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11

Aufgabenstellung und Vorgehensweise

Aufgabenstellung

GemaR Leistungsverzeichnis der Ausschreibung vom 15.08.2018 durch die Zukunftswerkstatt Lausitz
zur Durchfihrung einer ,Potenzialstudie flir den intermodalen Gliterverkehr in der Wirtschaftsregion
Lausitz - im Kontext regionaler, nationaler und europaischer Giterverkehre” waren folgende
Aufgaben durchzufihren:

Sichtung und Kurzbewertung aller bereits vorhandenen logistik- und verkehrsaffinen Studien
und Untersuchungen fir die Lausitz

Darstellung bereits gewonnener wissenschaftlicher Erkenntnisse

Ubernahme méglicher Synergieempfehlungen des bereits gestarteten ,ERFA-KV-Lausitz
Projektes”

detaillierte Situationsanalyse des Logistikstandortes Lausitz (im nationalen und europé-
ischen Logistik-Kontext)

abschlieRend Definition von Handlungsansatzen, welche als politische und wirtschaftliche
Entscheidungsgrundlage fiir kiinftige strategische Entscheidungen dienen.

Diese Handlungsansatze sollen zur Weiterentwicklung des Wirtschaftszweiges und angrenzender
Wirtschaftszweige in der Lausitz dienen und zugleich die Grundlage fir weitere
Wirtschaftsansiedlungen in der Lausitz legen.

Die Studie dient als Baustein einer ganzheitlichen Verkehrs- und Mobilitdtsstrategie, welche im Jahr
2019 offentlich ausgeschrieben werden soll.

(siehe Leistungsverzeichnis (Lausitz, 15.08.2018 S. 8))

In dem Auftaktgesprdach am 19.09.2018 mit dem Auftraggeber, Vertretern der Landkreise und der
Industrie- und Handelskammern wurden Zielstellung und Vorgehensweise der Untersuchung
vorgestellt und diskutiert sowie weitere Prazisierungen der Aufgabenstellung vereinbart. Hinsichtlich
der Aufgabenstellung wurde vereinbart:

Es sollen in der Studie das KV-Potenzial und relevante KV-Standorte betrachtet werden
(Gegenstand der Untersuchung).

Im Rahmen der Datenerhebung ist das persénliche Gesprach mit Unternehmern besonders
wichtig, nicht nur die Nutzung von Fragebogen. Es wurde geplant, ca. 20 Unternehmen und
Institutionen personlich zu kontaktieren und zu befragen.

Es wird gewahrleistet, dass die sachsische sowie brandenburgische Lausitz gleichermalien
betrachtet wird. Hierzu werden Daten beider Lander gleichermaRen betrachtet. Es muss im
Rahmen der Studie in Wirtschaftsraumen (ber traditionelle, administrative Grenzen hinweg
gedacht werden.

Die Studie sollte darlegen, wie eine Struktur geschaffen werden kann, die geeignet ist,
Verkehrsstrome fiir den KV zu biindeln. Es bedarf der Einbeziehung auch kleiner
Unternehmen, um KV auch fur diese attraktiv zu machen.

(siehe Protokoll der Auftaktberatung (Wagener&Herbst, 19.09.2018)
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1.2 Vorgehensweise

Dieser Aufgabenstellung wurde durch eine methodisch angepasste Vorgehensweise Rechnung
getragen. Die Untersuchung gliedert sich dabei in drei wesentliche Teile:

Analyse bestehender Verkehrs- und Logistikprojekte

Die von der Zukunftswerkstatt zur Verfligung gestellten und selbst recherchierten vorhandenen
Studien wurden hinsichtlich relevanter Beziige zu Logistik, Verkehr und KV analysiert. Dass zum
Thema KV keine wesentlichen bzw. nur sehr wenige Aussagen aus den vorhandenen Studien
gewonnen werden konnten, zeigt, dass die vorliegende Untersuchung eine diesbeziigliche Liicke
schlieBt. Aus den Studien konnten dennoch grundsatzliche Folgerungen zur Entwicklung in der
Lausitz gezogen werden, die in der Erarbeitung dieser Studie einflieen konnten.

In diesem Untersuchungsteil wurden in enger Zusammenarbeit mit den beteiligten Akteuren
Infrastrukturprojekte identifiziert, die fir den KV-relevanten Schienen- und Straflengiiterverkehr
sowie flr das Funktionieren der KV-Terminals wesentliche Voraussetzung sind. Diese Liste von
Infrastrukturprojekten soll als Input flr die Verhandlungen der Strukturkommission zur Entwicklung
der Lausitz dienen.

Abgerundet wird dieser Untersuchungsteil durch eine Darstellung sich (verdndernder) Rahmen-
bedingungen fiir den Kombinierten Verkehr.

Bestandsaufnahme Lausitzer Verkehrs- und Logistikstrukturen

Die Bestandsaufnahme Lausitzer Verkehrs- und Logistikstrukturen wurde in drei Untersuchungs-
richtungen durchgefiihrt. Zum einen wurden die Verflechtungen der Lausitz im Wirtschaftsverkehr
auf statistischer Basis untersucht und zum anderen das KV-Potenzial als Bestandteil dieses
Wirtschaftsverkehrs aus Prognosen im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums ermittelt. Diese
statistische Analyse wurde auftragsgemall mit einer intensiven, persdnlichen Unternehmens-
befragung erginzt, wo Unternehmen unterschiedlicher GroRenordnung in der gesamten Lausitz und
dariiber hinaus strukturiert befragt wurden, um den potenziellen quantitativen Bedarf und quali-
tative Anforderungen an KV-Leistungen zu ermitteln. Die Ergebnisse aus beiden Untersuchungen
konnten dann logisch in die Bewertung bereits vorhandener bzw. geplanter KV-Standorte einflieRen.
Im Ergebnis konnten fiir die einzelne Standorte Spezialisierungs- sowie Kooperationsansitze
ermittelt und Entwicklungsempfehlungen gegeben werden. Dies alles geschah in enger und
kontinuierlicher Interaktion mit den (potenziellen) Verladern und Standortbetreiben, sodass bereits
im Verlaufe dieser Studie im Sinne einer Organisationsentwicklung Akzeptanz durch Mitwirkung
geschaffen wurde und die weitere Umsetzung vorbereitet werden konnte.

Handlungsansdtze

Aus den gewonnenen Erkenntnissen wurden abschliefRend praxisorientierte Handlungsansatze
abgeleitet. Diese Handlungsansatze resultieren im Wesentlichen aus den Recherchen zum Bedarf
und zu den Rahmenbedingungen im KV sowie aus der Unternehmensbefragung. Besonderer Wert
wurde dabei auf die Identifikation von Moglichkeiten zur Profilierung der Lausitz als ,Hub” und als
»Modellregion Logistik Lausitz“ gelegt. Handlungsansatze zur ErschlieBung zusatzlicher
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Wertschopfungspotenziale als auch die Nutzung des KV durch regional ansdssige Unternehmer
stehen ebenso im Fokus.

Wahrend der Projektphase wurden neben dem Auftaktgesprach zwei Zwischenprasentationen vor
dem Lenkungsausschuss der Zukunftswerkstatt Lausitz (Landkreise, Wirtschaftsministerium) sowie an
zwei Lenkungskreissitzungen KV in der Lausitz teilgenommen, wo in Abstimmung mit dem
Auftraggeber ebenfalls Zwischenergebnisse vorgestellt und diskutiert wurden. Um Dopplungen zu
vermeiden und um Synergieeffekte mit gleichzeitig laufenden Studien im Auftrag der
Zukunftswerkstatt Lausitz zu gewahrleisten, wurden durch die Zukunftswerkstatt mehrere
Abstimmungsrunden aller drei Auftragnehmer fiir die Studie durchgefiihrt, sodass ein Informations-
und Erfahrungsaustausch sehr gut moglich war.
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2 Analyse bestehender Verkehrs- und Logistikprojekte

Leitfragen

1. Welche wesentlichen Riickschliisse konnen aus den bisherigen Studien und Untersuchungen
hinsichtlich der praxisorientierten Anwendbarkeit gezogen werden?

2. Welche prioritar kiinftig umzusetzenden MaRRnahmen ergeben sich aus den bisherigen
Studien und Untersuchungen und wer ist fiir deren Umsetzung zustandig?

3. Welche prioritaren Infrastrukturprojekte ergeben sich aus den bisherigen Studien und
Untersuchungen und wie ist deren Priorisierung einzuschatzen?

Zur Beantwortung dieser Fragen wurden insgesamt 34 vom Auftraggeber zur Verfigung gestellte
Studien und drei zusatzlich recherchierte Studien sowie Einzelmaterialien und Dokumente der
Industrie- und Handelskammer Cottbus und weiterer Institutionen ausgewertet. AuRerdem wurde
ein Arbeitskontakt mit dem ERFA KV-Projekt Lausitz * und dessen Zwischenergebnisse beriicksichtigt.

2.1 Themenzentrierte Auswertung vorhandener Studien zur Lausitz

Bei der Auswertung der Studien wurde der Schwerpunkt auf Erkenntnisse gelegt, die fir die Zwecke
dieser Untersuchung relevant sind, d.h. zu den KV-relevanten Themen. Die Erkenntnisse aus den
Studien wurden entweder direkt in den nachfolgenden Abschnitten der Untersuchung, also z.B. zu
einzelnen Standorten, bertlicksichtigt oder, sofern sie von Ubergreifender Bedeutung sind, im
folgenden Abschnitt dargestellt.

Insgesamt fallt auf, dass in den Studien die Themen Verkehr und insbesondere Kombinierter Verkehr
nicht oder nur selten betrachtet wird. Es gibt keine Aussagen zu den KV-Angeboten und KV-
Potenzialen in der Lausitz. Insofern fiillt die vorliegende Untersuchung eine Liicke.

Dennoch gibt es in den Studien vereinzelt Aussagen, welche die Rahmenbedingungen fir den KV
betreffen. Diese Erkenntnisse sollen im Folgenden in Thesenform zusammengefasst werden, wobei
jeweils der Bezug zu den Quellen hergestellt wird.

Die Lausitz sollte sich im Selbstverstdndnis weiterhin als Industrieregion verstehen
und entwickeln. Die Lausitz bendétigt hierzu ein Leitbild, um ihre grundlegende
Ausrichtung im Spannungsfeld zwischen |Industrieregion, Tourismus und
Strukturwandel zu definieren.

Wichtigste Grundlage ist die Studie ,BTU: Strukturwandel in der Lausitz - Wissenschaftliche
Auswertung der Potenzialanalysen der Wirtschaft der Lausitz ab 2010, Cottbus, 2016“ (BTU, 2016),
da sie als Metastudie die Studien zur wirtschaftlichen Entwicklung der Lausitz aus den Jahren 2010
bis 2015 auswertet und grundlegende Erkenntnisse und Handlungsempfehlungen zusammenfasst.

Nach dieser Studie sollten sich die beteiligten Akteure darauf einigen, dass das hohe
Industrialisierungsniveau in der Brandenburgischen Lausitz moglichst erhalten bleibt, mit dem Ziel
eines Leitbildes als Selbstverstdandnis der Lausitz als einer Industrieregion (BTU, 2016 S. 4).

! Siehe http://erfa-kv.de/, abgerufen am 25.10.2018 09:00
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In der Prognos-Studie ,Kompetenzanalyse im Zukunftsdialog Energieregion Lausitz“ (Prognos, 2013)
wird festgestellt, dass in den nachsten Jahren das Ubergeordnete Ziel verfolgt werden sollte, die
Struktur des Wirtschaftsstandortes Energieregion Lausitz weiterzuentwickeln, die Starken
herauszuarbeiten und Entwicklungschancen zu identifizieren. Durch diese Malnahmen soll die
Attraktivitat der Region flir Unternehmen und Investoren zukiinftig weiter gesteigert werden
(Prognos, 2013 S. 3).

Hieraus ergibt sich der Ansatz, regional- und vor allem standortpolitisch in Wertschopfungsketten zu
denken und diese zu gestalten.

Hierfir missen Markte identifiziert, die Profilierung von Standorten geférdert und an den
Standorten entsprechende Zonierungen im Rahmen von Masterpldanen vorgesehen werden.

Flachen fir ,produktive Nachbarschaften” in der Wertschopfungskette sollten geplant, vorgehalten
und flexibel entwickelt werden. Beispiele fiir solche , Wertschopfungscluster”, die tber die allgemein
Ubliche Brancheneinteilung hinausgehen, lassen sich z.B. im Industriepark Schwarze Pumpe finden
(Energiegewinnung —> Gips; Papierherstellung - Papier, Kartonagen; Gips + Papier >
Gipskartonplatten).

Fir den Kombinierten Verkehr sind Industrieansiedlungen und Wertschopfungscluster essentiell, da
diese Transportbedarf generieren, die bei entsprechender Bilindelung unternehmensiibergreifende
effizientere Logistikangebote ermoglichen (z.B. Bildung von Ganzziigen in bestimmten Relationen;
Gewinnung von Riickladung etc.).

Aus der Profilierung der Lausitz als Industrieregion ist ableitbar, dass die Region zur Sicherung ihrer
Wettbewerbsfahigkeit effiziente intermodale Verkehrsverbindungen braucht und dass der regionale,
standortbezogene Bedarf an Transporten im Interesse effizienter Logistiklésungen geblindelt werden
sollte. Der KV kann dann eine umweltvertragliche Transportalternative bieten, um den Zuwachs an
StralRenverkehr zu bewiltigen.

Die industriellen Kompetenzfelder in der Lausitz sind Energiewirtschaft,
Erndhrungswirtschaft, Kunststoffe / Chemie und Metall / Maschinenbau.

Die Prognos-Studie identifizierte als Kompetenzfelder: Energiewirtschaft, Erndhrungswirtschaft,
Kunststoffe/Chemie, Metall, Tourismus und Logistik.

Die Studie ,,Zukunftsperspektiven fiir die Lausitz — Was kommt nach der Kohle?“ (E3G, 2015) geht auf
die Entwicklung in diesen Kompetenzfeldern und weiteren Branchen ndher ein.

»,Heute sichert die Lausitzer Braunkohleindustrie noch rund 15.000 Arbeitspldtze — davon etwa die
Halfte in Kraftwerken und Tagebauen und die andere Halfte bei Zulieferern.” (E3G, 2015 S. 1)

»,Das industrielle Profil der Lausitz ist vorrangig von den Sektoren Ernahrungswirtschaft,
Chemie/Kunststoffe sowie Metall und Maschinenbau, die insgesamt 46% der 81.757
Industriebeschaftigten in der Lausitz stellen, gepragt. In den Branchen Textil, Glas, Keramik sowie
Verarbeitung von Steinen und Erden sind weitere 9% der Industriebeschaftigten tatig.“ (E3G, 2015 S.
7-8)
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,Laut einer kiirzlich veréffentlichten Studie der IOW im Auftrag von Greenpeace kénnten in
Brandenburg und Sachsen durch den Ausbau erneuerbarer Energien bis 2030 ca. 3.900 neue
Arbeitsplatze geschaffen werden.”

,Durch groRRe Freiflaichen mit Gberdurchschnittlich hoher Windgeschwindigkeit hat die Lausitz vor
allem bei der Windenergie ein hohes Ausbaupotenzial.”

»Nach dem Braunkohleausstieg ist auflerdem davon auszugehen, dass einige rekultivierte
Tagebauflachen fir Solar- und Windenergie nutzbar gemacht werden konnen.” (E3G, 2015 S. 20-21)

Die Verlader in den Kompetenzfeldern haben jeweils sehr spezifische quantitative und qualitative
Anforderungen an die externe Logistik und daraus abgeleitet auch an den KV.

Der KV ist in diesem Zusammenhang fir den Transport groRerer Mengen unifizierter Ladungen
(Ladeneinheiten) Gber langere Distanzen geeignet.

Im Sinne einer ganzheitlichen Betrachtungsweise ergibt sich Gber den KV hinaus deshalb weiterer
Handlungsbedarf fir effiziente Logistiklésungen, z.B. Bahnverladung von Stickgiitern und
Massenstlickglitern und Ansatzpunkte fir Mehrwertdienstleistungen an KV-Standorten, z.B.
Dienstleistungen an der Ware und an Transportmitteln.

Die Teilregionen der Lausitz miissen hinsichtlich ihrer wirtschaftlichen Entwicklung
und ihrer Entwicklungsperspektiven differenziert betrachtet werden. Regionale
Schwerpunkte sollten weiterentwickelt werden.

Die Studie von Ifo Dresden ,Industrie- und Wirtschaftsregion Lausitz: Bestandsaufnahmen und
Perspektiven” aus 2014 weist auf die differenzierte rdumliche Entwicklung in der Lausitz hin:

»Auch wenn die Lausitz in dieser Studie als zusammenhangender Wirtschaftsraum betrachtet wird,
haben die Analysen gezeigt, dass die einzelnen Teilregionen (Landkreise) zum Teil recht
unterschiedliche standortliche Bedingungen und damit auch unterschiedliche
Entwicklungsperspektiven aufweisen.” ,,Dabei gilt es zu beachten, dass die Wirtschaft in der Lausitz
eher kleinbetrieblich gepragt ist.” (ifo dresden, 2014 S. 126)

»Notwendig ist daher die Konzipierung tragfdhiger regionaler Entwicklungskonzepte, deren
Umsetzung dann durch die Landesebene gefordert werden sollte.” (ifo dresden, 2014 S. 126)

»Es wird daher vor allem darauf ankommen, die bestehenden regionalen Schwerpunkte weiter zu
entwickeln®“. ,Die regionalen Akteure sollten daher bei der Gestaltung der regionalen
Standortbedingungen insbesondere die Anforderungen von Industrieunternehmen bezlglich
Infrastrukturanbindung, Ausbildungssituation u. &. beriicksichtigen.” (ifo dresden, 2014 S. 127)

»Dabei muss man freilich Realismus walten lassen; einige Teilregionen der Lausitz scheinen kaum
entwicklungsfahig und werden in Zukunft eher zurickfallen. Andere Teilregionen (und hier
insbesondere die vorhandenen Mittel- und Oberzentren) hingegen haben dann gute Aussichten auf
eine glinstige wirtschaftliche Entwicklung.” ,Nur durch eine solche Prioritdatenverschiebung wird es
gelingen, die Lausitz insgesamt als lebenswerte und starke Region zu erhalten”. (ifo dresden, 2014 S.
129)
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Fiir das Thema KV ist daraus ableitbar, dass die Entwicklungspotenziale fiir KV in den einzelnen
Teilregionen der Lausitz infolge der unterschiedlichen wirtschaftlichen Entwicklung differenziert zu
betrachten sind. Diese Untersuchung tragt dieser Forderung Rechnung, in dem die Potenziale
einzelner Standorte jeweils gesondert analysiert werden. Von der Starkung starker Standorte
profitiert letztlich die gesamte Lausitz, indem attraktive KV-Verbindungen und Knotenpunktsysteme
genutzt werden kénnen.

Die Strukturpolitik in der Lausitz muss vor allem auf eine Stimulierung des
regionalen Innovationssystems abstellen

In der BTU-Studie wird festgestellt, dass es ,,... gemessen an dem Ziel einer Industrieregion, die sich
strukturell wandeln muss, um ihr Industrialisierungsniveau aufrechterhalten zu kénnen, zu wenige
Geschiéftsideen gibt und dass von den existierenden zu wenige zu einem wirtschaftlich selbststandig
tragenden Geschéftsfeld entwickelt werden.” (BTU, 2016 S. 68). ,,Eine proaktive Strukturpolitik muss
vor allem auf die Stimulierung des regionalen Innovationsystems abstellen.” (BTU, 2016 S. 68)

Die Innovationsregion Lausitz GmbH sollte insbesondere die Innovationstatigkeit der Unternehmen
unterstutzen.

Die Unternehmen sehen Verbesserungspotenzial u.a. bei der:
e Zusammenarbeit mit Hochschulen,
e Kooperation mit anderen Unternehmen,

e fehlender Forderfahigkeit von Nicht-KMU (das ist teilweise auf eine Vorauswahl der groRten
Zulieferer zurilickzufiihren) und

e fehlenden Forderfahigkeit von Investitionen (BTU, 2016 S. 5)

»Kurz: das regionale Innovationssystem muss stimuliert werden. Das ist die Kernaufgabe der
Innovationsregion Lausitz. ... So gut wie alle befragten Unternehmen hatten FUE-Projekte in der
Schublade ...“ (BTU, 2016 S. 5)

Der Strukturwandel in der Lausitz bietet in diesem Zusammenhang fir den KV die Chance, Neues von
vornherein mit Innovationen zu verkniipfen und aufzubauen, insbesondere wenn neue Standorte
entstehen. Innovationsthemen sind in diesem Zusammenhang:

Logistiklosungen fiir neue Industriezweige und Wertschopfungsketten
(Batteriefertigung, Industrie 4.0, 3D-Drucker, E-Commerce, Nutzung der Seidenstralie)

Digitalisierung von Standorten und Transportketten
(papierloser Transport, Blockchain/Verschliisselung von Daten),

Grine Standorte und Transportmittel
(alternative Antriebstechniken, Hybrid-Loks fiir die letzte Meile, autonome Fahrzeuge)

Innovative Umschlag- und Transporttechnologien
(Verladung nichtkranbarer Trailer, Shuttleziige fiir unterschiedliche SpurmaRe)
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Potenziale fiir den KV in der Lausitz wurden allen vorliegenden Studien bisher nicht
explizit untersucht. Fir Brandenburg ist aus der Studienlage allerdings zu
entnehmen, dass die Abdeckung mit KV-Terminals und deren strafSenseitige
Anbindung als ausreichend angesehen wird und neue Terminals vor allem fiir den
Umschlag von (nicht kranbaren) Trailern entstehen sollten.

Die Studie von IPG und DGG aus 2014 zum Thema ,,Ermittlung konkreter Verlagerungspotenziale im
intermodalen Verkehr unter Berlicksichtigung der Transeuropdischen Korridore in Berlin-Branden-
burg — Identifizierung, Spezifizierung und vorbereitende Implementierung” (IPG DGG, 2014) unter-
sucht Potenziale fir KV im Land Brandenburg. Wesentliche Aussagen in Bezug auf das gesamte Land
Brandenburg inklusive dem brandenburgischen Teil der Lausitz sind:

»Analyse 68 Wirtschaftsstandorte: Von den Standorten sind 44 Standorte (64%) in nur 30 min
erreichbar, 66 Standorte (97%) sind innerhalb von 60 min erreichbar, d.h. Brandenburg verfiigt Gber
eine gute straRenseitige Anbindung an die KV-Zugangsstellen.“ (IPG DGG, 2014)?

»lnsgesamt wurden im Jahr 2013 in Berlin und Brandenburg ca. 340.000 TEU umgeschlagen.
Umschlagsstarkstes Terminal ist das City GVZ Berlin mit 76.800 LE (entspricht ca. 120.000 TEU).

Auller wenigen Ausnahmen sind die Terminals in Berlin und Brandenburg aufnahmefahig und haben
zum Teil grofRere Kapazitatsreserven.

Die KV-Verbindungen haben eine stark gepragte West-Ost Relation. Ein deutliches Defizit ist in der
Nord-Sid Relation zu erkennen, insbesondere fehlen hier Verbindungen nach Skandinavien bzw.
nach Osterreich/ Italien/ Adriahafen.

Der Sattelauflieger ist die dominierende Ladeeinheit im StraBengiterverkehr. Ca. 75% der gesamten
inlandischen Beforderungsleistungen werden auf der StraBe mit Sattelaufliegern erbracht. Auf der
Schiene liegt der Anteil unter 5%. Deshalb ist das grofSte Potenzial im kombinierten Verkehr bei dem
Umschlag von sog. nichtkranbaren Sattelaufliegern zu sehen.

Mittlerweile gibt es eine Vielzahl von Alternativen Umschlagstechnologien im kombinierten Verkehr.
Die Implementierung im Markt geschieht sehr zogerlich und wird einige Zeit in Anspruch nehmen.

Dichte- und Abdeckungsgrad der Terminals sind ausreichend. Neuanlagen sollten nur im Ausnahme-
fall, z. B. bei der Implementierung alternativer Umschlagstechnologien, unterstiitzt werden. Deshalb
wird vorgeschlagen, ein Pilotprojekt fiir Berlin-Brandenburg diesbezliglich zu starten. Die Implemen-
tierung sollte dabei nicht nur dem ,Markt“ (berlassen werden, sondern als technologische
Innovation von den Ldndern Berlin-Brandenburg begleitet werden und ein Bestandteil der Cluster-
arbeit sein.” (IPG DGG, 2014 S. 187 - 190)

Bei der Entwicklung des KV in der Lausitz geht es primar darum, auf der Grundlage statistisch
ermittelter oder konkret identifizierter Potenziale die bestehenden Terminals bedarfsorientiert
weiter zu entwickeln und fiir neue Standorte vorzugsweise bisher noch nicht erschlossene Potenziale
im Bereich nichtkranbarer Sattelauflieger zu priifen und ggf. Terminals zu entwickeln.

2 Anmerkung: Die Studie unterscheidet zwischen 19 KV-Zugangsstellen insgesamt und davon 7 KV-Zugangsstellen mit realen
intermodalen Angeboten. Als solche KV-Zugangsstellen mit praktischer Relevanz werden genannt: Wittenberge,
Wustermark, GroRBbeeren, Frankfurt / Oder, Forst, Schwarzheide, Westhafen. (IPG DGG, 2014 S. 174)
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Standortiibergreifende Projekte des Kombinierten Verkehrs sollten im Wirtschaftsverkehrsnetzwerk
begleitet, koordiniert und betreut werden, damit sich die Lausitz insgesamt, aber auch einzelne
Standorte entsprechend profilieren und spezialisieren kdnnen sowie neue KV-Losungen und
Geschaftsmodelle entwickelt werden. Der bereits etablierte Lenkungskreis KV nimmt diese Aufgabe
im Rahmen des Wirtschaftsverkehrsnetzwerkes bereits mit hoher Wirksamkeit war.

Eine — bislang in keiner vorliegenden und ausgewerteten Untersuchung adressierte - Vernetzung von
Themen des Wirtschaftsverkehrs mit der Entwicklung von kombinierten Verkehren sowie, vor-
behaltlich weiterer Untersuchungen, mit den in der Lausitz in Summe umfassend vorhandenen
Bahninfrastruktur- und Schienenverkehrstechnikkompetenzen kann erhebliche Synergien freisetzen,
zusatzliche Potenziale heben und ggf. weitere Wachstumsimpulse generieren.

2.2 Identifikation und Priorisierung von MaBnahmen und Infrastrukturprojekten

2.2.1 Politische Rahmenbedingungen fiir den Kombinierten Verkehr

Im Folgenden sollen die politischen Rahmenbedingungen auf Ebene der Bundeslander Sachsen und
Brandenburg sowie auf Bundesebene kurz skizziert werden:

Die Regierungen des Landes Brandenburg und des Freistaates Sachsen unterstiitzen den
Wirtschaftsverkehr und die Entwicklung des kombinierten Verkehrs liber logistische
Knoten / GVZ in ihren Lédndern.

Die Landesregierung des Landes Brandenburgs verweist in ihrer ,,Mobilitdtsstrategie 2030“ darauf,
dass der Wirtschaftsverkehr einen Anteil von ca. 30% des Gesamtverkehrs in Brandenburg hat. Der
Guterverkehr wird dabei entsprechend der Giterverkehrsprognose der Bundesregierung im Zeit-
raum 2010 bis 2030 in der Transportleistung bundesweit um rund 38% zunehmen, wobei hierbei der
kombinierte Verkehr Gberproportional steigen wird, was die logistischen Knoten in Brandenburg
entsprechend starken wird. (MIL, 2017 S. 16, 17) Im ,,Landesverkehrsplan Sachsen 2025“ wird betont:
»Ein leistungsfahiger Guterverkehr ist fiir die sdchsische Wirtschaft von zentraler Bedeutung. Den
Guterverkehrszentren kommt durch die Blindelungsfunktion fiir Fernverkehre durch den kombinier-
ten Verkehr eine besondere Rolle zu. Der kombinierte Verkehr ist umweltfreundlich, kostenglinstig
und komfortabel. Die Anteile am kombinierten Verkehr sollen daher erhéht, Ansiedlungen von
Unternehmen in den Glterverkehrszentren unterstiitzt werden.” (Staatsministerium flir Wirtschaft,
Arbeit und Verkehr des Freistaates Sachsen, 2014 S. 7)

So setzt sich Sachsen zum Ziel, die Glterverkehre zwischen den Ballungsrdaumen zu bindeln und
umweltfreundlich zu gestalten. Mit dem Bau von Drehscheiben fiir den kombinierten Verkehr kann
den steigenden Anforderungen des Marktes an Qualitdt und Leistung entsprochen werden.
(Staatsministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr des Freistaates Sachsen, 2014 S. 48)

Der politische Wille in den Bundeslandern Sachsen und Brandenburg, den KV zu entwickeln und aus-
zubauen, sollte auch in der Lausitz auf Ebene der Landesregierung mit konkreten MaBnahmen unter-
setzt werden.

Die Bundesregierung férdert den KV seit vielen Jahren durch ein Programm zur Férde-
rung von KV-Anlagen sowie Ausnahmegenehmigungen und Steuererleichterungen.
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Gegenldufigen Tendenzen zu Gunsten des Strafsenverkehrs sollte politisch entgegen-
gewirkt werden.

Auch die Bundesregierung hat sich zum Ziel gesetzt, die Verkehrstrager besser zu verzahnen und
mehr Verkehr auf die Verkehrstrager Schiene und WasserstraRe zu verlagern. ,Prognosen sagen
voraus, dass das Giterverkehrsaufkommen im Kombinierten Verkehr von 2010 bis 2030 um 79,3 %
ansteigen wird. Die bestehenden KV-Umschlaganlagen werden dieses Aufkommen nicht bewaltigen
kénnen. Daher fordert der Bund seit 1998 den Neu- und Ausbau von Umschlaganlagen des Kombi-
nierten Verkehrs nicht bundeseigener Unternehmen. Durch die Férderung kdonnen jahrlich ca. 28,4
Mrd. tkm auf die Schiene und WasserstralRe verlagert und rund 2,0 Mio. t CO2-Emissionen eingespart
werden.

Uber die Foérdermittel hinaus gewéhrt der Bund im Vor-und Nachlauf des kombinierten Verkehrs
weitere Privilegien:

e Fahrzeuge im Vor- und Nachlauf des KV diirfen ein zuldssiges Gesamtgewicht von bis zu 44
Tonnen aufweisen.

e Fir Fahrzeuge im Vor- und Nachlauf des KV bestehen Ausnahmen von Fahrverboten zur
Ferienzeit sowie an Sonn- und Feiertagen.

e Fahrzeuge im Vor- und Nachlauf des KV kénnen von der Kfz-Steuer befreit werden.” (BMVI, 2018)

Dieser Forderung des Kombinierten Verkehrs, die schon seit mehreren Jahren besteht, stehen politi-
sche Entscheidungen der Bundesregierung gegeniber, die den Kombinierten Verkehr nach Ansicht
verschiedener Akteure nicht férdern oder dem entgegenstehen.

Beispielhaft kdnnen hier die fehlenden Investitionen des Bundes in das ostdeutsche WasserstraRen-
und Schienennetz genannt werden. Fur die Anbindung der Lausitz wichtige Projekte, die infolge
fehlender Bundesfinanzierung nicht realisiert werden, sind in diesem Zusammenhang insbesondere
der Ausbau der Bahnstrecke Berlin — Gorlitz und der Bahnstrecke Cottbus-Falkenberg-Leipzig sowie
die Elektrifizierung der Strecke Cottbus-Forst sowie der Ersatzneubau der Schleuse Kleinmachnow
und der Schleuse Fiirstenwalde (siehe hierzu auch Stellungnahme der Landesregierung Brandenburg
zum Bundesverkehrswegeplan 2030 (MIL, 2018)). Diese Projekte sind fur den KV wichtig, da sie wirt-
schaftliche Bahn- und Binnenschiffstransporte im Hauptlauf Gberhaupt erst ermdéglichen.

Als problematisch seitens der Verkehrsverbande Allianz pro Schiene, IBS und VDV wird die Zulassung
von verlangerten Sattelanhingern im Zuge der schrittweisen Einfiihrung der umstrittenen Gigaliner’
gesehen. Das BMVI hatte zum 1. Januar den Gigaliner fir den Regelverkehr auf geeigneten Strecken
freigegeben. Damit sind verlangerte Zugmaschine-Sattelanhdanger-Kombinationen mit max. 17,80 m
Lange (statt 16,50 m Lange wie bisher) zugelassen. Diese neuen Abmessungen sind nicht kompatibel
mit den europaweiten Standards im KV, insbesondere mit den Taschenwagen der Bahn fiir den
Transport von Sattelaufliegern. (Allianz Pro Schiene, 2018)

* Herkémmliche Lkw mit Anhdnger haben eine Lange von bis zu 18,75 Metern und diirfen bis zu 40 Tonnen laden. Werden
sie im Kombinierten Verkehr (KV) eingesetzt, erhoht sich das zuldssige Maximalgewicht auf 44 Tonnen. Bei gleicher
Maximallast ist der Gigaliner bis zu 6,5 Meter langer, insgesamt misst er bis zu 25,25 Meter. Derzeit diirfen Gigaliner auf
einem Streckennetz von 11.600 km in Deutschland fahren. Siehe https://www.allianz-pro-
schiene.de/themen/gueterverkehr/gigaliner/.-gefunden 5.11.2018
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Abbildung 1: Abmessungen des verldangerten Sattelaufliegers (sog. Lang-Lkw oder auch ,Gigaliner”)
Quelle: (Allianz Pro Schiene, 2018)

Dies bedeutet, dass StralRengiiterfernverkehre mit Gigaliner nicht auf den KV verlagert werden
koénnen, da dies technisch nicht moglich oder nicht mehr wirtschaftlich ist.

Ahnlich problematisch wird durch die UIRR, die Internationale Vereinigung fiir den Kombinierten
Verkehr StraRe - Schiene, der VorstoR von deutschen Wirtschaftsverbanden gesehen, ein zuldssiges
Gesamtgewicht von LKW von 44 t nicht nur im deutschen Vor- und Nachlauf zu KV-Terminals zuzu-
lassen, sondern generell im gesamten StraBennetz. Dies hatte zur Folge, dass verstarkt schwere
Sattelauflieger und Container, insbesondere der chemischen Industrie, wieder wirtschaftlicher auf
der StraRe transportiert werden kdnnten, verbunden mit entsprechenden Rickverlagerungen von
der Schiene auf die Strale. (siehe hierzu (UIRR, 2018), (VCI, 2018))

Das Programm zur Forderung von Umschlaganlagen des kombinierten Verkehrs nicht bundeseigener
Unternehmen (EBA, 2017) stellt ausschlieRlich auf die Férderung von KV-Umschlaganlagen im Sinne
des Gesetzes ab. Eine Forderung von weiteren, nicht bundeseigenen Umschlaganlagen StraRe —
Schiene flir konventionelle Stlickgiiter, Massengiiter, Massenstlickgiiter etc. (sog. Railports) gibt es
nicht. Durch Betreiber solcher Umschlaganlagen wurde wéahrend dieser Studie das Thema einer
Forderung aufgeworfen, um die Verlagerung zu unterstiitzen. Ein derzeitiges Foérderprogramm unter-
stltzt den Bau und die Instandhaltung der Schieneninfrastruktur (Schienengiterfernverkehrsnetz-
forderungsgesetz (SGFFG) (EBA, 2013)), es fehlt jedoch ein Programm zur Férderung von Railports
oder zur Initiierung von Verlagerungen.”

Die Landesregierungen, Landkreise und Kommunen sowie Wirtschaftsverbande sollten sich gegen
Malnahmen zur Verschlechterung der Bedingungen fiir den KV auf Bundesebene aussprechen, im
Gegenteil sollten Verbesserungen der staatlichen Rahmenbedingungen zur Integration der Verkehrs-
trager, speziell flir den Umschlag StraRe-Schiene oder StraBe-Schiff, initiiert und unterstitzt werden.

4 Zum Beispiel unterstitzt der Hafen Rotterdam die Anlaufkosten beim Aufbau neuer Schienenverkehre von/nach
Rotterdam im Rahmen eines sog. Rail-Inkubator-Programmes. Siehe hierzu https://www.portofrotterdam.com/en/doing-
business/logistics/connections/intermodal-transportation/rail-transport/rail-incubator. — gefunden am 7.11.2018 15:00
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Dies betrifft auch die Foérderung weiterer nicht bundeseigener Umschlageinrichtungen
StraRe/Schiene, die als Umschlagstellen oder Railports sonstige Giter StralRe-Schiene oder StralRe-
Schiff umschlagen und die derzeit nicht Gegenstand der KV-Férderung sind.

Fahrermangel fiihrt zu tendenziell h6heren Transportkosten im Strafiengliterverkehr
und zu Umsatzeinbufien infolge mangelnder Kapazitédten

Durch einen sich zuspitzenden Mangel an Lkw-Fahrern in Deutschland und in ganz Europa drohen
zunehmend Kapazitatsengpdsse und Lieferketten geraten in Gefahr durch steigende Kosten und
fehlende Verfligbarkeit von Transportkapazitdaten. Gegenwartig fehlen in der Logistikbranche allein in
Deutschland bis zu 45.000 Lkw-Fahrer, mit schnell steigender Tendenz. ,,Zwar ziehen die Fahrerlohne
an, doch daraus generiert sich auf dem Arbeitsmarkt kein zusatzliches Arbeitskrafteangebot. Trotz
nachhaltiger Lohnanpassungen steigt die Attraktivitdt des Berufsbilds nicht." (DSLV, 2017) Regionen
mit hoher Unternehmensdichte und bestimmte Teilbereiche der Logistik, wie der Ladungs- und
Teilladungsverkehr sowie die Stlickgutlogistik sind davon besonders betroffen. Ursachen sind die
demografischen Strukturen im Lkw-Fahrersegment sowie z.T. wenig attraktive Arbeitsbedingungen.
Auf européischen Autobahnen sind auRerdem Parkpldtze knapp, haufig schlecht ausgestattet und
zum Teil unsicher. AuBerdem verschirft das gesetzliche Verbot zur Ubernachtung in der Fahrer-
kabine wahrend der Ruhezeit das Problem. (vgl. (DSLV, 2017))

Nach (logistik. WATCHBLOG.de, 2018) werden bis 2020 mindestens 150.000 Fahrer fehlen. Da sich
das Problem verscharfen wird, bietet sich die Nutzung des unbegleiteten KV an. Diese hatte die
Vorteile attraktiverer Arbeitsbedingungen, Vermeidung von Staus, weniger Einsatzstunden des Fahr-
personals und damit die Moglichkeit, mehr Touren mit weniger Fahrern zu leisten. Voraussetzungen
sind feste Relationen und langere Distanzen, das Angebot attraktiver KV-Verbindungen und StralRen-
glterverkehrsvor- und -nachlauf durch Fuhrunternehmer als Trucking-Partner oder eigene Nieder-
lassungen in der Empfangsregion.

KV-Verkehre fir unbegleitete Sattelauflieger werden in Sachsen und Brandenburg bisher noch eher
als ein Nebenangebot im Rahmen von gemischten Ziigen (Container/kranbare Sattelauflieger), sozu-
sagen als Beiladung, oder durch GroRspeditionen im Rahmen geschlossener Ziige (Lkw-Walter,
Schenker Transa) realisiert. Die Kombiverkehr GmbH & Co. KG, welche Uber ein entsprechendes KV-
Netz mit offentlichen Ganzziigen und Buchungsmoglichkeiten fir mittelstandische Spediteure
verfligt, ist vor allem zwischen den Ostseehafen und Siiddeutschland sowie im Ruhrgebiet und Rhein-
Main aktiv. In Sachsen sind lediglich Schkopau und Leipzig an Duisburg und Miinchen angeschlossen.

Insofern wird es auch fir die Wirtschaftsregion Lausitz zunehmend wichtig, neben Container-
verkehren im Seehafenhinterlandverkehr auch 6ffentliche KV-Verbindungen fiir unbegleitete Sattel-
auflieger anzubieten, sollen in der Lausitz ansassige Transport-, Handels- und Industrieunternehmen
wettbewerbsfahig bleiben.

2.2.2 Analyse von Infrastrukturprojekten

Die wichtigsten Bedarfe an InfrastrukturmaRnahmen in der Wirtschaftsregion Lausitz wurden durch
die verschiedenen Akteure in der Lausitz und unter Federfiihrung der IHK Cottbus identifiziert und
den Landesregierungen und der im Juni 2018 gegriindeten Kommission fiir Wachstum, Struktur-
wandel und Beschaftigung (sog. Kohlekommission) unterbreitet. Mehrfach wurden auch Projekte im
Rahmen des Bundesverkehrswegeplanes beim BMVI begriindet und deren Dringlichkeit dargestellt.
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Fiir den intermodalen Verkehr in der Lausitz sind leistungsfahige Infrastrukturen unerlasslich. Dies
betrifft vor allem das Vorhandensein bzw. die Schaffung von

o elektrifizierten Bahnstrecken fiir den Hauptlauf per Bahn,

e moglichst kurzen Anbindungen der Terminals an Ubergabestellen im DB — Netz, welche den
Rangieraufwand moglichst gering und Vor- und Nachlauf ungehindert, planbar und mit den
Terminalablaufen abgestimmt ermdoglichen,

o Abfertigungs-, Abstell- und Zugbildungsgleise mit im ostdeutschen Netz origindr ublicher
Ganzzugldnge von 630 m, idealerweise mit 740 m (DB West und neuer DB Netz AG Standard) und
deren effiziente Einbindung in betriebliche Systeme,

e |eistungsfahige und moglichst uneingeschrankt nutzbare Stralenanbindungen im Einzugsbereich
der Terminals im Radius von ca. 50 km fiir den zumeist erforderlichen Vor- und Nachlauf im
Kombinierten Verkehr.

Im Ergebnis der Untersuchung der einzelnen KV-Standorte und deren infrastruktureller Anbindung
wurden Investitionsprojekte identifiziert, die fur die gesamte Lausitz aus Sicht eines leistungsfahigen
KV von hoher Bedeutung sind. Zuséatzlich wurden anhand der Ergebnisse der durchgefiihrten
Expertengesprache und Unternehmensbefragungen sowie eigener Expertisen und Einschdtzungen
InfrastrukturmaRnahmen identifiziert, die flir einzelne KV-Standorte und deren Anbindung von hoher
Bedeutung sind.

Diese Infrastrukturprojekte wurden dem Lenkungskreis KV in der Lausitz vorgestellt und dort zur
Diskussion gestellt.

Schienenverkehrsinfrastruktur

Das Schienennetz in der Lausitz ist Uber die elektrifizierten Hauptstrecken Berliner AuBenring —
Frankfurt (Oder) — Poznan/Warzawa und die Anbindung Uber Eisenhittenstadt und Guben, die Linie
Magdeburg-Dessau-Wittenberg- Falkenberg - Cottbus (— Forst), die sog. Niederschlesische Magistrale
Halle/Leipzig/Wittenberg- Falkenberg-Knappenrode-Ruhland-Horka-Wieglinec-Wroclaw® sehr gut in
Ost-West-Richtung angebunden.

Das Rickgrat der Nord-Sudverbindungen bilden die Strecken Berlin - Jaterbog — Falkenberg (-
Dresden), Berlin — Doberlug - Kirchhain-Elsterwerda-GroRenhain-Dresden, und die , Gorlitzer Bahn*
Berlin — Libbenau — Cottbus — Gorlitz sowie deren Verbindung zur Niederschlesischen Magistrale
von Liibbenau Uber Senftenberg. Nachteilig wirkt sich der immer noch nach Demontage nur
eingleisige Ausbau der Gorlitzer Bahn zwischen Liibbenau und Gorlitz sowie die fehlende
Elektrifizierung der Streckenabschnitte Cottbus-Horka-Gorlitz und der Strecke Cottbus — Forst aus.

Fiir die Entwicklung von KV-Standorten ist deren Schienenanbindung von entscheidender Bedeutung.
Der wirtschaftliche Bahnbetrieb wird insbesondere durch die Vermeidung von Traktionswechseln
(Elektro/Diesel) und effiziente Rangiervorgidnge z.B. durch ganzzuglange Ubergabe- und
Bereitstellgleise sowie anforderungsgerechte Bereitstell- und Zugbildungsverfahren im Nahbereich
gesichert. Im (berregionalen Netz sind Ausweichstellen und ganzzuglange Uberholgleise im
zweigleisigen, elektrifizierten Hauptstreckennetz wesentliche Erfolgsfaktoren. Fiir die Lausitz sind im

> Inbetriebnahme der grundhaft erneuerten, durchgehend elektrifizierten Ausbaustrecke Ende 2018
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Einzelnen aus Sicht des KV und der entsprechenden Terminalentwicklung folgende Vorhaben
besonders bedeutend und daher voranzutreiben:

Die Elektrifizierung der Strecke Cottbus — Horka — Gorlitz ist das wichtigste Schienenverkehrsprojekt
zur Bewialtigung des Strukturwandels in der Lausitz. Ein wirtschaftlicher, weil elektrifizierter
Guterverkehr auf dieser Strecke ist von aulRerordentlicher Bedeutung fiir die Erschliefung der KV-
Terminals in Forst, Kodersdorf und im Industriepark Schwarze Pumpe.

Das Potenzial fur mehr Guterverkehr auf der Schiene ist bei einer Elektrifizierung dieser Strecke
insbesondere zwischen Cottbus und Horka auBerordentlich hoch. ,Insgesamt ergibt sich aus der
Potenzialermittlung fir den Schienengiterverkehr auf der Referenzstrecke im Planungsfall
»Elektrifizierung der Strecke Cottbus-Horka-Gorlitz sowie Wiederherstellung und Elektrifizierung der
Anbindung des Ubergabebahnhofs Spreewitz” ein Aufkommen von rund 4 Millionen Ladungstonnen
flir die Referenzstrecke. Das ermittelte Ladungsaufkommen im Bezugsfall, d.h. ohne diese
InvestitionsmaBnahmen, belduft sich im Jahr 2030 auf knapp 0,9 Millionen Ladungstonnen.”
(Wagener & Herbst, 2016 S. 23, 24)

Da das BMVI die Strecke nicht in den vordringlichen Bedarf des Bundesverkehrswegeplanes
aufgenommen hat, sollte die Finanzierung dieses Vorhabens in jedem Falle entweder durch Mittel
aus dem Elektrifizierungsprogramm des Bundes oder im Rahmen des Restrukturierungsfonds
sichergestellt werden.

Ubergabegleisverlangerungen und Engpassbeseitigungen im Bahnhof K&nigs Wusterhausen: Die
Schaffung der erforderlichen Kapazititen im Ubergabebahnhof/Schnittstelle zum Netz der DB und
zur Uberwindung der infrastrukturellen Engpéssen im Kodnigs Wusterhausen sind MaRRnahmen zur
Starkung des trimodalen Logistikstandortes Hafen Konigs Wusterhausen und damit des intermodalen
Nukleus der intermodalen Verlagerungen von StraRentrailern auf die Bahn. Sehr hohe Prioritat,
malgebliche Voraussetzung fiir die logistische Entwicklung in der Lausitz, Bestandteil der
Strukturwandelbegleitung durch das verantwortlichen Bundesland, GVZ — Standortstarkung und
zudem hohe positive Synergien mit der Verbesserung der Anbindung des Flughafens und im
Schienenpersonenverkehr.

Die Wiederherstellung der ehemaligen Gleisdreiecke zwischen Schleife und Spreewitz sowie die
Elektrifizierung dieser Verbindung zwischen dem Hauptiibergabebahnhof der LEAG an das Netz der
Deutschen Bahn als gleichzeitigem Herzstiick des Gleisanschlusses des Industrieparks Schwarze
Pumpe sollte aufgrund der verkehrlichen Bedeutung und der Wichtigkeit fir die Verstetigung des
industriellen Strukturwandel in der Lausitz sehr hohe Prioritdt erhalten. Dieses Vorhaben ist im
Kontext mit der Elektrifizierung der Gorlitzer Bahn zwischen Cottbus und Horka (Anschluss an die
Niederschlesische Magistrale) zu sehen.

Die Niederschlesische Magistrale erlaubt den Zugverkehr mit 740 m langen Guterziigen. Hierdurch
kann der Industrie-, Anschlussbahn- und intermodale Terminalstandort Schwarzheide deutlich an
zusatzlicher Effizienz im Materialfluss und im Intermodalverkehr gewinnen. Eine wesentliche
Voraussetzung hierfiir ist die Herstellung von Ubergabebahnhofsgleisen und Bereitstellgleisen mit
einer nutzbaren Ldnge von 740 m Lange im Bahnhof Lauchhammer und in Ruhland. Zur effizienten
Anbindung des Terminalstandortes Schwarzheide ist ebenfalls wichtig, von Norden kommend eine
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Ostkurve an die Niederschlesische Magistrale Richtung Horka herzustellen, damit Rangieraufwand im
Bahnhof Ruhland entfallt und Ziige direkt auf die Niederschlesische Magistrale gelangen kénnen.

Schwarzheide \

Abbildung 2: Prinzipskizze einer Ostkurve Schwarzheide - Niederschlesische Magistrale
(eigene Darstellung auf Basis openrailmap.org, rot, nicht maBstabsgerecht dargestellt)

Diese MaBnahmen sind von sehr groBer Bedeutung fiir einen erfolgreichen wirtschaftlichen und
regionalen Strukturwandel in der Lausitz, fiir die Verlagerung von Verkehren auf die Schiene und fiir
die Verstetigung der sehr positiven Entwicklung an diesem Ankerstandort der Zukunftsentwicklung
der Lausitz. Die Landesregierung Brandenburgs sollte diesem Vorhaben gemeinsam mit dem
Freistaat Sachsen sehr hohe Prioritdt einrdumen und es mit entsprechender Intensitat unterstitzen.

Mit der Elektrifizierung der Bahnlinie Cottbus — Forst bis zum Grenziibergang und der Weiterfiihrung
der Elektrifizierung zur intermodalen Umschlaganlage der Lion Group werden der
Wirtschaftsstandort Forst und die dortige intermodale Entwicklung sowie der Regionalverkehr auf
dieser Strecke gestarkt. Es handelt sich um eine aufgrund des erwarteten Zeitverlaufs mit hoher
Prioritdt zu versehende MaRnahme.

Der Bedarf an InfrastrukturmafBnahmen wurde in Zusammenarbeit mit dem Lenkungskreis KV in der
Lausitz, der IHK Cottbus, den Terminalbetreibern STR GmbH, LDZ Hofmann GmbH, Lion GmbH, Lutra
GmbH, ASG GmbH und der DB Netz AG sowie dem Regionalen Planungsverband Niederlausitz —
Oberschlesien ermittelt. Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber diesen Bedarf an
schienenseitigen InfrastrukturmaBnahmen aus Sicht der Anbindung der KV-Terminals.
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Tabelle 1: Bedarf an Infrastrukturmanahmen (Schiene) zur Anbindung der KV-Terminals

Lfd Nr. Relevant fiir infrastrukrelle Anbindung des Konigs Forst Schwarz- | Elster- ISP Koders- Programm Verantwort- Prioritit Bemerkung
Nr Lausitz Terminals Wouster- heide werda Sprem- dorf lich fiir 1 sehr
Projekt hausen berg Umsetzung hoch, 2

hoch, 3
niedrig

Schienenverkehrsprojekte

1 1 | Bahnlinie Cottbus-Horka-Gorlitz-Wroclaw BVWP Aufnahme in
(DB Strecke 6142) X X X X X X Potentieller 1 Elektrifizierungsprogramm
Bedarf Bund / DB AG des Bundes wird gepruft
1.1 1 a) | Bahnhof KénigsWusterhausen: 2. Regionalbahngleis ist fur den geplanten
und mind. ein 740 m Gutergleis (elektrifiziert) zur X 1 Terminal im GVZ

Schonefelder Kreuz

Anbindung an GVZ Schonefelder Kreuz
zwingend notwendig

1.2 1 b) | 2 gleisiger Ausbau Strecke Cottbus-Liibbenau notw. fur
X X X 2 o .
Kapazitatserhéhung
1.3 1 c) | Elektrifizierung Strecke Cottbus - Horka - Gorlitz; Elektrifizierung wiirde
zusatzlich zur Elektrifizierung ggf. Reaktivierung von Mehryerkehr f.i.ir c.iie
Ausweichstellen oder Ausbau als langere Terminals ermoglichen;

elektrifizierte Anbindung
(Kodersdorf Sandberg -
Abzw. Miickenhain) an
Niederschles. Magistrale
(Seehafenverkehr)
besonders flr Terminal
Kodersdorf wichtig, da
ansonsten Umspannung in
Niesky notwendig;
Elektrifizierung des nordlichen Abschnittes der DB notwendig fiir

Strecke 6222 zwischen Strecke Cottbus-Horka und X 1 wettbewerbsfahigen KV
Bf Spreewitz von/nach ISP (Nachteil
durch Traktionswechsel)

Begegnungsabschnitte, um Ausdehnung des
Personenverkehrsangebotes infrastrukturseitig
abzusichern X X X 1

14 lc

—
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1.5 1 c) | Reaktivierung und Elektrifizierung der stillgelegten notwendig fiir
Nordkurve Spreewitz Nord zum Anschluss an DB Nordanbindung und fir
Strecke 6222 weiter zur Strecke Cottbus-Horka Vermeidung
Traktionswechsel; soll im
Regionalplan fiir
verkehrliche Nachnutzung
gesichert werden
2 2 | Bahnlinie Cottbus - Dresden Grundhafter Ausbau Verbesserung der
Verbindung der beiden
Bund / DB AG Oberzentren .Dresden und
Cottbus, sowie
verbesserte Anbindung
von Hoyerswerda
2.1 Ausbau Bf Ruhland fiir 740 m Ziige: bspw. durch wichtig fir Nutzung von
Anpassung des Bahnhofsnebengleises Ruhland - 740 m Zigen in
Schwarzheide (Aufbau von zusatzlichen Signalen Schwarzheide
und Elektrifizierung)
2.2 Elektrifizierung der Strecke von Bf Ruhland bis zur notwendig fir
WUST BASF Schwarzheide Vermeidung
Traktionswechsel
2.3 Verbindungskurve von/nach Osten zur notwendig zum
Niederschlesischen Magistrale ausgehend von der Vermeiden von
DB Strecke DB 6253 von Norden kommend fiir den Rangieraufwand; bessere
Standort Schwarzheide Anbindung des Terminals
Schwarzheide an die
Niederschlesische
Magistrale Richtung
Osten
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4

Bahnlinie Dresden - Gorlitz - Wroclaw
Grundhafter Ausbau und Elektrifizierung

BVWP
Potentieller | Bund / DB AG
Bedarf

Aufnahme in
Elektrifizierungsprogramm
des Bundes wird gepruft;
notwendig fir effiziente
Bedienung der Industrie
(u.a. Bombardier) ; ist
auch Umleitungsstrecke
fur Guterverkehr auf der
Strecke Knappenrode -
Horka, ermoglicht
attraktivere Angebot im
Schienenpersonenverkehr;
sehr wichtig bei Nutzung
fir RoLa-Verkehre
Schlesien - Sachsen zur
Entlastung der A 4

Vorzeitige Elektrifizierung des Bf Gorlitz zur
Anbindung an das elektrifizierte polnische Netz

fiir grenziiberschreitenden
Verkehr nach Polen, wo
Ende 2019 Strecke
elektrifiziert sein soll; auch
angesichts des zu
erwartenden zeitlichen
Verlaufs in D

Niederschlesische Magistrale / RFC 8 Richtung
Seehifen (Strecke Magdeburg - Lu Wittenberg -
Falkenberg - Hoyerswerda- Horka - Wroclaw)

Bund / DB AG

geht Dezember 2018 in
Betrieb

4.1

1c)

Bau einer elektrifizierten Ostkurve von DB-Strecke
6218 vom Bf Spreewitz auf die Niederschlesische
Magistrale DB Strecke 6207

Anbindung an
Niederschles.Magistrale
Richtung Osten, ohne im
Bf Knappenrode "Kopf
Machen" zu missen

4.2

Verlangerung und Elektrifizierung der Abstell und
Ubergabegleise im Bf Spreewitz zur Ubergabe von /
zum ISP auf 740 m Zuglénge

Langstes Gleis (Gleis 1) hat
Nutzlange von 652 m
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4.3 Ausbau Bf Lauchhammer - West als Rangier- und notwendig fiir Abfertigung
Abstellbf fiir 740 m Zuglange 740 m Zuige im geplanten
X neuen STR Terminal;
WUST BASF
schwerpunktmaRig fir
BASF Zige
4.4 Ertlichtigung der Anbindung des Gewerbegebietes sinnvoll fiir Verlagerung
Lauchhammer an das DB Netz (Gleis liegt bis SGL von Giitern auf die
Spezial- und Bergbau-Servicegesellschaft X Schiene
Lauchhammer mbH an)
4.5 Umbau Bf Elsterwerda, inkl. Verlangerung der geplant far notwendig fiir LDZ
Guterzuggleise von 580 m auf 740 m Mitte/Ende DB AG Terminal Elsterwerda
20er Jahre (Railport)
4.6 Elektrifizierung Anschlussgleis Terminal LDZ zum Bf Vermeidung
Elsterwerda ca.700m Traktionswechsel im LDZ;
kann ggf. auch mit Last
Mile Lokomotiven
kompensiert werden
4.7 Kapazitatserweiterung mit neuer Stellwerkstechnik Programm be'stimmt -
inklusive LarmschutzmaBnahmen Digitale Leistungsfahigkeit der
X Schiene Gesamtstrecke, notw. f.
Deutschland Akzeptanz bei
(ECTS) Bevolkerung
5 6 | Bahnlinie Cottbus-Forst-Zary Zagan - Wroclaw BVWP Aufnahme in
X Potentieller | Bund / DB AG Elektrifizierungsprogramm
Bedarf des Bundes wird gepriift
5.1 6 a) | Zweigleisiger Ausbau und Elektrifizierung der
Strecke 6205 Cottbus - Forst Grenze =
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Strafenverkehrsnetz

Im StraRenverkehrsnetz erschliefen die Bundesautobahnen A 12 (Schonefelder Kreuz — Frankfurt
(Oder)), A 13 (Berlin — Dresden) sowie die A 4 (Dresden — Bautzen — Gorlitz) die Peripherie der Lausitz
und verbinden sie mit den wirtschaftlichen Ballungsrdumen Berlin und Dresden / Leipzig. Die
Bundesautobahn 15 /Dreieck Spreewald — Cottbus — Forst) kreuzt die Lausitz diagonal Nordwest —
Stidost Richtung Polen und erschlieRt neben den BundesstraRen, insbesondere den B 115/B 112/ B
99 entlang der Oder-NeiRe bis nach Zittau und der B 168 (Fiirstenwalde — Cottbus), der B 169 (LeiLa®
Nord Cottbus — Schwarzheide — Elsterwerda — Leipzig) sowie der B 87 (LeiLa Nord Frankfurt (Oder) —
Dreieck Spreewald) die Lausitz in der Flache.

Das Fernverkehrsstrallennetz weist noch Licken in West-Ost-Richtung zwischen Mitteldeutschland
und der Lausitz (Leipzig-Elsterwerda-Schwarzheide-Schwarze Pumpe-WeiRwasser, sog. Milau-
(mittlere Lausitz) Trasse ) sowie Kapazitidtsengpasse durch Uberlastungen der Bundesautobahnen A
12 und A 4 sowie fehlenden Ortsumgehungen, insbesondere im Verlauf der B169 von Cottbus Uber
Ruhland und Elsterwerda bis nach Leipzig, auf. Der letztgenannte Punkt wurde im
Bundesverkehrswegeplan als vordinglicher Bedarf (VB) aufgenommen. (siehe hierzu (Claus, 2018),
(BMVI, 2016)).

Die nachfolgende Tabelle zeigt den Bedarf an stralRenseitigen Infrastrukturmafnahmen zur
Anbindung der KV-Terminals in der Lausitz.

® Leila: Leipzig-Lausitz
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Tabelle 2: Bedarf an InfrastrukturmaRnahmen (StrafRe) zur Anbindung der KV-Terminals

Lfd Nr. Relevant fiir infrastrukrelle Anbindung des Konigs Forst Schwarz- Elster- ISP Koders- Planungs-
Nr Lausitz Terminals: Wouster- heide werda Sprem- dorf stand
Projekte hausen berg

Verkehrsinfrastrukturprojekt StraRe

Verantwort-
lich fur
Umsetzung

Prioritat
1 sehr
hoch, 2
hoch, 3
niedrig

Bemerkung

1 |5 B 169 von der A 14 (AS Débeln Nord) tber alle Orts- | Land 1 | notwendig fiir
Schwarzheide bis Cottbus (Leila - Stid) umfah- | Brandenburg Anbindung der
rungen (Planung), KV-Terminals in
im Bund Stdwest-
vordringl. | (Finanzierung) Nordost-Relation
Bedarf quer durch die
Lausitz
5 durchgangiger Ausbau inkl. Ortsumfahrten und X X X 50% der vordring- 1
zusitzlicher Fahrspur (3+1) Ortsum- lich
fahrten
noch nicht
geplant
darunter Umgehungsstrale Elsterwerda zur X X 1
besseren Anbindung an AB
2 Anpassung der Briicke Schipkauer Strale - X 1 | notwendig fur

Schwarzheide - Durchfahrtverbreiterung und
Erhohung lichte Hohe (ggf. auch bei BAB 13)

Elektrifizierung
der
Zufahrtsgleise
zum KV Terminal
Schwarzheide
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3 8 Neubau MilLau-Magistrale (Mitteldeutschland-
Lausitz: Leipzig-Hoyerswerda-
Boxberg/Weilwasser mit Anbindung an A 15 und
weiter Richtung Polen)

noch keine
Vorplanung

nicht
bertick-
sichtigt

Land
Brandenburg,
Land Sachsen
(Planung),
Bund
(Finanzierung)

kein Geld fur
Planung und Bau
bis 2030; wichtig
fir stdliche
Anbindung des
KV-Terminals im
ISP

Verldangerung der Stdstralle in Schwarze Pumpe
Richtung Westen zum Anschluss an B 156

Trasse
freigehalten

Vereinfachung
der
Verkehrsfuhrung;
eine Trasse ist im
2. Entwurf der
Gesamtfortschrei
bung
Regionalplan
Oberlausitz-
Niederschlesien
vom 11.07.2018
freigehalten

4 Ortsumfahrung Kodersdorf im Zuge der B 115

Trasse
freigehalten

Land Sachsen
(Planung),
Bund
(Finanzierung)

Anbindung des
Gewerbegebietes
und Entlastung
der Ortslage;
eine Trasse ist im
Entwurf der
2.Gesamtfortschr
eibung
Regionalplan
freigehalten
(s.0.)
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3 Bestandsaufnahme der Lausitzer Verkehrs- und Logistikstrukturen
Leitfragen:

1. Wie stellen sich die Giiterverkehrsstrukturen der Lausitz dar?
Welche grenziiberschreitenden nationalen und europaischen Transportstrome existieren?
Welche Verflechtungen von Wirtschaftsraumen, Verkehrskorridoren und Umschlagknoten
existieren?

2. Wie stellt sich das Thema Logistik in der Lausitz im nationalen und europdischen
Zusammenhang dar?

3. Wie kann die Lausitz ein attraktiver Knotenpunkt europdischer Giterverkehrsstréme
werden?

4. Welche sinnvollen Standorte fiir KV-Terminals unter Einbeziehung bestehender Strukturen
leiten sich ab? (inkl. Bewertung der Standorte und Beriicksichtigung der
Wettbewerbssituation)

5. Wie sind Lausitzer Unternehmen der Logistikbranche aufgestellt?
6. Welche verkehrlichen und infrastrukturellen Engpasse existieren? (siehe Abschnitt 2)

3.1 Aufnahme der Transportstrome und der raumlichen Verflechtungen

Eine Betrachtung und Analyse der nationalen und internationalen verkehrsraumlichen
Verflechtungen der Gesamtlausitz und einer daraus abgeleiteten Berechnung der Potenzialen im
intermodalen Verkehr, ist vor allem aufgrund des mit einer eigenen Datenerhebung einhergehenden
Arbeitsaufwandes nur im Rahmen grof8 angelegter Forschungsvorhaben, also hier nicht ohne
weiteres moglich. Gesetzliche Datenschutzbeschrankungen engen weiterhin die Nutzung von
offentlichen Sekundardaten substantiell ein und verfligbare Daten haben meist nur einen indirekten
Raumbezug. Es bedarf auch daher eigener Modellierungen mit einer Reihe Daten, einer
Raumzuordnung dieser und weiterer Uberlegungen, um eine qualifizierte Abschitzung vornehmen zu
kénnen, wie im Folgenden dargelegt.

3.1.1 Methodik zur Erfassung der Verkehrsstrome und raumlichen Verflechtungen

Hier wurde ein Ansatz gewahlt der verschiedene Datengrundlagen kombiniert bzw. trianguliert. Er
stitzt sich auf Verkehrsdaten der Bundesanstalt fiir StraRenwesen (BAST, 2018), Verkehrsdaten der
DB Cargo (DB Cargo, 2018) sowie Forschungsdaten und -modelle des Bundesministeriums fir
Verkehr und Digitale Infrastruktur (BMVI, 2014). Zur Verortung der daraus resultierenden Ergebnisse,
fiir Raumanalysen und Kartierungen, wurde dariiber hinaus digitales Kartenmaterial des Statistischen
Amtes der Europaischen Union (GISCO/Eurostat, 2018), OpenStreetMap (OpenStreetMap, 2018) und
eigene Kartierung genutzt.

Die genannten Ausgangsdaten wurden je nach Anwendungsfall mittels ,RStudio”, eine integrierte
Entwicklungsumgebung und grafische Benutzeroberflache fiir die statistische Programmiersprache
»,R“, der Tabellenkalkulationssoftware ,,Microsoft Excel” und dem Geoinformationssystem , QGIS“
verarbeitet. Experteninterviews wurden zur Prifung, Plausibilisierung und Kalibrierung genutzt,
sowie zu einer Harmonisierung von Teilergebnissen und der letztendlichen Triangulation. Je nach
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genutzten Ausgangsdaten kdnnen unterschiedlich detaillierte Rickschlisse auf verschiedenen
Zeitskalen und Transportmodi mit unterschiedlicher Giite gemacht werden.

BAST-Daten des Jahres 2016 (BAST, 2018) liefern eine bundes- und lausitzweite Ubersicht zur
strallenseitigen Schwerverkehrsbelastung 2016, geben erste Hinweise auf die verkehrliche Relevanz
der Lausitz in Relation zu lhrem nationalen Umfeld und der Nutzung der Hauptverkehrsachsen der
Lausitz im Strallenverkehr.

Diese Daten wurden mittels Microsoft Excel bearbeitet und mit QGIS bundesweit auf Landkreisebene
aggregiert, um einen Vergleich von nationalen Verkehrsstromen mit denen der Lausitz zu
ermoglichen. Dariiber hinaus wurden die Messdaten auch Hauptverkehrsachsen der Lausitz
zugeordnet, um auch kleinskalige Unterschiede verorten zu kénnen. Die so generierten Analysen
eignen sich primar fir eine erste Einschatzung der zu betrachtenden Transportstréme, da
Guterverkehre auf der StraBen deutschlandweit den Grolteil des Gesamtgiliterverkehrs ausmachen,
im Jahr 2016 etwa 72% (Umweltbundesamt, 2018).

Weitere Informationen liefern Verkehrsdaten der DB Cargo (DB Cargo, 2018). Sie beziehen sich
ebenfalls auf das Jahr 2016 und spiegeln den bahnseitigen Frachtverkehr der Lausitz im
deutschlandweiten Vergleich nach Anzahl der Zugfahrten wieder. Auch diese Daten wurden mittels
Microsoft Excel analysiert und mittels QGIS kartiert.

Forschungs- und Modelldaten des Bundesministeriums flr Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
zur ,,Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2030“ (BMVI, 2014) wurden durch die
Wirtschaftsregion Lausitz GmbH zur Auswertung fur die Zwecke dieser Studie bereitgestellt. Sie
erlauben die konkrete, raumliche und quantitative Abschatzung von verschiedensten Verkehren und
Guterstrukturen samt dem Potenzial der Lausitz fur zukinftigen Intermodalverkehr.

Die Daten beziehen sich zunachst auf das Jahr 2010, beinhalten jedoch auRerdem Projektionen fiir
das Jahr 2030. Innerhalb des Bundesgebietes geschieht dies auf Landkreisebene, der kleinsten
raumlichen Einheit innerhalb sog. NUTS-Regionen (,Nomenclature des Unités Territoriales
Statistiques”), einer Systematik zur eindeutigen Identifizierung und Klassifizierung von raumlichen
Bezugseinheiten angelehnt an die Verwaltungsgliederung der einzelnen europdischen Lander. Jeder
der 601 raumlichen Bezugseinheiten sind dabei eindeutig Quell- und Zielverkehre mit jeder anderen,
mit ihr im Austausch stehenden Einheit zugeordnet. Dabei wird nach Gut, Gewicht (Tonnen),
Transportmodus, Intermodalitdt sowie weiteren Spezifika unterschieden. AuBerhalb Deutschlands
und mit wachsender Distanz zum Bundesgebiet erfolgt eine steigende Aggregation auf hohere
Einheiten, bis auf Staatsebene. Im Folgenden wurden diese Raumeinheiten teils zu Handhabungs-
und Analysezwecken in verkehrsgeographische Regionen und Relationen auf Basis von
Experteneinschatzungen neu aggregiert. Auswertungen erfolgten mittels RStudio sowie Microsoft
Excel, Kartierungen mittels QGIS. Die Umrechnung von Gewichts- (Tonnen) zu Volumeneinheiten
(TEU) geschah auf Basis von Durchschnittswerten (Faktor 10), wie sie sich aus Statistiken des
Hamburger und Bremer Hafens ergaben (Hafen Hamburg Marketing e.V., 2018; vgl. bremenports,
2017).

Die Auswertungen basieren auf BMVI-Daten (BMVI, 2014) und stellen die im Folgenden mit Abstand
reprasentativsten und aussagekraftigsten (Model-) Ergebnisse dar. Zugleich reflektieren BMVI-Daten
jedoch auch Annahmen, die auf bundespolitischer Ebene zur verkehrlichen und wirtschaftlichen
Entwicklung (der Lausitz) bis 2030 unterstellt wurden.
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Es ist wichtig in diesem Zusammenhang darauf hinzuweisen, dass diese BMVI-Projektionen und
demnach Analysen, die diese nutzen, eine Fortschreibung des Status von 2010 darstellen, in
Kombination mit dem zur Laufzeit des dahinterstehenden Forschungsvorhabens vorhandenen
Wissen Uber angedachte und absehbare Strukturveranderungen. Die Projektionen nehmen also
keine Ricksicht auf bis dahin unabsehbaren Einflisse, gar auf ein aktives Eingreifen (z.B. durch neue
Politiken, resultierende Infrastruktur etc.) und daraus resultierende Dynamiken. Dariiber hinaus
bilden die Daten die Grundlage fir die zukiinftige Bundesverkehrswegeplanung. Die fur 2030
getroffenen Projektionen mogen daher bei Einhaltung der dahinterstehenden, politischen Absichten
zwar realistisch sein, speisen sich allerdings wiederum aus den eben dargelegten Grundannahmen.
Die im Folgenden dargelegten Entwicklungen kénnen daher eben auch Resultat bundespolitischen
(nicht-) Eingreifens sein, wie auch Ergebnis weiterer Faktoren.

In letzter Konsequenz konnen also die genannten Projektionen fir das Jahr 2030 nur bedingt als
Rechtfertigung, wenn auch als starker Indikator fiir zukiinftige Entwicklungstendenzen und daraus
abgeleitete Empfehlungen verstanden werden. Somit sollten sie als das begriffen werden, was sie
sind, nicht als unabwendbares Entwicklungsszenario der Lausitz, sondern als Handlungsaufforderung
fiir ein aktives Gestalten.

3.1.2 Ergebnisse der Datenaufnahme und -auswertung

Die Guterverkehrsverflechtungen der Lausitz beschriankten sich 2010 im Wesentlichen auf das
Bundesgebiet (vgl. Abbildung 3). Von etwa 136 Mio. Tonnen des Gesamtgliteraufkommens verlieRen
gerade einmal 5% die Bundesrepublik. Innerhalb des Bundesgebietes war wiederum die Lausitz selbst
der mit Abstand meistaufgesuchte Raum von Giterverkehren. Binnenverkehre machten 2010 so
allein 56% aller Bewegungen aus. Dariber hinaus fand nennenswerter Austausch ausschlieSlich mit
Brandenburg und Sachsen statt (je ~10%), teils auch mit Sachsen-Anhalt (~5%) und Bayern (~2%).
Ansonsten verteilten sich geringe Verkehrsaufkommen (je < 2%) relativ gleichméaRig Uber das
gesamte Bundesgebiet. Nennenswerte Verkehre von und nach dem Ausland fanden mit Polen statt
(~2%), besonders dessen Norden, sowie, in allerdings geringerem MaRe, mit Sidpolen,
Stdwestpolen, Ukraine, Moldawien, teils auch der Tschechischen Republik, Rumanien und Ungarn.

Hauptverkehrstrager, mit 82,27% bzw. 110.644.056 Tonnen an der Gesamttransportmenge 2010,
war dabei die StraRe (Bahn: 13,51%; Schiff: 1,22%). Wie auch bei den Gesamtstromen, fand der
Grolteil der StraBengilterverkehre ebenfalls innerhalb der Lausitz bzw. in unmittelbarer
Nachbarschaft statt und ist einzig regional von Bedeutung, bedient den ostdeutschen Raum und
verstreut sich ansonsten einigermalRen gleichmaRig auf das Bundesgebiet. Weniger als 5% dieser
Verkehre flossen ins Ausland und wenn, dann besonders nach Polen, teils in die Ukraine und nach
Moldawien (eigene Berechnungen basierend auf BMVI, 2014).

2010 wie auch 2016 war die Lausitz weiterhin insgesamt von vergleichsweise geringem,
strallenseitigen Strallengliterverkehr gepragt (im Folgenden verstanden als Schwerverkehr von LKW
und Bussen (iber 3,5 Tonnen), wie sich in einem regionalen und deutschlandweiten Vergleich von
Verkehrsmesspunkten zeigt (BAST, 2018). So wies die Lausitz 2016 demnach insgesamt geringere
Schwerverkehrsbelastungen als die sie umgebenden Gebiete auf, wie z.B. im Vergleich mit Berlin —
was aufgrund der Metropolfunktion nicht verwunderlich ist — aber auch z.B. im Vergleich mit
Landkreisen wie Oder-Spree oder Teltow-Flaming und weiteren. Am ehesten war die Situation der
Lausitz mit Teilen des landlichen Mecklenburg-Vorpommerns vergleichbar. Auch landliche Gebiete
Niedersachsens und Schleswig-Holsteins entlang der Nordseekiiste wiesen dhnlich geringe Werte
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auf. Gemessen am Gesamtaufkommen des Schwerverkehrs ist die Lausitz demnach 2010 wie auch
2016 von relativ geringer verkehrlicher Bedeutung gewesen. Allerdings fanden vergleichsweise
umfangreiche Verkehre im Siden der Lausitz statt. Innerhalb der Lausitz waren es insbesondere
Transitverkehre zwischen Ost und West, die einen Groldteil des Gesamtaufkommens an
Schwerverkehren ausmachten. Hiervon waren der Norden und besonders der Stiden betroffen,
entlang der A10 sowie der A4, teils auch der Osten der Lausitz. Deutlich geringer fielen Nord-Sid
Verkehre entlang der A13 und A15 aus. Es waren demnach insbesondere durchgehende
Grenzverkehre ins nahe Polen, Verkehre mit Ziel Berlin, die den Norden der Lausitz kurz
durchflossen, sowie Verbindungen im Siden, von und nach Dresden, die einen Grof3teil der
Schwerverkehrsbelastung der Lausitz ausmachten (vgl. Abbildung 4 und Abbildung 5).

Gesamtverkehre
der Lausitz 2010

73 Lausitz
100.000 Tonnen

0 ~ 100 ~ 200

Abbildung 3: Ein- und ausgehende, innerdeutsche Gesamtgiiterverkehre der Lausitz 2010 im Hauptlauf, ohne
Durchgangs- und Seehafenverkehre, nach Landkreisen (eigene Darstellung und Berechnung, 2018, nach
BMVI, 2014, Kartengrundlage GISCO/Eurostat).
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Schwerverkehre 2016
B Lausitz
Verkehre (SV-KFZ/24h)
o <500
500 - 1.000
1.000 - 2.000
2.000 - 10.000
10.000 - 20.000
> 20.000

®@® @0 o o

Abbildung 4: Durchschnittliche Schwerverkehrsvolumina(2016, KFZ > 3,5t / 24h) in Deutschland und der
Lausitz (eigene Darstellung, 2018 nach Bundesanstalt fiir StraBenwesen, www.bast.de, Kartengrundlage
GISCO/Eurostat).

Richtung AD Neukdlin ﬁ 0 Richtung Schénefelder Kreuz
@ 2.577 SV-Kfz/24h @ 2.627 SV-Kfz/24h
R » Richtung Frankfurt (Oder)
@ 5.914 SV-Kfz/24h

@ Richtung Berlin (A10)
@ 5.733 SV-Kfz/24h

Richtung Schénefelder Kreuz *
@ 8.362 SV-Kfz/24h
Richtung AD Nuthetal ‘
@ 8.605 SV-Kfz/24h

» ¢mcrmmg Breslau (PL)
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\~ = e P o \ Richtung Forst
B . “ .- B ) ¢'¢ 1.569 SV-Kfz/24h

«“ ‘ Richtung Gérlitz
@ 3.567 SV-Kfz/24h

N Richtung Boleslawiec (PL)
N ’ @ 3.909 SV-Kfz/24h

Abbildung 5: Gemessene, durchschnittliche Schwerverkehrsvolumina(KFZ > 3,5t) 2016 entlang
Hauptverkehrsachsen / Autobahnen der Lausitz (eigene Darstellung, 2018 nach Bundesanstalt fiir
StraBenwesen, www.bast.de, 2018, Kartengrundlage OpenStreetMap und GISCO/Eurostat).

27



Zukunfts Potenzialstudie flr den intermodalen

werkstatt Guterverkehr in der WAGENER & HERBST

Lausitz . Wirtschaftsregion Lausitz Management Consultants GmbH

Ein kongruentes und komplementierendes Bild zeigt sich bei einem Blick auf Bahnverkehre.
Gemessen an der Anzahl der eingesetzten Ziige der DB Cargo im Jahr 2016 (DB Cargo, 2018), lag die
Lausitz mit durchschnittlich 15,64 Abfahrten pro Tag weit hinter den Verkehrsaufkommen wie sie im
Raum Hannover oder Kdln zu finden sind (teils mehr als 200 Abfahrten/Tag) und weit hinter dem
deutschlandweiten Durchschnitt von 35,62 Abfahrten/Tag. Einzig die Lausitzer Bahnhofe Schonefeld
(36 Abfahrten/Tag) und Bestensee (33 Abfahrten/Tag) ubertrafen den Bundesdurchschnitt leicht
oder kamen ihm nahe. Auch hier drdngt sich ein Vergleich der Lausitz mit landlichen Raumen
Mecklenburg-Vorpommerns und anderen strukturschwachen, landlichen Gebieten auf, wenn jedoch
auch in milderer Auspragung als bei Schwerverkehrsbelastungen der Strallen.

Innerhalb der Lausitz waren es bahnseitig dann insbesondere Nord-Sud Verbindungen — zwischen
Berlin und der Zentral-Lausitz — die den Grof3teil des Giiterverkehrs ausmachten. Schwerpunkt war
hierbei eindeutig Verkehr mit der nérdlichen Lausitz, also die Bahnhofe Schonefeld, Bestensee, Brand
(Niederlausitz). Dariber hinaus waren es die industriellen Zentren in der Zentrallausitz, die
tendenziell stirker von der Bahn Gebrauch machten, darunter Agglomerationen im Gebiet
Lubbenau-Finsterwalde-Ruhland/Senftenberg-Spremberg-Cottbus. Beispielhaft sind hier vermutlich
herausragende Bahnnutzer wie die BASF Schwarzheide oder LEAG als Verursacher dieser Verkehre
zu nennen. Auffallig ist im Gegensatz dazu allerdings die sehr geringe Bahnnutzung der Siid-Lausitz
(<10 Zugabfahrten/Tag), trotz diverser, dort ansassiger Unternehmen (vgl. Wirtschaftsregion Lausitz
GmbH, 2018). Scheinbar wurde hier wesentlich stérker auf straBenseitige Schwerverkehre gesetzt
(s.0. und vgl. Abbildung 5 und Abbildung 6), weshalb insbesondere in diesen Regionen besonderes
Potenzial fiir zukiinftigen Intermodalverkehr (LKW — Bahn) vorhanden seien konnte.
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Abbildung 6: Tagliche Giiterzugabfahrten in der Lausitz 2016 mit mindestens 10 Ziigen/Tag (eigene
Darstellung, 2018, nach DB Cargo, 2018, Kartengrundlage OpenStreetMap und GISCO/Eurostat).
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Flr die Gesamtpotenziale im zukiinftigen intermodalen Verkehr der Lausitz, attestieren BVMI-Daten
(BMVI, 2014) etwa 81.400 TEU im Jahr 2030 (bzw. 814.000 Tonnen).

Intermodale Hauptverkehre flieRen dabei groRtenteils von und nach Sidosteuropa und besonders
gen Nordpolen. Darliber hinaus wird das grofte Potenzial jedoch innerdeutschen, intermodalen
Verkehren (exklusive Lausitz) bescheinigt, Gber 63% des Gesamtaufkommens (vgl. Abbildung 7 und
Abbildung 8, siehe auch im Folgenden Tabelle 4).

Anders als beim Gesamtgiiterverkehrsaufkommen, das 2010 wie auch 2030 durch einer starke
Regionalaffinitdt/ geringe Reichweite gekennzeichnet ist, werden innerhalb Deutschlands 2030
besonders Regionen wie der Landkreis Mansfeld-Siidharz, der Burgenlandkreis, die Stadt Halle
(Saale), Leipzig, Hamburg, der Landkreis Diepholz oder Landkreis Unna als Ziel- und Quellgebiete
intermodalen Verkehrs angegeben.

Niederlande/Belgien/Luxemburg

Eingehend | Ausgehend

2010 1.529 Nordpolen

2030

1.632

Eingehend | Ausgehend
o| 2000 | 4.494 8.653
2030 5.544 11.433

/ siidpolen, SW-Polen, Ukraine,

2.057

Deutschland
Eingehend Ausgehend A Moldavien
= —
2010 15.332 13.378 Eingehend Ausgehend
2030 26.616 24.860 2010 3 0
2030 5 0
. - - Ost. Tschechische Republik,
& GroRbritannien, Irland, Frankreich, Ruménien, Ungarn
Spanien, Portugal
% Eingehend Ausgehend
- Eingehend | Ausgehend
2010 0 94
2010 41 490
2030 0 147
2030 75 644
Schweiz, Lichtenstein, NW-Italien
Eingehend | Ausgehend Osterreich, Italien, SO-Europa,
2010 145 53 kel
2030 234 54 Eingehend | Ausgehend

|
2010 | 1199 3.831
2030 | 1965 5.654
. L
e . ‘fs&\ .

Abbildung 7: Intermodale Giiterverkehrsverflechtungen der Lausitz 2010 und 2030 in TEU, im Hauptlauf,
ohne Durchgangsverkehre (eigene Darstellung und Berechnung, 2018, nach BMVI, 2014, Kartengrundlage
GISCO/Eurostat).
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Intermodalverkehre

der Lausitz 2030

72 Lausitz 0
100 TEU
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Abbildung 8: Ein- und ausgehende, innerdeutsche, intermodale Giiterverkehre der Lausitz 2030 im
Hauptlauf, ohne Durchgangs- und Seehafenverkehre, nach Landkreisen (eigene Darstellung und Berechnung,
2018, nach BMVI, 2014, Kartengrundlage GISCO/Eurostat).

Dabei unterstellt das BMVI zwischen 2010 und 2030 ein durchschnittliches, jahrliches Wachstum der
Intermodalverkehre (CAGR) von 2,38%. Nach eigenen Erhebungen sind die Containerumschléage in
den Terminals der Lausitz zwischen 2010 und 2017 allerdings durchschnittlich weit starker, um 6,24%
gewachsen (eigene Erhebung unter Terminalbetreibern der Lausitz, 2018). Wendet man nur dieses
Entwicklungsszenario auf die vom BMVI genutzte Ausgangslage von 2010 an und erganzt damit die
zuvor genannten, konservativeren Annahmen, ergibt sich ein Potenzial von 81.400 (gemaR
Wachstum nach BMVI) bis zu 170.850 TEU (gemaR Wachstum nach Eigenerhebung) fiir den
Intermodalverkehr im Jahr 2030.

Weiteres Potenzial ergibt sich aus nicht-kranbaren Sattelaufliegern, also den zuvor genannten
StralRengiiterverkehren die mittels sog. ,Trailerports” Teil des Intermodalverkehrs werden kdonnten.
GemaR BMVI betrug der StralRengiliterverkehr insgesamt 110.644.056 Tonnen im Jahr 2010, davon,
wie bereits angemerkt, ein GroRteil als bundesdeutscher Verkehr.

Unter der Annahme, dass diese nationalen Verkehre ab einer Luftliniendistanz von mehr als 350 km
(semessen vom geographischem Mittelpunkt der Lausitz bis zur AulRengrenze der jeweiligen
Landkreise; & ca. 500 StraRenkilometern) durch z.B. Zugverkehre ersetzt werden kdnnten, ergibt
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sich hier ein zusétzliches Potenzial von 4.977.695 Tonnen / 497.769 TEU fur 2010. Hinzu kommen
noch Durchgangs- und Seehafenverkehre, die hier allerdings nicht betrachtet werden.

Gerade bei StraBenverkehren mit solchen Gebieten (BRD, Distanz der Landkreisgrenzen zum
Lausitzmittelpunkt > 350km Luftlinie) prognostiziert das BMVI zwischen 2010 und 2030 ein
Wachstum, im jahrlichen Durchschnitt (CAGR) um 0,25% bzw. 4,85% insgesamt, obwohl
StraBengliterverkehre als Ganzes bis 2030 schrumpfen. So wachsen Strallenverkehre von und nach
diesen Gebieten bis 2030 dennoch auf 6.729.886 Tonnen / 672.988 TEU. Die Top-10 der dabei mit
der Lausitz in Verbindung stehenden Gebiete liegen dabei 2010 und 2030 inselhaft verteilt im
Westen und Siiden Deutschlands (vgl. Tabelle 3).

Hinzu kommen Steigerungen in den Auslandsverkehren von und nach Richtung Polen, Ukraine,
Moldawien, Niederland, Belgien, Luxemburg, GroRbritannien, Irland, Nordfrankreich/Std- und
Westfrankreich, Spanien, Portugal sowie die westliche Tschechische Republik. 2010 umfassen diese
Auslandsverkehre insgesamt 5.679.307 Tonnen, 2030 6.791.369 Tonnen. Dennoch bleibt der
verkehrliche Regionalfokus der Lausitz auch hier eindeutig bestehen (siehe auch Abbildung 9).

Tabelle 3: Top-10 der Quell- und Zielgebiete der StraBenverkehre der Lausitz (> 350km Luftlinie zum
Mittelpunkt der Lausitz) 2010 und 2030, samt beférderter Tonnen im Hauptlauf (eigene Auswertung, 2018,
nach BMVI, 2014).

2010 2030

Nr. |Landkreis/Stadt Tonnen |Nr. |Landkreis/Stadt Tonnen
1 Landkreis Diepholz 190.278 |1 Landkreis Diepholz 241.037
2 Westerwaldkreis 152.916 |2 Westerwaldkreis 183.007
3 Miinchen 122.972 |3 Miinchen 162.384
4 Kreis Glitersloh 103.227 |4 Kreis Glitersloh 134.176
5 Duisburg 92.639 |5 Duisburg 126.460
6 Landkreis Goppingen |86.782 6 Landkreis Goppingen |112.979
7 Kreis Herford 83.156 |7 Wetteraukreis 109.540
8 Landkreis Neuwied 79.006 |8 Rhein-Erft-Kreis 108.208
9 Erftkreis 78.546 |9 Kreis Herford 107.215
10 |Herne 77.483 10 |Herne 105.290
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Abbildung 9: Ein- und ausgehende innerdeutsche, StraBengiiterverkehre der Lausitz 2030 im Hauptlauf, ohne
Durchgangs- und Seehafenverkehre, nach Landkreisen (eigene Darstellung und Berechnung, 2018, nach
BMVI, 2014, Kartengrundlage GISCO/Eurostat).

Weiteren Grund fir Optimismus liefert die Betrachtung der absoluten Entwicklung des
Intermodalverkehrs von und nach der Lausitz. Wahrend Gesamtgiterverkehre zwischen 2010 und
2030 eindeutig stark rticklaufig sind (-4,16%), werden bedeutende Steigerungen bei intermodalen
Verkehren prognostiziert, eine Verdoppelung der Anteile am Gesamtgiiterverkehr von 0,37% auf
0,62%, also Verlagerungen von uni- auf intermodale Verkehre auf Schiene, teils Stralle und seltener
Schiff. Gesamt- und Intermodalverkehre werden dabei 2030 nahezu ausschlieflich auf Bahn und
StralRenverkehre setzen (vgl. Tabelle 4 und Tabelle 5).

Bedingt durch den Strukturwandel der Lausitz werden sich zwischen 2010 und 2030 die
Guterstrukturen im Gesamtgiter- und Intermodalverkehr wandeln. Am starksten fallen insgesamt
Transporte von Braunkohle sowie Sekundarrohstoffe und Abfélle. Mit Ausnahme von Steinen, Erden
und sonstigen Bergbauerzeugnissen, deren Transportvolumina insgesamt am starksten wachsen
werden, ist ansonsten ein eindeutiger Trend weg von Produkten der Montanindustrie festzustellen.
Kompensiert wird dies, neben den genannten Steinen und Erden, nur zu kleinen Teilen von Holz-,
Kork-, Papierprodukten, Nahrungsmittel, land- und forstwirtschaftlichen Produkten, Sammelgut,
Geradte und Material fiir Guterbeforderung, Metalle und Halbzeug, Maschinen und Gerdte. Im
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Bereich des intermodalen Verkehrs ist der Strukturwandel der Lausitz allerdings kaum zu spiiren. Es
sind ausschlieRlich Zuwachse zu verzeichnen, besonders bei hoherwertigen Produkten (vgl.

Abbildung 10 bis Abbildung 12).

Tabelle 4: Modal Split der Gesamtgiiter- und Intermodalverkehre der Lausitz 2010 und 2030 im Hauptlauf,
ohne Durchgangsverkehre (eigene Auswertung, 2018, nach BMVI, 2014).

2010 2030
Modi | Gesamtverkehr (t) | Intermodalverkehr (t) | Gesamtverkehr (t) | Intermodalverkehr (t)
Bahn 18.433.873 228.967 18.213.442 431.230
Strafle 116.323.363 276.434 111.961.840 378.763
Schiff 1.661.738 3.613 571.115 4.266
Summe 136.418.974 509.014 130.746.397 814.259

Tabelle 5: Verdnderungen im Modal Split der Gesamtgiiter- und Intermodalverkehre der Lausitz von 2010 zu
2030 im Hauptlauf, ohne Durchgangsverkehre (eigene Auswertung, 2018, nach BMVI, 2014).

Veranderung (2010-2030)
Modi Gesamtverkehr (%) Intermodalverkehr (%)
Bahn -1,20% +88,34%
Strafse -3,75% +37,02%
Schiff -65,63% +18,07%
Insgesamt -4,16% +59,97%
Gesamtverkehr Intermodalverkehr

= Diverse (<4%)
22%

® Steine und Erden,
sonstige Bergbauerz.
= Braunkohle 43%

4%
Land- und
forstwirtschaftliche
Erzeugn.
5%

e

= Nahrungs- und
Genussmittel
8%

= Sekundarrohstoffe,
Abfille
9%

Sonstige
Mineralerzeugnisse
9%

= Diverse (<4%)
16%

® Maschinen und
Gerdte, opt. Erz.,

® Holz und Kork, Papier,
Pappe, Druckerz.
10%

= Gutart unbekannt
40%

4%
® Gerdte und Material

fir Giiterbeforderung
6%

= Chemische
Erzeugnisse
7%

Sonstige
Mineralerzeugnisse
17%

Abbildung 10: Giterstrukturen im Hauptlauf des Gesamtgiiter- und des Intermodalverkehrs der Lausitz 2010

(eigene Auswertung, 2018, nach BMVI, 2014).
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Abbildung 11: Veranderung (2010 zu 2030) der Giterstruktur im Hauptlauf des Gesamtgiiterverkehrs der
Lausitz (eigene Auswertung, 2018, nach BMVI, 2014).
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Abbildung 12: Veranderung (2010 zu 2030) der Giiterstruktur im Hauptlauf des Intermodalgiiterverkehrs der
Lausitz (eigene Auswertung, 2018, nach BMVI, 2014).

In der Summe lasst sich so sagen, dass die Lausitz vornehmlich von Binnen- und Regionalverkehren
gepragt ist. Im Bundesvergleich weist sie geringe StraRen- und Bahnverkehre auf, in der Nord- und
Zentrallausitz vermehrt Bahnverkehre, in der Siudlausitz vermehrt LKW Transporte. Somit ist
Potenzial fur intermodalen Verkehr besonders in den Siidbereichen zu finden. Insgesamt werden im
Jahr 2030 sicherlich 81.400 bis 170.850 TEU an intermodalem Verkehr stattfinden, wenn nicht mehr
bei Einsatz von ,Trailerports”. Intermodaler Verkehr wird, im Gegensatz zu Gesamtverkehr, nicht
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oder kaum vom Strukturwandel der Lausitz betroffen sein wird, im Gegenteil, er wird substantiell
wachsen.

3.2 Untersuchung der Lausitz als liberregionaler Logistikknoten

Abgeleitet aus wesentlichen Transportstromen werden Verflechtungsbeziehungen deutlich, aus
denen Knotenpunktfunktionen der Lausitz abgeleitet werden kdonnen, z.B. Verflechtungen zwischen
Nordseehafen, Ostseehidfen, Westeuropa einerseits und Siideuropa, Osteuropa/Asien andererseits.
Wichtige internationale Verkehrskorridore (TEN-T Kernnetz der EU, komplementdre TEN-
Verkehrsnetzvorhaben, aber auch die ,Neue SeidenstralRle”) werden in ihrer Auswirkung und
hinsichtlich ihrer Chancen fiir die Lausitz untersucht.

3.2.1 Industrieregion Lausitz und Verflechtungsbeziehungen mit Nachbarregionen

In der Industrieregion Lausitz leben insgesamt rund 1,1 Millionen Einwohnerinnen und Einwohner.
Mit mehr als 390.000 sozialversicherungspflichtigen Beschaftigungsverhaltnissen ist die Lausitz eine
bedeutende Arbeitsplatz- und Beschaftigungsregion (Wirtschaftsinitiative Lausitz e.V., 2017), die im
Norden mit Berlin und dem markischen Oderland, im Westen mit dem Flaming, Sachsen-Anhalt und
dem GrofRraum Halle-Leipzig, im Stidwesten und Siden mit dem Ballungsraum Dresden und der
Tschechischen Republik und im Osten mit der Republik Polen verbunden ist.

Die Industrieregion ist nicht nur eine klassische industrielle Region mit nach wie vor bedeutenden
und strukturgebenden Aktivitditen und Unternehmen (BASF Schwarzheide, LEAG Spremberg,
Bombardier Bautzen und Gorlitz), sondern auch Sitz von Maschinen- und Fahrzeugbau und
Schienenverkehrstechnikspezialisten und im Verhaltnis zum noérdlichen Teil Brandenburg
Uberdurchschnittlich industrialisiert.

Die verkehrsgeografisch giinstige Lage im Raum zwischen der Berliner Metropolregion und dem
sachsischen Ballungsraum Leipzig/Dresden sowie Polen in Verbindung mit breitem Know-How und
Erfahrungen von Belegschaften und Unternehmen, z. B. in Bereichen der Grundstoffindustrie, der
industriellen Fertigung sowie im verarbeitenden Gewerbe und in der Energiewirtschaft, machen die
Region fir Ansiedlungen attraktiv.

Ansiedlungen im Bereich Logistik folgen der Ansiedlung von Industrie- und Handelsunternehmen,
orientieren sich aber teilweise auch an Uberregionalen Verkehrsverflechtungen, was zur Schaffung
von Verkehrsknotenpunkten fiihrt, die infolge geografischer und infrastruktureller Standortvorteile
von der Verknipfung (berregionaler Transitstrome profitieren. Beispiele fiir durch Verlader
generierte Ansiedlungen von Logistikdienstleistungen sind z.B. die Logistikdienstleister Bertschi und
Talke im Umfeld des Chemiecluster in Schwarzheide. Ein Beispiel fir die Ansiedlung infolge
vorhandener infrastruktureller und geografischer Standortvorteile ist die Ansiedlung der BLG RailTec
GmbH mit den Dienstleistungen Zugbildung und Instandhaltung am neu geschaffenen Eisenbahn-Hub
in Falkenberg / Elster im Bereich Automotive Logistik zur Biindelung von Transporten zwischen den
Nordseehafen einerseits und Stidosteuropa andererseits. (siehe hierzu (BLG RailTec GmbH, 2016)).

Die Ansiedlung von Industrieunternehmen ist der wesentliche Treiber fiir die Nachfrage nach
intermodalen Transporten und Leistungsangeboten. Aus den Unternehmensbefragungen ging
hervor, dass hier wesentliche Ansiedlungen und Unternehmenserweiterungen im Raum
Schwarzheide und im Industriepark Schwarze Pumpe zu erwarten sind, welche wiederum Nachfrage
nach Intermodalverkehren generieren werden.
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Ein Indikator flr Verflechtungsbeziehungen der Lausitz mit angrenzenden Wirtschaftsraumen sind
die Berufspendlerbeziehungen, welche erwerbswirtschaftlich und ausbildungsbezogen motivierten
Personenverkehr erzeugen.
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Abbildung 13: Pendlerstrome der Industrieregion Lausitz mit ausgewahlten Nachbarregionen

(Wagener & Herbst, 2017 S. 25), Datenquelle: Pendlerstromanalyse der BfA 06/2016)

Insgesamt wird deutlich, dass die starksten Pendlerbeziehungen zwischen der Lausitz und dem Raum
Berlin sowie dem Raum Dresden bestehen, wobei die Zahl der Auspendler fast doppelt so hoch ist
wie die der Einpendler. Ein bedeutender Teil der Pendlerbewegungen sind Ausbildungsverkehre.
Dennoch lassen die Bewegungsbilder den Riickschluss zu, dass eine Erhéhung des Beschaftigungs-
niveaus in der Industrieregion Lausitz zu tendenziell balancierteren Personenverkehrshewegungen
im Wirtschaftsverkehr fihren kann.

Die wesentlichen Branchen in der Industrieregion Lausitz sind entsprechend der Nomenklatur der
Berufshauptgruppen

e Rohstoffgewinnung, Glas und Keramikverarbeitung

e  Kunststoff- und Holzherstellung

e Metallerzeugung, -bearbeitung, Metallbau

e Maschinen- und Fahrzeugtechnik

e  Mechatronik-, Energie und Elektro

e Technische Entwicklung, Konstruktion und Produktionssteuerung
e Lebensmittelherstellung und —verarbeitung

(Wagener & Herbst, 2017 S. 25)

Die Lausitz ist durch erhebliche Giterverkehrsstrome aufgrund des Bergbaus und der
Kohleverstromung gepragt. Hinzu kommen bedeutende lberregionale Werksverkehre innerhalb von
Produktionsverblinden der chemischen Industrie, ,Business to Business (B2B)“ und ,Business to
Consumer (B2C)“ Verkehre im Zuge von Liefer- und Leistungsketten. Insgesamt sind die
Guterverkehrsstrome der Lausitz von signifikanten Verflechtungen und Giterverkehren im Rahmen
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industrieller Produktionsprozesse und Lieferketten und zunehmend zusatzlich auch von
Durchfuhrverkehren von und nach Polen gekennzeichnet. (siehe auch Abschnitt 3.1.2)
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Abbildung 14: Giiterverkehrsbeziehungen Industrieregion Lausitz

(bearbeitet auf Grundlage von (Wagener & Herbst, 2017 S. 26))

3.2.2 Lage der Lausitz in europdischen Verkehrskorridoren

Die Lausitz liegt im Schnittpunkt bedeutender internationaler Verkehrskorridore. Diese sind im
Wesentlichen

e der Orient — East — Med —Korridor als Verbindung zwischen den deutschen Nord- und
Ostseehéfen und Stidosteuropa (Nord/Nord — West Richtung Siiden / Stid Ost),

e der North — Sea — Baltic — Korridor als Verbindung zwischen Nordseehdfen und Osteuropa /
Baltikum (West — Ost).

Das Programm der EU Kommission zur Entwicklung Transeuropaischer Korridore zielt darauf ab,
europaweit ein einheitliches Netz leistungsfahiger Verkehrskorridore (StraRBe, Schiene, Schiff)
aufzubauen, in dem auf der politischen Ebene Prioritaten beim Ausbau dieser Korridore und bei der
Beseitigung infrastruktureller Engpdsse gesetzt und in Einzelprojekten wunter nationaler
Verantwortung, auch mit Kofinanzierung der EU, umgesetzt werden.
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Abbildung 15: TEN-T Kernnetz - Korridore der Europadischen Commission
(European Commission - Mobility and Transport, 2013)

Die Arbeit der TEN-T Korridorkoordinatoren wird durch die Beteiligung von Interessengruppen
(Stakeholdern) fachlich unterstiitzt. Die Lausitz ist indirekt Gber das Ministerium fiir Infrastruktur und
Landesplanung des Landes Brandenburg, das Sachsische Staatsministerium fur Wirtschaft, Arbeit und
Verkehr und die gemeinsame Landesplanungsabteilung Berlin-Brandenburg vertreten.
Wirtschaftsvertreter aus der Lausitz sind nicht Mitglied.

Die TEN-T Korridore werden im Gulterverkehr unterstiitzt und erweitert durch sog. Rail Freight

Corridors unter Beteiligung und Verantwortung der jeweiligen staatlichen Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen.
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Orient — East —Med - Korridor

Durch die Lausitz verlauft der Transeuropaische Korridor Orient — East Mediterranean, der eine
Gesamtldange von 5.717 km aufweist und 8 Lander durchlduft (Bulgarien, Deutschland, Griechenland,
Osterreich, Ruminien, Slowakei, Tschechien, Zypern). Als wichtige Schienenverbindung ist der Rail
Freight Corridor 7 (Strecke Berlin - Prag — Wien - / Bratislava — Budapest — Bukarest — Constanza —
Vidin — Sofia — Thessaloniki — Athen (Pirdus)) Bestandteil dieses Korridors.

Der Bahnkorridor 7 ist dabei von (iberregionaler Bedeutung, da er die strategisch wichtigen Hafen
der Nord- und Ostsee mit dem Schwarzen Meer und dem Mittelmeer verbindet.

Abbildung 16: Schematische Darstellung des Orient — East Med Korridors (Guterverkehr)

(European Commission, 2018)
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Abbildung 17: Geografischer Verlauf des Rail Freight Corridors 7 Orient East Med
(RFC 7 Orient East Med, 2017 S. 21)

Wichtige Projekte auf deutscher Seite sind der Ausbau der Strecke Berlin — Dresden auf 200 km/h
und mit ECTS Zugsteuerung und -sicherung bis 2020’und das Vorhaben, eine Eisenbahn-
Neubaustrecke Dresden Prag unter Umgehung des Elbtales 8, zu bauen.

Es besteht jedoch die Herausforderung fiir die Lausitz, von diesem Korridor zu profitieren und nicht
nur reinen Durchgangsverkehr unter der Zielstellung ,,Moglichst schnell durch!” zu generieren. Aus
ihrer Anbindung an den Bahnkorridor 7 in Elsterwerda ergibt sich fir die Lausitz die Chance, von
zuklnftigen Guterverkehren per Bahn zwischen den verschiedenen Mittelmeerhéfen einerseits und
dem Ruhrgebiet und Nordseehifen andererseits als Hub fir Zugbildung und —auflésung nach
verschiedenen Destinationen als sog. ,Sanduhr-Hub“ in beiden Richtungen zu partizipieren.

7 Siehe hierzu https://bauprojekte.deutschebahn.com/p/berlin-dresden

8 Siehe hierzu http://www.nbs.sachsen.de/
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Als Beispiel kdnnen hier der Rangierbahnhof und das Geschaftsmodell von BLG Railtec in Falkenberg
/ Elster dienen. In dem Male, wie verstarkt die Mittelmeerhéafen, einschlieRlich der nordadriatischen
Seehdfen und der griechischen Hafen als Eingangshafen fiir asiatische Reedereien und Round-the-
World-Dienste, welche den Umweg Richtung Nordsee vermeiden wollen, an Bedeutung gewinnen,
bieten sich hier Chancen fiir die Lausitz als Logistikknoten. Voraussetzung ist jedoch eine Steigerung
der Leistungsfahigkeit der noch weitgehend nationalstaatlich organisierten Eisenbahnen,
Interoperabilitdt und eine entsprechende Strategie und Profilierung der Lausitz.

Neben einer Uberregionalen Hub-Funktion bietet sich auch fiir die KV-Terminals in der Lausitz die
Chance einer exzellenten Anbindung in der gegenwartig noch kaum erschlossenen Nord-Siid-Relation
Richtung Osterreich / Italien/ Griechenland / Tiirkei.

North Sea — Baltic - Korridor

Der North Sea — Baltic Corridor verlduft als Transeuropaischer Korridor in West-Ost-Richtung von den
westeuropaischen Nordseehafen in Belgien, Niederlande und Deutschlands tber die deutsche
Hauptstadtregion Richtung Poznan, Lodz und Warschau weiter Richtung Baltikum bis Helsinki bzw.
zur polnisch-weilRrussischen Grenze,

Abbildung 18: North Sea — Baltic Corridor (Kartenausschnitt)

(European Commission - Mobility and Transport, 2013)

Die Lausitz ist hier nur durch den Hafen Konigs Wusterhausen / GVZ Schonefelder Kreuz tangiert, in
dem der North Sea Baltic Corridor die Hauptstadtregion entlang der A 12 und der Bahnstrecke Berlin
— Poznan verlauft. Wesentliche EU-Projekte auf diesem Korridor betreffen Schienenausbau Richtung
Niederland und in Polen sowie das Rail Baltica — Project, welches eine europdische
Normalspurstrecke tGiber Kaunas und Riga bis Tallin zum Ziel hat.

Auffallend ist in der o.a. Korridordarstellung der EU, das die wichtige Verbindung Magdeburg —
Elsterwerda — Horka —Wroclaw (Niederschlesische Magistrale) fehlt.
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Abbildung 19: Niederschlesische Magistrale im Railfreight Corridor North Sea — Baltic
(Rail Net Europe, 2018)

Der Railfreight Corridor Nummer 8 North Sea Baltic erganzt den gleichnamigen TEN-T-Korridor (s.0.)
um die Niederschlesische Magistrale von Magdeburg Uber Falkenberg und Elsterwerda Richtung
Wroclaw.
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Abbildung 20: Niederschlesische Magistrale und KV-Terminals in der Lausitz
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(eigene Darstellung, Kartengrundlage; Core and Comprehensive Rail Network (European Commission
TENtec, 2017)

Die Niederschlesische Magistrale ist eine hochleistungsfahige Verbindung zwischen Nordwesteuropa
Uber Magdeburg, Elsterwerda, Horka nach Wroclaw. Sie ist zweispurig ausgebaut, elektrifiziert und
verfligt Gber eine Kapazitdt von 170 Ziigen pro Tag. Inbetriebnahme ist fiir Dezember 2018 geplant.

Abbildung 21: Niederschlesische Magistrale (Foto: Wagener)

Der bereits existierende KV-Terminal Schwarzheide und die geplanten Terminals im Industriepark
Schwarze Pumpe sowie in Kodersdorf sind in rdaumlicher Ndhe und an die Magistrale (iber
Dieseltraktion angebunden. Hieraus ergibt sich eine hervorragende Chance, durch attraktive KV-
Zugangebote Richtung Seehafen und Richtung Osteuropa/Asien die wirtschaftliche Entwicklung in
der Lausitz durch optimierte Logistik zu unterstiitzen und Knotenpunkt - Funktionen in diesen
Relationen wahrzunehmen.

3.2.3 Verkehrskorridore Europa - China

Von besonderer Bedeutung fiir die Entwicklung der Terminals in der Lausitz ist der Verkehr mit China
und hier insbesondere das 2013 vom chinesischen Staatschef Xi Jinping verkiindete Programm ,one
Belt, One Road”. Im Rahmen dieses Programmes spielen fiir die Lausitz speziell die Landverkehre
Richtung China liber Russland, Kasachstan, Mongolei aber auch die kombinierten See-Land-Verkehre
Uber den Hafen Pirdus eine grolRe Rolle, da die Lausitz in diesen Verkehrskorridoren im 6stlichsten
Teil Deutschlands gelegen sich fiir Transshipment und Gateway — Funktionen anbietet.
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Figl The Belt consists of overland economic corridors while ports along the
Road are gateways to and from international shipping routes
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Abbildung 22: Belt and Road Initiative

(Quelle: https://think.ing.com/uploads/reports/Tradebelt final2.pdf, 18.9.2018).

Die Bahnverbindungen {iber Russland und {iber Kasachstan Richtung China haben sich fest etabliert.
Sie stellen trotz hoherer Transportkosten infolge der kiirzeren Laufzeit (12 — 15 Tage statt 4 — 6
Wochen (iber See) eine echte Alternative fir hoherwertige und schwere Giter dar, da sie
kostengtlinstiger als die Luftfracht und schneller als das Seeschiff sind.
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Abbildung 23: Veranderung in Transportkosten und -zeit Europa - China (2006-2017)

(Quelle: Xu Zhang, Eurasian Rail Freight in The One Belt One Road Era, Cranfield University,
zitiert in (Hillman, 2018 S. 2))
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Dennoch werden auch in Zukunft die Landverkehre Richtung China gegenliber dem Seeverkehr als
massenleistungsfahigstem Transportmittel eher einen Nischenmarkt darstellen, allerdings mit sehr
hohen Wachstumspotenzialen. 2016 wurden per Bahn etwas unter 1% des Handels auf Basis Menge
zwischen China und Europa beférdert und etwa 2% des Handels auf Basis Wert. Der Seeverkehr
dominiert unverdandert mit 94% des Handels auf Basis Menge und mit 64 % auf Basis Warenwert in
2016.

oy
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Abbildung 24: Eisenbahnverbindungen Europa-China nach Relation und Frequenz (2018)
(Quelle: (Hillman, 2018 S. 5))

Zusatzlich zu den o.a. Landverbindungen werden zukiinftig auch kombinierte See-/Landverbindungen
Uber den Hafen Pirdus (Griechenland) eine groRere Rolle spielen. Spatestens seit 2016 die
chinesische Reederei COSCO 51 % der Hafengesellschaft Pirdus Port Authority ibernommen hat, ist
Pirdus der am schnellsten wachsende Containerhafen weltweit. 2008 wurden in Pirdus 434.000 TEU
umgeschlagen, 2017 waren es 4,15 Millionen TEU. Bis 2026 will COSCO laut Vertrag 300 Millionen
Euro in die weitere Modernisierung und den Ausbau des Hafens investieren. Ab 2019 ist die
gleichzeitige Abfertigung von bis zu finf Containerschiffen der Gigaklasse (bis 20.000 TEU) moglich.
In Pirdus werden die Container von den Mutterschiffen auf Feederschiffe Richtung Mittelmeerhafen
und per Bahn Uber den Balkan nach Mitteleuropa beférdert. (Hafen Pirdus wird das Tor zu China,
2018)

Die Lage der Lausitz auf diesem Eisenbahnkorridor (s.0.) bietet entsprechende Standortvorteile als
Deutschlands 6stlichster Logistikknoten.

Per Bahn wurden 2017 insgesamt ca. 300.000 TEU (82 — 100 TEU/Zug) zwischen Europa und China
transportiert. Die hohe Dynamik der Entwicklung zeigt sich darin, dass die Anzahl der Blockziige
zwischen China und Europa seit 2014 jahrlich verdoppelt werden konnte (CAGR 101 %).
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Containerblockziige China-Europa
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Abbildung 25: Anzahl der Containerblockziige China - Europa 2014 — 2018
(eigene Darstellung, Datenquelle: Bejing Transeurasia Logistics, Daten von Chinese Railways, 26.10.2018)

Dieses Wachstum stof3t an Grenzen, insbesondere durch Engpasse an den Grenzterminals fir die
Umladung der Container infolge des Spurbreitenwechsels und zunehmend auch infolge von
Lokflihrermangel bei der DB AG. Die chinesische Regierung baut Terminals sukzessive aus und
prognostiziert, dass bis 2020 jahrlich ca. 5.000 Zlge fahren werden. (Yuxinou, 2016)

Die Zugverbindungen werden in China haufig durch die Provinzverwaltungen in ihrer Anlaufphase
gefordert, um die Wettbewerbsfahigkeit der Industrien vor allem im Norden und Nordosten Chinas
zu verbessern. Diese Forderung soll sukzessive auslaufen, sodass die Eigenwirtschaftlichkeit der Ziige
mittelfristig gewahrleistet werden muss.

Ein wesentliches Instrument hierfiir ist die Organisation von Riickladung, um die Unpaarigkeit der
Handelsstrome auszugleichen und damit Leertransporte zu vermeiden. Tatsachlich konnte in den
letzten Jahren die Unpaarigkeit des Verkehrsaufkommens reduziert werden.’

Dies geschah vor allem vor dem Hintergrund der gesteigerten Akquisition von Rickladung und dem
Entstehen einer kaufkrdftigen Mittelschicht in China und deren Interesse an hoherwertigen
europaischen Konsumgiitern.

Ein Beispiel hierfiir ist die Zugverbindung Duisburg — Chongging. Die Regierung von Chongging
entschied, ein European Front Office in Disseldorf, Antwerpen und Rotterdam zu etablieren, um die
YUXINOU Eisenbahn bei der Akquisition von ostgehender Ladung zu unterstiitzen. Ziel war es, mehr
als 60% Rickladung zu gewinnen. Hauptansatzpunkt hierfir ist Generierung von Nachfrage nach
westeuropaischen Produkten in Westchina, unter anderem durch die Griindung eines permanenten
E-Commerce Handelszentrums in Chonging. Die Waren kénnen online oder in multifunktionalen
Ausstellungszentren mit Freizeiteinrichtungen geordert werden. Diese Handelsforderung hat sich als

? Interview mit Wanxu Dong, Beijing Transeurasia International Logistics Ltd., Bejing in Schwarzheide am 19.11.2018
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sehr erfolgreich erwiesen. YUXINOU Railways fahrt momentan 4 Containerziige wochentlich mit
mehr als 60% Riickladung nach China.™

Tabelle 6 Hauptsachliche und regelmaBge CR Containerblockzugverbindungen

(Quelle: Bejing Transeurasia Logistics, Daten von Chinese Railways, 05.11.2018)

2017 2018
Stadte in Relation Stidte in EU Jan-Dez | Jan-Sep
China
Zige Zige
Westbound 395 358
Chongging Duisburg
Eastbound 245 388
Westbound 496 406
Chengdu Lodz/Nurnberg/Tilburg
Eastbound 342 446
Westbound 266 270
Zhengzhou Hamburg/Miinchen
Eastbound 226 226
Westbound Warschau 116 64
Suzhou
Eastbound Brest 8 11
Madrid 82 87
Westbound Prag 4 4
Yiwu
London 1 0
Eastbound Madrid 42 36
Westbound 49 71
Hefei Hamburg
Eastbound 4 26
Hamburg/Duisburg 112 70
Westbound
Wuhan Minsk/Hamburg 46 37
Eastbound Hamburg 63 47
Hamburg 93 57
Westbound
Minsk/Hamburg 13 40
Shenyang
Hamburg 41 27
Eastbound
Budapest 0 7

1% |nterview mir Rene Meeuws, STC Nestra, Rotterdam, am 8.10.2018 in Potsdam
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Hamburg/Minsk 127 94
Westbound Hamburg 9 12
Changsha Budapest 2 2
Hamburg/Budapest 9 14
Eastbound
Hamburg 1 0
Warschau/Hamburg/Minsk 22 148
Westbound
Kouvola/Budapest 1 19
Xi'an
Hamburg 4 37
Eastbound
Kouvola/Budapest 2 3
Xiamen Westbound Poznan/Hamburg/Duisburg 32 44

Aus der o.a. Tabelle ist ersichtlich, dass hier die Lausitz fehlt, aber auch, dass die Lausitz zukiinftig
moglicherweise eine Gateway — Funktion zwischen Westeuropa und China einnehmen kénnte, indem
Containerziige von verschiedenen Abgangsstationen in China mit Ladungen fiir unterschiedliche
Empfangsorte in Europa in der Lausitz neu flr westliche Empfangsstationen in destinationsreinen
Zigen zusammengestellt werden konnten. Diese Gateway — Funktion kdnnte auf den bereits
vorhandenen Chemieladungen als Basisladung aufsetzen und Auslastung generieren. Wenn zukiinftig
internationale Gefahrgutcontainertransporte per Bahn in China moglich werden, sind erhebliche
zusatzliche Potenziale zu erwarten.

Aus der Lausitz heraus konnten dann auch unterschiedliche Routen bedient werden:
Folgende Relationen waren beispielhaft denkbar:
a) Schwarzheide — Chonging via Brest / Transsib

b) Schwarzheide — Xi’an via Budapest
(Verbindung nach Budapest lauft schon mit Xi’an Railways)

c) Schwarzheide — Pirdus — (COSCO Seetransport) Shanghai — (250 km IWT auf dem Yangtse)
Nanjing"!

Langfristig konnte auf Umspuren verzichtet werden, wenn ab der Lausitz Shuttleziige nach dem
Talgo-System, die einen Spurwechsel durch Verschieben der Rader auf der Achse erlauben, einge-
setzt werden.

Wenn es gelingt, die Gateway - Funktion sukzessive aufzubauen, so wiirde dies Ansiedlungseffekte
nach sich ziehen. Ein Wachstumsmarkt sind hier zweifellos der E-Commerce und der Paketmarkt. So
konnten in der Region, neben anderen Standorten in Deutschland, mit Entwicklungspartnern
Zollfreilager und Konsolidierungs- bzw. Distributionszentren fir Deutschland / West Europa fir
Konsumgiter (Paketwaren) entstehen. Der Vorteil der Lausitz bestiinde hier in vergleichsweise

™ |Interview mir Rene Meeuws, STC Nestra, Rotterdam, am 8.10.2018 in Potsdam
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niedrigeren Standortkosten bei gleichen Transportkosten (pro Paket) deutschlandweit im Overnight-
transport.

E-Commerce kann als ein Treiber der Bahnverbindungen angesehen werden. Der Pakettransport wird
derzeit nur versuchsweise durchgefiihrt, bietet aber zweifellos erhebliche Wachstumspotenziale.
(Yuxinou, 2016) Ein Pionier auf diesem Markt ist die chinesische B2B-e-commer Plattform
DGgate.com, welche Bahnverbindungen bereits nutzt. Es ist moglicherweise nur eine Frage der Zeit,
bis grenziiberschreitend B2C Lieferungen aus China geordert werden kdnnen.

Um diese Gateway - Funktion der Lausitz zu entwickeln, sind Entwicklungspartner sowie gute
Beziehungen zu den Regierungen chinesischer Regionen und Stadte notwendig. Im Rahmen dieses
Projektes konnten erste Kontakte zu COSCO und Beijing Transeurasia International Logistics
hergestellt werden. Aus diesen Erstkontakten wurde positives Interesse an einem Standort in
Ostdeutschland generell und in der Lausitz deutlich.

I Available Railway Lines

Below Train Operated by DBO in CIS & EU Part

Russia

1. Wuhan<€—>» Poznan/Duisburg/Hamburg/

Dui plambigg _Poznan Dourges/Lyon
Dourgesg udaMe‘-"E /Brest Dostyk/Alashankou )
Mannheint. KZ 2. Xiamen —>»Poznan/Hamburg/Budapest

Lyon
3. Xi'an <€=»Poznan/Hamburg/ Duisburg

Wuhan 4. Chongging€—>»Hamburg/Mannheim
Chongqing Xiamen

B 1435 mm ®  Rail Terminal

[ 1520 mm
® Reloading border

Abbildung 26: Europa-China Zugverbindungen der Beijing Transeurasia International Logistics/SBO

(Quelle: Bejing Transeurasia Logistics, DBO GmbH: Company Presentation, 2018)

3.3  Analyse der Logistikbranche in der Lausitz / Unternehmensbefragung

Aus vorangegangenen Studien, eigenen Recherchen sowie in Abstimmung mit der IHK Cottbus, der
IHK Dresden und dem Lenkungskreis KV sowie der DB AG wurden wesentliche Verlader, Logistik-
unternehmen, Terminaloperator sowie weitere, fiir die Themenstellung relevante Organisationen in
der Lausitz identifiziert. Insgesamt handelte es sich um eine Grundgesamtheit von 109 Adressen.

Ziel war es, Einschatzungen aus der Logistikbranche zur derzeitigen Nutzung des KV und von
Rahmenbedingungen und Voraussetzungen fiir eine starkere Nutzung des KV zu gewinnen. Dariiber
hinaus sollten Potenziale der Unternehmen fir zukiinftige KV-Verkehre konkret und quantifiziert
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ermittelt werden. Hierzu wurde ein spezieller Interview-Leitfaden (Fragebogen) entwickelt, der sich
zum Zwecke der Vergleichbarkeit an dem in der Studie zum KV-Verlagerungspotenzial in
Brandenburg (IPG DGG, 2014) angewandten Fragebogen orientiert (siehe Anlage 1 Interview-
Leitfaden).

Die Unternehmen wurden mittels Fragebogen gemeinsam durch die Zukunftswerkstatt Lausitz und
Wagener & Herbst angeschrieben. Die Befragung lief vom 4.10.2018 bis Ende November 2018. Durch
mehrere Follow Up-Anrufe und Erinnerungsmails konnte eine hohe Ricklaufquote von 42
Unternehmen (entspricht 38%) erreicht werden. Von insgesamt 33 Unternehmen (entspricht etwa
30%) konnten Informationen durch die Fragebdgen und/oder Interviews gewonnen werden.

M kein Interesse

M Fragebogen

I Fragebogen, Interview
Interview

M keine Antwort

Abbildung 27: Befragung und Riicklauf (Anzahl)

Insgesamt war die Antwortbereitschaft der Verlader tendenziell hoher als die der Logistikdienst-
leister. Wesentliche, strukturbestimmende Verlader wurden weitestgehend einbezogen (siehe
Anlage 2 An der Befragung beteiligte Unternehmen (Ricklauf)
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M Verlader

M Bahnunternehmen
m Containeroperator
i Logistikdienstleister
B Terminaloperator

H Verwaltung, Sonstige

Abbildung 28: Unternehmensstruktur der befragten Unternehmen (Anzahl)

M Verlader

B Bahnunternehmen
m Containeroperator
1 Logistikdienstleister
H Terminaloperator

B Verwaltung, Sonstige

Abbildung 29: Unternehmensstruktur der antwortenden Unternehmen (Anzahl)

Im Ergebnis kann festgestellt werden, dass bei den Unternehmen, die geantwortet haben, der
StralRengliterfernverkehr dominiert, es aber durchaus die Bereitschaft gibt, starker als bisher den
Schienenglterverkehr und den KV zu nutzen. In den Interviews wurden als Griinde hierflr unter
anderem der Lkw-Fahrermangel, mangelnde Zuverlassigkeit und Verfligbarkeit von Lkw-Kapazitdten
(z.B. wegen Staus) sowie auch ein steigendes Interesse an ,griiner Logistik” genannt.
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Nutzung Verkehrstrager und -systeme
(Anzahl der Nennungen (Verlader, Logistikdienstleister))
12

keine Angabe
Zukinftig geplant

m sporadisch

B RegelmaRig

Abbildung 30: Nutzung Verkehrstrager und -systeme

Auf die Frage, was passieren musste, damit statt des Strallenverkehrs zuklnftig die Bahn oder der KV
genutzt werden konnten, nannten die antwortenden Verlader und Logistikdienstleister vor allem
eine Veranderung der Rahmenbedingungen hinsichtlich Wirtschaftlichkeit und Transportzeit. (siehe
Abbildung 31)

Dies ist ein deutliches Indiz dafiir, dass der reine Lkw-Verkehr gegeniiber Schiene und KV in der Regel
noch kostenglinstiger ist und Vorteile hinsichtlich Transport- und Reaktionszeit aufweist.

In den Interviews wurde allerdings deutlich, dass mehrere Gesprachspartner erwarten, dass sich
diese Rahmenbedingungen, insbesondere durch politische Einflussnahme, sukzessive andern.
Hinsichtlich der Kosten kdnnen hier eine weitere Internalisierung externer Kosten (Umweltkosten) im
StralRenverkehr z.B. durch umweltbezogene Mautgebiihren, eine Verscharfung der Sozialvorschriften
flir Fahrer (z.B. Vergltung entsprechend Lohnkosten im Einsatzland, Unterkunft im Hotel,
Ruhepausen etc.), hohere Dieselkosten einerseits und Entlastung der Streckennutzungsgebiihren bei
der Bahn® andererseits genannt werden. Hinsichtlich der Rahmenbedingung ,time to market”, d.h.
einer Verlangerung der Gesamttransportzeit (Transportzeit, Wartezeiten, Abruf- und
Bereitstellungszeiten), werden sich die Rahmenbedingungen fiir den KV in dem MaRe verbessern,
wie sich die Transportzeit infolge Staus und mangelnder Verfiigbarkeit von Lkw-Kapazitaten infolge
Fahrermangel verschlechtert und sich die Laufzeit im Bahnverkehr verbessert.

2 Die EU-Kommission genehmigt die Senkung der Trassenpreise fir den Schienenglterverkehr zur Férderung der
Verlagerung des Guterverkehrs von der StralRe auf die Schiene. Deutschland habe die Kommission im August 2018 von einer
Regelung in Kenntnis gesetzt, die o6ffentliche Zuwendungen fiir den Schienengtiterverkehr vorsieht. Die Mittelausstattung
der von 2018 bis 2023 laufenden Regelung belauft sich auf insgesamt 350 Mio. Euro. Im Rahmen der Regelung kdnnen
Schienengiiterverkehrsunternehmen bis zu 45 Prozent der Trassenentgelte, die sie fir die Nutzung des Eisenbahnnetzes
entrichten mussen, erstattet bekommen.” (EU genehmigt Trassenpreissenkung, 2018)
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Was miisste passieren, damit lhre Entscheidung fiir den Transportweg und das Transportmittel anders
ausfillt als momentan, falls Sie bisher ausschlieBlich (iiberwiegend) Lkw-Transporte durchfiihren?

Wirtschaftlichkeit, geringere Kosten KV / Bahn w
Verkiirzung Time to Market (Laufzeit, Frequenz) |
Erhohung Flexibilitat / kurzfristige Transporte

Zuverldssige Partner

Verldngerung Gitergleise in Bahnhofen
Transparenz (Tracking & Tracing)
Planbarkeit Zugverbindungen
Hohere Verfiigbarkeit / Zuverldssigkeit
Elektrifizierung Bahnstrecken :ﬁ
Anstieg Lkw-Kosten (Maut, Diesel etc.)

Abnehmende Verfligharkeit Lkw Frachtraum
Weitere Verstopfung StraBeninfrastruktur

Verlademdglichkeiten fiir Bahnverladung =
Transparenz (Relationen, Transportknoten)

Regionaler Umschlagsort m—
Keine Anderung geplant  —
Hohere Relevanz der CO2-Bilanz
Bessere Anhindung an &ffentliches Schienennetz
T T
0 1 2 3 a4 5 6 7 8

Anzahl der Nennungen (Verlader, Logistikdienstleister)

Abbildung 31: Veranderung von Rahmenbedingungen zu Lasten des Lkw-Transports

Als wesentliche Voraussetzungen, welche durch die befragten Unternehmen selbst oder durch Dritte
geschaffen werden missten, wurden vor allem stabile, hochfrequentierte KV-Verbindungen
von/nach (Schienenverkehrs-)Umschlagpunkten im Umkreis von 100 km und damit verbunden eine
Erhohung der Flexibilitdat und die Moglichkeit kurzfristiger Transporte genannt. (siehe Abbildung 32:
Voraussetzungen fir eine starkere Nutzung des Kombinierten Verkehrs)

Daraus kann abgeleitet werden, dass fiir eine starkere Nutzung des KV in der Lausitz zum einen
»Push-MaBnahmen® durch staatliche Rahmenbedingungen zur relativen Verteuerung des
StralRengiiterverkehrs und zum anderen ,,Pull-MaRnahmen” zur Attraktivitatssteigerung des KV in der
Lausitz notwendig sind. Hauptansatzpunkt fir eine erhdhte Attraktivitat ist die Schaffung mindestens
eines hochleistungsfahigen Terminals in der Lausitz, der Transporte blindelt und damit attraktive
Zugverbindungen mit hoher Abfahrtfrequenz und hoher Wirtschaftlichkeit durch hohe Auslastung
(economy of scale) ermoglicht. Wenn sowohl Terminal als auch Zugangebote o&ffentlich und
diskriminierungsfrei genutzt werden kénnen, besteht auch fiir kleinere Verlader die Moglichkeit,
kurzfristig Stellplatze auf Ziigen zu buchen.
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Welche Voraussetzungen miissten bei lhnen bzw. durch Dritte geschaffen werden, damit Sie verstérkt statt dem Lkw
im Hauptlauf den Kombinierten Verkehr nutzen?

Stabile, hochfrequentierte Kv-Verbindungen
Schienenverkehrsanbindung

Schaffung von KV-Umschlagpunkten im Umkreis von 100 km
Zentrale Blindelung von Transporten /gréReres Verladevolumen
Laufzeit

Schnellere Zuarbeiten seitens Bahn

Geringere Kosten im KV im Verhdltnis zu Lkw

Einrichtung von Hubs mit Lagerfldchen in relevanten Regionen
ErhShung der eigenen Lagerkapazitat

Zeitigere Produktion zum Liefertermin

Uberarbeitung und Anpassung der eigenen Verladung
Transparenz liber Kosten und Dauer im KV
Diskriminierungsfreier Zugang zum Terminal

Verkiirzung Genehmigungszeiten f. Infrastrukturprojekte
Schaffung digitale Infrastruktur (Funkabdeckung, Tracing etc.)
Beseitigung Engpdsse im Schienenverkehr

Zentrale Transport- und Netzwerkplanung

Keine

1 2 3 4

Anzahl der Nennungen (Verlader, Logistikdienstleister)

o

Abbildung 32: Voraussetzungen fiir eine starkere Nutzung des Kombinierten Verkehrs

Die Zustandigkeit dafiir, wer letztlich im Unternehmen lber Transportweg und —mittel entscheidet
hangt wesentlich von den Lieferbedingungen (z.B. ab Werk, frei Haus u.a.) sowie von der GréRe des
Unternehmens du der internen Struktur ab. Wahrend in mittelstandischen Unternehmen entweder
die Geschaftsflihrung, die eigene Logistikleitung/Disposition oder eine Vertriebsgesellschaft
entscheiden sind in groRen Konzernunternehmen in der Regel eine zentrale Transport- und
Netzwerkplanung zustandig.

In wessen Zustdndigkeit liegt bei lhren Transporten die Entscheidung Gber Transportweg
und Transportmittel?

Logistikleitung

Kunden

Disposition

Handelshaus / Vertriebsgesellschaft

Zentrale Tranport- und Netzwerkplanung/ -disposition
Geschaftsfiihrung

Logistikdienstleister

Werksleitung

Lieferant (Frei Haus)

1 2 3 4 5

Anzahl der Nennungen (Verlader, Logistikdienstleister)

o

Abbildung 33: Zustidndigkeiten im Unternehmen fiir Entscheidungen iiber Transportweg und -mittel
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Wesentliche Voraussetzungen fiir die optimale Gestaltung von Terminals und KV-Verbindungen sind
vor allem aus Sicht der Terminalbetreiber infrastrukturelle MaBnahmen, welche die Anbindung der
Terminals und den Zugbetrieb wirtschaftlich ermoglichen. Dieses allgemeine Bild spiegelt sich an
spaterer Stelle in den spezifischen Infrastrukturanforderungen der einzelnen Terminals wider.

Welche Voraussetzungen miissen bei lhnen bzw. durch Dritte
geschaffen werden, damit die Entwicklung des Terminals und der KV-
Verbindungen optimal gestaltet werden kann?

Verdngerung von Giitergleisen in Bahnhofen
Schaffung bzw. Erweiterung Lagerflache
Verlangerte Bedienzeiten des Terminals

Betriebskostenférderung fiir Containerziige in der...
Finanzielle Anreize zur Verlagerung auf die Schiene

Kooperationsinteresse der Logistiker

Investition in technische Ausristung des Terminals

0 1 2 3
Anzahl der Nennungen (Terminalbetreiber)

Abbildung 34: Voraussetzungen fiir die Entwicklung von Terminals und KV-Verbindungen

Neben den Standardaufgaben eines KV-Terminals, dem Umschlag und der Lagerung genormter
Ladeeinheiten, werden durch die Verlader und Logistikdienstleister jeweils spezielle, gutarten-
spezifische Anforderungen gestellt, die Gber Gefahrgut, temperaturgefiihrte Transportketten bis hin
zu Verzollung, Reparatur und anderen Zusatzdienstleistungen flhren. Diese zusatzlichen
Dienstleistungen sind nicht nur notwendig, um die Ladeeinheiten lberhaupt abwickeln zu kénnen,
sondern sind im Kontext eines Full Service Paktes am Terminalstandort besonders auch aus Sicht der
Wertschopfung fir die Dienstleister von Interesse.
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Besondere Anforderungen an den Transport, den Umschlag, die Lagerung sowie ggf. logistische
Zusatzdienstleistungen (z.B. Kommissionierung, Verpackungen, Information etc.)

Spezielle Anforderungen an Umschlagmittel

Gedecktes Lager

Transport und Lagerung von Gefahrgut

Spezielle Anforderungen an Verpackung / Transportmittel
Kommissionierung

Zolllager

Zollabwicklung

Werkstatt fur Waggons und Container

Verpackung

Transportabwicklung / -administration

Transport und Lagerung von temperaturgefiihrte Waren
Tankreinigung

Straflen- und Gleiswaage

Spezielle Infrastrukturanforderungen
Schwerlasttransport

Peak-Kapazitdten fiir Lager und Transport

Integration von Logistikern in Supply Chain

Heizanlagen fiir Tankcontainer und Strafentankziige

Handling von Abfallstrémen

0 1 2 3 4

Anzahl der Nennungen (Verlader, Logistikdienstleister)

Abbildung 35: Besondere Anforderungen an Transport, Umschlag, Lagerung und Dienstleistungen

3.4  Standortbewertung fiir KV-Terminals

34.1 Arten des Kombinierten Verkehrs und Spezialisierung von Terminals

Fiir eine Standortbewertung von KV-Terminals ist es wichtig, vorab zu klaren, was genau unter
intermodalem bzw. kombinierten Verkehr verstanden wird, welche Arten des KV existieren und
welche KV-Terminals in der Lausitz welche Technologien zur Anwendung bringen oder dies zukiinftig
beabsichtigen.

Unter intermodalem Verkehr wird , der Transport von Giitern in ein und derselben Ladeeinheit oder
demselben StraBenfahrzeug mit zwei oder mehreren Verkehrstragern, wobei ein Wechsel der
Ladeeinheit, aber kein Umschlag der transportierten Giter selbst erfolgt”, verstanden. (UN/ECE,
2001 S.17)

Eine Unterform des intermodalen Verkehrs ist der Kombinierte Verkehr. ,Die Definition des
Kombinierten Verkehrs (KV), welche die Europédische Union (EU), die Europdische Konferenz der
Verkehrsminister (CEMT) sowie die UN-Wirtschaftskommission fir Europa (UN/EWG) gemeinsam
gewadhlt haben, lautet folgendermalien: Intermodaler Verkehr, bei dem der Giberwiegende Teil der in
Europa zuriickgelegten Strecke mit der Eisenbahn, dem Binnen- oder Seeschiff bewaltigt und der
Vor- und Nachlauf auf der Strae so kurz wie moglich gehalten wird.” (UIRR), siehe auch (UN/ECE,
2001 S. 18)

Im Folgenden wird der Untergliederung des intermodalen Verkehrs und des Kombinierten Verkehrs,
wie sie die Studiengesellschaft fiir den Kombinierten Verkehr SGKV vornimmt, gefolgt:
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Gaterverkehr
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Abbildung 36: Einordnung KV im Giiterverkehr
Quelle: (SGKV, 2018)

Alle bestehenden KV-Terminals in der Lausitz schlagen ausschlieBlich Container und eher in Ausnah-
mefallen kranbare Trailer bzw. Sattelauflieger und Wechselbehalter im unbegleiteten KV um. Dies
entspricht auch dem Leistungsangebot der allermeisten Binnen-KV-Terminals in Deutschland.

Das Konzept der rollenden Landstralle findet lediglich im alpenquerenden Verkehr zwischen
Osterreich und ltalien statt bzw. in der Vergangenheit als temporires Angebot bei Verkehrsein-
schrankungen auf der StralRe (z.B. RoLa Dresden Friedrichstadt — Lovosice).

RoRo-Verkehre finden im Fahrverkehr von StraRenfahrzeugen und im Frachtguterverkehr mit RoRo-
Seeschiffen (z.B. mit Hafentrailern) Anwendung.

Der sonstige intermodale Verkehr betrifft im Sinne der SGKV-Einteilung alle weiteren Sonderformen,
insbesondere den Transport von nichtkranbaren Sattelaufliegern, die mit innovativen Umschlagtech-
nologien umgeschlagen werden. Neben mehreren Pilotanwendungen befinden sich davon im
Serieneinsatz die folgenden Technologien:

e Modalohr, als System von Spezialterminals und Spezialwaggons der franzésischen SNCF und der
luxemburgischen CFL, unter anderem zwischen Bettembourg (Luxemburg) und Le Boulou
(Perpignan)

e Nikrasa, ein Plattform-System, welches Sattelauflieger auch fiir konventionelle KV-Anlagen und
Standard-Taschenwagen kranbar macht, unter anderem im Einsatz durch die italienische TX-
Logistik, z.B. in den KV-Terminals Padborg und Verona, Bettembourg und Triest

e ISU, ebenfalls als ein Plattform-System, dhnlich Nikrasa, entwickelt durch die OBB, insbesondere
als Einstiegsvariante in den KV, u.a. im Tirkei-Verkehr.

Fiir die Region Berlin Brandenburg wurden Anwendungsmaéglichkeiten im Rahmen des Projektes
ILOTECH / SCANDRIA untersucht. Siehe hierzu (W&H, 2013)
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Abbildung 37: Ladeeinheiten des intermodalen Verkehrs

Im Folgenden werden bestehende KV-Terminals in der Lausitz hinsichtlich Status Quo und ihrer
Entwicklungsplane bewertet. Der Bedarf nach weiteren Standorten wird aus den Planen von
ortlichen Investoren und/oder Betreibern sowie den Transportstromen abgeleitet.

Die Bewertung der Standorte und die Standortempfehlungen erfolgen anhand der folgenden
Kriterien:

e Geografische Lage

e Technische Ausstattung und Kapazitat

e Leistungsangebot / Verbindungen

e Infrastrukturelle Anbindung

e Bedarf

o Wettbewerbssituation

e Weitere Entwicklung (Plane, Voraussetzungen)

Die Standortbetreiber wurden in die Unternehmensbefragung einbezogen, allerdings mit einem
modifizierten Fragebogen, der den Spezifika des KV Rechnung tragt. Die Ergebnisse der Fragebogen
sind, sofern nicht ausdriicklich um Vertraulichkeit gebeten wurde, in den folgenden Terminal — Steck-
briefen dargestellt.

3.4.2 KV-Terminal Schwarzheide

Der KV-Terminal Schwarzheide ist der leistungsstarkste KV-Standort in der Lausitz und auf die
Abfertigung von Containerverkehren fiir die chemische Industrie, insbesondere fiir BASF aber auch
fiir Dritte, spezialisiert. Infolge des steigenden Bedarfs, des Erreichens der Kapazitatsgrenze des
bestehenden Terminals sowie der Profilierung als Gateway Richtung Osteuropa und Asien ist eine
Erweiterung durch einen neuen Terminal am Standort geplant.

Im Rahmen der Untersuchung wurden neben dem Betreiber STR auch dessen Gesellschafter Bertschi,
der Operator HUPAC sowie die BASF und weitere am Standort interessierte Verlader, z.B. Trevira in
Guben und Accumotive in Kamenz, sowie Blockzug-Operateure im Chinaverkehr kontaktiert und
befragt.
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Tabelle 7: Leistungsprofil und KV-Verbindungen des Terminals Schwarzheide

Betreiber STR Tank-Container-Reinigung GmbH Schwarzheide
Adresse Justus-von-Liebig-Str. 29
01987 Schwarzheide
Email info@str-terminal.de
Webseite str-terminal.de

Dienstleistungen

- Umschlag von Containern, kranbaren Sattelaufliegern,
Wechselbriicken

- Betrieb Bahnterminal

- lLagerung

- Leerdepot

- Zollabwicklung

- Speditions- und Transporttatigkeiten

- Tankreinigung innen inkl. Lebensmittel

- Reparatur von Containern

- Betriebstankstelle

- Umpacken von Big Bags in 30 Silocontainer (Granulate)

- Gefahrgut (Klassen 2-6)

- Lagerung von Gefahrgut

- Stromanschluss Reefer

Verkehrliche Anbindung

Strale: direkt an der BAB A 13 Berlin — Dresden AS Schwarzheide und an
der B 169 Chemnitz — Cottbus gelegen

Schiene: Gber den Bahnhof Ruhland an die Hauptstrecken nach Cottbus,
Berlin, Dresden und an die Niederschlesische Magistrale Wittenberg —
Horka-Wroclaw — Slawkow (Breitspur Richtung Ukraine) angebunden

Geografischer Einzugsbereich (ca.
50 km Luftlinie)

Schwarzheide, Lauchhammer, Elsterwerda, Bad Liebenwerda, Falkenberg,
Herzberg, Luckau, Finsterwalde, Libbenau, Vetschau, Cottbus,(Forst)
Spremberg, Hoyerswerda, Bautzen, Bischofswerda, Dresden, Riesa

Beschiaftigte gesamt

Ca. 250

Beschaftigte am Standort

Ca. 250

Technische Ausstattung

- 4x300 m Ladegleise

- 2 Portalkrane (40 to Tragfahigkeit)

- teleskopierbare Automatik-Spreader mit Greifzange,

- Dampfheizung, Elektrische Heizung

- Gefahrstofflager

- Terminaleigene LKW

- 9.000 gm gedecktes Stiickgutlager

- Gefahrstofflager zur Produktionsversorgung (240 TEU x 28 to = ca.
7000 to, inkl. Stoffgruppenlager (Separierung)

- Erweiterung auf 12.000 to geplant

- Umschlag von ungefdhrlichen und gefahrlichen Abfillen

- Geplant: 2.000 gm Lager fir Umflllen, Manipulationen (Granulate,
Pulver)

Umschlagskapazitat
(TEU, Ladeeinheiten)

Ca. 120.000 Ladeeinheiten

Derzeitige Umschlagsmenge
(TEU, Ladeeinheiten)

Kranungen ca. 84.000 p.a. in 2018
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Bestehende KV-Verbindungen

gewichtsabhdngig

Flussig-, Bulk-, Tank- und
Silocontainern;
Handelswaren, Ersatzteile,
Komponenten

- in Seecontainer, Trailer

Start Ziel Zugoperator Anzahl Zliige | Ladeeinheiten / Zug Ladungsart Bemerkungen
pro Woche Art / Menge (Gutart, Containertyp)
Schwarzheide Ludwigshafen v.v. Hupac 6 bis 40 Container Chemie, Kunststoffe in 540 m Zlige moglich
gewichtsabhangig Flussig-, Bulk-, Tank- und
Silocontainern; Ca. 30 % BASF
Handelswaren, Ersatzteile, Rest Drittladung
Komponenten - in (Bertschi, Dow u.a.)
Seecontainer, 20 bis 45 Cont.
Trailer (Ausnahme) Durchschnittsgewicht
33to=1.320to
max. Zuggewicht 1.800
to (inkl. rollendes
Material)
Schwarzheide Katy Hupac 2 bis 40 Container Chemie, Kunststoffe in
Wroctawskie/Slawkéw gewichtsabhangig Fllssig-, Bulk-, Tank- und
V.V. Silocontainern;
Handelswaren, Ersatzteile,
Komponenten
(Anschluss an Breitspur) - in Seecontainer,Trailer
Schwarzheide Antwerpen v.v. Hupac 3 bis 50 Container Chemie, Kunststoffe in 640 m Ziige moglich

1.300 to
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Bedarf

ca.lxpro
Woche

gewichtsabhangig

Flussig-, Bulk-, Tank- und
Silocontainer;
Handelswaren, Ersatzteile,
Komponenten

- in Seecontainer, Trailer

Schwarzheide Duisburg v.v. Hupac. 5 bis 40 Container Chemie, Kunststoffe in Anschluss nach
gewichtsabhangig Flussig-, Bulk-, Tank- und Rotterdam und
Silocontainern; Calais/England
Handelswaren, Ersatzteile,
Komponenten
- in Seecontainer, Trailer
Schwarzheide Hamburg v.v. Lion Charter nach | bis 50 Container Chemie, Kunststoffe in Eingang: Kunststoffe,

Ersatzteile (Lion)

Ausgang: Bertschi-
Ladung

Welche KV-Verbindungen sind fiir die Zukunft geplan

t bzw. werden ggf. eingestellt? (zusatzlich)

Schwarzheide China 1-5/ Handelsware Verschiedene
Woche Destinationen;
momentan Gber
Slawkow und weiter Ri.
Moskau
Schwarzheide Russland 1-5/ Handelsware Verschiedene
Woche Destinationen, Basis
Chemikalien
Schwarzheide Rostock 1-5/ Papier, Holz, weitere
Woche Rohstoffe
Schwarzheide Halle / Schkopau (Hoyer) Hupac 3 / Woche Shuttlezug Chemie Leuna, DOW
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Funktion und geografische Lage

Der KV-Terminal Schwarzheide ist der mit Abstand leistungsstarkste KV-Terminal in der Lausitz.
Neben Ladungen fiir die ortsansdssige BASF werden Chemieladungen und weitere Giter fir Dritte
am Standort umgeschlagen sowie eine Vielzahl von Nebenleistungen rund um Container, Gut und
Transportmittel erbracht. Betreiber des auf BASF Gelande gelegenen 6ffentlichen Terminals ist die
STR Tank-Container-Reinigung GmbH Schwarzheide, einer Tochtergesellschaft der Bertschi AG
Diirrenasch (CH).

Der Terminal ist geografisch ideal direkt an der BAB A 13 Berlin — Dresden AS Schwarzheide und an
der B 169 Chemnitz — Cottbus gelegen sowie lber die Schiene (ber den Bahnhof Ruhland an die
Hauptstrecken nach Cottbus, Berlin, Dresden und an die Niederschlesische Magistrale Wittenberg —
Horka-Wroclaw — Slawkow (Breitspur Richtung Ukraine) angebunden.

Technische Ausstattung und Kapazitdt

Der Terminal ist mit zwei Portalkranen a 40 t Tragfahigkeit ausgestattet, welche die Waggonbe- und
Entladung auf 4 jeweils 300 m langen Ladegleisen, die Lkw-Abfertigung und die Ein- und Auslagerung
am Terminal bedienen. Spezielle Abstellflachen fiir Gefahrgutcontainer, terminaleigene LKW sowie
ein 9.000 gm gedecktes Stiickgutlager stehen auRerdem zur Verfiigung.

Der Terminal ist besonders geeignet fir die Behandlung von Gefahrgiitern. Er verflgt Gber ein
Gefahrstofflager zur Produktionsversorgung (Kapazitat 240 TEU x 28 to = ca. 7.000 t, inkl. Stoff-
gruppenlager (Separierung). Eine Erweiterung auf 12.000 t ist geplant. Der Terminal besitzt
auBerdem eine Genehmigung fiir den Umschlag von ungefdhrlichen und gefahrlichen Abfallen.
AuRerdem ist ein 2.000 gm Lager fir Umfillen, Manipulationen (Granulate, Pulver) geplant.

Die Waggonibergabe erfolgt im Bahnhof Ruhland, der mit 620 m Zugldnge als ausreichend
ausgestattet angesehen wird, da Chemieziige infolge ihres héheren Gewichtes nur bis 540 bzw. 620
m maximal lang sind.

Die Umschlagskapazitat des Terminals wird mit 120.000 TEU angegeben. Die tatsachliche Auslastung
betragt 2018 ca. 84.000 Kranungen (Hube). Unter der Annahme, dass Uberwiegend 30‘-Tank- und
Silocontainer und wenige 20‘- und 40‘-Container abgefertigt werden, wird die Kapazitatsauslastung
bei ca. 84.000 Kranungen und bei einem geschatzten Verhaltnis von 20 zu 40‘-Containern wie 60%
zu 40%, auf ca. 118.000 TEU geschatzt. Die Terminalkapazitat ist damit nahezu erreicht.

Leistungsangebot / Verbindungen

Aus dem o.a. Terminalsteckbrief wird deutlich, dass der Terminal ein weitgehend komplettes
Dienstleistungsangebot anbietet.

Die Zugverbindungen basieren auf den Containerverkehren der chemischen Industrie als Basisladung.
Es gibt regelmaRige Abfahrten/Woche Richtung Ludwigshafen (6x), Duisburg (5x), Antwerpen (3x),
Katy / Slwakow (PL; 2x) durch den Containerzugoperator HUPAC. Die BASF — Ladung macht dabei ca.
1/3 aus, weitere Mengen von Dow-Chemicals (Schkopau) und von Bertschi als Spediteur sowie
Dritter kommen dazu. Bei Bedarf werden (iber die Firma LION Containerverkehre nach Hamburg
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abgewickelt. Die Verkehre Richtung China und Russland finden derzeit (iber Slawkow und bei Bedarf
statt.

Die Bertschi AG und ihr Tochterunternehmen STR GmbH Schwarzheide bieten im Rahmen der
Bertschi Business Unit Solutions vielfaltige Dienstleistungen fiir Logistikoutsourcing rund um
chemische Erzeugnisse an.

- - BERTSCHI
LJd

BU Solutions - Your Service Provider for Logistics Outsourcing

= Liquids logistics = UK - Middlesbrough = Container handling and
outsourcing = IT - Bologna and Nola storage terminal
= Drumming = SE - Wallhamn = Container trucking
= DG Warehousing = BE - Antwerp = Tank cleaning(Q4 2018)
= DG Isotank storage = DE - Schwarzheide = Joint Venture Aldrees
= Tank cleaning (2019) Bertschi
ol B DO -r
Drumming Cleaning Warehouse Warehouse Customs Debagging l Ig
LA == = = : ;
Heating Bulk storage Customs Bulk storage Distribution SonlieE Depos Cleaning

09.11.2018

Abbildung 38: Dienstleistungen der Bertschi BU Solutions

(Quelle: Prasentation der Bertschi AG vom 09.11.2018)

Infrastrukturelle Anbindung

Bahnseitig ist die Anbindung an die Nord-Stid-Strecke (Rostock-) Berlin-Dresden (-Tschechien) und an
die Strecke Nordwesteuropa-Sidosteuropa Falkenberg-Horka-Wroclaw  (Niederschlesische
Magistrale) ebenfalls sehr gut. Um effektiven Zugbetrieb auch bei zukiinftigen
Terminalerweiterungen zu gewahrleisten, sind folgende InfrastrukturmalRnahmen notwendig:

e Ausbau Bf Ruhland fiir 740 m Ziige, bspw. durch Anpassung des Bahnhofsnebengleises Ruhland -
Schwarzheide (Aufbau von zusatzlichen Signalen und Elektrifizierung), um in einem neuen
Terminal in Schwarzheide auch 740 m Ziige abfertigen zu knnen,

e Elektrifizierung der Strecke vom Bf Ruhland bis zur WUST BASF Schwarzheide, um einen
Traktionswechsel zu vermeiden,
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e Bau einer Verbindungskurve von/nach Osten zur Niederschlesischen Magistrale ausgehend von
der DB Strecke DB 6253 von Norden kommend fiir den Standort Schwarzheide, um erhdhten
Rangieraufwand bei der Anbindung des Terminals Schwarzheide an die Niederschlesische
Magistrale Richtung Osten zu vermeiden,

e Ausbau des Bf Lauchhammer - West als Rangier- und Abstellbf fiir 740 m Zuglange, um zukiinftig
740 m Ziige im geplanten neuen Terminal und der WUST BASF, auch speziell Richtung
Osteuropa/Asien, abfertigen zu konnen.

Die straBenseitige Anbindung ist Uber die Autobahnanschlussstellen Ruhland und Schwarzheide
gewahrleistet. Zwei StraReninfrastrukturprojekte sind dennoch von Bedeutung fiir den KV-Standort
Schwarzheide:

e Zur besseren Anbindung des Terminals quer durch die Lausitz in Stidwest-Nordost-Richtung ist
die B 169 von der A 14 (AS Dobeln Nord) tUber Schwarzheide bis Cottbus (LeiLa - Sid) durch
Ortsumfahrungen in ihrer Leistungsfahigkeit zu verbessern.

e Die Anpassung der Briicke Schipkauer Stralle - Schwarzheide durch Durchfahrtverbreiterung und
Erhéhung der lichten Hohe (ggf. auch bei BAB 13) ist notwendig, um die Elektrifizierung der
Zufahrtsgleise zum KV Terminal Schwarzheide zu erméglichen.

Hervorzuheben ist der direkte Anschluss an die leistungsfahige Niederschlesische Magistrale mit der
Neubaustrecke Knappenrode-Horka. Der Standort Schwarzheide ist somit direkt 6stlichster deutscher
Standort mit Anschluss an die neue SeidenstralRe tiber Slawkow — Kiew / Moskau und an den Hafen
Pirdus. Der weltweit operierende Containeroperator HUPAC sieht in dieser Slidroute eine wichtige
Alternative zur Uberlasteten Ost-West-Route Uber Maleczewicze / Brest, auch wenn derzeit
politische Probleme in der Ukraine die Route behindern.
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Abbildung 39: Schwarzheide als Knotenpunkt der SeidenstraBe

(Quelle: Prasentation der Bertschi AG vom 09.11.2018)

Bedarf

Das Rickgrat des KV-Terminals sind kombinierte Transporte der chemischen Industrie, vor allem im
Produktionsverbund der verschiedenen Produktionsstandorte weltweit.

Aus Bedarfserhebungen und Interviews wurde deutlich, dass aus folgenden Entwicklungen heraus
der Bedarf fur den KV-Terminal Schwarzheide weiter steigen wird:

e Ablosung von Kesselwagen durch BASF Class Tankcontainer

Einfllhrung von BASF Class Tankcontainern (BTC) mit 45 bis 52‘ - Lange und bis zu 80 t
Gesamtgewicht im zwischenbetrieblichen Verkehr und in Folge auch zur Kundenbelieferung. Die
Zielsetzung besteht darin, sukzessive die Kesselwagen zu ersetzen, die insgesamt bei BASF eine
Anzahl ca. 3.000 Kesselwagen erreichen. Branchenweit konnte dies bis zu 30.000 Kesselwagen
betreffen. Der Vorteil der BTC liegt im Wesentlichen darin, dass diese in unterschiedlichen
Bahnsystemen (SpurmaR) und als temporares Lager, auch beim Kunden, eingesetzt werden
kénnen.

Fir BASF Schwarzheide sind ca. 400 Kesselwagen regelmaRig im Einsatz, die langfristig und
sukzessive durch BTC abgel6st werden konnen. Aus der u.a. Tabelle ist ersichtlich, dass jahrlich
11.200 Kesselwagen ein- und ausgehend abgefertigt werden. Bei einer Umstellung auf BTC und

65



Zukunfts Potenzialstudie fiir den intermodalen

werkstatt Guterverkehr in der WAGENER & HERBST

Lausitz ! Wirtschaftsregion Lausitz Management Consultants GmbH

jeweils zweimaliger Kranung von 45 BTC bedeutet dies einen erhéhten Umschlagaufwand im
Terminal, den wir langfristig auf ca. 22.400 Kranungen bzw. ca. 50.000 TEU Umschlagsmenge
indikativ abschatzen.” Hinzu kommt die Nutzung des BTC als Zwischenlager, was eine erhohte
Stellplatzkapazitat im Terminal bedeutet. BASF und STR planen deshalb eine Stellplatzkapazitat
von 380 TEU im Terminal Schwarzheide zukiinftig fir BTC.

e Entwicklung des Containerumschlagbedarfs (Komplettladungen) am Standort Schwarzheide Im
Komplettladungsbereich werden bei BASF Schwarzheide ca. 1,5 Mio t in- und outbound
abgefertigt. Der KV macht davon ca. 25%, die Bahn ca. 41% und die StraRe 34% aus. Die
Hauptrelationen sind Deutschland, Polen, Tlrkei und Frankreich.

Tabelle 8: Komplettladungen von BASF Schwarzheide in- und outbound pro Jahr

Gesamtmenge pro Jahr  davon KV davon Bahn davon Stralle

1t/ /t/ /TEU/ 1t/ /KW/ /t/ /Fzg/
Inbound 670.000 240.000 12.900 340.000 5.600 90.000 3.800
Outbound 808.227 133.227 10.285 265.000 5.600 410.000 16.000
Summe 1.478.227 373.227 23.185 605.000 11.200 500.000 19.800

(Quelle: BASF Schwarzheide, Mail vom 20.11.2018)

Im Kontinentalverkehr wird seitens BASF mit jahrlichen Wachstumsraten von ca. 3 bis 6 %
gerechnet. Das heiRt, bei einer mittleren Wachstumsrate von 4,5% ist in ca. 10 Jahren die
Transportmenge um ca. 50% gestiegen. Nach Angaben des Betreibers des Terminals macht die
BASF — Ladung ca. 30% aller (iber den Terminal abgefertigten Ladungen aus. Auch wenn generell
fir alle Kunden nur mit Wachstumsraten von ca. 3% gerechnet werden wiirde, so kann grob
abgeschatzt werden, dass in 2033 ca. 183.000 TEU in Schwarzheide, d.h. ca. 65.000 TEU mehr als
2018 umgeschlagen werden miissten.

Nicht bericksichtigt wurden hierbei Neukunden, wie z.B. Verlader aus der chemischen Industrie
in Guben, die bei Erweiterung der Produktion Container und Tankcontainer Richtung
Suddeutschland und deutsche Seehafen tiber Schwarzheide verladen kénnten.

e Potenziale im Stiickgutverkehr

Zusatzlich sind weitere Ladungspotenziale im Stickgutverkehr zu bericksichtigen. Der
Stlickgutverkehr macht den Uberwiegenden Teil der Verbindungen aus. Dieser wird gegenwartig
in der Regel per Lkw abgefertigt. In dem Male, wie ein erweiterter Terminal attraktive
Verbindungen in alle Richtungen anbietet, ware auch der Stlickgutverkehr ein Potenzial, welches
mit Wechselbehdltern, palettenbreiten Containern oder Sattelaufliegern erschlossen werden
kdnnte. In diesem Zusammenhang entstehen am Terminal zusatzliche Wertschopfungspotenziale
fir Dienstleister im Bereich Container Freight Station, Stuffing / Stripping von LCL-Ladung,
Kommissionierung, Konsolidierung, Warenmanipulation etc.

3 Bei einem angenommen Umlauf von 2 Wochen pro Kesselwagen und zweimaligem Umschlag eines 45 BTC.
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Potenziale in der Verladung kranbarer Sattelauflieger auf die Bahn

Zusatzliche Potenziale werden in der Verladung kranbarer Sattelauflieger fiir regionale Verlader,
z.B. chemische Industrie in Guben, Batterieproduktion in Kamenz, gesehen. Dies betrifft
Relationen Richtung deutsche Nordseehdfen, Bayern, Baden Wirttemberg. Der Zugoperator
HUPAC sieht hier mit die grofSten Wachstumspotenziale.

Kranbare Sattelauflieger kénnen auf der gleichen Terminalanlage wie Container und auch in
Container / Sattelauflieger abgefertigt werden. Damit konnten

gemischten Zigen

Zugverbindungen in ihrer Auslastung gestarkt werden.

Schwarzheide als Gateway Richtung Russland / Asien

Schwarzheide bietet sich als Ostlichster Terminal in Deutschland als Gateway an, Uber das
Verkehre Richtung Russland und Asien gebiindelt werden kénnen. Das Gateway basiert dabei auf
dem Transshipment von Containern aus relationsgemischten Ziigen im Eingang und
relationsreinen Zigen im Ausgang. Dies hat den Effekt einer héheren Zugauslastung und einer
hoheren Zugfrequenz und trotz der zusatzlichen Umschlagkosten insgesamt Kosteneinsparungen.
Ein Gateway ist letztlich ein Knotenpunktverkehr (Hub), allerdings nicht zentral und sternformig,
sondern dient der Bliindelung von Verkehren aus einer Region (hier: Deutschland, Westeuropa)

bzw. in eine Region in Verbindung mit Langstreckenverkehren (hier: Richtung Russland / Asien).

Seitens der BASF wird eingeschatzt, dass das Potenzial Uber dieses Gateway dann insgesamt
2.700 Ladeeinheiten pro Woche in- und outbound in 11 Relationen mit durchschnittlich 3
Abfahrten/Woche betrdgt. Diese Mengen umfassen sowohl BASF-Ladungen (ca. 20 — 30%) sowie
Ladungen Dritter (z.B. Dow, Bertschi u.a.).

Tabelle 9: Zukiinftige Mengenstrome liber das KV-Terminal Schwarzheide

Relation Zugfrequenz | Anzahl Ladeeinheiten pro Woche Outbound Summe Summe
von / nach pro Woche Tankcontainer Boxcontainer Trailer | Outbound | Outbound +
Schwarzheide 20 Ful’ 20 Ful} 40 FuR | 45 Fuf} Inbound
11

Destinationen 33 Abfahrten 700 50 110 240 250 1.350 2.700

(Quelle: BASF, Mail vom 30.11.2018)

Dies wird bei passenden Rahmenbedingungen seitens BASF als ein machbares Potenzial fir die
Zukunft angesehen. Unter der vorsichtigen Annahme, dass jede Ladeeinheit nur einmal
umgeschlagen wird, ergibt sich daraus ein Potenzial von 140.400 Ladeneinheiten (hier gleich
Kranungen) oder umgerechnet auf TEU ca. 209.000 TEU p.a.

Diese Menge basiert auf den heutigen Umschlagsmengen und bericksichtigt nebst dem
Mengenwachstum von BASF Schwarzheide zusatzlich Transshipmentmengen lber das Gateway.
Hinzu kommen noch die gesondert abzufertigenden BTC sowie KV-Verkehre aus
Neukundenakquisitionen in der Lausitz.

Anforderungen seitens BASF an einen KV-Terminal sind in der Anlage ersichtlich.
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Abbildung 40: Potentielles KV-Netzwerk Schwarzheide
(Quelle: BASF)

Wesentliche Impulse fir den Standort Schwarzheide als Gateway liefert die Entwicklung im
chinesischen Markt. Derzeit ist der Bahntransport von Gefahrgiitern auf Containerziigen in China
noch nicht moéglich, da Regularien dies verhindern. Nach Einschatzung von Brancheninsidern wird mit
der Offnung fiir Gefahrguttransporte in ca. 2 Jahren gerechnet. Hinzu kommt, dass BASF in China
weiter investiert und das Netzwerk von Verbundstandorten ausbaut. In Guandong plant der BASF
Konzern einen Verbundstandort mit einer geschatzten Investitionssumme von ca. 10 Mrd. USD. Die
Fertigstellung ist fiir 2030 geplant. (Hofmann, 2018)

Wettbewerbssituation

Im 60 km Umbkreis des KV-Terminals Schwarzheide liegen der Terminal Elsterwerda (27 km StraRRe)
und der Terminal Riesa (60 km Stral3e).

Der Terminal Elsterwerda wirkt derzeit (iber den Operator LION bei KV-Verkehren Richtung Hamburg
bei der Zusammenstellung von Containerziigen mit dem STR Terminal zusammen. In Anbetracht der
der o.a. Bedarfsentwicklung und der begrenzten Kapazitat am Standort Elsterwerda (siehe hierzu
a.a.0.) wird hier eher eine Erganzungsfunktion des Terminals Elsterwerda im deutschen
Seehafenhinterlandverkehr bis zur Fertigstellung des neuen KV-Terminals Schwarzheide gesehen.
Eine echte Wettbewerbssituation als Gateway besteht hier nicht.

Der KV-Terminal Riesa bedient insbesondere den sachsischen Bereich und fertigt derzeit ca. 42.000
TEU ab und plant eine Erweiterung. Der Hafen Riesa ist insbesondere fiir die in nachster Nahe
gelegene Chemieindustrie und den sachsischen Raum von Bedeutung. In der Vergangenheit wurden
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aus Schwarzheide heraus auch Seehafenverkehre iber Riesa abgefertigt. Der groRRe Vorteil von Riesa
besteht in seiner Trimodalitdt, d.h. der Maoglichkeit, Lkw, Bahn, Schiff entsprechend ihrer
Systemstarken einzusetzen. Das Binnenschiff bietet sich besonders fiir out of gauge — Ladungen und
fir die kostenglinstige und zeitunkritische Vorholung von Leercontainern aus Hamburg an. Dies ist
ein Vorteil, den der KV-Terminal Schwarzheide ebenfalls Uber Riesa nutzt. Insofern besteht hier
bestenfalls in wenigen Einzelfdllen eine Wettbewerbssituation, aber auch die Moglichkeit, die
jeweiligen Vorteile gegenseitig zu nutzen.

Die Frage, inwieweit weiter Ostlich gelegene KV-Terminals, z.B. Poznan oder Lodz in Polen, als
Gateway fiir Containerblockziige Richtung China in Wettbewerb zu Schwarzheide treten kénnen, ist
sicher berechtigt. Aber auch hier werden, auch durch die befragten Operateure, eher keine
Wettbewerbssituationen gesehen, da Schwarzheide selbst ein hohes Ladungsaufkommen im
Produktionssystem der BASF generiert und auch geografisch-infrastrukturelle Vorteile durch die
Niederschlesische Magistrale im Vergleich zur tUberlasteten Strecke tiber Poznan-Maleszewicze/Brest
aufweist.

Weitere Entwicklung

Die BASF Schwarzheide GmbH und die STR Tank-Container-Reinigung GmbH Schwarzheide planen,
ein neues KV-Terminal in Schwarzheide zur Erweiterung der Kapazititen zwischen dem
Werksgeldander der BASF und der Autobahn A 13 (auf den Flachen der heutigen Parkpladtze) zu
errichten. Die Planungen sollen in 2019 realisiert werden und eine Inbetriebnahme ist fir 2022
geplant. Die Gesamtkosten werden sich auf einen zweistelligen Millionenbetrag belaufen. Der
Terminal ist als 6ffentlicher Terminal geplant.

Soweit bekannt soll der neue Terminal Gber ganzzuglange Abfertigungsgleise (740 m) verflgen.
Details zur Kapazitat des Terminals und zur eventuellen Realisierung in Modulen sind an dieser Stelle
nicht bekannt. Die zusatzlich zu schaffende Kapazitdt dirfte aber angesichts der o.a. Potenziale
signifikant ausfallen.

Aus der o.a. Untersuchung der Potenziale ergibt sich die dringende Notwendigkeit, dieses Vorhaben
politisch zu unterstiitzen und zeitnah umzusetzen.

Es besteht hier fir die Lander Brandenburg und Sachsen die Chance, in ihrer Region ein
leistungsfahiges regionales Hub fiir die Lausitz und ein Uberregionales Gateway Richtung Russland
und Asien zu etablieren. Uberregional kann das Terminal bei Kapazititserweiterung im
Produktionsverbund der BASF und weiterer Chemieunternehmen Ladungen aus bzw. in Richtung
Osteuropa / China als Gateway biindeln und effiziente Blockzlige in 6stliche Destinationen aber auch
Richtung West- und Siideuropa konsolidieren. Damit werden fiir die regionale Wirtschaft und fiir
weitere Ansiedlungen vorteilhafte Standortbedingungen und Wettbewerbsvorteile durch
kosteneffiziente und 6kologisch nachhaltige Logistiklésungen geschaffen.

Effekte fiir die Strukturentwicklung sind die Moglichkeit von Mehrwertdienstleistungen an den
Gutern und Transportmitteln, da Verkehre in der Lausitz gebrochen werden, sowie Standortvorteile
und die Generierung zusatzlicher Industrieansiedlungen in der Region. Die positive Ausstrahlung
eines solchen Gateways Russland / Asien kann derzeit kaum Uberschatzt werden und ist analog
vergleichbarer Standorte leicht nachzuvollziehen (z.B. Nord-Siid-Gateway Niirnberg mit GVZ und
Metropolregion Niirnberg; Gateway Richtung Ubersee Hamburg, Gateway Richtung Westhifen
Duisburg).
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Abbildung 41: Vor-Ort-Meeting von Bertschi und Beijing Trans Eurasia
v.l.n.r.: Jérg Berner(Bertschi), Herr Klose (STR), Wanxu Dong (BTE), Michael Baechler (Bertschi)
(Foto: Wagener)

Die Bindelung von Containertransporten am Standort Schwarzheide ist empfehlenswert, um
attraktive Zugverbindungen etablieren zu konnen. Gleichzeitig bietet dies auch die Chance fiir andere
Standorte, sich zu spezialisieren, komplementare Dienstleistungen anzubieten und zu kooperieren.

Eine wichtige Voraussetzung ist in diesem Zusammenhang ein Geschdftsmodell, welches den
diskriminierungsfreien, offentlichen Zugang zum neuen KV-Terminal Schwarzheide gewahrleistet.
Neben der HUPAC als wichtigstem Operator sollten weitere Entwicklungspartner fiir neue,
zusatzliche Zugverbindungen gewonnen werden.

Im Rahmen des Projektes der Zukunftswerkstatt Lausitz konnte ein Treffen mit der Geschaftsfihrung
der Beijing Trans Eurasia International Logistics Co Ltd. und Vertreten der Bertschi AG sowie der
Terminalleitung der STR GmbH am 19.11.2018 zur Kontaktanbahnung und zum Erfahrungsaustausch
mit der Konzeption und Betriebsfiihrung von Blockziigen zwischen China und Deutschland
durchgefihrt werden.

3.43 KV-Terminal Elsterwerda

Funktion und geografische Lage

Der KV-Terminal Elsterwerda ist ein privat geflihrter Terminal, das unter dem Namen , Logistik-
Dienstleistungszentrum Hofmann“ als Einzelunternehmer firmiert. Der nahe dem Heizkraftwerk
Elsterwerda gelegene Terminal hat zwischen 1998 und 2006 pro Woche drei Ganzziige mit Rohmilch
nach Italien abgefertigt. Derzeit wird eine wieder bessere Auslastung, auch mit Partnern angestrebt.
(Feller, 2018)
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Tabelle 10: Leistungsprofil und KV-Verbindungen des Terminals Elsterwerda

Betreiber Logistikdienstleistungszentrum LDZ-Hofmann
Adresse LDZ-Hofmann
Kochhorstweg 59
04910 / Elsterwerda
Email d.hofmann@Idz-hofmann.de
Webseite www.ldz-hofmann.de

Dienstleistungen

- KV-Terminal

- konventioneller Gliterumschlag Stralle Schiene

- Strom- und HeizanschlUsse fiir Container

- Containerdepot

- Containerreparaturen

- Abstellgleise fur Wagengruppen und Ganzzlge (Verwendung auch fir
Wartungs- und Instandhaltungsmafnahmen)

- Betankung und Versorgung mit Strom fiir Lokomotiven

- Lager (Halle und Freilager)

- Kommissionierung

- Spedition mit Werkstatt und WaschstraRRe

Verkehrliche Anbindung

StraRe: B 169 Chemnitz — Cottbus; B 101 Richtung Jiiterbog — Berlin; 22 km
zur BAB A 13 AS Ruhland; Schiene: angebunden Uber Bf Elsterwerda an
Hauptstrecke Dresden - Berlin

Geografischer Einzugsbereich
(ca. 50 km Luftlinie)

Hoyerswerda, Senftenberg, Finsterwalde, Vetschau, Liibbenau, Bad
Liebenwerda, Falkenberg (Elster), Torgau, Mihlberg, Riesa, Débeln,
Dresden, Radeberg, Kamenz

Beschaftigte gesamt

25

Beschéftigte am Standort

25

Technische Ausstattung

- 1 Hyster Reachstacker (Hubkraft 45to) fir alle géngigen
Containertypen, Wechselbriicken und Sattelauflieger, Anschlagpunkte
zum Anbringen von Ketten, Seile und Ahnliches

- 2 Gabelstapler

- Radlader

-  Bagger

- Flurfordergerate

- Verladeplattform 300 x 25 m

- Hauptladegleis 700 m, 2. Gleis 300 m; 2 Abstellgleise a 700 m

Umschlagskapazitat
(TEU, Ladeeinheiten)

Ca. 1.000 Ladeeinheiten / Monat (bei 1 Zug taglich, erweiterbar)
1.000 TEU Stellplatze

Derzeitige Umschlagsmenge
(TEU, Ladeeinheiten)

100 TEU / Monat
1.500 to / Monat (Break Bulk)
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Welche KV-Verbindungen bestehen bereits heute?
Start Ziel Zugoperator Anzahl Zige pro | Ladeeinheiten / Ladungsart Bemerkungen
Woche Zug (Gutart, Containertyp)
Art / Menge
Elsterwerda Hamburg/Bremerhaven EGP 3 TEU 70 Container 20/ 40 Bei Bedarf
Ostrawa Elsterwerda DB 2 50 -1.500 Stahlprodukte Einzelwagenverkehr
to/Monat
Port Bou Girona / Elsterwerda DB 2 50-1.500 Stahlprodukte Einzelwagenverkehr
Spanien to/Monat
Verona / Italien Elsterwerda DB 2 50-1.500 Stahlprodukte Einzelwagenverkehr
to/Jahr
Elsterwerda Unbekannt 2.000 to/lahr Rundholz Bedarfszlige
Welche KV-Verbindungen sind fir die Zukunft geplant bzw. werden ggf. eingestellt?
Elsterwerda Stuttgart noch offen 2 Container Holzhackschnitzel/Baustoffe Ricklauf nach Stuttgart
evtl. Sand
Elsterwerda Moerdijk noch offen 1 Container Holzhackschnitzel/Baustoffe
Elsterwerda Niirnberg noch offen 2 Container Holzhackschnitzel/Baustoffe
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Infrastrukturelle Anbindung

Der Terminal liegt in unmittelbarer Nahe des Bf Elsterwerda und ist Gber ein nicht elektrifiziertes
Anschlussgleis an diesen angebunden. Der Bahnhof Elsterwerda liegt wiederum direkt an der
Hauptstrecke Berlin — Dresden, er besitzt allerdings nur ein 580 m Abstellgleis fiir die Ubergabe, was
zu kurz ist (740 m waére ideal). Die StraRenanbindung des Terminals ist Uber eine
(renovierungsbedirftige) Betonplattenstrae nahe dem Heizkraftwerk gewahrleistet.

A% Weiitogen

Abbildung 42: Lage des Terminals Elsterwerda (Kartengrundlage: openrailmap)

Technische Ausstattung und Kapazitdt

Der Terminal ist mit der Verladeplattform von 7.500 gm, zwei 700 m Gleisen und einem Reachstacker
sehr gut fur Bahnverladungen aller Art, insbesondere von Containern, Stlickgiitern und Massengii-
tern geeignet.
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Abbildung 43: Terminal Elsterwerda Reachstacker (Foto: Wagener)

Abbildung 44: Terminal Elsterwerda Verladebereich (Foto: Wagener)

Leistungsangebot / Verbindungen

Wie aus der o.a. Tabelle zum Leistungsprofil und zu den Verbindungen ersichtlich ist, wird der
Terminal derzeit im Bedarfsverkehr aus / nach Richtung Hamburg und Richtung Tschechien, Italien
und Spanien zur Versorgung eines ortlichen Stahlhandels per Bahn angefahren. Verkehre Richtung
Stuttgart sind in der Planung.

Bedarf und Wettbewerb

Angesichts der Nahe zu den KV-Terminals Schwarzheide und Riesa sieht der Eigentiimer und
Betreiber LDZ Hofmann im Containerverkehr langerfristig geringe Chancen, bestenfalls in
komplementéren Dienstleistungen fiir Schwarzheide (Stuffing, Stripping, Ausstattung etc.). Bis zur
Inbetriebnahme des neuen Terminals in Schwarzheide bzw. bis zum Ende der Zweckbindungsfrist in
2025 sollte der Terminal Elsterwerda weiterhin Containerverkehre auch in Kooperation mit
Schwarzheide abwickeln, um Kapazitdtsengpasse in Schwarzheide zu kompensieren. Dies erfolgt jetzt
bereits durch die Firma LION in den KV-Verkehren Richtung Hamburg, wo bedarfsweise (Halb-)Zlige
in Elsterwerda abgefertigt werden und Containertragwagen abgestellt werden.
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Im Bereich Stiickgut laufen bereits umfangreiche Stahlverladungen (Rohre, Fittings) Uber den
Terminal, auch unter Mitwirkung der DB Cargo AG. Ein Beispiel sind der Eingang von Stahlrohren fiir
die Gasleitung Nordstream per Bahn und dann die Weiterverladung per StralRe zu den Baustellen.
Neben Stahlprodukten (Rohre, Fittings, Stahltrager, Coils, Spundwénde etc.) wurden auch weitere
Ladungen identifiziert, die per Bahn angeliefert werden kénnen (z.B. Holzhackschnitzel, Baustoffe,
Rundholz). Um dariber hinaus weitere Ladungsarten zwischenlagern zu kdnnen wéren ein gedecktes
Lager (z.B. fur Verpackungsmaterialien und andere Vorprodukte aller Art) sowie Schiittboxen von
Interesse.

Weitere Entwicklung

Fiir die Zukunft sehen die Eigentiimer und Betreiber des Terminals Chancen in der Profilierung als
Railport, das heillt als offentlicher Verladeterminal fir Bahnverladungen mit begleitenden
Dienstleistungen. Railports fungieren in der Regel nicht nur als Verladepunkt, sondern auch als
Pufferlager, vorzugsweise fir eingehende Ladungen per Bahn in grofReren Mengen, die entsprechend
Bedarf dann Empfangern ohne Gleisanschluss in kleineren Mengen per StraRe zugefiihrt werden.

Railports sind ein von DB Schenker entwickeltes und derzeit von DB Cargo AG weitergefiihrtes
Konzept fir 6ffentliche Verladestellen zur Bahnverladung, die Gberwiegend durch private Betreiber
betrieben werden. Als multifunktionale Logistikzentren sind sie fiir den Umschlag von unterschied-
lichsten verpackten und unverpackten Gitern, palettiert, als Einzelstlicke oder lose, geeignet. Haufig
spielt die Zwischenlagerung zur Pufferung in der Beschaffungslogistik eine Rolle, wobei gréfRere
Mengen im Einzelwagenverkehr per Bahn angeliefert werden, in gedeckten oder offenen Lagern
zwischengelagert werden und dann per Lkw nach Abruf weiter befordert werden.

Lagerung Container
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Abbildung 45: Prinzipskizze eines Railports (Quelle: DB Mobility Logistics AG)
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Aus der u.a. Abbildung wird deutlich, dass Railports in Deutschland eine immer starkere Verbreitung

gefunden haben und der Standort Elsterwerda als Ostlichster Standort dieses Netzwerk erganzen

konnte.

Erfahrungen in anderen Railports zeigen, dass eine Lager- bzw. Logistikhalle deutlich zur Auslastung
Insofern ware es bei der weiteren Verfolgung des Railport-Konzeptes wichtig,
am Standort zu schaffen.

der Railports beitragt."
hier entsprechende Lagermdglichkeiten
vorhanden.

Flache ware angrenzend
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Abbildung 46: Railport-Standorte

(Quelle: https://schienenzugang.dbcargo.com/deu/start)

 Siehe hierzu Railport in Chemnitz, betrieben durch Bauer Spedition
http://www.bauer-spedition.com/news-detailansicht/items/Spatenstich Railport Chemnitz.html
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344 KV-Terminal Kénigs Wusterhausen

Funktion und geografische Lage

Der Hafen Konigs Wusterhausen ist ein multifunktionaler, 6ffentlicher Logistikstandort, der an die
Verkehrstrager Schiene (Hauptstrecke Berlin — Cottbus), StraRe (BAB A 10, Schonefelder Kreuz),
WasserstraBe (Nottekanal, Dahme-WasserstralRe) angebunden ist und in der Ndhe des Flughafens
Berlin-Schonefeld liegt. Der Hafen hat sich in den letzten Jahren von einem klassischen Hafen zu
einem Logistikstandort entwickelt, der als Giiterverkehrszentrum Schonefelder Kreuz umfangreiche
Logistikdienstleistungen und Ansiedlungsmoglichkeiten anbietet. Der Logistikstandort wird durch die
LUTRA GmbH als 100% ige Tochtergesellschaft der Stadt Kénigs Wusterhausen betrieben.

Im Hafengebiet befindet sich ein trimodaler Containerterminal. In der Planung ist auerdem ein
Terminal fir die horizontale Verladung von Trailern. Nachfolgend sind Angaben zur Ausstattung des
Containerterminals und zu existierenden und geplanten Verbindungen beider Terminals aufgefiihrt.

Tabelle 11: Leistungsprofil und KV-Verbindungen des Terminals Kénigs Wusterhausen

Betreiber LUTRA GmbH
Adresse HafenstraRRe 18
15711 Kénigs Wusterhausen
Email info@hafenkw.de
Webseite www.hafenkw.de

Dienstleistungen

Hafenbetrieb

Umschlag, Lagerung
Vermietung
Containerreparatur und -handel
Logistikdienstleistung

Verkehrliche Anbindung

StraBe: ca. 1,5 km bis zur A 10 Hannover — Berlin — Warschau (AS Nieder-
lehme) und ca. 10 km zum Autobahnkreuz Schénefelder Kreuz A 10 / A 13
Schiene: Uber Bf K6nigs Wusterhausen direkt an Hauptstrecke Berlin —
Libbenau — Cottbus angebunden;

Wasser: Dahme-Wasserstralle (Anbindung an das européische Netz)

Geografischer Einzugsbereich
(ca. 50 km Luftlinie)

Berlin, Konigs Wusterhausen, Luckau, Liibbenau, Beeskow, Strausberg,
Potsdam, Luckenwalde, Jiterbog

Beschiftigte gesamt

21 Mitarbeiter

Beschaftigte am Standort

350 Beschéftigte am Standort

Technische Ausstattung

2 Doppellenkerwippdrehkrane, Spreader
Piggyback Zange

3 Hydraulikbagger, 2 Radlader

2 Rangierloks mit Fernsteuerung

10 km Gleis

Lkw Waage

Tankstelle (auch Lok), Werkstatt

2.000 gm gedecktes Lager

15.000 gm offenes Lager

Reachstacker (geplant)

Umschlagskapazitat
(TEU, Ladeeinheiten)

1.500 TEU Stellplatzkapazitat
2 Zuge a 80 TEU/Tag, 250 Tage / a, trimodal

Derzeitige Umschlagsmenge
(TEU, Ladeeinheiten)

1.000 TEU/ Jahr
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Welche KV-Verbindungen bestehen bereits heute?
Start Ziel Zugoperator Anzahl Zige pro Woche Ladeeinheiten / Ladungsart Bemerkungen
Zug (Gutart,
Containertyp)
Art / Menge
Libeck KW n/a Bei Bedarf 60 (20°) Open top Holz
Container
Welche KV-Verbindungen sind fiir die Zukunft geplant bzw. werden eingestellt?
Prag Hamburg v.v. 5 40x40° Stop Over Zug fur
Ladung von/nach
Berlin
Warschau Rotterdam v.v. 5 40x40° Stop Over Zug fir
Ladung von/nach
Berlin
KW Rotterdam v.v. 10 40 Semitrailer 2022 geplanter
Beginn
Berlin Rotterdam v.v. 10 40 Semitrailer 2022 geplanter

Beginn
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Der Standort Konigs Wusterhausen ist verkehrsgeografisch im Kreuzpunkt von Nord-Siid-Korridor
(Orient-East-Med) und von Ost-West-Korridor (North Sea — Baltic) sehr gut positioniert. Die Ndhe zur
deutschen Hauptstadt bietet Entwicklungschancen nicht nur im Transshipment im Fernverkehr
sondern auch in der Verteilerfunktion fir die Hauptstadt als trimodaler Logistikknoten.

Technische Ausstattung und Kapazitdt

Containerterminal (Nordhafen):

Mit der o.a. Umschlagstechnik (Doppellenkerwippdrehkran, Reachstacker) kann trimodal eine
Umschlagsleistung von ca.80.000 TEU p.a. erbracht werden (bahn-, schiffs,- und strallenseitig). Es ist
geplant, werktaglich zwei Ziige mit 40 40‘-Container im Seehafenhinterlandverkehr abzufertigen. Der
Umschlag kann auch in bzw. aus Binnenschiffen erfolgen. Landseitig ist eine Lagerflache vorhanden,
die fiir eine Stellplatzkapazitdat von 1.500 TEU ausgebaut werden soll. Der Terminal soll auRerdem
eine Zugangskontrolle und Reefer-Elektroanschliisse erhalten. Die Fertigstellung ist fiir 2019 geplant.

Geplant ist der Umschlag aller Arten von Ladeeinheiten, d.h. ISO-Container, kranbare Sattelauflieger
und Wechselbricken.

Terminal fiir horizontale Verladung von Sattelaufliegern (Siidhafen):

Der Terminal ist fir die Verladung von nichtkranbaren Trailern mit der Multi Flex Technologie
geplant. Die 20 Doppeltaschenwagen/Zug verfugen Uber horizontal schwenkbare Plattformen und
kénnen innerhalb von 7 min beladen werden. Die Kapazitat ist auf die Abfertigung von finf
Ganzzigen pro Tag bzw. auf die Abfertigung von etwa 130.000 Sattelauflieger p.a. (entspricht ca.
260.000 TEU) ausgerichtet.

»Im Empfangs- und Ausgangsterminal sollen bis zu 110 Stellplatze fiir Sattelauflieger zur Verfliigung
stehen. Die Betreibergesellschaft des Terminals (ibernimmt den Be- und Entladeprozess von StralSe
zu Schiene bzw. umgekehrt.“*

Mit dem Terminal fir Sattelauflieger beschreitet die Hafengesellschaft mit ihren Partnern eine
Transport- und Umschlagstechnologie der Zukunft, die zur Entlastung der Stralen zu
betriebswirtschaftlichen Vorteilen und zur geringeren Belastung der Umwelt fiihren wird.”

Bahndienstleistungen:

In engem Zusammenhang mit beiden Terminals sind die Bahndienstleistungen des Hafens zu sehen.
Die hafeneigene Eisenbahninfrastruktur umfasst fast 10 km und ermdglicht mit eigenen
Rangierfahrzeugen und Betriebspersonal die zeitnahe Durchfiihrung von Hafenbahntransporten. Die
LUTRA GmbH ist als Eisenbahnverkehrsunternehmen und Eisenbahninfrastrukturunternehmen
zugelassen. Als Serviceeinrichtung bietet die LUTRA GmbH eine eigene Tankstelle fir
Schienenfahrzeuge und ein Werkstattgebdude mit Gleisanschluss an. Uber die Rangierleistungen
hinaus bietet die LUTRA GmbH als Frachtfiihrer und/oder Organisator die Be- und Entladung als auch
Vor- und Nachliufe im deutschen Eisenbahnnetz an. (siehe hierzu*®)

B Quelle: https://www.hafenkw.de/Kombinierter-Verkehr-876316.html - 4.11.18)
'® https://www.hafenkw.de/Hafenbahn-869426.html.- 15.12.18
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Leistungsangebot / Verbindungen

Zusatzlich zu den origindren Dienstleistungen als Umschlag- und Lagerunternehmen bietet der
Standort bereits heute eine Vielzahl von zuséatzlichen Dienstleistungen rund um die Transportmittel
und Transportgliter. Die LUTRA GmbH selbst bietet die Reparatur von Containern an. Die
international tatige franzosische Containerleasingfirma TUOAX bietet am Standort Verkauf und
Vermietung von Containern an. Mit dem Ausbau des Containerterminals und dem Neubau des
Trailerterminals werden zusatzliche wertschopfende Leistungen hinzukommen, wie etwa
Containerdepot, Reeferservice, Stuffing, Stripping, Lagerung und Verteilung von Stiickglitern etc.

Die Lutra GmbH setzt primar auf die Anbindung der Terminals per Bahn und StraRe. Bei
Verbesserung der infrastrukturellen Anbindung fir die Binnenschifffahrt (s.u.) wiirden weitere
Chancen speziell im Containerverkehr von/nach dem Seehafen Hamburg und Stettin entstehen. Fiir
den Einsatz von Binnenschiffen in der City Logistik in Zusammenhang mit innovativen Lésungen
(elektrisch, autonom, digital) gibt es erste Vorstellungen.

Infrastrukturelle Anbindung
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Abbildung 47: Lage des Hafens Kénigs Wusterhausen (Kartengrundlage: openrailmap.org)
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Die infrastrukturelle Anbindung an die ca. 1,5 km entfernte Autobahn (AS Niederlehme) ist optimal.
Da Wohngebiete nicht beriihrt werden, kann der Verkehr nahezu friktionsfrei erfolgen.

Die Bahnanbindung des Hafens erfolgt (iber den Bahnhof Kénigs Wusterhausen als Ubergabebahnhof
fiir den Fernverkehr. Problematisch ist, dass lber diesen Bahnhof derzeit nur ca. 600 m lange
Gulterzige abgefertigt werden. Um zukiinftig Container- und Trailerziige abfertigen zu kénnen, sind
mindestens ein, besser zwei, elektrifizierte Ubergabegleise mit 740 m Linge und sidlicher
Weichenanbindung an den Hafen notwendig.

Der Bahnhof Kénigs Wusterhausen liegt an der Hauptstrecke Berlin — Cottbus — Gorlitz und ist Gber
den Bahnhof Horka an die Niederschlesische Magistrale Richtung Breslau angebunden. Hinderlich
sind die fehlende Zweigleisigkeit zwischen Liibbenau und Cottbus und weiter Richtung Gorlitz und die
fehlende Elektrifizierung ab Cottbus Richtung Gorlitz. Konkrete Zusagen und Planungen gibt es bisher
lediglich fur die Herstellung des zweiten Gleises zwischen Liibbenau und Cottbus.

Der Hafen Konigs Wusterhausen ist Uber die Dahmewasserstralle an die Spree und damit an die
Spree-Oder-Wasserstralle Richtung Eisenhittenstadt und an den Teltowkanal Richtung
Kleinmachnow und weiter Richtung Brandenburg und Magdeburg angebunden. Um den Hafen
wirtschaftlich auch mit GroBmotorgiterschiffen (110 m Linge) im Containerverkehr anlaufen zu
konnen, ist insbesondere der Ausbau der Schleuse Kleinmachnow (Kammerldnge 85 m) in westlicher
Richtung und der Schleuse Firstenwalde (Kammerldnge 67,7 m) notwendig.

Bedarf und Wettbewerb

Containerterminal:

Der Bedarf an Containerumschlagleistungen ergibt sich vor allem aus der im regionalen Umfeld
gelegenen Industrie und der Versorgung der Hauptstadtregion. Im Forderantrag wurde der Bedarf
wie folgt ermittelt:

Tabelle 12: Prognostiziertes Aufkommen im Umkreis von 100 km des Containerterminals KW

2018 2025 Relationen
Eingang TEU/Woche | 400 500 55% Ri. Norden
Ausgang TEU/Woche | 400 500 15% Ri. Westen
30% Ri. Siiden

(Quelle: LUTRA GmbH)

Wettbewerb besteht vor allem zum KV-Terminal GroRbeeren (30 km StraRenentfernung), welches
durch die DUSS betrieben wird. Allerdings ist dieser Terminal ein reiner Bahnterminal, wohingegen
Konigs Wusterhausen auch Binnenschiffe abfertigen kann.

Terminal fiir horizontale Verladung von Sattelaufliegern:

Eine Wettbewerbssituation besteht zum Teil zum Vorhaben des Trailerports in Forst. Im Unterschied
zum Terminal in Forst hat der Hafen KW bereits einen positiven Standortbescheid und
Forderbescheid erhalten. Darliber hinaus ist der Trailerterminal Konigs Wusterhausen mit einer
anderen Technologie ausgestattet und an einer geografisch anders gelegenen und starker
befahrenen, d.h. Richtung Poznan — Warschau, Autobahn platziert. Der Terminal wird durch einen
Investor, die Terminalgesellschaft Sid GmbH als Multipurpose Terminal fiir die Horizontal- und
Vertikalverladung von Ladeeinheiten, errichtet.
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Der Bedarf wurde im Zuge des Forderantrages wie folgt ermittelt:

Tabelle 13: Prognostiziertes Aufkommen im Umbkreis von 100 km des Trailerterminals KW

2021 2030
Eingang 92.000 119.000 Hauptrelationen:
Semitrailer/Jahr KW — Tiest
Ausgang 84.000 110.000 KW — Duisburg/Rotterdam
Semitrailer/Jahr KW — Calais

(Quelle: LUTRA GmbH)

Der Bedarf fiir Trailerverladungen ist infolge der nahe gelegen BAB A 10 mit taglich ca. 12.000 LKW,
Uberwiegend im Durchgangsverkehr, zweifellos vorhanden.

Weitere Entwicklung

Containerterminal:

Derzeit wird die Aufnahme regelmaRiger Zugverbindungen (s.0.) im Seehafenhinterlandverkehr mit
einem Zugoperator vorbereitet. Entsprechend des erteilten Forderbescheides wird nun auch die
Errichtung des Terminals fortgesetzt und 2019 abgeschlossen werden.

Terminal fiir die horizontale Verladung von Sattelaufliegern:

Die LUTRA GmbH ist derzeit mit Entwicklungspartnern (Flottenbetreiber, Investoren in rollendes
Material) dabei, die Planungen fiir den Trailerterminal weiter voranzutreiben. Derzeit ist eine
Inbetriebnahme fiir 2021/2022 geplant.

Abbildung 48: Trailer-Terminal im Hafen Konigs Wusterhausen (Prinzipskizze)

(Quelle: https://www.hafenkw.de/Kombinierter-Verkehr-876316.html .- 4.11.18)
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Focus Online vom 24.5.2018 meldete: ,,Am 23.05.2018 hief3 Biirgermeister Swen Ennullat die
Gesellschafter der , Terminalgesellschaft Siid mbH*“, Henk van Dieren und Adrie Visbeen, herzlich
willkommen auf dem Hafengeldnde Siid in K6nigs Wusterhausen. Zuvor hatten diese mit Michael
Fiedler, Geschdftsfiihrer der LUTRA GmbH einen Vertrag zur Errichtung eines Terminals im KWer
Hafen abgeschlossen. Hierfiir wird eine Fléche liber 30.000 gm zur Verfligung gestellt, die durch den
Wegfall des Kohleumschlages am Hafen verfiigbar ist. In den néchsten drei Jahren wird die Firma hier
etwa 16 Mio. Euro investieren mit dem Ziel, einen innovativen Terminal zur Verladung von LKW-
Sattelaufliegern auf die Eisenbahn zu errichten. Die Landesregierung begriifst das Projekt als aktiven
Beitrag zur Entlastung der Autobahnen; der Bund unterstiitzt es mit Férdermitteln aus dem
Programm ,,Kombinierter Verkehr” mit etwa 10 Mio. Euro.” 1718

Insgesamt kann festgestellt werden, dass der Hafen Kénigs Wusterhausen sich in einem durch den
Kohleausstieg in der Lausitz initiierten Strukturwandlungsprozess durch den Wegfall der
Braunkohltransporte aus der Lausitz Gber den Hafen zum Kraftwerk Berlin Rummelsburg befindet.
Der Hafen hat eine Entwicklungsrichtung eingeschlagen, die diesen verdanderten Bedarfen einerseits
und den seit Jahren fehlenden und auch zukiinftig nicht sicheren Bundesinvestitionen in die
Bundeswasserstrafen im sidlichen Raum von Berlin durch Intermodalitdt und Trimodalitdat Rechnung
tragt. Mit Hilfe der Entwicklungspartner und infolge der bereits genehmigten staatlichen Férderung
der KV-Terminals bestehen gute Aussichten, dass sich der Hafen Konigs Wusterhausen zu einem
leistungsfahigen Logistikknoten im nordlichsten Teil der Lausitz entwickelt.

Y https://www.focus.de/regional/brandenburg/koenigs-wusterhausen-meldung-vom-24-05-2018 id 897755L.html .-

15.12.18
¥ Siehe auch Amtsblatt der Stadt Kénigs  Wusterhausen vom  30.05.2018  https://www.koenigs-
wusterhausen.de/873347/rathaus 30 5 18 freigabe.pdf.—15.12.2018
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3.45 KV-Terminal Forst

Funktion und geografische Lage

Der Terminal Forst im Landkreis Spree-Neil3e ist von regionaler Bedeutung im Seehafenhinterland-
verkehr von Containern Richtung Hamburg und Bremerhaven. Zukiinftig ist durch den Betreiber eine
Verlagerung der Containerverkehre zu einem neuen Terminal in Kodersdorf im Landkreis Gorlitz und
die Abfertigung von Trailerverkehren per Bahn in Forst geplant.

Die Informationen zum Terminal Forst wurden aus einem personlichen Interview mit der
Geschaftsfliihrung des Betreibers des Terminals Forst, der LION Spezialtransport GmbH, sowie im
Ergebnis mehrerer Gesprache und Mails mit dem Betreiber sowie mit Verladern in der Region
gewonnen.

Tabelle 14: Leistungsprofil und KV-Verbindungen des Terminals Forst

Betreiber LION Spezialtransport GmbH

Adresse Holunderweg 1
03149 Forst (Lausitz)

Email st@lion-group.de
Webseite www.lion-group.de
Dienstleistungen — Spezialtransporte Import, Landmaschinen Transit

— Seehafenhinterlandverkehr,

—  Containerumschlag und -lagerung

— Eigene Trucking-Fahrzeuge

— Verzollung, Zolllager

—  Fulfillment 3.000 gm Lager fiir Importware,
— Online-Versand von Paketen

—  Seefracht (Door to Door)

Verkehrliche Anbindung — StraRe: BAB A 15 Berlin — Cottbus — Wroclaw
— Schiene: ca. 5 km km Anschlussgleis zum Bf Forst an der DB Strecke
Berlin — Cottbus — Zary

Geografischer Einzugsbereich (ca. | — Cottbus, Guben, Eisenhittenstadt, Niesky, WeiBwasser, Boxberg,

50 km Luftlinie) Spremberg, Hoyerswerda, Senftenberg, Vetschau, Libbenau, Sagan
(PL)

Beschiftigte gesamt LION Gruppe 60 Mitarbeiter

Beschaftigte am Standort

Technische Ausstattung — Reachstacker, Hubwagen

— 3 tTeleskoplader, 8 t Stapler

— 12 t Umschlagsplattform

—  Abfertigung von 640 m Zigen (Zug bewegt sich bei Verladung am
Streckengleis)
69 angemietete Wagen

Umschlagskapazitat 3 Ganzziige a 22 Wagen ca. 640 m tagl.

(TEU, Ladeeinheiten) 90" Wagen fiir 2 x 45’Container moglich, palletwide (33 Paletten/Container
fiir Shortsea Verkehre)

2. 000 40°/Monat

Derzeitige Umschlagsmenge Ca.30.000 TEU
(TEU, Ladeeinheiten)
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Welche KV-Verbindungen bestehen bereits heute?
Start Ziel Zugoperator Anzahl Zige pro Woche Ladeeinheiten / Ladungsart Bemerkungen
Zug (Gutart,
Containertyp)
Art / Menge
Forst BHV v.v. EGP 2-320% 44 x 40° Standard Schnittholz
Granulate
Forst HH v.v. EGP 3-880% 44 x 40° Standard Bananen
Glasware
Elsterwerda HH v.v EGP 1-2 44 x 40° Standard
Schwarzheide HH v.v. EGP 1 x Woche 44 x 40° Standard BASF-Ladung
Welche KV-Verbindungen sind fiir die Zukunft geplant bzw. werden ggf. eingestellt?
Kodersdorf HH EGP Kihlcontainer 120/Woche Container komplett von Forst
Elsterwerda HH EGP 4 Zige / W 2019 (Idee) Container Sachsische Ladung
Forst Ruhrgebiet/ 30.000 Ladeeinheiten/Jahr | 35 Trailer / Zug | Trailer
Regensburg ? (Zug 130.000
Fixkosten)
Ukraine (Normalspur) ca. 50% eigene
Ladung
WeilRrussl./Russland Trailer auch nicht kranbare

Trailer (Anmietung,
Nikrasa — System)
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Der Terminal Forst liegt nahe der polnischen Grenze direkt an der Bundesautobahn BAB 15 Berlin —
Cottbus — Forst (— Zary — Wroclaw) und ist insbesondere von regionaler Bedeutung fiir Container-
Seehafenhinterlandverkehre der Wirtschaft in der Lausitz Richtung Hamburg /Bremerhaven. Der
geografische Einzugsbereich erstreckt sich dabei im 50 km Umbkreis (Luftlinie) auf die Stadte Cottbus,
Guben, Eisenhittenstadt, Niesky, WeiRwasser, Boxberg, Spremberg, Hoyerswerda, Senftenberg,
Vetschau, Libbenau, Zary (PL), Sagan (PL) und dariiber hinaus bis nach Kodersdorf und Zgorzelec (PI).

Indem die LION Gruppe sowohl als Terminalbetreiber als auch als Spediteur fungiert, sind fir die
Kunden Angebote von Komplettleistungen (Trucking, Seefracht, Umschlag, Bahntransport) maoglich,
was Wettbewerbsvorteile besonders bei mittelstdndischen Verladern erméglicht.

Technische Ausstattung und Kapazitdt

Der Terminal ist eingezaunt und besteht aus einer wasserbefestigten Flache fiir Containerabstellung
und Handling (s. Foto) sowie einer 12 t Umschlagsplattform, 3 Reachstackern und einem
Streckengleis, welches als Anschlussgleis an den Bahnhof Forst angeschlossen ist.

Die Besonderheit besteht darin, dass die Bahnverladung nur an einer ca. 22 m breiten Stelle der
Plattform auf das Streckengleis erfolgen kann, sodass nach Beladung eines Tragwagens jeweils eine
Weiterbewegung des Zuges notwendig
ist, damit der Reachstacker den
nachsten Tragwagen beladen kann.

Der Terminal kann theoretisch maximal
drei Ganzziige a 22 Wagen (ca. 640 m
Zuglinge) pro Tag in drei Schichten
abfertigen. Der Betreiber LION gibt die
praktisch moégliche Umschlagskapazitat
mit 2.000 40‘-Containern im Monat an.
Dies entspricht 48.000 TEU im Jahr. In
2017 wurden ca. 30.000 TEU
umgeschlagen (Angabe von LION).

Abbildung 49: Terminal Forst (Foto: Wagener)

Unter Berlicksichtigung der Umschlagstechnologie ist der Terminal damit sehr gut ausgelastet.

Leistungsangebot / Verbindungen

Durch LION wird ein komplettes Angebot an logistischen Dienstleistungen, inklusive Trucking,
Verzollung, Zolllager, Umschlag, Bahntransport, Door-to-Door-Seefrachtabwicklung, Fullfillment /
Lager, Online Versand mit Paketen etc. realisiert. RegelmaRige Verbindungen Richtung Hamburg und
Bremerhaven mit bedarfsorientiert 3-8 Ziigen/Woche ermoglichen fiur die Verlader kurze und
planbare Transportzeiten.

Infrastrukturelle Anbindung

Die infrastrukturelle Anbindung ist hinsichtlich der Lage direkt an der Autobahnanschlussstelle Forst
der BAB 15 ideal. StraRenseitig ein Engpass ist die fehlende Ortsumfahrung Forst durch die B 112
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(neu) und die fur den Lkw-Verkehr gesperrte, abgelastete StraBenbriicke der B 289 nordlich von Forst
Uber die Lausitzer NeiBe Richtung Brody, Lubskow (Pl). Dies ist vor allem fir den kleinen
Grenzverkehr von Gitern zum/vom Terminal hinderlich.

Die bahnseitige Anbindung erfolgt Gber den Bahnhof Forst an die Bahnlinie Cottbus-Forst-Zary Zagan
— Wroclaw. Nachteilig ist hier die Eingleisigkeit und vor allem die fehlende Elektrifizierung der Strecke
6205 Cottbus - Forst Grenze (24 km). Nicht elektrifiziert ist auch das Anschlussgleis vom LION
Terminal bis zum Bf Forst (ca. 5 km). Durch die fehlende Elektrifizierung missen der zusatzliche
Einsatz einer Diesellok und ein Traktionswechsel erfolgen, was den Bahntransport erheblich
verteuert.

Die Ubergabe der Ziige an die DB AG erfolgt im Bahnhof Cottbus. Der Transport auf der DB Strecke
Forst — Cottbus als auch die Zugbewegungen im Anschlussgleis erfolgen durch eine Diesellok der
LION Rail GmbH.

Der Terminal hat somit Kostennachteile im Schienenverkehr durch den erhéhten Rangieraufwand im
Terminal und durch den notwendigen Traktionswechsel im Bahnhof Cottbus.

/
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Abbildung 50: Lage des Terminals Forst

(Kartengrundlage: openrailmap.org)
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Bedarf

Der Bedarf nach seewadrtigen Containertransporten besteht eingehend hauptsachlich aus
Sudfriichten (Kiihlcontainer) und ausgehend aus Gemise (Kihlcontainer), Schnittholz, Glaswaren
und PVC Granulaten. Es wird eingeschatzt, dass der regionale Bedarf mit der gegenwartigen
Umschlagsmenge weitestgehend abgedeckt ist und im deutschen Seehafenhinterlandverkehr nur ein
moderates, organisches Wachstum von max. 3 % p.a. zu erwarten ist.

Wettbewerbssituation

In 50 km Umkreis sind keine weiteren KV-Terminals vorhanden. Betrachtet man einen 100 km
Umkreis, so Uberschneidet sich der Einzugsbereich des Terminals Forst zum Teil mit dem geplanten
LION Terminal in Kodersdorf (ca. 70 km StrafRenentfernung), dem STR Terminal Schwarzheide (ca. 75
km StraBenentfernung) und dem PCC Terminal Frankfurt (Oder) (ca. 80 km Uber B 112).

Aus der Befragung der Verlader wird deutlich, dass dies praktisch im Wesentlichen nur fiir den
Industriestandort Guben interessant ist, wo ortansassige Verlader Containerverkehre Richtung
Hamburg / Bremerhaven sowohl tiber Frankfurt (Oder) als auch tber Forst verladen.

Weitere Entwicklung

Geschatzt ca. 80% der Ladung betreffen den Raum Kodersdorf (70 km StraBenentfernung) und den
Raum Zgorzelec (ca. 86 km StraRenentfernung). Dies mag ein wesentlicher Grund dafir sein, dass
sich die Firma LION daflrr entschieden hat, zukiinftig die Containerverladung in einem neu zu
errichtenden Terminal in Kodersdorf durchzufiihren. Die Inbetriebnahme ist derzeit fir 08/2019
geplant.

Die Firma LION plant fiir den Terminal Forst eine Fortflihrung ihrer Handels- und Logistikaktivitaten ,
insbesondere den Landmaschinenhandel Richtung Siidosteuropa, sowie eine neue Ausrichtung des
Terminals als Umschlagsterminal fir nichtkranbare Trailer.

Wahrend ein positiver Forderbescheid fir Kodersdorf bereits erteilt wurde und die Planung fir
Kodersdorf vor der Genehmigung steht, handelt es sich beziiglich des Trailerterminals Forst noch um
ein Vorhaben. Die Planung fiir den Trailerterminal Forst ist derzeit fiir 2019, Bauausfiihrung dann in
2020 geplant.

Der Umschlag soll mit Hilfe des Systems NIKRASA' und mit Reachstackern erfolgen. Dies hat den
Vorteil, dass neben den vorhandenen Reachstackern auch eigene bzw. angemietete Taschenwagen
sowie Miet-Plattformen NIKRASA (TX-Logistik) genutzt werden konnen. Damit sind die
Investitionskosten relativ niedrig und im Falle eines Scheiterns die ,verlorenen Kosten“ gering.

Da Sattelauflieger fur Abstellung und Handling erheblich mehr Warte-, Abstell- und Verkehrsflachen
benoétigen, miisste u.E. der Terminal mit einem festeren Untergrund (Stein, Beton, Asphalt) versehen
werden und insbesondere der Bahnverladebereich (Verbreiterung, idealerweise Zuglange) angepasst
werden.

13 Zum System NIKRASA siehe http://www.nikrasa.eu/de/startseite.html
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Geplant ist nach Informationen von LION, ein Angebot fiir die Verladung von nichtkranbaren
Sattelaufliegern von Forst Richtung Ruhrgebiet und Richtung Regensburg zu schaffen. Der Bedarf
hierfir resultiert aus dem Uberregionalen Transitverkehr entlang der Autobahn A 15 Cottbus — Forst
(-Wroclaw) und weiter auf der A 13 Richtung Dresden bzw. Schénefelder Kreuz.

Direkt am Terminalstandort Forst fahren taglich durchschnittlich 1.300 Lkw, Uberwiegend
Zugmaschine und Sattelauflieger, in der Ost-West-Relation und ca. 1.600 Lkw in der West — Ost —
Relation vorbei (siehe hierzu Abbildung 5).

Insofern besteht ein potenzieller Bedarf, der weiter zu untersuchen ware. Dies wirde den
Auftragsrahmen dieser Untersuchung sprengen und bleibt weiteren Untersuchungen vorbehalten,
zum Beispiel Stichprobenerfassung von Kennzeichen, Firma, Typ des Trailers, ggf. verbunden mit
einer Befragung von Fahrern auf Rastplatzen, um Quelle-Senke zu ermitteln.

Die Uberwiegend kleineren, haufig selbstfahrenden Lkw-Unternehmer sind eher nicht die Zielgruppe
fir die Verlagerung von Lkw-Verkehren auf die Schiene, da in der Regel Vorbehalte bestehen, die
Zugmaschine vom Auflieger zu trennen und diesen der Bahn und ggf. dritten Truckern zu Uberlassen,
zumal in der Regel auch keine Partner fiir den Unternehmer vorhanden sind, die das Trucking am
Empfangs- oder Bestimmungsort Gbernehmen kdnnten. Letzteres ist ein interessantes Geschéftsfeld
fur Trailerterminalbetreiber, wo die Firma LION den Vorteil aufweist, dies schon darstellen zu
kénnen.

Zielgruppen sind deshalb eher die Betreiber grofler Flotten, die Uber ein Niederlassungsnetz oder
Partner verfiigen. Vorteil fiir die Flottenbetreiber bei Bahnverladung sind in Abhangigkeit von der
Transportentfernung erheblich reduzierte Transportkosten, Wegfall der Mautkosten und die
Moglichkeit, eines rationelleren Einsatzes der Kapazitaten (Fahrer, Zugmaschinen) und damit die
Chance, trotz Fahrermangel, mehr Auftrage realisieren zu kénnen.

Es wird vermutet, dass ein GroRteil der Lkw-Transporte entlang der BAB 15 aus dem schlesischen
Raum (Wroclaw, Katowice) kommt. Insofern steht der Standort Forst ggf. mit zukilnftigen
Alternativangeboten im Ost-West-Verkehr aus dieser Region im Wettbewerb.

Eine rdumliche Uberschneidung des Einzugsgebietes besteht mit dem geplanten Trailerterminal im
Industriegebiet Schwarze Pumpe. Dieser Terminal ist direkt an der Niederschlesischen Magistrale
gelegen, straRenseitig ca. 40 km von Forst entfernt und unginstiger als Forst an die Autobahn
angebunden. Im Industriepark selbst bestehen von den dort angesiedelten Unternehmen ein hohes
Interesse und ein hoher Bedarf, Sattelauflieger auf die Schiene zu verladen. Infolge dieses originadren
Bedarfes wirde ein Terminal im ISP eine wichtige lokale Bedeutung haben, wahrenddessen Forst
Uberwiegend lberregionale Verkehre bedienen wiirde.

In jedem Falle ist es u.E. notwendig, groRere Flottenbetreiber als Entwicklungspartner zu gewinnen,
die mindestens eine Grundauslastung oder idealerweise komplette Ziige (sog. ,,company trains”)
gewahrleisten. Potenzielle regionale Entwicklungspartner waren u.E. die Spedition Reinert Logistics
mit ca. 700 Sattelaufliegern und Hauptsitz in Schleife (Lausitz)”® sowie die Firma C. Spaarmann
Logistics GmbH Forst (Lausitz) als Mitglied der Rhenus Gruppe. Die Firma Reinert hat sich an der
Befragung nicht beteiligt. Die Firma C. Spaarman gab an, ca. 100 bis 150 Transporte, davon 70% per
Lkw, Richtung Europa, Asien, NahOst und GUS abzuwickeln und an einer starkeren Nutzung der Bahn
interessiert zu sein.

2 siehe https://www.reinert-logistics.com/dienstleistungen/
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GroBere Flottenbetreiber und potenzielle Nutzer eines Zugangebotes fiir nichtkranbare
Sattelauflieger sind u.E. vorrangig Slidost- bzw. Osteuropa (Polen, WeilRrussland, Ukraine, Slowakei)
tatige Unternehmen. Zum Beispiel: DHL, DSV, Francepol, Manderslot, Raben u.a.

3.4.6 Kodersdorf

Funktion und geografische Lage

Die LION Group plant den Bau eines neuen KV-Terminals StralRe- Schiene in Kodersdorf (Ndhe Gorlitz)
am Anschlussgleis der Fa. Schweighofer. Der Terminal ist direkt an der Autobahn A 4 (AS Kodersdorf)
und an der Bahnstrecke Cottbus — Gorlitz mit Anschluss bei Horka an die Niederschlesische
Magistrale (Railfreight Corridor No. 9) gelegen. Damit hat der Terminal beste Verbindungen Richtung
norddeutsche Seehifen und Schlesien (Wroclaw). Nach Erhalt der Baugenehmigung werden ein
sofortiger Baubeginn und eine Inbetriebnahme in 08/2019 angestrebt.

N\

Abbildung 51: Lage des geplanten LION KV-Terminals in Kodersdorf
(Kartengrundlage: openrailmap.org)

Der Terminal ermoglicht fir die ortsansassige Industrie die effiziente Nutzung des KV Richtung
Hamburg / Bremerhaven im Seehafenhinterlandverkehr und besitzt darliber hinaus infolge seiner
sehr guten Verkehrsanbindung einen breiten regionalen Einzugsbereich bis nach Polen und in die
sudliche Lausitz hinein.
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Technische Ausstattung und Kapazitit

Der Terminal wird mit Reachstackern fiir den Umschlag von Containern, Sattelaufliegern und
Wechselbehaltern ausgestattet und besitzt eine Stellplatzkapazitdt von ca. 2.500 TEU. Die geplante
maximale Umschlagsmenge liegt bei ca. 1.000 TEU wdchentlich, das heiRt ca. 50.000 TEU jahrlich.?

Leistungsangebot / Verbindungen

Es ist geplant, die bisher Uber Forst abgefertigten Zugverbindungen Richtung Hamburg / Bremer-
haven in Kodersdorf zu Gbernehmen. Derzeit werden in Forst 3-8 Ziige pro Woche entsprechend
Bedarf abgefertigt.

Infrastrukturelle Anbindung

Der Terminal liegt direkt am Autobahnanschluss Kodersdorf an der A 4 Dresden — Gorlitz — Wroclaw.
Am Terminal fiihrt auerdem in Nord-Stid-Richtung die B 115 (Bad Muskau — Gorlitz) vorbei.

Eisenbahnseitig ist das Anschlussgleis der Firma Schweighofer an die Bahnstrecke Cottbus — Gorlitz
(nicht elektrifiziert) angebunden. Die Ubergabe der Ziige muss im Bahnhof Niesky erfolgen, der 740
m Zuglange ermoglicht und an der elektrifizierten Strecke 6207 Wegliniec — Roflau
(Niederschlesische Magistrale) liegt.

Die infrastrukturelle Anbindung kann insbesondere nach einer Elektrifizierung der Strecke Cottbus —
Gorlitz als ideal angesehen werden.

Bedarf und Wettbewerb

Der geografische Einzugsbereich (ca. 50 km Luftlinie) umfasst unter anderem Spremberg,
Hoyerswerda, Kamenz, Bautzen, Bischofswerda, Zittau, Gorlitz, Zgorlec (PL), Lauban (PL), Bunzlau
(PL), Reichenbach (CZ).

Regionale Verlader sind die Hauptkunden des kiinftigen Terminals. Die in direkter Nachbarschaft
gelegene Firma Holzindustrie Schweighofer verlddt derzeit ca. 60 TEU/Tag (ca. 15.000 TEU/a) mit
Schnittholz tiber Forst nach Hamburg. Der KV-Terminal in Kodersdorf wiirde diese Ladung zukiinftig
Gbernehmen.

Ein weiterer Kunde ist die in Zgorlec ansdssige Firma Citronex, Marktfiihrer im Handel mit
Sudfriichten in Polen, die insbesondere Bananen in Kithlcontainern aus Kolumbien und Ecuador Uber
Hamburg und Gdansk derzeit Gber Forst einflihrt mit ca. 120 Kuihlcontainern / Woche (ca. 13.000
TEU/a) Richtung Hamburg. Containerimporte Uber Gdansk per Zug nach Kodersdorf (ca. 600 km
StraRe) waren evtl. eine Option fir die Zukunft.

Beide Firmen bilden die Grundauslastung des Terminals und wiirden den StraBenvorlauf nach Forst
einsparen kdnnen.

Als weitere potenzielle Kunden im Einzugsbereich konnten unter anderem identifiziert werden:
Borbet Sachsen, Kodersdorf; Accumotive, Kamenz; Kamenzer Speditionsgesellschaft / Fried-Sped,

2 Entsprechend Angaben der Firma LION, Mail vom 5.11.2018
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Ummendorf; und in Polen das Industriegebiet Czerwona Woda (Toyota Boshoku,Czerwona u.a.)
sowie Keramikindustrie und Automobilzulieferer in Ndhe A 4 (E 40).

Wettbewerb zu anderen KV-Standorten wird nicht gesehen.

Weitere Entwicklung

Der KV-Terminal in Kodersdorf befindet sich in einer sehr guten Standortlage und wird fir die
regionale Industrie sowohl im deutschen als auch polnisch-tschechischen Einzugsbereich positive
Auswirkungen im Seehafenhinterlandverkehr aufweisen. Die bereits in der Anfangsphase hohe
Auslastung des Terminals konnte mittelfristig bald zu einem Schichtbetrieb bzw. zu
Kapazitatserweiterungen fiihren.

3.4.7 Industriepark Schwarze Pumpe ISP

Funktion und geografische Lage

Der Industriestandort Schwarze Pumpe zdhlt zu den wirtschaftlich bedeutendsten,
landeribergreifenden Standorten der Lausitz und hat sich von einem reinen Energiestandort hin zu
einem multifunktionalen Industriepark entwickelt. Im Industriepark arbeiten tGber 117 Unternehmen
mit Uber 4.500 Beschaftigten. Profilbestimmende Branchen sind Energie-, Papier- und
Baustoffindustrie. Weitere Ansiedlungen, insbesondere zur Vervollstandigung von Wertschépfungs-
ketten, werden vorbereitet.

"Es stehen mit insgesamt 81,5 ha Vermarktungsfliche, zzgl. der 100 ha Entwicklungsflache Sud,
ausreichend viele Areale flir Neuansiedlungen bereit. ... Die Infrastruktur innerhalb des 720 ha
groRen Industrieparkareals ist in einem hervorragenden Zustand. In naher Zukunft wird ebenfalls die
Verkehrsanbindung in stidlicher Richtung optimiert.” (CeBra, 2014 S. 45)

Vor dem Hintergrund des schrittweisen Rickzugs aus der Braunkohleverstromung gewinnt die
Offnung der privaten Werks- und Anschlussbahn im Industriepark Schwarze Pumpe fiir alternative
Nutzungen und die weitere Profilierung des ISP als Bahnstandort an Bedeutung. Chancen fiir die
Entwicklung des Bahnstandortes Schwarze Pumpe ergeben sich aus der Offnung der Anschlussbahn
fir Drittnutzungen und aus dem Angebot von Umschlagsleistungen StraBe / Schiene im kombinierten
Verkehr und ggf. fiir weitere Gilter sowie aus dem Angebot bahntechnischer Dienstleistungen
(Instandhaltung, Abstellung, Rangieren, Zugbildung etc.).

Im Sinne einer effizienten und nachhaltigen Logistik der angesiedelten Unternehmen plant die ASG
GmbH die Schaffung eines KV-Terminals im Industriepark Schwarze Pumpe. Dies ist von hohem
Interesse, da

e der ISP bereits heute ein hohes Aufkommen an Schwerverkehr (> 3,5 t) generiert, was zukiinftig
mit weiteren Ansiedlungen noch erheblich wachsen wird, (s.u.)

e die Logistik per Lkw auch aus Sicht der Ansiedler an Kapazitatsprobleme (Fahrermangel, Staus)
und Wirtschaftlichkeitsprobleme (steigende Maut, Diesel- und Fahrerkosten) sto6Rt und hierfir
der KV eine sinnvolle Alternative darstellt,
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e der ISP als wichtigster Industriestandort in der Lausitz iber eigene KV-Ladungspotenziale verfiigt
und entsprechende Nachfrage generiert,

e der ISP direkt an die derzeit im Bau befindliche Niederschlesische Eisenbahnmagistrale
Elsterwerda — Ruhland — Horka (Ost-West-Korridor) und an die Bahnstrecke Cottbus — Ruhland —
Dresden (Nord-Siid-Korridor) angebunden ist und dadurch sehr gute bahnseitige
Voraussetzungen bietet,

e von einer Elektrifizierung und Ausbau der Bahnstrecke Cottbus — Horka — Gorlitz profitieren wird,

e im Suden Erweiterungsflachen fir Umschlagsanlagen StralRe-Schiene vorgehalten werden, und

e mit dem Schienenfahrzeugbau Niesky und den Instandsetzungswerkstatten in Cottbus und
Gorlitz sowie mit den Reparaturkapazitaten vor Ort umfangreiche bahntechnische Kompetenzen
und entsprechende Einrichtungen vorhanden sind.

Als Standort fur ein bimodales KV-Terminal StralRe — Schiene kommt eine Flache sidlich der StraBe H
und noérdlich der beiden Gleisharfen in Frage.

( o '
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Abbildung 52: Lage des geplanten KV-Terminals im ISP
(Kartengrundlage: openrailmap.org)

Dieser Standort bietet ausreichende Abmessungen, um einen Terminal mit 740 m Gleislange
(Standard-Zuglénge) und Flachen fir Verkehr und Abstellung von Ladeeinheiten entwickeln zu
konnen. Der Terminal ist vorrangig fiir die Verladung nichtkranbarer Trailer und bei Bedarf weiterer
KV-Ladungen und sonstiger Stlickgutladungen vorgesehen.

Der KV-Terminal soll 6ffentlich zuganglich sein, aber in erster Linie den Ansiedlern dienen.

In dem Malie, wie sich der Bedarf nach Intermodal- und Bahnverkehren langerfristig entwickelt, sind
Erweiterungsflachen siidostlich der Stidstralle potenziell vorhanden.
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Technische Ausstattung und Kapazitdét

Der KV-Terminal soll in der mit 2 bis 3 Gleisen, einer Verladeplattform, zwei Reachstackern und einer
eingezdunten Lagerflache fiir hochwertige Giter sowie weiteren offenen Abstellflaichen ausgestattet
sein. Lkw-Abstell- und Warteflachen sind im ISP vorzusehen.

Das Terminal soll fur die Abfertigung von drei Ziigen werktaglich mit jeweils 42 Ladeeinheiten (Sattel-
auflieger) kapazitativ dimensioniert und ausgestattet sein. Dies entspricht etwa 63.000 Ladeeinheiten
im Umschlag ein- und ausgehend pro Jahr®.

Leistungsangebot / Verbindungen

Die Relationen sind noch festzulegen. Angedacht sind Ziige Richtung Oberschlesien (Katowice),
Bayern und Westdeutschland (Rhein/Ruhr), ggf. auch Slowakei.

Das Terminal soll vorrangig auf den Umschlag von nichtkranbaren Trailern mit der NIKRASA-
Technologie spezialisiert sein, aber mit dem Reachstacker auch andere KV-Ladungen und Stiickgiitern
bei Bedarf umschlagen kénnen.

Die NIKRASA — Technologie basiert auf einer Spezialplattform, die kranbar ist und auf der der
Sattelauflieger auf Taschenwagen der Bahn verladen werden kann. (siehe hierzu auch
www.nikrasa.eu)

Idealerweise wirden die Ziige als Shuttle-Zlge verkehren, sodass die Plattformen immer auf dem
jeweiligen Waggon mitgefihrt werden, sodass keine logistischen Probleme mit der Bereitstellung
von Plattformen auftreten dirften.

Fiir die NIKRASA — Technologie spricht die Moglichkeit, sowohl die NIKRASA Plattformen als auch die
im Markt verfligbaren Taschenwagen anmieten oder leasen zu kénnen. Erste Gesprdache mit dem
Anbieter TX-Logistik wurden gefiihrt. Spezielle ortsfeste Spezialanlagen sind nicht notwendig. Damit
sind die im Falle eines Misserfolgs ,verlorenen (Investitions-)Kosten” niedrig und das
Markteintrittsrisiko relativ gering. Eine ahnliche Technologie bietet auch die Rail Cargo Austria mit
der ISU-Technologie an. (Siehe hierzu auch www.nikrasa.eu)

Infrastrukturelle Anbindung

Das Bahnnetz der LEAG im ISP ist iiber den DB Ubergabebahnhof Spreewitz siidlich iiber die
elektrifizierte Strecke DB 6218 an die leistungsfahige, zweigleisige elektrifizierte Niederschlesische
Bahnmagistrale Wittenberge- Horka —Wroclaw angebunden, sowie in nordlicher Richtung Gber die
nicht elektrifizierte Strecke 6222 an die nicht elektrifizierte Strecke Cottbus — Horka — Gorlitz.

Um in der Zukunft 740 m Zige durch die LEAG im ISP abfertigen zu kdnnen ist es notwendig, die
Abstell- und Ubergabegleise im Bf Spreewitz auf 740 m zu verlingern und entsprechend zu
elektrifizieren. Das langste Gleis (Gleis 1) im Bf Spreewitz hat eine Nutzlange von 652 m.

Die StralRenanbindung fiir Giberregionale Verkehre zur A 15 AS Cottbus Sid (24 km) und zur A 13 AS
GroRraschen (32 km) ist eher unglinstig. ,Die Schwachen des ISP liegen eindeutig in der
Uberregionalen Anbindung in siidlicher (GroBraum Dresden), slidostlicher (GroRraum Tschechien,

23 Ziige/d x 42 LE/Zug (Sattelauflieger, 40‘ Container) x 2 Hiibe/LE (ein-u. ausgehend) x 250 d/a = 63.000 LE/a

Bericht_Lausitz_KV_final_vb.docx 94


http://www.nikrasa.eu/

Zukunfts Potenzialstudie flr den intermodalen

werkstatt Guterverkehr in der WAGENER & HERBST

Lausitz . Wirtschaftsregion Lausitz Management Consultants GmbH

Balkan) und in 6stlicher Richtung (Polen). Sowohl die Anbindung an die A 13 (durch den fehlenden
Autobahnanbinder B96n Hoyerswerda) als auch die Verkehrsachse in slidostlicher Richtung (iber B
178 ist als unzureichend zu bewerten.” (CeBra, 2014 S. 45)

Im ISP waren 2018 ca. 2.000 Ein- und Ausfahrten im Schwerverkehr (> 3,5 t) zu verzeichnen. Bis 2025
wird mindestens mit einer Verdopplung des Schwerverkehrs auf ca. 4.000 Ein- und Ausfahrten
gerechnet. Bei Realisierung aller weiterhin moglichen Ansiedlungen liegt die Anzahl sogar bei ca.
7.000 Lkw am Tag.

Tabelle 15: Lkw —Verkehrsaufkommen (3,5 t) pro Tag im ISP Gesamt - Prognose 2025 und 2025*

Fusammenfassung (Lkw/Tag) 2025 2025
vorhandene Ansiedlungen I3P Innenbersich 2.420 2420
geplante Ansiedlungen ISP Innenkereich B4G 846
Summe I5P Innenbereich: 3,366
varhandene Ansiedlungen |15P Aulenbersich 386 386G
geplante Ansiedlungen I3P Aulenbersich 146 3.570
Summe ISP Aulenbersich: 532 3956
ISP Gesamt (gerundet): 3500 7300

(Quelle: (PTV Group, 2018 S. 10)

Es ist offensichtlich, dass hier der Verkehr innerhalb des ISP und auf den ZufahrtsstraRen an
infrastrukturelle Grenzen stoRt. Hinzu kommt die mangelnde Verfiigbarkeit von Fahrern und
Fahrzeugen. Die KV-Verladung wiirde bei drei Zligen werktaglich 240 LKW (ein- und ausgehend) von
der Stralle auf die Schiene verlagern. Da es sich hier um besonders schwere Sattelauflieger (im KV bis
> 44t) handelt, ist dies ein signifikanter Entlastungseffekt.

Die Unternehmensbefragung hat folgendes Potenzial ermittelt:

e Hamburger Rieger: 60 Sattelauflieger (Papier) / Woche (verschiedene Relationen);
Verdopplung ab 2022

e Knauf/ Danogips: ca. 220 Sattelauflieger / Woche Richtung Stid-, Nord-, Westdeutschland;
Bahnverladung in G-Wagen

e TSS: ca. 120 Fahrzeuge (Silo) mit BKS pro Tag Mo-Fr; ca. 64 Lkw mit Palettenware pro Woche
Richtung Bayern/BW und NRW/Rheinland-Pfalz

e Glasmanufaktur Brandenburg GmbH: 10 Sattelauflieger / Woche (versch.Relationen)

Hinzu kommen weitere potentielle Verlader im Industriepark, wie Dunapack und Felbermayr, die
nicht an der Befragung teilgenommen haben.

Dieses Potenzial von ca. 1.000 Sattelaufliegern pro Woche bzw. ca. 200 Sattelaufliegern pro Tag wird
als ausreichend angesehen, um aus diesem Grundbedarf heraus Zugrelationen zu entwickeln und um
in der Anfangsphase mindestens ein bis zwei Zugabfahrten werktaglich zu realisieren.
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Weitere Entwicklung

Es wird empfohlen, den KV-Terminal im ISP als multifunktionalen Trailerport zu entwickeln, der
vorrangig Trailerziige bedient, aber bei Bedarf auch andere Giiter, auch moglicherweise in
gemischten Ziigen, abfertigen kann.

Im nachsten Schritt sollte unter Federfliihrung der ASG Spremberg in Zusammenarbeit mit den
Logistikdienstleistern und Verladern eine Machbarkeitsuntersuchung mit Layoutkonzept und
Investitions- und Wirtschaftlichkeitskonzept realisiert werden. 2019 kénnte dann ein Forderantrag
gestellt werden und bei positivem Bescheid baldmoglichst mit der Umsetzung begonnen werden,
sodass ein Start in 2020/2021 moglich ist.

Ein Trailerport im Industriepark Schwarze Pumpe wiirde nicht nur die Wettbewerbsfahigkeit der
Ansiedler durch moderne Logistiklosungen verbessern, sondern gleichzeitig einen wichtigen
Standortfaktor fir Neuansiedlungen darstellen. Der Industriepark kénnte sich somit auch in
Verbindung mit anderen nachhaltigen Verkehrskonzepten (autonomes Fahren, Elektromobilitat) als
ein Modell- oder Pilotstandort fiir einen 6kologisch nachhaltigen Industrie- und Logistikstandort
profilieren.

3.4.8 Weitere Standorte
Industriegebiet Guben

Im Industriegebiet Guben Siid sind wichtige Ansiedler der chemischen Industrie ansdssig, die
zunehmend Bahn- und Containerverkehre durchfiihren. Angesichts des vergleichsweise geringen
Containeraufkommens wird empfohlen, den Terminal Schwarzheide oder Kodersdorf zu nutzen. Fir
Trevira bietet sich an, bei Produktionsausweitung 30‘-Tankcontainer Uber Schwarzheide
abzufertigen.

e Ansiedler: Trevira GmbH, Megaflex Schaumstoff; Grupa Zoty ATT Polymers. Die Grupa Zoty fertigt
derzeit Container Gber Frankfurt (Oder) ab, Trevira (iber Forst.

e Anbindung: Im Industriegebiet ist Bahnanschluss vorhanden, allerdings kein offentlicher
Bahnterminal. Der Bahnhof Guben ist 4,5 km entfernt, die BAB A 15 28 km (Forst) und die BAB A
2 55 km (Frankfurt O.)

e Entfernungen: Forst 30 km, Schwarzheide 96 km, Frankfurt(Oder) 61 km, ISP 70 km, Kodersdorf
95 km, Elsterwerda 122 km

e Potenzial: Containerverkehre als Zuggruppen (ber Schwarzheide oder Kodersdorf,
Trailerverkehre iber Forst

Infolge der hohen Bedeutung der Bahnverkehre fir das Industriegebiet Guben Siid wird empfohlen,
die Schaffung eines 6ffentlichen Railports im Industriegebiet fiir die Ansiedler und fir die regionale
Industrie als Zukunftsoption zu verfolgen. Dieser Railport kdnnte fiir die Bahnverladung von Giitern
aller Art und ggf. fir Shuttleverkehre von unifizierter Ladung Uber den Gateway — Terminal
Schwarzheide genutzt werden.

Cottbus, Technologie- und Industriepark Cottbus (ehem. Flugplatz)

Im Technologie- und Industriepark Cottbus konnten keine KV-relevanten Verlader identifiziert
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werden.” Falls zukiinftig Bedarf besteht, kann dieser tiber die Terminals der Lausitz abgefertigt
werden.

e Anbindung: Anbindung an BAB A 15 8 km

e Entfernungen: Forst 28 km, Schwarzheide 48 km (B 169); Bahnhof Cottbus 4 km

e Potenzial: in Abhangigkeit zukiinftiger Ansiedlungen, Anbindung im KV an Schwarzheide
(Container) oder Forst (Trailer) moglich

Peitz Ost

Auch in Peitz konnten keine KV-relevanten Verlader identifiziert werden.

e Ansiedler: LEAG Lausitz Energie Kraftwerke AG

e Anbindung BAB A 15 20 km; Bahnhof Peitz Ost

e Entfernungen: Forst 33 km, Schwarzheide 67 km (B 169)

e Potenzial: in Abhangigkeit zukiinftiger Ansiedlungen, Anbindung im KV an Schwarzheide
(Container) oder Forst (Trailer)

Liibbenau OT Grofs Klessow, Industrie- und Gewerbegebiet ,Am Spreewalddreieck”

Am Standort Liibbenau OT Grol8 Klessow sind mehrere Ansiedler, die KV-relevanten Bedarf haben
konnten. In der Befragung konnte kein Ricklauf ausgewertet werden. Die Ndhe zu Schwarzheide
(Container) und Forst (Trailer) spricht dafiir, eventuell vorhandene Verkehre Gber diese Terminals
abzufertigen.

e Ansiedler: EMIS Electrics GmbH; Kaufland Logistik Standort Libbenau GmbH & Co.KG; Big GmbH;
Thyssen-VEAG Flachenrecycling GmbH; Thermoholz Spreewald GmbH; Polykor GmbH;
Sudbrandenburger Nahverkehrs GmbH; Lausitzer Schrottverwertung GmbH; Krantrans Transport
GbR; Anschlussbahn-Servicegesellschaft Pressnitztalbahn mbH; Rutte Spedition GmbH*

e Anbindung: Bahnanschluss vorhanden, AS Kittlitz BAB A 13: 3 km; AS Boblitz BAB A15: 4 km;
Bahnhof Lubbenau/Spreewald: 3 km;

e Entfernungen: Schwarzheide 50 km; Forst 43 km, Kodersdorf 115 km, ISP 63 km

e Potenzial: Containerverkehre tiber Schwarzheide, Trailerverkehre Gber Forst

Vetschau, Industrie- und Technologiezentrum Spreewald (ITS)

Am Standort Vetschau sind mehrere Ansiedler, die KV-relevanten Bedarf haben koénnten. In der
Befragung konnte kein Ricklauf ausgewertet werden. Die Ndhe zu Schwarzheide (Container) und
Forst (Trailer) bzw. Spremberg (Trailer) spricht dafiir, eventuell vorhandene Verkehre Uber diese
Terminals abzufertigen.

e Ansiedler: Transtec Vetschau GmbH, Metall- und Stahlbau Zoch GmbH, Stahl-Team GmbH, Stahl-
und Treppenbau Kuhla GmbH, MeWo Metallbau Wolf, Metallbau Miethke, Lehmann & Lehmann

2 Recherchiert nach Quelle: http://www.cottbus.de/standort/gewerbestandorte/technologie-
_und_industriepark_cottbus_tip_cottbus.html
24 Recherchiert nach Quelle: https://www.luebbenau-spreewald.de/628.html
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KG, Porcelaingres GmbH, Walter Schmidt Zement GmbH, Saint Gobain Rigips GmbH, div.
Lebensmittel- und Agrarbetriebe®

e Anbindung: BAB A 15 1,5 km; Bahnhof Vetschau 500 m

e Entfernungen: Schwarzheide 47 km, Forst 48 km, Kodersdorf 100 km, ISP Spremberg 48 km

e Potenzial: Containerverkehre Uber Schwarzheide, Trailerverkehre tiber Forst oder ISP

3.4.9 KV-Standorte im Uberblick

Aus der o.a. Standortbewertung fir einzelne potenzielle KV-Standorte ergibt sich die
Schlussfolgerung, dass im Sinne einer Konzentration auf leistungsfahige KV-Standorte mit attraktiven,
wirtschaftlichen Verbindungen eine Spezialisierung und Unterscheidung in Containerterminals fir
Container, kranbare Sattelauflieger und Wechselbriicken (alles kranbar) und in Trailerterminals,
vorzugsweise fiir nichtkranbare Sattelauflieger, sinnvoll und notwendig ist.

Beide Arten von KV-Terminals haben zwar Uberschneidungen in ihrer Funktionalitit, dennoch
Uberwiegen die Unterschiede in den Ladungsarten (kranbar versus nichtkranbar) und den Maérkten
(Container-Uberseeverkehre versus LKW-Kontinentalverkehre). Diese jeweilige Spezialisierung
ermoglicht letztlich eine Arbeitsteilung und Kooperation, die zu GroReneffekten fiihrt (,economy of
scale”). Damit werden eine Zersplitterung der Kapazitdten und deren Minderauslastung vermieden.
Letztlich herrscht unternehmerische Freiheit, wer und wo in Umschlageinrichtungen investiert. Die
Forderbedingungen der KV-Richtlinie sehen aber vor, dass Wettbewerbsverzerrungen durch die
Forderung vermieden werden sollen und bei einem begrenzten KV-Aufkommen und mehreren
Antrdgen in einer Region eine einvernehmliche Losung gefunden werden soll. (siehe hierzu (EBA,
2017 S. Pkt. 2.2.3 und 5.1) Die vorliegende Untersuchung leistet hierzu einen Beitrag, indem
standortspezifische Entwicklungsschwerpunkte eruiert wurden bzw. vorgeschlagen werden.

Tabelle 16: Arten und Spezialisierung der Terminals in der Lausitz

Standort Art des Terminal Spezialisierung Status
Elsterwerda Derzeit: offentlicher Bahnterminal | Nach Ende der
Containerterminal, flir Umschlag und Zweckbindung 2025
Railport Lagerung von Profilierung als
Zukiinftig: Stiickgltern, logistische Railport
Railport Dienstleistungen
Forst Derzeit: Bimodaler Terminal fur Vorhaben, Planung in
Containerterminal Umschlag nichtkranbarer | 2019
Zukiinftig Sattelauflieger,
Trailerterminal Uberwiegend fur
Transitverkehr
Kodersdorf Containerterminal Bimodaler Forderbescheid erteilt,
Containerumschlag, Inbetriebnahme fir
Uberwiegend fur 2019 geplant
regionale Industrie
Konigs Containerterminal Trimodaler In Betrieb, Ausbau
Wusterhausen (Nordhafen) Umschlagterminal fir 2019
Container u.a.
Ladeeinheiten

% Recherchiert nach Quelle: Quelle: https://reg-vetschau.de/standort-im-ueberblick/gewerbegebiete-und-immobilien/its-
vetschau/gewerbegebiet-its-vetschau.html
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Trailerterminal Bimodaler Terminal fiir Forderbescheid erteilt,
(Stdhafen) Umschlag nichtkranbarer | Inbetriebnahme 2022
Sattelauflieger
Schwarze Pumpe | Trailerterminal Bimodaler Terminal fiir Vorhaben, Planung in
/ Spremberg Umschlag nichtkranbarer | 2019

Sattelauflieger,
liberwiegend fiir
regionale Industrie

Schwarzheide Containerterminal Bimodaler Ausbau geplant,
Containerumschlag, Planung 2019;
Lausitz-Hub und Gateway | Inbetriebnahme
Richtung China 2021/22

Chemieladung u.a.

Weitere Standorte sollten an die o.a. Terminals effizient Gber Strale oder Schiene angebunden
werden. Eine Uberblickskarte iiber die Terminalstandorte ist in der Anlage enthalten.

Bei Betrachtung der Einzugsgebiete, jeweils mit einem Radius von 30 und 50 km, wird deutlich, dass
die Standortwahl und die Spezialisierung der Terminals eine sehr gute Abdeckung der Lausitz bieten.

Bei den Containerterminals bedient der Standort Konigs Wusterhausen den nordlichen Teil der
Lausitz und die Hauptstadtregion. Schwarzheide liegt im Zentrum der Lausitz und bedient die
chemische Industrie in Mitteldeutschland und der Lausitz sowie zukiinftig verstarkt weitere Verlader
in der Region. Als zentrales Hub der Lausitz und Gateway Richtung China wird im Gegensatz zu den
anderen Standorten, die liberwiegend Seehafenverkehre nach Hamburg / Bremerhaven abfertigen,
neben Seehafenverkehren ein breites Netz an Kontinentalverkehren aufgebaut. Der Standort
Kodersdorf bedient die stidliche Lausitz und Polen und vor allem ortsansadssige Industrie und Handel.
Der Standort Elsterwerda liegt zwischen den beiden leistungsfahigen KV-Standorten Riesa und
Schwarzheide. Hier wird nach Ende der Zweckbindungsfrist 2025 eine weitere Profilierung als
Railport empfohlen.

Die drei Trailerterminals befinden sich momentan in der Umsetzungsphase (Konigs Wusterhausen)
bzw. in der Vorhabensphase (Begriindung der Vorhaben durch Forst und Schwarze Pumpe). Im
Gegensatz zu den Containerterminals kann bei Trailerterminals angesichts des standig zunehmenden
StralRengliterfernverkehrs der Bedarf praktisch unerschopflich sein, sofern der Standort gut gewahlt
ist und groRe Flottenbetreiber als Entwicklungspartner gewonnen werden kénnen.

Konigs Wusterhausen weist dies auf, was sich auch in der Férderzusage widerspiegelt. Der Standort
bedient die Hauptstadtregion und den Transitverkehr auf der Ost-West-Achse. Der Standort
Schwarze Pumpe hat bereits heute ausreichenden, aber zukiinftig noch steigenden Bedarf durch die
ortsansassige Industrie und eine Arbeitsgruppe zur weiteren Vorbereitung gebildet. Der Standort
Forst kann von seiner Lage an der Autobahn (Transitverkehr) und dem Zusammenwirken mit einem
Entwicklungspartner profitieren. Beide Standorte befinden sich in der Vorhabensphase. Die
raumliche Nahe von Schwarze Pumpe und Forst und ein daraus resultierender Wettbewerb werden
infolge der o.a. unterschiedlichen Ausrichtung auf verschiedene Markte als eher unkritisch
angesehen.
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Abbildung 53: Einzugsgebiete der Containerter
(Einzugsgebiete im 30 km und 50 km Luftlinier

(Quelle: eigene Darstellung, 2018, Kartengrundlage OpenStreetMap)
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Abbildung 54: Einzugsgebiete von Trailerterminals in der Lausitz
(Einzugsgebiete im 30 km und 50 km Luftlinienradius)

(Quelle: eigene Darstellung, 2018, Kartengrundlage OpenStreetMap)
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4 Ableitung von Handlungsansatzen

Leitfragen:
1. Welche Handlungsempfehlungen ergeben sich aus der Unternehmensbefragung?
2. Welche Wertschopfungspotenziale ergeben sich fiir regionale Unternehmen aus
intermodalen Transportangeboten in der Lausitz?
3. Wie kann die ,letzte Meile” im Intermodalverkehr realisiert werden?
4. Welche infrastrukturellen Erfordernisse und Rahmenbedingungen kénnen fir die

»Modellregion Lausitz” als Hub fiir Ost-West-Verkehre definiert werden?

Handlungsansdtze fiir die Unternehmen (Verlader)

(1)

Aus den Interviews mit Verladern wurde deutlich, dass ein erhebliches Interesse an KV und
Nutzung der Schiene besteht, unter der Voraussetzung, dass die Schiene gegeniiber dem
StraBenverkehr wirtschaftlich wettbewerbsfahig ist. Es wurde aber auch deutlich, dass
hierfir die KV-Mengen haufig zu gering sind. Es kommt deshalb auf Konzentration auf wenige
Standorte und Entwicklung attraktiver Zugkonzepte liber langere Distanzen an.

Die Kooperation der Verlader ist in diesem Sinne in jeder Form zu initiieren und zu férdern.
Hierzu sind Plattformen notig, wo unter externer Moderation Mengen geblindelt und KV-
Konzepte auf den Weg gebracht werden kénnen.

Der Lenkungskreis KV/Wirtschaftsnetzwerk und das Projekt ERFA KV leisten hier wertvolle
Arbeit und sollten unbedingt fortgefiihrt werden. Die Ergebnisse der Studie kdnnen hier
direkt genutzt werden. Verlader auf polnischer Seite sollten sukzessive einbezogen werden.

Handlungsansdtze fiir Unternehmen (Logistikdienstleister, Terminalbetreiber)

(2)

(3)

(4)

(5)

Spezialisierung ermoglicht Kooperation. Diese Maxime ist fliir die Terminalbetreiber
essentiell. Eine Zersplitterung der Kapazitaten muss vermieden werden. In der Studie wurden
fir jeden Terminalstandort Spezialisierungsrichtungen empfohlen. Um dies nachhaltig weiter
auszugestalten wird empfohlen, alle Terminalbetreiber in die Arbeit des Lenkungskreis KV /
Wirtschaftsverkehrsnetzwerk einzubeziehen.

Fir die Terminalbetreiber und ortsansassige Logistikdienstleister ergeben sich vielfiltige
Wertschopfungspotenziale an den jeweiligen Standorten. Diese liegen vor allem in
Dienstleistungen an den Transportmitteln (Lkw, Schienenfahrzeuge, Container) und auch
wertschépfenden Leistungen an den Gutern (Stuffing, Stripping, Reinigen, Sortieren etc.).

Fir die ,letzte Meile” bietet sich fiir Terminalbetreiber die Chance, Truckingleistungen (ggf.
auch durch Unterauftragnehmer) an den Standorten mit anzubieten, um einzelne Container
auszuliefern bzw. abzuholen (Beispiel: LION Forst).

Bei der Anbindung von Verladern ohne direkten Bahnanschluss an Containerterminals sollten
im Falle regelmaRiger Verkehre auch innovative Umschlagkonzepte in Erwdgung gezogen
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werden. In Pilotprojekten, z.B. zwischen Guben und Schwarzheide, konnten
Einsatzmoglichkeiten innovativer Horizontalverladetechnologien®® fir Behalter gepriift
werden.

(6) Noch kleinere Sendungen (Pakete) sind dann durch Systemdienstleister im Paket- und
Overnightbereich zu befordern. Im Zuge der Entwicklung von Schwarzheide als Lausitz-Hub
sind hier entsprechende Flachen fiir Ansiedlungen von Logistikdienstleistern freizuhalten, um
die Potenziale im E-Commerce B2B und B2C zu erschlief3en.

(7) Ein vollig neues, innovatives Geschaftsfeld fir Terminalbetreiber ist der Umschlag nicht
kranbarer Sattelauflieger (hier: Kénigs Wusterhausen, ISP Schwarze Pumpe, Forst). Hier sind
zum Teil weitere (Feld-)Untersuchungen durch die Terminalbetreiber, ggf. durch die Politik
gefordert, notwendig.

(8) Um am Transport von (nichtkranbaren) Sattelaufliegern per Bahn teilnehmen zu kdénnen ist
es speziell fur kleinere StraRengiiterfernverkehrsunternehmen notwendig, Lésungen fiir das
Trucking der Sattelauflieger in der Zustellung bzw. Abholung beim Bestimmungsterminal zu
finden. In erster Linie sind hier die Terminals oder auch die KV-Operateure gefordert, im
Interesse ihrer Geschaftsentwicklung Losungen zu finden. Auch hier kénnen der
Lenkungskreis KV /Wirtschaftsverkehrsnetzwerk Lausitz und das Projekt ERFA KV wertvolle
Arbeit als Plattformen leisten.

Handlungsansdtze fiir Politik, Verwaltung und Wirtschaftsverbédnde

Koordiniert durch die Wirtschaftsregion Lausitz und den Lenkungskreis
KV/Wirtschaftsverkehrsnetzwerk  sollten im  Ergebnis der Untersuchung folgende
Handlungsansatze aktiv verfolgt werden:

(9) Aktive Unterstlitzung der Arbeit der Braunkohle - Strukturkommission durch konzertierte
Benennung von Prioritaten in Investitionsprogrammen und zur konsequenten Umsetzung der
Infrastrukturvorhaben in der Lausitz, insbesondere Elektrifizierung der Bahnstrecken und
Einrichtung von Abstell- und Ubergabegleisen von 740 m Lange

(10)Aktive Mitwirkung in der Arbeit den TEN-T — Korridorarbeitsgruppen der EU Kommission,
insbesondere dem Orient - East Med-Korridor, und in One Road, One Belt Initiativen und
Konferenzen der chinesischen Regierung

(11)Unterstiitzung der Gateway-Funktion von Schwarzheide durch Politik und Wirtschafts-
forderung, durch

a. Priorisierte Beseitigung infrastruktureller Engpéasse (siehe Abschnitt 2)

b. ErschlieBung von Ansiedlungsflachen fir KV-affine Unternehmen im Umfeld (z.B.
ehem. Flugplatz Schipkau)

2 Beispiele fur innovative Konzepte sind z.B. die von der BTU Cottbus entwickelte Projektidee einer Smart Cargo Station
(siehe https://www.b-tu.de/fg-eisenbahn/forschung/projekte/smart-cargo-station), ggf. auch in Verbindung mit z.T. im
Einsatz befindlichen Horizontalverladetechnologien fiir Behédlter (z.B. Mobiler Konzept von der OBB
https://www.railcargo.com/de/leistungen/wagenladungen/mobiler)
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c. Beiderseitige Delegationsreisen Uber IHK/Wirtschaftsforderung, Kontakte zu
Regierungen, Verwaltungen und Unternehmen in Zielprovinzen bzw. -stadten in
China

d. Schaffung einer Willkommenskultur fir (chinesische) Investoren ,,Open and
welcome!”

(12)Unterstltzung von weiteren Untersuchungen und Planungen fir einzelne KV-Standorte, z.B.
Detail-Analyse des Bedarfes fir einen Trailerterminal in Forst, z.B. durch Felduntersuchungen
des Transitverkehrs, sowie Durchflhrbarkeitsstudie fir KV-Terminal im ISP Industriepark
Schwarze Pumpe

(13)Weitergehende Untersuchungen zum Thema Railport als 6ffentliche Zugangs-/Verladestellen
der ortlichen Industrie fur Stlick- und Massengtiter (Elsterwerda, Guben, ISP, ...)

(14)Unterstitzung von Pilotprojekten fir die Anbindung von Industriestandorten / Verladern
(z.B. Guben) im Containerverkehr an KV-Terminals mit innovativen Logistikkonzepten und
Umschlagtechnologien (z.B. Smart Cargo Station)

(15)Wissenschaftliche Begleitung des Themas innovativer Umschlagtechnologien fiir nichtkran-
bare Trailer, auch unter besonderer Beriicksichtigung der Anforderungen mittelstandischer
Spediteure, sowie von Digitalisierung und Industrie 4.0 in internationalen Supply Chains
(Datenplattformen etc.)

(16)Koordination mit dem ERFA — KV und weiterer Austausch / Unterstitzung

(17)Politische Einflussnahme auf Bund zur weiteren Forderung des KV (Nicht-Zulassung
Uberlanger und nicht-KV-geeigneter Sattelauflieger im Regelverkehr, Verhinderung der
Bestrebung zur Erhohung auf 44t Gesamtgewicht im Lkw-Regelverkehr, Ausdehnung der KV-
Richtlinie auf nicht bundeseigene Bahnverladestellen und Railports sowie Férderung von
neuen Zugkonzepten in der Anlaufphase)
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Bildquelle: Zukunftswerkstatt Lausitz

Sehr geehrte Damen und Herren,

im Auftrag der Zukunftswerkstatt Lausitz, einem Projekt der Wirtschaftsregion Lausitz
GmbH, bearbeitet Wagener & Herbst Management Consultants GmbH die o.a. Studie zu den
Potenzialen im intermodalen Giterverkehr in der Lausitz. Ziel ist es, durch eine detaillierte
Situationsanalyse des Logistikstandortes Lausitz im nationalen und europdischen Logistik-
Kontext Handlungsansdtze zu definieren, welche als politische und wirtschaftliche
Entscheidungsgrundlage fiir kiinftige strategische Entscheidungen zur Entwicklung des
Kombinierten Verkehrs in der Lausitz dienen. Ein entscheidender Bestandteil dieses
Projektes ist die Befragung von Unternehmen in der Region Lausitz, die im Zeitraum
27.09.18 bis 25.10.2018 durchgefiihrt werden soll. Wir bitten Sie, uns bei diesem fiir die
Wettbewerbsfahigkeit und fir die zukinftige Entwicklung der Wirtschaftsregion Lausitz
wichtigem Thema zu unterstiitzen. Unsere herzliche Bitte ist es, dass Sie den beiliegenden
Fragebogen freundlicherweise beantworten und wir auf dieser Grundlage ein personliches
Gesprach zu lhren Anforderungen an den Kombinierten Verkehr flihren.

Wir bedanken uns bereits vorab fir Ihre aktive Mitwirkung!

Dr. Norbert Wagener Heiko Nowak
WAGENER & HERBST Management Consultants GmbH  Wirtschaftsregion Lausitz GmbH
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Unternehmensbezeichnung

Kontaktadresse

Name

Telefon

Email

Webseite

Branche/Tatigkeits-
schwerpunkt

Unternehmenskurzprofil
(Produkte/Dienstleistungen)

Beschaftigte gesamt

Beschaftigte am Standort

Technische Ausstattung

Umschlagskapazitat
(TEU, Ladeeinheiten)

Derzeitige Umschlagsmenge
(TEU, Ladeeinheiten)
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Welche KV-Verbindungen bestehen bereits heute?

Start

Ziel Zugoperator Anzahl Ziige pro Woche | Ladeeinheiten
/ Zug

Art / Menge

Ladungsart
(Gutart,
Containertyp)

Bemerkungen

Welche KV-Verbindungen sind fiir die Zukunft geplant bzw. werden ggf. eingestellt?
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Welche Voraussetzungen missen bei lhnen bzw. durch Dritte geschaffen werden, damit die
Entwicklung des Terminals und der KV-Verbindungen optimal gestaltet werden kann?

Zutreffendes bitte ankreuzen.

Nutzung
Verkehrstrager und
-systeme

Regelmalig

sporadisch

Zukinftig
geplant

Eigenregie
(Werkverkehr)

durch logistische
Dienstleister

Strafle — Fernverkehr

StraRe — Nah- und
Fernverkehr

Schiene —
Wagenladungsverkehr

Schiene —
Kombinierter Verkehr

Seefracht

Binnenschifffahrt

Luftverkehr

Besondere Anforderungen an den Transport, den Umschlag, die Lagerung sowie ggf. logistische

Zusatzdienstleistungen (z.B. Kommissionierung, Verpackung, Information, etc.)
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Was misste passieren, damit lhre Entscheidung fir den Transportweg und das Transportmittel anders
ausfallt als momentan, falls Sie bisher ausschlieBlich (iiberwiegend) Lkw-Transporte durchfiihren?

Welche Voraussetzungen missten bei lhnen bzw. durch Dritte geschaffen werden, damit Sie verstarkt
statt dem Lkw im Hauptlauf den Kombinierten Verkehr nutzen?

In wessen Zustandigkeit liegt bei Ihren Transporten die Entscheidung tiber Transportweg und
Transportmittel?
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Gegenwartige Hauptrelationen im Fernverkehr (Komplettladungen)
Gutart Start Ziel t / Woche Verkehrstrager | Transporte / Ladeeinheiten/Woche

Woche

(z.B. Anzahl Container,
Wechselbriicken,
Auflieger)

Mit welchem Aufkommen ist a

us heutiger Sicht zu re

chnen, falls Ihr Unternehm

en in Zukunft der

Bahn/des KV in Betracht zieht?
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Weitere Hinweise / Informationen / Bemerkungen

Einverstandniserklarung zur Datenverarbeitung

Wir erkléren uns einverstanden, dass die mit diesem Interviewleitfaden erhobenen Daten fir die
Zwecke der Potenzialstudie fir den intermodalen Giterverkehr in der Wirtschaftsregion Lausitz
durch WAGENER & HERBST Management Consultants GmbH gespeichert und verarbeitet werden.
Sofern einzelne Informationen vertraulich behandelt werden sollen, werden wir gesondert darauf
hinweisen. Die personenbezogenen Kontaktdaten unseres Unternehmens dirfen durch die
WAGENER & HERBST Management Consultants GmbH gespeichert und verarbeitet werden und an
die Zukunftswerkstatt Lausitz als Auftraggeber und an die IHK Cottbus, die IHK Dresden sowie an
den Unternehmerverband Brandenburg-Berlin als Mitglieder des Lenkungskreises KV Lausitz weiter
gegeben werden.

Ort, Datum Name

Wir danken fiir eine Ricksendung des Fragebogens bis zum 15.10.2018 an:
g.plessow@wagener-herbst.com oder per Fax an: 0331 —27504 - 41

Wir werden uns bei Bedarf erlauben, Sie zu diesen Fragen telefonisch oder personlich zu
kontaktieren.

Bei Fragen oder Anregungen wenden Sie sich gern an Frau Grit PleBow oder Herrn Dr. Norbert
Wagener.

WAGENER & HERBST Management Consultants GmbH
Zeppelinstrasse 136

14471 Potsdam

Tel. 0331 -27504-0

Fax 0331 —-27504 - 41
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Anlage 2 An der Befragung beteiligte Unternehmen (Riicklauf)

Accumotive GmbH & Co. KG, Kamenz (Fragebogen, Interview)

AGAT TANK GmbH, Spreetal (Fragebogen, Interview)

Alfred Talke GmbH & Co. KG, Hirth (Fragebogen, Interview)

Arcelor Mittal Eisenhittenstadt Transport GmbH, Eisenhittenstadt (Fragebogen)
ASG Spremberg GmbH, Spremberg (Fragebogen)

BASF Schwarzheide GmbH, Schwarzheide (Fragebogen, Interview)

Bejing Trans Eurasia International Logistics Co. Ltd, Bejing (Interview)

Bertschi STR Tank- und Container Reinigung, Schwarzheide (Fragebogen, Interview)
Bertschi AG, Diirrendsch (Interview)

Bombardier Transportation GmbH - Werk Gorlitz, Gorlitz (Fragebogen, Interview)
C. Spaarmann Logistics GmbH, Forst (Lausitz) (Fragebogen, Interview)
Cottbusverkehr GmbH, Cottbus (kein Interesse an Befragung, da Personenverkehr)
Cristalica, Dobern (Interview)

DB Netz AG, Leipzig (Fragebogen, Interview)

Dunapack Spremberg GmbH & Co. KG, Spremberg (kein Interesse an Befragung)
Felbermayr Deutschland GmbH, Bautzen (kein Interesse an Befragung)

GMB Glasmanufaktur Brandenburg GmbH Spremberg (Fragebogen)

Grupa Azoty ATT Polymers GmbH, Guben (Fragebogen)

Hamburger Rieger GmbH, Papierfabrik Spremberg (Fragebogen, Interview)
Heidelberger Beton Elster-Spree GmbH & Co.KG Werk Schwarze Pumpe (Interview)
HUPAC, Chiasso (Interview)

Knauf Deutsche Gipswerke KG / Danogips, Spremberg (Fragebogen, Interview)

LDZ Hofmann, Elsterwerda (Fragebogen, Interview)

LEAG Material- und Lagerwirtschaft (Z-MGF-W), Spremberg (kein Interesse an Befragung, da
Schwerpunkt Materialwirtschaft)

LION Group, Forst (Lausitz) (Fragebogen, Interview)

LUTRA Hafengesellschaft mbH, Kénigs Wusterhausen (Fragebogen, Interview)
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MAJA-Mobelwerk GmbH, Wittichenau (Interview)

Ortrander Eisenhlitte GmbH, Ortrand (kein Interesse an Befragung)

Radeberger Exportbierbrauerei GmbH, Radeberg (Interview)

Reinert Logistic GmbH & Co. KG, Schleife / OT Mulkwitz (kein Interesse an Befragung)
Sachsenmilch Leppersdorf GmbH, Wachau OT Leppersdorf (kein Interesse an Befragung)
Schweighofer GmbH, Kodersdorf (Fragebogen, Interview)

Stadt Forst (Lausitz), Forst (Lausitz) (Interview)

SWG Stadtische Werke Guben GmbH, Guben (Interview)

STC NESTRA, Rotterdam (Interview)

TFG Transfracht, Riesa (Interview)

Trevira GmbH, Guben (Fragebogen, Interview)

TSS Transport- und Speditionsgesellschaft Schwarze Pumpe mbH, Spremberg OT Schwarze
Pumpe (Fragebogen, Interview)

Veolia Umweltservice Ost GmbH & Co. KG, Spreetal (kein Interesse an Befragung)
Voestalpine Wire Germany GmbH, Finsterwalde (Fragebogen)
Wilke Logistik GmbH, Guben, (Fragebogen, Interview)

Zublin Stahlbau GmbH, Hosena (kein Interesse an Befragung)
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Anlage 3 Kriterien zur Beurteilung der Leistungsfihigkeit und Qualitat eines
Umschlagterminals

(Quelle: BASF)

Kriterien zur Beurteilung der Leistungsfahigkeit und Qualitdt eines Umschlagterminals :

1) Sicherheit und Security
a. Umzdunung, Beleuchtung, Zugangskontrolle, Equipment-Check, optische und
akustische Warneinrichtungen
b. Mobile Leckage-Wannen fiir Gefahrgut etc., Loschwasserriickhaltebecken, getrennte
Abwassersysteme, Entfernung zum nachsten Feuerwehr — Standort ; 2 getrennte
Anfahrtswege zum Terminal fiir die Feuerwehr ( Windrichtung !)
¢. Wohnbebauung in der Umgebung

2) Bahninfrastruktur

a. Anzahl und Lange der Gleise ( 740 m = Ganzzug ) unter Kran

b. Schwungeinfahrt der KV — Ziige oder Rangierfahrt in das Terminal

c. Verhaltnis der Anzahl Ladegleise zu Abstellgleisen ( optimal ist 1:1, dann besteht die
Wahlmaoglichkeit zwischen Standverfahren und FlieRverfahren bei der Zugbeladung )

d. Verhaltnis der Anzahl der Stellpldtze fiir Ladeeinheiten auf den Ziigen zu
Abstellplatzen fir Ladeeinheiten unter Kran

e. Optimaler Gleisbelegungsfaktor : 3 Ganzziige pro Tag und Gleis

f. Streckenklasse des Gleisanschlusses ( Mindestanforderung Klasse C = Achslast 20 t,
optimal ist Klasse D = Achslast 22,5t)

g. Zweigleisige Anbindung an das 6ffentliche Bahnnetz; Elektrische Weichen im
Terminal

h. Elektrifizierung des Gleisanschlusses / Spitzeniiberspannung

i. Separate Abstellmoglichkeit fiir Lokomotiven
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3) Umschlagstechnik

a. Portalkran, Mobilkran, Reach-Stacker

b. Tragfahigkeit des Krans mindestens 42 t unter Spreader ; Flir 45 FuR Tankcontainer
wird eine Tragfahigkeit von 75 t unter Spreader bendétigt
Verfligbarkeit von Greifarmen zur Kranung von Sattelaufliegern
IT — Verbindung zur Leitstelle
Sicherheit : Verkniipfung der Krantechnik mit der Signaltechnik der Bahn
Uberlappende Auskragung der Krane, d.h. direkte Ubergabeméglichkeit von
Ladeeinheiten bei mehreren Kranmodulen zur Vermeidung interner Umfuhren

o a0

4) StraBeninfrastruktur

a. Leistungsfahige Anbindung an das 6ffentliche StralRennetz

b. Ausreichende Anzahl von Abstellplatzen fiir Container

c. Ausreichende Anzahl von Abstellplatzen fir Sattelauflieger, Wechselbricken, nicht

stapelbare Ladeeinheiten und Chassis im Terminal

d. Ausreichende Anzahl von Abstellflachen fiir Wechselbriicken, Sattelauflieger, nicht
stapelbare Ladeeinheiten und Chassis im Terminal
Ausreichende Anzahl von Parkplatzen fir LKW vor dem Terminal
Bodenbeschaffenheit im Terminal ( Festigkeit, Dichtigkeit )
g. Beladespur getrennt von der Fahrspur im Terminal

S0

5) Logistikservices
a. Containerlagerung
- Gefahrstoff
- Thermogut
- Leercontainer
Containerreinigung und —reparatur
Containertrucking
Sonstige Services, z. B. Einhangen von Inlinern in Container etc
Verfligbarkeit von Containerchassis

m oo o

6) Terminalbetrieb
a. Offnungszeiten

b. IT-System

c. Offentliches oder privates Terminal

d. Betreibergesellschaft

e. Open access, d.h. diskriminierungsfreier Zugang fiir EVU, KV — Operateure,

Spediteure

f. Trennung von Umschlags- und Lagereinrichtung im operativen Be- und
Entladebetrieb

g. Qualitdtsmanagementsystem
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Anlage 4 Ubersichtskarte zu KV-Terminals und Verkehrsinfrastruktur in der Lausitz
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