (7) (8)

Fur jedes dieser 8 Segmente wurden unterschiedliche Elastizitdten abgeschatzt.

Fur die Unterteilung in gewichtskritische bzw. volumenkritische Transporte gibt es keine
einheitliche Festlegung. Im Rahmen des Projektes werden solche Glter als
gewichtskritisch bezeichnet, fur die aufgrund ihres hohen spezifischen Gewichts ein
Nutzfahrzeug mit einem grofReren Ladevolumen (Ladelénge) als heute bereits moglich,
wirtschaftlich nicht sinnvoll ist. Insbesondere handelt es sich hierbei um Massenguter. Bei
diesen Gutern koénnte bereits mit der herkdbmmlichen Fahrzeuglange ein wesentlich
héheres Gesamtgewicht als 40 Tonnen erreicht werden.

Zwei Beispiele zur Veranschaulichung:
Beim Transport eines Schiittgutes mit hoher Dichte mit einem herkdmmlichen 16,50 m
Sattelzug wird bereits bei lediglich 60 % (ca. 50 m® des theoretisch vorhandenen



Zur Analyse
von Ver-
gangen-
heitsent-
wicklungen

KKP

Transport Consultants

Ladevolumens das maximale Ladegewicht von etwa 27 Tonnen erreicht. Bei einem
derartigen Transport ist der Einsatz eines 25,25 m Fahrzeuges wirtschaftlich nicht
sinnvoll. Hingegen brachte der Einsatz eines 16,50 m Fahrzeuges mit einer zusatzlichen
Achse und damit einem um 8 t héheren zuldssigen Gesamtgewicht (entspricht etwa 7 t
zusatzlicher moéglicher Zuladung) wirtschaftliche Vorteile mit sich.

Ein Transport mit vollen Getrankekisten, der mit einem herkdmmlichen Sattelzug eine
Zuladung von ca. 25 t erreicht und gleichzeitig das Volumen dieses Fahrzeuges zu fast
100 % ausfullt, wird nach der im Rahmen des Projektes verwendeten Definition als
volumenkritisch bezeichnet.

(3) Um die Elastizitat, wie oben (Abbildung 2.1) beschrieben ableiten zu kénnen, muss
zundchst das beobachtete KV Aufkommen analysiert werden. Insbesondere muss
dabei der Frage nachgegangen werden, in wie weit die beobachteten Entwicklungen
monokausal ausschlieRlich auf Veranderungen des Preisunterschiedes zwischen KV
und Stralle zurtckzuflhren sind. In der folgenden Abbildung 2.2 ist die Zeitreihe der
KV Aufkommen im nationalen Verkehr nach KV Operateuren aufgefiihrt. Die roten
Pfeile verdeutlichen spezifische Entwicklungen.

Bei der Interpretation dieser Abbildung muss allerdings berticksichtigt werden, dass seit
etwa dem Jahre 2000 in den —statistisch gesehen- nationalen Verkehren zunehmend
internationale Zubringerverkehre enthalten sind.

Abb. 2.2: Zeitreihe der nationalen KV Aufkommen (Quelle SGKV)
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Im Einzelnen lassen sich die folgenden spezifischen Einflisse isolieren:
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- 1989-1991: Diese Periode ist gekennzeichnet durch den vollstandigen Wegfall des
Binnen KV in der ehemaligen DDR.

- 1996: In dieses Jahr fiel die Einstellung eines groRen Teils unwirtschaftlicher
Angebote der Transfracht

— 2000-2001: Diese Jahre waren durch die Konzentration der nationalen Verkehre
von Kombiverkehr auf das Netz ,Kombinetz 2000+“ mit gleichzeitiger Aufgabe
unwirtschaftlicher ,Streuverkehre® gekennzeichnet.

- 2001-2005: Durch den mit der Bahnliberalisierung verbundenen Eintritt privater
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) erreicht der KV einen starken Zuwachs.

Leider existieren seit der Liberalisierung des Strallengiterverkehrsmarktes keine
vergleichbaren Zeitreihen zur Preisentwicklung im Stralengiterverkehr. Aus den
Geschaftsberichten der SGKV lassen sich immerhin qualitative Aussagen zu den
Preisentwicklungen des Strallenglterverkehrs ableiten. Hiernach waren die folgenden
Perioden von mehr oder weniger starken Preisreduktionen gekennzeichnet:
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Tabelle 2.2: Entwicklung von Preisen im StraBengiiterverkehr und der Aufkommen
im KV (Quelle: Geschaftsberichte SGKV)

Jahr

Qualitative Aussagen zur
Preisentwicklung im
StraBengiiterverkehr

Qualitative Aussagen zur
Mengenentwicklung im KV

1992

,Preise im Strallengliterverkehr:
Preisdruck.

»Riickgang im KV*

1994

,Erstes Jahr der Tariffreiheit”.

,Hervorragendes Ergebnis im KV*:

1995

,Preisdruck (auf etwas niedrigerem
Niveau als 1994)“

LAbsinken des Transportvolumens im
KV“

1997

Lkw setzt Verkehrsmérkte unter
Preisdruck”

,Hohes Wachstum im KV*

1998

Preisflexibilitat der Stral3e nimmt
weiter zu. Flachendeckende
Preiserhéhungen der Bahnen, Erste
Kunden des KV Schiene/Stral3e
wechseln zum reinen
Strallentransport”.

LUneinheitliche Entwicklung des KV*

1999

,Hoher Preisdruck aufgrund
geringerer Kosten im internationalen
Stralengiiterfernverkehr. Steigende
Preise im KV*,

L,KV in der Krise“

2000

,Kostenerh6hungen im
Strallengliterverkehr werden nicht an
Verlader weiterbelastet, d.h.
stagnierende Preise*”

SWachstum im KV*

2001

~Stetig wachsender Preisdruck im in-
und auslédndischen Stral3engliter-
verkehr*

~Wachstum im KV*

2002

Hbéhere Entgelte kbnnen im
Strallengliterverkehr kaum
durchgesetzt werden, trotz steigender
Kosten.

,Wachstum im KV*

2003

Der Mehrzahl der deutschen
Giliterkraftverkehrsunternehmen ist es
nicht méglich, ihre gestiegenen
Kosten an die Auftraggeber
weiterzugeben.

SWachstum im KV*

2004

Preiswettbewerb im Stral3en-
gtiterverkehr hélt trotz positiver
Nachfrageentwicklung generell an

LUneinheitliche Entwicklung im KV*

2005

Insgesamt geringfiigige Erhéhung der
Beférderungsentgelte im nationalen
Strallengliterverkehr

SWachstum im KV*

10
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Es wird offensichtlich, dass sich allein aus der Gegenuberstellung der Preis- und
Mengenentwicklung nach Tabelle 2.2 keine eindeutige GesetzmaRigkeit ableiten lasst.

Ein Vergleich der qualitativen Aussagen aus den Geschéaftsberichten der SGKV (Tabelle
2.2) und der beobachteten Mengenentwicklung im nationalen KV (Abbildung 2.2) lasst
den Schluss zu, dass die massiven ,Spriinge“ in der Entwicklung des Binnen KV —
allerdings nur indirekt- durch die Preisentwicklung im StralRenverkehr bedingt waren. Der
Wegfall der KV Verkehre der ehemaligen Deutschen Reichsbahn und der Aufschwung
der letzten fiinf Jahre ist sogar klar durch die Anderungen mafgeblicher politischen
Rahmenbedingungen (Wiedervereinigung bzw. Bahnreform) zuriickzufiihren.

Seit etwa 2001 ist es dem Kombinierten Verkehr offensichtlich gelungen, durch
Konzentration auf wettbewerbsfahige Markte und der Verbesserung der Leistungsqualitat
dem Preisdruck des StraRengiterverkehrs entgegenzutreten.

Hieraus lasst sich zusammenfassend charakterisieren, dass praktisch wahrend des
gesamten Zeitraumes ein erheblicher Preisdruck vom StraBengiiterverkehr
ausging, dies fiihrte folgerichtig zum Wegbrechen von weniger wirtschaftlichen
Verkehren und zu einer Konzentration des KV auf wettbewerbsfahige Markte
(Seehafenhinterlandverkehre und internationale kontinentale Verkehre). In diesen
Markten konnten wahrend dieses Zeitraumes teilweise erhebliche Zuwéachse erzielt
werden.

Eine weitere Informationsquelle zur Abschatzung der Elastizititen stellt der
Preisbarometer von progtrans und ZEW dar. Die quartalsweise Befragung von Experten
der Transportbranche seit 1998 ergibt ein Stimmungsbarometer zur deren Einschatzung
der Entwicklung von Transportpreis und Aufkommen aller Verkehrstrager. Diese
Stimmungen sind Teil der Entscheidungsfindung von Marktbeteiligten und stehen damit
im Zusammenhang mit der tatsadchlichen Preis- und Aufkommensentwicklung. Die
Erwartungskurven sind so zu verstehen, das sich aus Bewertungsfallen wie steigend,
gleich bleibend und fallend ein Saldo ergibt. Sobald die Kurve Uber Null liegt, wird
mehrheitlich von einem Anstieg ausgegangen. Dabei ist allerdings zum besseren
Verstandnis von Bedeutung, wie hoch der Anteil der gleich bleibenden Erwartung ausfallt.

11
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Abb. 2.3: Quartalsweise Erwartung des Preises im StraBengiiterfernverkehr
in Deutschland (Quelle progtrans/ZEW, Auswertung SGKV)
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Die erwartete Preisentwicklung im StraRenguterfernverkehr in Deutschland ist stark
schwankend und auf Ereignisse wie die Einfiihrung der Lkw-Maut hoch sensibel. Die
Experten schwanken dabei deutlich zwischen der Einschatzung gleich bleibend und
steigend. Der generelle Trend ist damit deutlich im Gegensatz zu haufig publizierten
Meinungsaulierungen stets steigend gewesen.
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Abb. 2.4: Quartalsweise Erwartung des Aufkommens im Kombinierten
Verkehr in Deutschland (Quelle progtrans/ZEW, Auswertung
SGKV)
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Die erwartete Aufkommensentwicklung im Kombinierten Verkehr in Deutschland wird
Uber einen langeren Zeitraum in hohem Male als gleich bleibend eingeschatzt. Zugleich
ist aber auch im Saldo ein deutlicher Iangerfristiger Trend von sinkender zur steigenden
Entwicklung festzustellen.

Legt man nun die Erwartungskurven der Transportpreisentwicklung im
StraBenguterverkehr und die der Aufkommensentwicklung Ubereinander, so lassen sich
interessante Aussagen gewinnen. Die erwartete Aufkommensentwicklung im
Kombinierten Verkehr schwankt nicht im gleichen Malke wie im Stralkenguterfernverkehr.
Dies lasst sich damit erklaren, dass der Kombinierte Verkehr nicht automatisch den
StraBenguterfernverkehr ersetzen kann bzw. von den Entscheidenden nicht als
Alternative gesehen wird. Auflerdem ist je nach vorhandenem Personal und Fuhrpark
und der erforderlichen Investitionen in KV taugliche Ausristung ein Wechsel zumindest
kurzfristig nicht ohne weiteres durchzufiihren. Dennoch lassen sich in den
Erwartungskurven bei extremen Einbrichen in der Preisentwicklung auch solche in der
Aufkommensentwicklung wieder finden, womit zumindest in diesem Fall eine gewisse
Korrelation besteht.

Dennoch macht die Analyse der beobachteten Vergangenheitsentwicklung eines
deutlich:

Da die wesentlichen Verianderung der nationalen KV Aufkommen in
Deutschland nicht monokausal unmittelbar auf Verdnderungen der
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Preisrelationen StraBe - KV zuriickzufiilhren sind, ist eine rechnerische
Ermittlung von Preiselastizitaten nicht moglich.

(3) Aus der Schlussfolgerung des vorigen Abschnitts folgt zwingend, dass die
Elastizitdten zur Berechnung der Mengenreaktion geschatzt werden mussen. Hierin
flossen Erfahrungen aus anderen Projekten und Plausibilitdtsiberlegungen ein. In
Kapitel 2.2 ,Zentrale Annahmen® sind die Elastizitaten und die Hypothesen zu deren
Abschatzung dokumentiert.

(4) Vereinbarungsgemal sollten als Mengenbasis fiir die Prognose der Auswirkung
der innovativen Nutzfahrzeuge die derzeit gliltigen BVWP Prognosen 2015 zugrunde
gelegt werden. Es stellt sich allerdings relativ rasch heraus, dass die BVWP
Prognosen fiir diese Arbeit nicht geeignet waren, die Grinde hierfir sind die
folgenden:

- Es wird zwar ein Eckwert fiir den KV (88 Mio. Tonnen) ausgewiesen, dieser wird aber
nicht weiter hinsichtlich Hauptverkehrsbeziehung oder sogar Quelle- Zielbeziehungen
differenziert.

- Die BVWP - Matrix 2015 enthdlt den gesamten Schienenguterverkehr ohne
Differenzierung nach KV und konventionellem Verkehr

- Eine vereinfachte Abspaltung des KV aus der Schienenverkehrsmatrix etwa Uber
gutartspezifische Anteile wiirde zu unbefriedigenden Ergebnisse fuhren, da hierbei KV
Verkehre auf allen Quelle- Zielbeziehungen erzeugt werden wirden, was keinesfalls
der Realitat entspricht.

Wir haben uns daher entschlossen die Matrizen der 2015 auf Deutschland bezogenen
KV Verkehre aus der Kombination zweier Datenquellen zu erstellen:

- Dem sog. ,KV Leitszenario 1des BMVBS fir die nationalen Verkehre und
- Der sog. ,UIC Kapazitatsstudie 20152

Diese Vorgehensweise bietet die entscheidenden Vorteile, dass relationsspezifische
KV Prognosen moglich sind und dass eine Segmentierung in kontinentale und
maritime Verkehre bereits existiert.

Die so erstellte Matrix kommt zu geringfigig héheren KV Mengen im Jahr 2015, wie
aus Tabelle 2.3 ersichtlich wird:

+Analyse und Bewertung der Entwicklungstrends in der Guterverkehrswirtschaft und Ableitung der mittel -

bis langfristigen Entwicklung des kombinierten Verkehrs Schiene-Stral3e bis 2015% KombiConsult, LUB
Consulting, HaCon; im Auftrag des BMVBS

»otudy on Infrastructure Capacity Reserves for Combined Transport by 2015”; K+P Transport Consultants

und KombiConsult 2004 im Auftrag der UIC
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Tabelle 2.3: Gegeniberstellung der Eckwerte der KV Prognosen 2015

BVWP Kombination von
KV-Leitszenario und
uic
Kapazitatsstudie

Auf Deutschland bezogener KV

88 Mio Tonnen 92,9 Mio Tonnen
2015

Beriick- (5) In Abstimmung mit dem BMVBS und der FAT wurden die in den folgenden
sichtigte Abbildungen 2.3 und 2.4 dargestellten Fahrzeugkombinationen3 in die
Fahrzeug- Untersuchung einbezogen:
kombinationen
Abbildung 2.5: Referenzfahrzeuge
Fahrzeugtyp | Bild Max. zGG | Max. | Palet-
Lange [t] Nutz- | ten-
[m] last
[t] stell-
platze

Herkommlich

e Nutzfahrzeugkonzepte

Herkbmm- 16,5 40; Ca. 33
licher Im 27
Sattelzug 27 bzw. 31t KV: Im KV

44 ca. 31
Herkdmm- 18,75 40 Ca. 38
licher 24
Gliederzug —
mit w

Zentralachs-
oder
herkdmm-

lichem

Anhanger

Die in den Fahrzeugskizzen eingetragenen Gewichte zeigen die jeweilige Nutzlast
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Abbildung 2.6: In die Untersuchung einbezogene Innovative Nutzfahrzeuge

Fahrzeugtyp | Bild Max. zGG Max. | Palet-
Lange [t] Nutz- | tenstell
[m] last platze
[t]

Innovative Nutzfahrzeugkonzepte

Sattelzug 16,5 48 Ca. 33

mit SZM 6x4 34t 34

SZM 4x2 mit 25,25 48 Ca. 33+19
13,60 m- 29 =52
Auflieger

und el Q0O

Tandemach

s-Anhanger

Motorwagen 25,25 60 Ca. 19 + 33
6x4 mit 38 =52
13,60 m- 11t 27 t

Auflieger auf

Zweiachs-

Dolly
Definition (6) Zur realitdtsnahen Ermittlung der Kostenunterschiede zwischen Strafentransport
von und KV wurden zu jedem Segment aus Tabelle 2.1 mehrere typische Fallstudien
Fallstudien ausgewahilt.

Tabelle 2.4 zeigt die —in Abstimmung mit den zustandigen Referaten des BMVBS-

ausgewahlten Fallstudien.

Tabelle 2.4: Fallstudien nach KV Marktsegmenten
Gewichts- und Volumenkritisch
Maritimer National Hamburg - Minchen
Verkehr Bremerhaven - Stuttgart

International

Ludwigshafen - Rotterdam

Hamburg - Budapest

Duisburg - Rotterdam

Kontinentaler | National

Bremen - Stuttgart

Verkehr

Hamburg-Billwerder - Duisburg

International

Kdln - Zaragoza

Ludwigshafen — Taragona

Duisburg - Lyon

Libeck - Duisburg
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Jede dieser Fallstudien wurde sowohl fir gewichts- als auch fir volumenkritische Guter
berechnet. Diese wurden dann fur die vier folgenden Alternativen berechnet:

- Transport im Kombinierten Verkehr mit Vor- und Nachlauf mit konventionellen Lkw bis
44 t zGG (vgl. Abbildung 2.3)

- Transport im Kombinierten Verkehr mit Vor- und Nachlauf mit innovativen
Nutzfahrzeugen (vgl. Abbildung 2.4)

- Reiner Stralentransport mit konventionellen Lkw bis 40 Tonnen zGG (Abbildung 2.3)

- Reiner StralRentransport mit innovativen Nutzfahrzeugen (Abbildung 2.4)

Die beiden Fallstudien Ludwigshafen — Rotterdam und Duisburg — Rotterdam wurden
zusatzlich fur den Binnenschiffstransport kalkuliert.

Insgesamt standen somit Daten zu 11 Relationen x 2 Gewichtssegmente x 4 Alternativen
+ 2 Binnenschiffstransporte = 90 Transporte als Ausgangsbasis zur Verfiigung

Fir jede betrachtete Relation wurden detailliert die Produktionskosten berechnet, fiir
volumenkritische Transporte in € je Palettenstellplatz, fiir volumenkritische Transporte
in € je Tonne. Bei volumenkritischen Transporten wurde davon ausgegangen, dass in
beiden Richtungen beladen gefahren wird, bei gewichtskritischen Transporten wurde
hingegen eine Beladung in einer Richtung unterstellt.

Zur Ermittlung der Produktionskosten der betrachteten Relationen wurden folgende
EingangsgrofRen unterstellt:

Produktionskosten StraBengiiterverkehr

- Entfernung (einschl. Leerkilometer) je Transport

- Anzahl Palettenstellplatze bzw. Tonnen Nutzlast je Fahrzeug
- Kosten je Fahrzeugkilometer (differenziert nach Fahrzeugart)

In die Ermittlung der Kosten pro Fahrzeugkilometer gingen folgende GréRen ein:
- Fahrerléhne

- Abschreibung des eingesetzten Fahrzeugs

- Kosten fiir Reifen

- Kosten fiir Instandhaltung des eingesetzten Fahrzeugs

- Versicherung, Kfz-Steuer

- Maut

- Weitere Kosten (0,5 % der Gesamtkosten)

Fir die Ermittlung der Kosten der Innovativen Nutzfahrzeuge wurden auf die fir
herkdbmmliche Nutzfahrzeuge vorliegenden Kostensatze Zuschlage angewendet, die im

Rahmen der FAT-Studie gemeinsam mit der Fahrzeugindustrie abgeschatzt wurden.

Der durchschnittliche Kostensatz fir ein herkdmmliches Nutzfahrzeug wurde mit 0,94
€/km ermittelt.
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Bei den Innovativen Nutzfahrzeugen ergaben sich durchschnittliche Kosten von 1,15
€/km fur ein 25,25-m-Fahrzeug und 1,08 €/km fiir einen 6-achsigen 48-Tonner fir
gewichtskritische Guter

Produktionskosten Schienengiiterverkehr

EingangsgroRen fir die Ermittlung der Kosten je Transport (Terminal — Terminal)

- Entfernung Terminal — Terminal

- Auslastung des Zuges (bezogen auf die maximal mégliche Anzahl Behalterstellplatze;
differenziert fur volumenkritische bzw. gewichtskritische Transporte)

- Kosten je Zugkilometer

Zur Ermittlung der Kosten je Zugkilometer wurden mehrere Betreiber von Zigen des

kombinierten Verkehrs befragt. Es wurden so durchschnittliche Produktionskosten von

17,00 bis 21,50 € pro Zugkilometer ermittelt.

Produktionskosten Binnenschiffsverkehr

Fir die Ermittlung der Produktionskosten fiir das Binnenschiff wurde die DST -
Entwicklungszentrum fir Schiffstechnik und Transportsysteme Development
beauftragt, mehrere Binnenschiffsrelationen bezlglich der Kosten detailliert zu
untersuchen. Die Kosten fir diese Relationen wurden differenziert nach

- Personalkosten

- Abschreibung Binnenschiff

- Instandhaltungskosten

- Brennstoffkosten

Da ausschlieRlich Transporte auf dem Rhein untersucht wurden, sind keine
Infrastrukturkosten unterstellt.

Zuschlage, beispielsweise fur Niedrigwasser, wurden nicht unterstellt. Es handelt sich
somit um Rechenbeispiele unter giinstigen Randbedingungen.

Da die Fahrzeiten beim Binnenschiff sehr stark von der Fahrtrichtung (stromauf- oder
abwarts) abhangen, kann an dieser Stelle kein mittlerer Kostensatz als Umrechnung
von entfernungs- und zeitbezogenen Kosten in rein entfernungsbezogene Kosten
angegeben werden. Vielmehr wurden in den Fallstudien relationsspezifische Kosten je
Transport unterstellt.

Produktionskosten Umschlag sowie Vor- und Nachlauf

Fir die Behalterumschlage zwischen Lkw, Bahn, Binnenschiff und Seeschiff wurden
Kosten unterstellt, die in vorangegangenen Projekten ermittelt wurden. Dabei wurde
durch unterschiedliche Kostensatze bericksichtigt, zwischen welchen Verkehrstragern
der Umschlag stattfindet bzw. ob es sich um Umschlage in Deutschland (relativ
geringe Umschlagkosten) oder im europaischen Ausland handelt.
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Bei den Vor- und Nachlaufkosten im kombinierten Verkehr wurde unterstellt, dass ein
in diesem Bereich eingesetztes Strallenfahrzeug 400 € je Einsatztag (bei 8 Stunden
Einsatzzeit je Einsatztag) erwirtschaften muss, um seine Kosten zu decken. Hieraus
wurde ein Stundensatz abgeleitet, der mit dem in den einzelnen Fallstudien
erforderlichem Zeitaufwand fir Vor- und Nachlauf multipliziert wurde.

Aus den oben aufgefihrten Einzelkomponenten konnte fir jede Fallstudie die
Produktionskosten fir die unterschiedlichen mdglichen Transportketten unter
Berlicksichtigung der eingesetzten Nutzfahrzeugvarianten ermittelt werden.

(7) Fur eine realistische Abschatzung der Wirkungen auf den KV muss Uber den

reinen Preis- bzw. Kostenunterschied der Alternativen eine weitere Besonderheit des
KV berucksichtigt werden: Die ,break even — Auslastung® der KV Zige.

Derzeit arbeiten wir im Auftrag der UIC (Internationaler Eisenbahnverband) an der
,DIOMIS* Studie, die sich unter anderem mit diesem Aspekt beschaftigt.

Hiernach stellt sich generalisiert die Situation im KV wie folgt dar:

Ein neues KV-Angebot wird dann eingefuhrt, wenn eine Mindestauslastung des Zuges
(verkaufte Stellplatze je Zug) von ca. 50-60% erreicht wird.

Aufgrund des hohen Fixkostenanteils, muss, nach einer gewissen Einfuhrungszeit (ca.
1 Jahr) der Zug die break-even Auslastung von etwa 75 % dauerhaft erreichen. Sollte
dies nicht mdglich sein, wird der Zug meist eingestellt.

Aufgrund saisonaler und wochentaglicher Schwankungen, erreicht ein KV Zug selten

eine jahrliche Durchschnittsauslastung von mehr als ca. 90%.

In Abbildung 2.7 ist dieser Zusammenhang grafisch veranschaulicht.
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Abbildung 2.7: Kritische Auslastungsgrenzen fiir KV — Ziige (Quelle: K+P; DIOMIS
Projekt)
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Dies bedeutet im Umkehrschluss, dass schon eine relativ geringe Reduktion des
Aufkommens den KV Zug unter die break-even Auslastung driicken kann und somit
die Gefahr besteht, dass der gesamte Zug eingestellt wird.

Dieser Zusammenhang wurde von uns in diesem Forschungsvorhaben wie folgt
berlcksichtigt: Nach einem ersten Rechendurchlauf, in den nur die Veranderung der
Preisdifferenz zwischen Lkw-Transport und KV-Transportkette eingeht, wurden neue KV
Stuckkosten errechnet und weitere Rechenlaufe durchgefuhrt, solange bis das System
konvergiert.

2.2 Zentrale Annahmen

Im folgenden Kapitel sind die zentralen Annahmen, die bei den Berechnungen
unterstellt wurden dokumentiert. Diese beeinflussen das Ergebnis teilweise erheblich
und sind bei der Interpretation der Ergebnisse zu bertcksichtigen.

(1) Aufgrund mangelnder Informationen Uber Preisentwicklungen und die
Uberwalzbarkeit von Kostendnderungen auf die Preise, haben wir unterstellt, dass die
Kostendnderungen im Straflenguterverkehr zu 100 % in den Preisen weitergegeben
werden.

20



Behandlung
des
alpenqueren-
den

Verkehrs

Elastizitaten

ZB
\

Transport Consultants

(2) In der Diskussion mit dem Auftraggeber wurde festgelegt, dass der
alpenquerende Verkehr nicht berlcksichtigt wird. Diese Annahmen basiert auf der
relativ sicheren Hypothese, dass weder die Schweiz noch Osterreich ihre
Transitstrecken fur innovative Nutzfahrzeuge freigeben werden. Tabelle 2.5 zeigt die
Gegenlberstellung von den prognostizierten Gesamtmengen, dem alpenquerenden
Verkehr und den —nach Abzug desselben- verbleibenden ,betroffenen Verkehr.

Tabelle 2.5: Gegeniiberstellung der Eckwerte der KV Prognosen 2015

Kombination von Alpenquerende ,Betroffene
KV-Leitszenario Verkehre* Verkehre*
und UIC

Kapazitatsstudie

Auf  Deutschland | g5 9 Mio. Tonnen 50,1 Mio. Tonnen 42,7 Mio. Tonnen

bezogener KV
2015 100 % 53,8 % 46,2 %

Gebrochene Verkehre mit innovativen Nutzfahrzeugen wurden von uns nicht
unterstellt. Das bedeutet beispielsweise, dass eine Ladung von Hamburg nach Verona
auf dem KV bleibt und nicht etwa mit innovativen Nutzfahrzeugen nach Miinchen
transportiert wird und erst dann auf einen Zug nach Verona geht.

(3) Da, wie bereits ausfuhrlich dargestellt, es nicht mdglich ist, aus beobachteten
Vergangenheitswerten Elastizitditen zu berechnen, wurden von uns Elastizitaten
geschatzt. In Tabelle 2.6 sind diese segmentspezifischen Elastizitdten aufgefuhrt.

Tabelle 2.6: Segmentspezifische Elastizitaten 4
Gewichtskritisch | Volumenkritisch
Maritimer National 0,9 1,5
Verkehr International 0,8 1,0
Kontinentaler National 0,5 1,0
Verkehr International 04 1,0

Je hoher die Elastizitat, desto starker reagiert das jeweilige Marktsegment auf eine
Preisdnderung in Form beispielsweise eines Wechsels vom kombinierten Verkehr
StralRe/Schiene zum reinen Stral3entransport.

Die Elastizitaten des volumenkritischen im Vergleich zum gewichtskritischen Transport
sind grundsatzlich hoéher geschatzt worden, da die innovativen Nutzfahrzeuge
konzeptionsbedingt insbesondere auf die volumenkritischen Transporte zielen und
dementsprechend dort aufgrund ihrer Kostenvorteile entsprechende
Marktauswirkungen beim Kombinierten Verkehr erzielen. Der gewichtskritische

4

Lesebeispiel: Eine Elastizitat von 1 gibt an, dass beispielsweise eine Veranderung der Preisdifferenz

um 10% eine Veranderung der Menge um 10% nach sich zieht.
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internationale Verkehr ist stets unempfindlicher als der gewichtskritische nationale
Verkehr, da bei ersterem der Bahntransport seine Zeit- und Kostenvorteile voll zum
tragen bringen kann, wahrend sich im StralRentransport Kostenspriinge aufgrund von
Lenkzeiten und der Einsatzplane des Personals u. &. auswirken. Der gewichtskritische
kontinentale Verkehr ist gegenuber dem gewichtskritischen maritimen Verkehr
deutlich unempfindlicher, da ersterer stark durch die Chemietransporte gepragt ist.
Neben logistischen Grinden spielen nicht zuletzt auch unternehmenspolitische
Grundsatzentscheidungen zu Sicherheit und Image eine Rolle.

Zusétzliche (4) Bereits im Lastenheft zu dieser Untersuchung wurde festgelegt, dass flr
Mautstufe innovative Nutzfahrzeuge mit ,6 und mehr Achsen“ eine zusatzliche Mautstufe von
0,16 € pro Kilometer eingefuhrt wird.

Kombinatorik (5) Aus den bertcksichtigten Fahrzeugkonzepten (vgl. Abb. 2.4) Iasst sich ableiten,
im Maritimen dass im maritimen nationalen Verkehr der Einsatz von innovativen Nutzfahrzeugen
Verkehr nur dann sinnvoll ist, wenn zu ein und derselben Be- bzw. Entladestelle jeweils eine

Kombination von einem 40 Fufd und einem 20 Fufd Container oder 3 leichten 20 Ful’
Containern zugestellt werden kann. Im zweiten Fall muss sogar unterstellt werden,
dass wegen der Entlademdglichkeit nur Gber die Hecktiire, mindestens ein 20 Ful}
Container abgesetzt werden muss.

Wir haben daher die Annahme getroffen, dass diese Kombinatorik nur in einem Drrittel
aller Falle moglich ist. Diese Hypothese wird auch mit den Resultaten der
Fachgesprache im Rahmen der FAT Untersuchung gestutzt.

Diese Hypothese wurde nur fir den nationalen maritimen Verkehr unterstellt, da
aufgrund der langeren Transportdistanz im internationalen Verkehr langere Fahrten
zwischen den verschiedenen Be- und Entladestellen in Kauf genommen werden

kdnnen.
Innovative (6) Selbstverstandlich ist es mdglich, innovative Nutzfahrzeuge im Vor- und
Nutzfahrzeuge Nachlauf zum KV einzusetzen und somit die bekannt hohen Kosten dieses Teils der
im Vor- und intermodalen Transportkette zu reduzieren®. Allerdings stof3t ein solcher Einsatz an
Nachlauf die folgenden logistischen und kostenmafRigen Grenzen:

— Der Vor- und Nachlauf findet haufig uber kurze Distanzen und damit zu grof3en Teilen
Uber das nachgeordnete Stralennetz statt, das fir den Einsatz Innovativer
Nutzfahrzeuge haufig ungeeignet bzw. nicht zugelassen sein wird.

- Der Einsatz eines Innovativen Nutzfahrzeuges im Vor- und Nachlauf setzt die
Kombination eines kurzen (z. B. 7,45 m) und eines langen (z. B. 13,60 m) Behalters
voraus. Meist wird ein Kunde jedoch entweder kurze oder lange Behalter verwenden,
weshalb eine Kombination nur in wenigen Ausnahmefallen mdglich sein wird.

® Nach anerkannten Berechnungen, macht der StraRenvor- und —nachlauf zwischen 50 und 60 % der
Gesamtkosten der intermodalen Transportkette aus.
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- Insbesondere in alteren Terminals stehen nur begrenzte Mandvrierflachen zur
Verfugung. Dartber hinaus erschweren die innovativen Nutzfahrzeuge den
Umschlagbetrieb, da die Ladeeinheiten stellplatzbedingt oftmals nicht direkt auf einen
Waggon umgeschlagen werden  kdnnen.  Prozesstechnisch  unglnstige
Kranlangsfahrten und Zwischenabstellungen sind zusatzlich erforderlich und verteuern
somit den Umschlag.

(7) Als weitere Annahme wurde unterstellt, dass die modularen innovativen
Nutzfahrzeuge im Haus-Haus Verkehr eingesetzt werden kénnen. Dies bedeutet,
dass fur Ziele, die nicht direkt Gber fur innovative Nutzfahrzeuge zugelassene Stral3en
erreichbar sind, die innovativen Nutzfahrzeuge geteilt werden kénnen. Wir haben
hierfir zunachst keine Zusatzkosten wie beispielsweise Zeitkosten fir die
Abstelldauer des Anhangers unterstellt.

Beim Lkw-Verkehr wurde von Vollauslastung des Hauptlaufs ausgegangen. Bei
volumenkritischen Transporten bedeutet dies, dass Lkw bzw. Wechselbehalter oder
Container in beiden Richtungen beladen verkehren. Bei gewichtskritischen Gutern (z. B.
Silo- oder Tanktransporten wird unterstellt, dass Lkw bzw. Behdalter in einer Richtung
beladen, in der Gegenrichtung hingegen leer verkehren.

Im kontinentalen KV wurde der Einsatz von 45 ft Wechselbehéaltern unterstellt. Dieser
Behalter entspricht von seinen Abmessungen einem herkémmlichen Sattelauflieger und
fuhrt im kombinierten Verkehr zu geringeren Umschlagkosten je Palettenstellplatz und
Transport als die heute haufig eingesetzten C745 oder C782-Behalter. Eine Umstellung
eines grofRen Teils der heute mit C745/782 durchgefiihrten KV-Transporte auf die 45-ft-
Behalter erscheint bis zum Prognosejahr 2015 sehr wahrscheinlich.

Im Rahmen des Projektes wurden Verlagerungen zwischen dem reinen
StralBenglterverkenr und dem kombinierten  Verkehr Strale/Schiene  bzw.
StralRe/Binnenschiff betrachtet. Verlagerungen zwischen dem StralRenguterverkehr und
dem konventionellen Schienengiterverkehr oder Binnenschiffverkehr wurden nicht
betrachtet.

2.3 Vorgehensweise

Im Folgenden ist fur die unterschiedlichen betrachteten Markisegmente beispielhaft
jeweils eine Fallstudie mit den einzelnen Kostenelementen dargestellt.
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(1) Beispielrelation Bremerhaven — Stuttgart

Auf der Relation bestehen momentan die folgenden Transportangebote:
e Reiner Strallentransport
e Kombinierter Verkehr Schiene/Stralke

Maritime Transporte (Seecontainer)

Im Beispiel dargestellt sind volumenkritische Transporte.

Abbildung. 2.8 Bremerhaven — Stuttgart,
Transportkette reiner StraBentransport, volumenkritisch:

Entladung

698 km / \
Leercontainer-
. \./ depot

Beladung

Umladung der 698 km
Container von bzw.
auf Seeschiff

Bremerhaven

Stuttgart

Bei maritimen Transporten — also Seecontainer mit 20 bis 45 ft — wird unterstellt, dass
diese nach der Entladung beim Kunden in ein Leercontainerdepot gebracht werden.
Entsprechend werden die Container fur die nachste Beladung aus diesem
Leercontainerdepot abgeholt.

Tabelle 2.7: Kosten Bremerhaven — Stuttgart, reiner StraBentransport
(angegeben sind jeweils Mittelwerte aus einer berechneten
Kostenspanne); Kosten in € je TEU und Transport
Konventionelle Innovative
Nutzfahrzeuge Nutzfahrzeuge
Fahrzeugkosten 338,60 281,00
Containermiete 2,40 2,70
Umschlag 31,30 41,70
Summe 372,30 325,30

Beim Transport mit einem herkémmlichen Nutzfahrzeug wird bei volumenkritischen
Gutern der Transport von einem 40-ft-Container unterstellt, bei Innovativen
Nutzfahrzeugen der Transport von einem 40-ft- und einem 20-ft-Container.

Die Kosten je Umschlag sind unabhangig von der Behaltergrofe. Daher sind
beispielsweise fir das Abladen des Containers im Leercontainerdepot bei einem

herkdmmlichen Fahrzeug eine Kranung fir einen 40’-Behélter (2 TEU), bei einem
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Innovativen Nutzfahrzeug 2 Kranungen (1 x 40’ und 1 x 20’ = 3 TEU) erforderlich. Aus
dieser Tatsache ergeben sich die hdheren Umschlagkosten je TEU bei Innovativen

Nutzfahrzeugen.

Die hoheren Containermietpreise bei Innovativen Nutzfahrzeugen ergeben sich
ebenfalls aus der Kombination 40-ft- und 20-ft-Container, da beim 20-ft-Container der
Mietpreis je TEU hoher liegt als beim 40-ft-Container.

Abbildung. 2.9 Bremerhaven — Stuttgart,
Transportkette kombinierter Verkehr StraBe/Schiene,
volumenkritisch

683 km

Entladung

s

Umladung der
Container von bzw.
auf Seeschiff

Bremerhaven

683 km

Terminal\./

Minchen-Riem

N

Beladung

Stuttgart

Leercontainer-
depot

Im Gegensatz zum reinen Straf3entransport findet der Hauptlauf nun auf der Schiene
(rot) statt. Daher ist ein zusatzlicher Umschlag in einem Schiene/Strale-Terminal

(gelb) notwendig.

Tabelle 2.8: Kosten Bremerhaven — Stuttgart, kombinierter Verkehr
StraBe/Schiene (angegeben sind jeweils Mittelwerte aus einer
berechneten Kostenspanne); Kosten in € je TEU und Transport

Vor- und Nachrichtlich:
Nachlauf — mit Vor- und
konventionellen Nachlauf  mit
Nutzfahrzeugen innovativen
Nutzfahrzeugen
Kosten 181,10 181,10
Bahntransport
Containermiete 3,90 4,30
Umschlagkosten 52,50 70,00
Vor- und 83,30 61,10
Nachlaufkosten
Summe 320,80 316,50
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Aufgrund der in Kapitel 2.2 (6) dargestellten Schwierigkeit, insbesondere bei
volumenkritischen  Transporten Ladeeinheiten unterschiedlicher GréRen zu
kombinieren, haben wir auf die Annahme eines Einsatzes von Innovativen
Nutzfahrzeugen im Vor- und Nachlauf von und zu KV-Terminals bei volumenkritischen
Transporten verzichtet. Die Kosten bei einem Einsatz Innovativer Nutzfahrzeuge sind
daher in den Tabellen mit Kosten des kombinierten Verkehrs mit volumenkritischen
Transporten nur nachrichtlich dargestellt.

Zusammenfassend Iasst sich festhalten:

- Auf dieser Relation und nach diesen Berechnungen ist der KV Stralte/Schiene beim
Einsatz herkdmmlicher Nutzfahrzeuge um 14 % ginstiger ist als der reine
Strallentransport.

— Durch den Einsatz Innovativer Nutzfahrzeuge ergeben sich im StralBenverkehr
Einsparungen von 13 %.

— Durch den Einsatz Innovativer Nutzfahrzeuge im reinen StralRentransport ist der KV
um 1 % gunstiger als der Stralkenverkehr.

Beispiel (2) Beispielrelation Rotterdam — Ludwigshafen

maritimer Auf der Relation bestehen momentan die folgenden Transportangebote:
inter- e Reiner Stralentransport

nationaler e Kombinierter Verkehr Schiene/Stralke

Verkehr o Kombinierter Verkehr Binnenschiff/Stralte

Maritime Transporte (Seecontainer)
Im Beispiel dargestellt sind volumenkritische Transporte im  reinen
StralRenguterverkehr sowie im kombinierten Verkehr Stral’e/Schiene.

Abbildung. 2.10 Rotterdam — Ludwigshafen,
Transportkette reiner StraBentransport, volumenkritisch

Entladung

496 km / \
Leercontainer-
. depot
Umladung der 496 km \./
Container von bzw.

auf Seeschiff Beladung

Rotterdam
Ludwigshafen
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Tabelle 2.9: Kosten Rotterdam — Ludwigshafen, reiner StraBentransport

(angegeben sind jeweils Mittelwerte aus einer berechneten Kostenspanne)
Kosten in € je TEU und Transport

Konventionelle Innovative
Nutzfahrzeuge Nutzfahrzeuge
Fahrzeugkosten 243,90 202,40
Containermiete 1,80 2,70
Umschlag 31,30 41,70
Summe 277,00 246,80

Abbildung. 2.11 Rotterdam — Ludwigshafen,

Transportkette kombinierter Verkehr StraBe/Schiene,
volumenkritisch

Entladung
505 km \
Leercontainer-

L depot

Umladung der 505 km Terminal
Container von bzw. Lud e'.'m'gaf

auf Seeschiff u Vég;: en Beladung

Rotterdam Ludwigshafen
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Tabelle 2.10: Kosten Rotterdam — Ludwigshafen, kombinierter Verkehr
StraBe/Schiene (angegeben sind jeweils Mittelwerte aus einer
berechneten Kostenspanne); Kosten in € je TEU und Transport

Vor- und Nachrichtlich:
Nachlauf  mit Vor- und
konventionellen Nachlauf mit
Nutzfahrzeugen innovativen
Nutzfahrzeugen
Kosten 133,90 133,90
Bahntransport
Containermiete 3,90 4,30
Umschlagkosten 52,50 70,00
Vor- und 83,30 61,10
Nachlaufkosten
Summe 273,60 269,30

Zusammenfassend lasst sich festhalten:
Auf dieser Relation und nach diesen Berechnungen ist der KV Stral’e/Schiene beim

Einsatz herkdbmmlicher

Strallentransport.

Nutzfahrzeuge um 1 %

glunstiger ist als der

reine

Durch den Einsatz Innovativer Nutzfahrzeuge ergeben sich im StralRenverkehr

Einsparungen von 11 %.

Durch den Einsatz Innovativer Nutzfahrzeuge im reinen StralRentransport ist der KV
um 11 % teuer als der StraRenverkehr.

(3) Beispielrelation Bremen — Stuttgart

Auf der Relation bestehen momentan die folgenden Transportangebote:

e Reiner Strallentransport

e Kombinierter Verkehr Schiene/Stralle

Kontinentale Transporte (Wechselbehalter)
Im Beispiel dargestellt sind gewichtskritische Transporte.

Abbildung. 2.12 Bremen - Stuttgart,
Transportkette reiner StraBentransport, gewichtskritisch

Beladung Entladung
639 km
639 km

Bremen Stuttgart
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Bei gewichtskritischen Sendungen wird unterstellt, dass nur in einer Richtung mit
Ladung gefahren werden kann. Schwere Sendungen bestehen haufig z. B. aus
chemischen Produkten, bei denen fir den Transport einer Ruckfracht eine
kostenintensive Reinigung des TransportgefalRes notwendig ware. Gewichtskritische
Guter sind haufig auch Schittglter (z. B. Zement), fir die am Zielort kein geeignetes
Gut fuir den eingesetzten Silobehalter in der Gegenrichtung zur Verfiigung steht.

Tabelle 2.11: Kosten Bremen — Stuttgart, reiner StraBentransport
(angegeben sind jeweils Mittelwerte aus einer berechneten
Kostenspanne); Kosten in € je Tonne und Transport
Konventionelle Innovative
Nutzfahrzeuge Nutzfahrzeuge
Fahrzeugkosten 48,40 43,30
Containermiete 0,00 0,00
Umschlag 0,00 0,00
Summe 48,40 43,30

Abbildung. 2.13 Bremen - Stuttgart,

Transportkette kombinierter Verkehr StraBe/Schiene,
gewichtskritisch

Beladung

P
«

Bremen

Entladung
Schiene: 663 km
Terminal Terminal
Bremen Kornwestheim Beladung
hiene: k
Schiene: 663 km Stuttgart
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Kosten Bremen - Stuttgart, kombinierter Verkehr StraBe/Schiene

(angegeben sind jeweils Mittelwerte aus einer berechneten
Kostenspanne); Kosten in € je Tonne und Transport

Vor- und Vor- und
Nachlauf  mit Nachlauf  mit
konventionellen innovativen
Nutzfahrzeugen Nutzfahrzeugen
Kosten Bahntransport 23,20 20,50
Wechselbehaltermiete 1,00 1,00
Umschlagkosten 4,20 3,80
Vor- und 9,50 9,10
Nachlaufkosten
Summe 37,90 34,30

Zusammenfassend lasst sich festhalten:

- Auf dieser Relation und nach diesen Berechnungen ist der KV Stra3e/Schiene beim

Einsatz herkdbmmlicher Nutzfahrzeuge um 22 9% ginstiger ist als der reine
Strallentransport.

Durch den Einsatz Innovativer Nutzfahrzeuge ergeben sich im StralRenverkehr
Einsparungen von 11 %.

Subtrahiert man die Kosteneinsparungen des KV von den Kosteneinsparungen des
StralBenverkehrs (im Beispiel 5,60 € - 3,10 €), so wird der Straflentransport bezogen
auf den urspriinglichen Preis um etwa 3 % ginstiger.

Durch den Einsatz Innovativer Nutzfahrzeuge im reinen Stral3entransport als auch im

Vor- und Nachlauf des KV ist der KV um 21 % gunstiger als der Stral3enverkehr.
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(4) Beispielrelation Ludwigshafen — Taragona

Auf der Relation bestehen momentan die folgenden Transportangebote:
¢ Reiner Stralentransport
e Kombinierter Verkehr Schiene/Stralke

Kontinentale Transporte (Wechselbehalter)

Im Beispiel dargestellt sind volumenkritische Transporte

Abbildung. 2.14 Ludwigshafen — Taragona,
Transportkette reiner StraBentransport, volumenkritisch

Beladung Entladung

1.361 km
45 km 45 km

Entladung

1.361 km

Beladung

Ludwigshafen Tarragona

Bei volumenkritischen Transporten wird generell unterstellt, dass in beiden
Richtungen beladen gefahren werden kann. Bei kontinentalen Verkehren wird an
beiden Enden der Transportkette ein sog. Dreiecksverkehr unterstellt. D. h. die
Beladung z. B. in Ludwigshafen erfolgt nicht an derselben Stelle wie die Entladung.
Von der Entladestelle zur Beladestelle erfolgt eine Leerfahrt von ca. 50 km.

Tabelle 2.13: Kosten Bremerhaven — Stuttgart, reiner StraRentransport
(angegeben sind jeweils Mittelwerte aus einer berechneten
Kostenspanne): Kosten in € je Palettenstellplatz und Transport
Konventionelle Innovative
Nutzfahrzeuge Nutzfahrzeuge
Fahrzeugkosten 37,69 31,64
Containermiete 0,00 0,00
Umschlag 0,00 0,00
Summe 37,69 31,64
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Transportkette kombinierter Verkehr StraBe/Schiene,
volumenkritisch

Beladung
Schiene: 1.400 km
Terminal Grenzbahnhof  Terminal
Entladung ~ Ludwigshafen F-E Constantini
BASF (Tarragona)

Ludwigshafen

Schiene: 1.361 km

7

Entladung

Beladung

Tarragona

Kosten Bremerhaven — Stuttgart, reiner StraBentransport

(angegeben sind jeweils Mittelwerte aus einer berechneten
Kostenspanne); Kosten in € je Palettenstellplatz und Transport

Vor- und Nachrichtlich:
Nachlauf  mit Vor- und
konventionellen Nachlauf  mit
Nutzfahrzeugen innovativen
Nutzfahrzeugen
Kosten Bahntransport 21,90 21,90
Wechselbehaltermiete 0,40 0,40
Umschlagkosten 3,90 4,95
Vor- und 8,60 6,00
Nachlaufkosten
Summe 34,80 33,25

Zusammenfassend lasst sich festhalten:
Auf dieser Relation und nach diesen Berechnungen ist der KV Stralte/Schiene beim

Einsatz herkdbmmlicher

Strallentransport.

Nutzfahrzeuge um 8 %

gunstiger

ist als der reine

Durch den Einsatz Innovativer Nutzfahrzeuge ergeben sich im StralRenverkehr

Einsparungen von 16 %.

Durch den Einsatz Innovativer Nutzfahrzeuge im reinen Strallentransport ist der KV
um 10 % teurer als der Stral3enverkehr.
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(5) Beispielrelation Rotterdam — Ludwigshafen (volumenkritisch)
Auf der Relation bestehen momentan die folgenden Transportangebote:
e Reiner Strallentransport
e Kombinierter Verkehr Schiene/Stralke
e Kombinierter Verkehr Binnenschiff/Stralle
Maritime Transporte (Seecontainer)
Im Beispiel dargestellt sind volumenkritische Transporte im kombinierten Verkehr
StrafRe/Binnenschiff.

Abbildung. 2.16 Rotterdam — Ludwigshafen,

Transportkette kombinierter Verkehr Binnenschiff/StraRe,
volumenkritisch

Entladung

N

505 km

Umladung der

505 km

Leercontainer-
depot

Container von .bzw. Lu dvviiyf:r?afen
auf Seeschiff Beladung
Rotterdam Ludwigshafen
Tabelle 2.15: Kosten Rotterdam — Ludwigshafen, reiner StraBentransport
(angegeben sind jeweils Mittelwerte aus einer berechneten
Kostenspanne); Kosten in € je TEU und Transport
Vor- und Nachrichtlich:
Nachlauf  mit Vor- und
konventionellen Nachlauf mit
Nutzfahrzeugen innovativen
Nutzfahrzeugen
Kosten 58,71 58,71
Binnenschifftransport
Containermiete 4,30 6,45
Umschlagkosten 52,50 70,00
Vor- und 83,30 61,10
Nachlaufkosten
Summe 198,81 196,26
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Zum Vergleich nochmals die Kosten in reinem Strallentransport auf derselben
Relation:

- 277,00 € je TEU mit herkdmmlichen Nutzfahrzeugen

- 246,80 € je TEU mit Innovativen Nutzfahrzeugen

Anhand dieser Vergleiche kann jetzt schon festgehalten werden, dass das
Binnenschiff in jedem Fall deutlich kostenglnstiger ist und daher keine
Ruckverlagerung auf Innovative Nutzfahrzeuge erwartet werden kann.

Da der kombinierte Verkehr Stra3e/Binnenschiff ist im Vergleich zum Stralentransport
mit herkdmmlichen Nutzfahrzeugen ca. 28 % gunstiger, im Vergleich zum
StralRentransport mit herkdbmmlichen Nutzfahrzeugen etwa 20 %. Der Einsatz von
Innovativen Nutzfahrzeugen im Vor- und Nachlauf KV StralRe/Binnenschiff ergibt bei
der betrachteten Relation nur minimale Kostenvorteile.

Zusammen- (6) Gemittelt uUber die verschiedenen Fallstudien ergeben sich die
fassung Kostenriickgdnge durch den Einsatz Innovativer Nutzfahrzeuge fir die
einzelnen betrachteten Marktsegmente wie in der folgenden Tabelle dargestellt.

Dabei werden bei den gewichtskritischen Transporten die Preisvorteile, die sich im
StraBenguterverkehr durch das héhere zulassige Gesamtgewicht ergeben (48 statt 40
t bei einem 13,60 m Fahrzeug) durch die Preisvorteile, die sich durch das héhere zGG
auch fir den kombinierten Verkehr ergeben, teilweise kompensiert.

Bei den volumenkritischen Sendungen wurde hingegen unterstellt, dass ein Einsatz
der 25,25 m — Kombinationen im Vor- und Nachlauf des kombinierten Verkehrs nur in
wenigen Fallen moglich ist. Daher wurden in diesem Marktsegment die Kostenvorteile
des reinen StralRenguterverkehrs nicht durch die theoretisch mdglichen Kostenvorteile
im kombinierten Verkehr kompensiert.

Tabelle 2.16: Kostenriickgédnge in den einzelnen Marktsegmenten
Gewichts- Volumen-
kritisch kritisch
Maritimer National -3,3 % -12,9 %
Verkehr International -1,9 % -10,4 %
Kontinentaler National -2,1 % -16,1 %
Verkehr international -3,5 % -16,1 %
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3 Resultate

3.1 Basismengen 2015

(1) Die Basismengen fir die Verlagerungsberechnungen, die so genannten
.betroffenen Verkehre® (vgl. Tabelle 2.5), sind in Tabelle 3.1 segmentspezifisch
dargestellt.

Tabelle 3.1: Basismengen 2015 nach Segmenten in Millionen Tonnen
Gewichtskritisch | Volumenkritisch
(Mio Tonnen) (Mio Tonnen)

Maritimer National 0,851 12,926
Verkehr International 0,333 5,442
Kontinentaler National 1,845 7,243
Verkehr International 2,840 11,268
Summe (,,betroffene Verkehre*) 42,747

Hiernach belaufen sich die Basismengen auf insgesamt 42,747 Millionen Tonnen im Jahr
2015, wovon der maritime Verkehr mit rund 19,6 Millionen Tonnen knapp die Halfte
(45,7%) ausmacht. ,Volumenkritische“ Sendungen stellen die Uberwiegende Mehrheit mit
36,9 Mio Tonnen (= rund 86%) dar. Hierzu muss allerdings nochmals auf die Definition
der ,volumenkritischen“ Sendungen hingewiesen werden, wonach nur sog. Massenguter
(insb. Silotransporte, Tanktransporte) mit sehr hohem Gewicht im Rahmen des Projektes
als gewichtskritisch eingestuft werden. Ein herkdmmlicher Sattelzug, der mit gefllliten
Getrankekisten voll beladen ist und damit eine Nutzlast von bis zu 27 t erreicht, gilt im
Rahmen des Projektes noch als volumenkritischer Transport.

In den Abbildungen 3.1 (gewichtskritische Sendungen) und 3.2 (volumenkritische
Sendungen) sind die Werte der Tabelle 3.1 nochmals grafisch veranschaulicht.

35



~ Transport Consultants

Hans-Paul Kienzler

Abbildung 3.1: Basismengen 2015 an gewichtskritischen Sendungen

Kontinental international
gewichtskritisch

Kontinental national
gewichtskritisch

Maritim international
gewichtskritisch

Maritim national
gewichtskritisch

0,0 0,5 1,0 1,5 2,0 2,5 3,0
Millionen Tonnen

Abbildung 3.2: Basismengen 2015 an volumenkritischen Sendungen

Kontinental international
volumenkritisch

Kontinental national
volumenkritisch

Maritim international
volumenkritisch

Maritim national
volumenkritisch

0,0 2,0 4,0 6,0 8,0 10,0 12,0 14,0
Millionen Tonnen
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3.1 Aufkommensveranderung unter Beriicksichtigung nur der
Preisreduktion

(1) In einem ersten Rechenlauf wurden dann, wie dargestellt, die
segmentspezifischen KV Mengenveranderungen errechnet, die sich ausschliellich
aus der Veranderung der Kosten- bzw. Preisdifferenz durch die innovativen
Nutzfahrzeuge ergeben. In Tabelle 3.2 sind die dann noch verbleibenden KV Mengen
dargestellt.

Tabelle 3.2: Verbleibende KV Mengen 2015 nach Riickverlagerung auf
innovative Nutzfahrzeuge unter Beriicksichtigung nur der
Preisdnderungen

Gewichtskritisch | Volumenkritisch
(Mio Tonnen) (Mio Tonnen)
Maritimer National 0,825 10,432
Verkehr International 0,328 4,876
Kontinentaler National 1,825 6,080
Verkehr International 2,799 9,459
Summe 36,625

Im Vergleich zu den Basismengen nach Tabelle 3.1 ergeben sich nach diesen
Prognosen durch die Preisreduktion durch innovative Nutzfahrzeuge eine EinbulRe
des KV Aufkommens 2015 um 6,1 Millionen Tonnen, was einer prozentualen
Reduktion von 14,3 % entspricht.

Die Segmentspezifischen prozentualen Veranderungen sind in Tabelle 3.3
wiedergegeben.

Tabelle 3.3: Relative Verdnderung der KV Mengen 2015 nach Riickverlagerung
auf innovative Nutzfahrzeuge unter Beriicksichtigung nur der
Preisdanderungen

Gewichtskritisch | Volumenkritisch
(Mio Tonnen) (Mio Tonnen)
Maritimer National -3,1% -19,3%
Verkehr International -1,5% -10,4%
Kontinentaler National -1,1% -16,1%
Verkehr International -1,4% -16,1%
Summe -14,3%

Hiernach zeigt sich, dass der Effekt bei den sog. Volumenkritischen Sendungen
weitaus hoher liegt. Dies liegt im Wesentlichen an den folgenden Griinden:
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- Die Elastizitaten der volumenkritischen Sendungen sind hdher (vgl. Tabelle 2.6)

- Bei volumenkritischen Sendungen wird davon ausgegangen, dass sich mdgliche
Preisvorteile durch den Einsatz Innovativer Nutzfahrzeuge im Vor- und Nachlauf des
kombinierten Verkehrs meist nicht realisieren lassen (notwendige Kombination von
langen und kurzen Wechselbehaltern). Daher wirken sich die Preisvorteile, die sich im
reinen Stralenguterverkehr durch den Einsatz der Innovativen Nutzfahrzeuge
ergeben, deutlicher auf den Modal-Split aus. Bei gewichtskritischen Glitern werden die
Preisvorteile, die sich im StralRenguterverkehr ergeben durch die gleichzeitigen
Preisvorteile beim Vor- und Nachlauf im KV (48 statt 44 t zGG) teilweise kompensiert.

In den Abbildungen 3.3 (gewichtskritische Sendungen) und 3.3 (volumenkritische
Sendungen) sind die Werte der Tabelle 3.2 bzw. 3.3 wiederum grafisch veranschaulicht.

38



Transport Consultants
Hans-Paul Kienzler

Abbildung 3.3: Mengenveranderungen 2015 der gewichtskritischen Sendungen
nach Riickverlagerung auf innovative Nutzfahrzeuge unter
Beriicksichtigung nur der Preisédnderungen (rote Saulen)

Kontinental international
gewichtskritisch
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gewichtskritisch

Maritim international
gewichtskritisch
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0,0 0,5 1,0 1,5 2,0 2,5 3,0

Millionen Tonnen

Abbildung 3.4: Mengenveranderungen 2015 der volumenkritischen Sendungen
nach Riickverlagerung auf innovative Nutzfahrzeuge unter
Beriicksichtigung nur der Preisdanderungen (rote Saulen)

Kontinental international
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3.2 Aufkommensveranderung unter Beriicksichtigung der Preis- und
Auslastungsreduktion

(1) In einem weiteren Rechengang wurde dann der Tatsache Rechnung getragen,
dass bereits geringe Mengenriickgange im KV zu Zugauslastungen unterhalb der
Lbreak-even Auslastung® fihren, was zu erhéhten Stiickkosten pro Ladeeinheit und
somit zu weiteren Wettbewerbsnachteilen des KV fihren, die ihrerseits wiederum zu
Rickverlagerungen auf die innovativen Nutzfahrzeuge fuhrt. (vgl. Kapitel 2.1 (7)).

In Tabelle 3.4 sind die hiernach verbleibenden KV-Mengen dargestellt.

Tabelle 3.4: Verbleibende KV Mengen 2015 nach Riickverlagerung auf
innovative Nutzfahrzeuge unter Beriicksichtigung der
Preisédnderungen und der Auslastungsreduktion

Gewichtskritisch | Volumenkritisch
(Mio Tonnen) (Mio Tonnen)
Maritimer National 0,802 8,621
Verkehr International 0,319 4,424
Kontinentaler National 1,784 5,439
Verkehr International 2,709 4,823
Summe 28,923

Nach diesen Prognosen ergeben sich durch die Kombination der Kosteneinsparungen
durch innovative Nutzfahrzeuge und der Auslastungsreduktion eine Einbuf’e des KV
Aufkommens 2015 um 13,8 Millionen Tonnen bzw. um 32,3% gegeniber den

Basismengen 2015 (vgl. Tabelle 3.1)

Die Segmentspezifischen prozentualen Veranderungen sind wiederum in Tabelle 3.5

dargestellt.

Tabelle 3.5: Relative Verdnderung der KV Mengen 2015 nach Riickverlagerung
auf innovative Nutzfahrzeuge unter Beriicksichtigung nur der
Preisdanderungen

Gewichtskritisch | Volumenkritisch
(Mio Tonnen) (Mio Tonnen)
Maritimer National -5,8% -33,3%
Verkehr International -4,2% -18,7%
Kontinentaler National -3,3% -24,9%
Verkehr International -4.,6% -57,2%
Summe -32,3%

Nach diesen

Prognosen wird der

kontinentale

internationale Verkehr mit

»volumenkritischen“ Sendungen um mehr als die Halfte zuriickgehen. Wie bereits im
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vorigen Fall ist die Rickverlagerung vom KV auf die innovativen Nutzfahrzeuge bei
gewichtskritischen Sendungen weitaus geringer.

Im Fall des maritimen nationalen volumenkritischen Verkehrs ist zu berticksichtigen,
dass der Einsatz von innovativen Nutzfahrzeugen Gberhaupt nur in einem Drittel aller
Falle mdglich ist. Ohne diese Einschrankung ware die Wirkung deutlich gréRer.

In den Abbildungen 3.5 (gewichtskritische Sendungen) und 3.6 (volumenkritische
Sendungen) sind die Werte der Tabelle 3.4 bzw. 3.5 wiederum grafisch veranschaulicht.

Abbildung 3.5: Mengenveranderungen 2015 der gewichtskritischen Sendungen
nach Riickverlagerung auf innovative Nutzfahrzeuge unter
Beriicksichtigung der Preiséanderungen und der
Auslastungsreduktion (rote Saulen)

Kontinental international
gewichtskritisch

Kontinental national
gewichtskritisch

Maritim international
gewichtskritisch

Maritim national
gewichtskritisch

0,0 0,5 1,0 1,5 2,0 2,5 3,0

Millionen Tonnen
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Hans-Paul Kienzler
Abbildung 3.6: Mengenveranderungen 2015 der volumenkritischen Sendungen
nach Riickverlagerung auf innovative Nutzfahrzeuge unter
Beriicksichtigung der Preiséanderungen und der
Auslastungsreduktion (rote Saulen)
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3.3 Aufkommensveranderung beim Binnenschiff

Keine Ver- (1) Wie bereits im Kapitel 2.3 dargestellt, ergeben sich nach dieser Methodik aufgrund
dnderung der relativ hohen Preisdifferenz zu Gunsten des Binnenschiffs kein
Ruckverlagerungen zum innovativen Nutzfahrzeug
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4 Zusammenfassung und Wertung der Ergebnisse
4.1 Ergebniszusammenfassung

KV Verluste (1) In der Abbildung 3.5 sind zusammengefasst die Ergebnisse der Untersuchung
dargestellt:

Abbildung 4.1: Ergebniszusammenfassung

Verkehre unter
Beriicksichtigung der
Preis- und
Auslastungsreduktion

Verkehre unter
Beriicksichtigung der
Preisreduktion

Betroffene Verkehre

Gesamtverkehr

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Mio Tonnen

Hiernach lassen sich die folgenden Kernaussagen treffen:

- Bezogen auf den ,betroffenen Verkehr* (auf Deutschland bezogener KV ohne
alpenquerende Verkehre) wird sich nach diesen Prognosen das KV Aufkommen um
ca. 14% reduzieren. Dies gilt im Fall der ausschlieBlichen Berlcksichtigung der
direkten Preisveranderung durch die innovativen Nutzfahrzeuge.

- Werden neben den Preisveranderungen auch die Wirkungen einer Reduktion der
Zugauslastung und der damit verbundenen Wettbewerbsnachteile durch erhdhte
Stlickkosten berticksichtigt, reduziert sich das KV Aufkommen 2015 um mehr als 30%

- Bezogen auf den gesamten auf Deutschland bezogenen KV, werden die relativen KV-
Verluste auf rund 7% bzw. knapp 15% geschatzt.
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4.2 Wertung der Ergebnisse

Die sehr kurze Bearbeitungszeit machte es notwendig, teilweise starke Annahmen zu
treffen. Die Untersuchungsergebnisse sind selbstverstandlich im Lichte der getroffenen
Annahmen zu interpretieren. Im Folgenden soll der Versuch unternommen werden, eine
qualitative Wertung der Ergebnisse zu diskutieren.

(1) Die weitestgehende Hypothese ist die unterstellte Weitergabe der Kostenreduktion
zu 100% in entsprechende Preisreduktionen. Aus den qualitativen Aussagen zur
Preisentwicklung im Stral’enguterverkehr (vgl. Tabelle 2.2) Iasst sich ablesen, dass es
etwa ab 2002 dem Stral3enguterverkehr nicht gelungen ist, die gestiegenen Kosten an
den Markt weiterzugeben.

Dies konnte dazu fiihren, dass die Transportunternehmen die Kostenreduktion -
zumindest teilweise- nutzen, ihre Ertragssituation zu verbessern. In diesem Falle wirde
sich die durch die innovativen Nutzfahrzeuge induzierte Mengenreduktion im KV
relativieren.

Daruber hinaus gilt grundsatzlich, dass, wie Gesprache mit potentiellen Nutzern der
innovativen Nutzfahrzeuge im Rahmen der FAT — Untersuchung gezeigt haben, teilweise
starke Vorbehalte gegeniber diesen Fahrzeugen bestehen. Die Unternehmen beflirchten
Zusatzkosten durch die erschwerte Erreichbarkeit von Verladern, Mangel an geeigneten
Fahrern oder generelle logistische Probleme, beispielsweise bei der Beschaffung
geeigneter Ruckladung.

(2) Eine weitere wesentliche Hypothese ist die Nichtberlicksichtigung der
alpenquerenden Verkehre, wenn auch grundsatzlich davon ausgegangen werden
kann, dass weder Osterreich noch die Schweiz ihre Netze fir die innovativen
Nutzfahrzeuge 6ffnen wirden. Eine Berlcksichtigung dieser Verkehre misste daher
die folgenden Aspekte aufnehmen:

- Voraussichtlich wirden langlaufende Verbindungen bis zu der Grenze (beispielsweise
GrofRraum Minchen oder Raum Basel) auf innovative Nutzfahrzeuge verlagert werden
und dann auf die Schiene lbergehen. In diesem Falle mussten die Zusatzkosten fiir
den Umschlag genauso bertcksichtigt werden, wie den zusatzlichen logistischen
Aufwand flr die innovativen Nutzfahrzeuge geeignete Rickladungen zu finden.

- Anderenfalls kénnten durch den Einsatz einer zusatzlichen Zugmaschine aus zwei
innovativen Nutzfahrzeugen, drei konventionelle Lkw gebildet werden, die dann im
Alpentransit auf der Stralle verkehren durfen. Auch in diesem Fall ist von einem
héheren logistischen Aufwand mit entsprechenden Zusatzkosten auszugehen, die in
einer Modellrechnung berucksichtigt werden mussten (siehe nachfolgende Abbildung)
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Abbildung 4.2: Fahrzeugkonfigurationen im alpenquerenden Verkehr

Nutzfahrzeugkombination in Deutschland und
Italien

Nutzfahrzeugkombination in der Schweiz und in
Osterreich

Fir den Transit durch
Italien bzw.
Osterreich ist eine
zusatzliche
Zugmaschine
erforderlich.
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In jedem Fall kann davon ausgegangen werden, dass es auch beim alpenquerenden
Verkehr zu einer weiteren Rickverlagerung von der Schiene auf die Stralle kommen
wird, allerdings nicht in dem Ausmall wie auf den anderen nationalen oder
internationalen Relationen.

Dem konnte allerdings ein gewisser Zuwachs des alpenquerenden Kombinierten
Verkehrs gegenuberstehen, wenn als Folge des Einsatzes der innovativen
Nutzfahrzeuge die Population von schweren Behéltern mit mehr als 27 t Gesamtgewicht
zunimmt und diese vorwiegend im kombinierten Verkehr eingesetzt wirden.

(3) In unseren Berechnungen haben wir unterstellt, dass die innovativen

Nutzfahrzeuge aufgrund ihres modularen Aufbaus Haus-Haus-Verkehre durchfiihren
kénnen.
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Dem steht die Vermutung entgegen, dass viele Ladepunkte bei der verladenden
Wirtschaft fir die innovativen Nutzfahrzeuge nicht erreichbar sind, weil die dortigen
Platzverhaltnisse die Anfahrt und das Rangieren der innovativen Nutzfahrzeuge nicht
zulassen. Diese Situation konnte in unserem Modell nicht berlcksichtigt werden, da wir
von zonalen Strdmen ausgehen mussten, die eine solche Erreichbarkeit bzw. Nicht-
Erreichbarkeit nicht abbilden kénnen. Allerdings gilt heute mehr und mehr, dass grof3e
Logistikzentren und Gewerbe- und Industriegebiete einen direkten Autobahnanschluss
besitzen und damit auch fir innovative Nutzfahrzeug-Kombinationen ohne grdfiere
Schwierigkeiten erreichbar sein diirften.

Wir haben auch fir das Teilen der Fahrzeuge, beispielsweise auf Parkplatzen an den
Autobahnabfahrten keine Zusatzkosten unterstellt, wie etwa zusatzliche Fahrzeugkosten
fur das zweimalige Anfahren des Verladers, wenn die ortlichen Verhaltnisse die Anfahrt
mit einer kompletten Fahrzeugkombination nicht zulassen, sowie die damit verbundenen
zusatzlichen Kosten fir Fahrer, Fahrzeug und Transportgut oder fir den Ausbau von
zusatzlichen Parkplatzen fur die Durchflihrung dieser Operationen.

Ein Ansatz von solchen Zusatzkosten wirde — rein rechnerisch — die Kostenvorteile des
innovativen Nutzfahrzeugs wieder etwas relativieren.

(4) Die Annahme, dass es bei den Kosten des Gltertransports auf der Stral’e zu
einem deutlichen Rlckgang als Folge des Produktivitdtsgewinns kommt, gilt nur
ceteris paribus, das heilt unter der Annahme, dass sich die Ubrigen
Randbedingungen des StralRenguterverkehrs auf weiten Strecken nicht verandern.
Diese Annahme kann bestritten werden: Durch die bessere Uberwachung der
gesetzlichen Beschrankungen des Fahrereinsatzes (etwa als Folge der digitalen
Fahrzeug- und Fahreriberwachung), durch die Beschrankung des Einsatzes von
Fahrern aus Niedriglohnlandern (etwa als Folge eines Urteiles des Willy-Betz-Falles
im Sinne der Antrage des Staatsanwaltschaft), durch kraftig steigende Rohodlpreise
und Kraftstoffpreise (deren Auswirkung nicht durch den Tank-Tourismus aufgefangen
werden kann) konnte es in den nachsten Jahre zu Kostenbelastungen im
Strallengiterverkehr auf weite Strecken kommen, die die erreichbaren
Kostensenkungen zumindest teilweise kompensieren kdnnen. Dann wurde es nicht zu
Ruckverlagerungen von Teilen des Kombinierten Verkehrs auf die Stralle kommen,
sondern es wirden sich ansonsten mdgliche weitere Verlagerungen in den
Kombinierten Verkehr nicht einstellen. Die moglichen auerordentlich hohen
Wachstumsraten des Kombinierten Verkehrs wirden sich abschwachen.

Neben dem kombinierten Verkehr StraRe/Schiene und Stral3e/Binnenschifffahrt ware
sicherlich auch ein Teil des konventionellen Verkehrs Strafle/Schiene (zumeist im
Einzelwagenverkehr tber Gleisanschlisse) und Binnenschiff/Stralle betroffen, wenn die
Wettbewerbskraft des StralRenguterverkehrs auf weite Strecken kraftig wachst. Auch hier
wirde es zu Verlagerungseffekten kommen. Es war nicht Aufgabenstellung dieser Studie,
dies abzuschatzen.
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Die Ergebniswertung in diesem Kapitel hat gezeigt, dass einzelne Aspekte die
Ergebnisse in die eine wie in die andere Richtung beeinflussen kdnnen. Es bleibt daher
zu empfehlen, diese Aspekte vertieft weiterzuverfolgen, um zu genaueren
Abschatzungen zu kommen.

Allerdings kann die Schlussfolgerung eindeutig gezogen werden, dass die innovativen
Nutzfahrzeuge die Stiickkosten im Giterfernverkehr auf der Stralle, bezogen auf den
Palettenstellplatz im Fahrzeug, deutlich reduzieren werden und damit die Position des
Giterverkehrs auf der Stralle gegenlber seinen Wettbewerbern im Verkehr
StralRe/Schiene und StralRe/Binnenschifffahrt sowohl im Kombinierten Verkehr als auch
vermutlich im konventionellen Verkehr deutlich verbessern werden. Dies wird zu
Verlagerungen aus dem Kombinierten und konventionellen Verkehr Stral3e/Schiene und
StralRe/Binnenschiff in den durchgehenden Giiterfernverkehr auf der StralRe fiihren. Falls
die Operateure des Kombinierten Verkehr nicht gegensteuern kénne, wird dies eine
iterative Entwicklung nach unten anstof3en:

Mengenreduktion im Kombinierten Verkehr = erhohte Stiickkosten im
Kombinierten Verkehr = hodhere Produktionskosten im Kombinierten Verkehr =
Riickzug von Markten mit nur marginaler Kostendeckung = weitere
Mengenreduktionen im Kombinierten Verkehr

In der FAT - Untersuchung war festgestellt worden, dass der Einsatz von innovativen
Nutzfahrzeugen insgesamt zu einem Rickgang der Lkw-Fahrten im konventionellen
StralRenguterfernverkehr flihrt. Diesen eingesparten Lkw-Fahrten stehen die zusatzlichen
Fahrten gegenuber, die sich aus der Verlagerung von Transportvolumen aus dem
Kombinierten Verkehr (und dem konventionellen Verkehr) StralRe/Schiene und
StralRe/Binnenschiff ergeben, gegenlber. Eine Saldierung dieser beiden Effekte ware
sicherlich interessant.
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