Wege zur Starkung der Bahn im Container-Hinterlandverkehr
zwischen dem Hafen Hamburg und dem Freistaat Bayern
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Vorwort

Die in Deutschland beférderten Giitermengen

sind in den vergangenen Jahren kontinuierlich
gestiegen und stellen Infrastrukturbetreiber,
Transportwirtschaft aber auch die Gesellschaft
insgesamt vor neue Herausforderungen. Be-
sonders dynamisch entwickelte sich der See-
hafen-Hinterlandverkehr, der unmittelbar die
starke internafionale Verflechtung der Export-
nation Deutschland widerspiegelt.

Als gréBter deutscher Seehafen spielt der Ham-
burger Hafen hier eine entscheidende Rolle.

Miinchen / Hamburg im Juni 2012

(b

Kafia Hessel

Staatssekretdrin im Bayerischen
Staatsministerium fir Wirtschaft,
Infrastruktur, Verkehr und Technologie

Gegeniiber anderen Europdischen GroBhéfen
zeichnet er sich durch die traditionell starken
Schienenverbindungen in das Binnenland aus.
Der Hamburger Hafen ist mit téglich mehr als
200 verkehrenden Giterziigen Europas fihren-
der Eisenbahnhafen.

In Deutschland ist der Freistaat Bayern mit ei-
nem jGhrlichen Autkommen von rund $690.000
Standardcontainern (TEU) der wichtigste Partner
im Container-Hinterlandverkehr des Hamburger
Hafens. Starke Industriestandorte und eine Be-
vilkerung mit hoher Kaufkraft pragen die Be-
deutung des gréPten deutschen Bundeslandes.
Aufgrund der Transportweifen, die zwischen
500 und Q00 km liegen, ist die Bahn der op-
timale Verkehrsirager zur wirtschaftlichen und
umwelifreundlichen Organisation von Trans-
porten zwischen Bayern und Hamburg. Dies
zeigt auch der hohe Bahnanteil von akivell bis
zu 65%, wahrend rund 35% der Container

auf der Straf3e transportiert werden.

s

Andreas Rieckhof

Staatsrat der Hamburger Behérde fir
Wirtschaft, Verkehr und Innovation
(Bereich Verkehr)

Im Rahmen eines bayerisch-hamburgischen
Kooperationsprojektes haben sich 16 Pariner
mit der Froge beschdﬂigf, wie der Anteil der
Eisenbahn
des Hamburger Hafens mit Bayern auch im

am Container-Hinterlandverkehr

Hinblick auf den zu erwartenden Mengen-
zuwachs der kommenden Jahre weiter gestei-
gert werden kann. Zwischen Januar und Juni
2012 wurden dazu Verkehrsstatistiken aus-
gewertef, Ladungsstrme analysiert und 48
Unfernehmen der verladenden und franspor-
tierenden Wirtschaft befragt. Die vorliegende
Broschiire soll iber die logistischen Rahmen-
bedingungen einerseits und Marktanforde-
rungen andererseits informieren. Sie zeigt die
von den Projektpariern gemeinschaftlich iden-
fifizierfen Ansatzpunkie fir eine weitere Stér-
kung der Schiene enﬂong der Tronsporfkeﬁe
auf. Die enthaltenen Informationen sollen An-
sporn und Inspiration zu einer noch stcrkeren
Nutzung der Schiene im Seehafen-Hinterland-
verkehr sein.

~
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Der Markt fur Containertransporte

Der deutsche AuBBenhandel findet zu einem grofBen Teil Uber Seehéafen statt. Die landseitige Anbindung an die
Hafen ist dabei von zentraler Bedeutung, weil viele Transportkunden im Landesinneren, zum Beispiel in Bayern
sitzen. Die Organisation der Transporte obliegt in der Regel Speditionen oder Uberseereedereien. Die Entschei-
dung Uber die Wahl des Verkehrstragers fallen dabei meist die Speditionen und deren Kunden, die Verlader.

Die folgende Abbildung zeigt beispielhaft den Transportprozess im Kombinierten Verkehr [KV) Schiene/Strafe von Bayern zum Hafen Hamburg
bei einem Vorlauf von 30 km und einer Schienendistanz von 600 km. Die Angaben gelten fir den iblichen Transport eines 40-Fuld Confainers.
Im Vergleich zum reinen StraPentransport weist der KV ungefdhr 25-30 % niedrigere Kosten und einen um 70 % geringeren CO,-Ausstol auf.

Beispielhafter Transportprozess eines 40-Fu3 Containers von Bayern zum Hafen Hamburg

il

 nd

E Lkw-Vorlauf - Bahntransport

Distanz 30 km 600 km

Zeit 2h 1-2h 12h

Kosten 140-180 € 20-25€ 240-400€

co, 0,048t 0,26t
ﬁ KV 630 km Kosten: 400 - 600 €

Vergleich

Lkw-Transport 600 km Kosten: 600 -800 €

Die Angaben zu der Umschlag- und Wartezeit im KV-Terminal und der
lagerdauer im Hafen Hamburg basieren auf dem Anlieferschluss fir
einen Container. Der Anlieferschluss ist in der Regel im KV-Terminal
1-2 Stunden vor Abfahrt des Zuges und im Hafen Hamburg 1-2 Tage
vor Abfahrt des Schiffes. Die Container werden jedoch auch héufig
friher angeliefert. Durchschnittlich verweilt ein Container circa 4 Tage
im Hafen Hamburg. Die lagergeldfreie Zeit betragt im KV-Terminal 1-2
Tage und im Hafen Hamburg 5 Tage beim Export und 3 Tage beim
Import [exkl. Anliefertag]. Um Containertransporte auf die Bahn zu
verlagern, sind markigerechte Angebote notwendig. Um diese zu
idenfifizieren wurden 48 Akteure entlang der Transportkette interviewt.
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2h
200-250 €

1-2d
0€
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90-130€

Kombinierter Verkehr:
ungefahr 25-30 % glnstiger
70% weniger CO,-Emissionen

Quelle: Fraunhofer-Institut flr Materialfluss und Logistik

Hierbei wurden die wesentlichen Einflussfakioren fir die Wahl des Ver-

kehrstragers deutlich:

B Systembedingt ist die Bahn nicht so flexibel und kurzfristig
einsetzbar wie der LKW. Bezogen auf die Gesamtdauer der
Transportorganisation (inkl. Bestellung, Buchungsfristen efc.)
ist der LKW-Transport ca. zwei Tage schneller.

m Schwankungen in Angebot und Nachfrage fihren zu Schwierigkeiten
bei der gleichméBigen Auslastung von Ziigen, die meist langfrisfig
geplant werden missen. Die Schwankungen haben in den
vergangenen Jahren zugenommen und fthren zu sprungfixen
Kosten bei Schienentransporten.



Bayern ist in Bezug auf den seeseitigen AuPenhandel unterschied-
lich gepragt: Wahrend der sudliche Landesteil hdhere Export-
volumen aufweist, ist im Norden ein hoherer Anteil der Importe
vorhanden. Diese Ungleichheit erfordert besondere logistische
Konzepte, z.B. bereits bei der Gestellung von Leercontainern.

B |n den nordlichen Landesteilen Bayerns ist der Anteil an LKWV-
Transporten héher als im Stden. Die Region Franken eignet sich
daher besonders fir MaBnahmen zur Verkehrsverlagerung.

B Steigende Schiffsgrofen fihren zu gréBeren Schwankungen im
Hafenumschlag und erschweren die gleichméBige Auslastung von
Hinterlandverkehren, die fiir Blockzugverbindungen notwendig ist.

B Zahlreiche Unternehmen sind bislang noch nicht ausreichend
iiber das breite Angebot an Containerzugverbindungen informiert
und bleiben deshalb oft bei den eingespielten StraBentransporten.

B Die noch unzureichende Vernetzung der Terminalstandorte in

Bayern fihrt dazu, dass Bindelungspotenziale heute noch nicht

opfimal ausgeschépft werden.

Erarbeitete Losungsvorschlage:
B Bessere und umfangreichere Information der Transportkunden

iber die Maglichkeiten des Kombinierten Verkehrs.

Der Markt fur Containertransporte N

B |nfensivierung der Konfakte von Unternehmen aus dem Hamburger
Hafen mit bayerischen Verladem.

B Weitere enge Zusammenarbeit unter den Teilnehmerm der Transport-
kefte zwischen dem Hamburger Hafen und Bayern mit dem Ziel,
das Bahnangebot den Markianforderungen noch optimaler
anzupassen [z. B. bei Buchungsfristen und Zuverléssigkeit).

Konkrete Ansatze, die weiter verfolgt werden:

B Mehr Transparenz des Angebots an Bahnverkehren durch
verstdrkte Information im Internet, in Printmedien und auf
Veranstaliungen. Gleichzeitig gezielte Kommunikation von
Enfwick|umgen in Hafen und Schifffahrt, die die Hinterland-
transporte beeinflussen (z.B. SchiffsgroBenentwicklung,
Geschwindigkeitsreduzierung oder Aufhebung der Zollfreizone
in Homburg). Hierzu wird Hafen Homburg /\/\orkeﬁng mit
Partnern eine |n{ormoﬁonskompogne vorbereiten und durchfihren.

B forfsefzung des bundeslénderibergreifenden Dialogs, um die
operative Abwicklung der Bahnverkehre noch schlanker und
effizienter zu gesfohen.

B Vemetzung der verladenden Wirtschaft in Bayern mit dem Hamburger
Hafen durch Veranstaliungen von Hafen Hamburg Marketing.

7z




Der Hafen Hamburg

Der Hafen Hamburg ist Deutschlands gro3ter Seehafen und gleichzeitig der wichtigste Hafen fur die
bayerische Wirtschaft. Regelméaiige Schiffsliniendienste in 178 Lander sowie ein engmaschiges Netz an
Hinterlandverbindungen mit Zentral- und Osteuropa zeigen die besondere logistische Drehscheibenfunktion.

T

———— — E




o]

Der Hafen Hamburg Iz

Kundengerechte Angebote an logistischen Dienstleistungen und Transport-
méglichkeiten erfordern ein reibungsloses Zusammenspiel der verschie-
denen Akteure entlang der Transportkette. Die enge Zusammenarbeit mit
Partnern aus allen angeschlossenen Mérkten hat im Hafen Hamburg

Tradition und spiegelt sich auch im Kooperationsprojekt wider.

Den sténdig wachsenden Umschlagsmengen, speziell im Containerbe-
reich, stehen begrenzte Flachen im Hamburger Hafengebiet gegentiber.
Die dadurch resultierende kontinuierliche Anpassung und Optimie-
rung der Transport, Umschlog- und lagerprozesse fohrt zu immer neuen
Herausforderungen im Hafen. Aus Sicht der Kunden sind dies aktuell:

m Schaffung von zusétzlichen Abstellmaglichkeiten fir Container zur
Pufferung der schwankenden Umschlagsmengen, um eine optimale
Lésung zwischen Lagerung im Hafen und im Binnenland zu finden.

® Optimierung der landseitigen Verkniipfung aller Containerterminals
im Hamburger Hafen.

m ffizienzsteigerung in der administrativen Abwicklung der
Containerzige.

B land- und seeseitige infrastrukiurelle Anpassung an die SchiffsgréBen-
entwicklung und das erwartefe Mengenwachstum im Container-
umschlag sowie dazu notwendige Erarbeitung von logistischen
Gesamtkonzepten.

Erarbeitete Losungsvorschlage:

B Erhdhung der Kundenbindung durch eine stérkere
Transparenz und Automatisierung der Informationskette.

B Oplimierung der administrativen Abwicklung der Containerzige
im Hafen (v.a. Zollabwicklung).

B Allgemeine Flexibilitatssteigerung im Bahnfransport durch
bessere [TVemetzung enflang der Transportkette.

Konkrete Ansatze, die weiter verfolgt werden:

B \Weitere Investitionen in die Schieneninfrastruktur des
Hamburger Hafens durch die Hamburg Port Authority.

B fortsetzung der Optimierung des Befriebsablaufs der
Hamburger Hafenbahn.

u Schoffung von Anreizen zur Eﬁekﬁvifdfssieigerung des
Bahnverkehrs im Hafen durch die Hamburger Hafenbahn.

B Bereitstellung von akiuellen Transportdaten zur Untersfitzung
eines effizienten Tronsporfkeﬂenmonogemenfs (rail-Portdirect
Service der Hamburger Hafenbahn).

B Prifung der Einrichtung von Gateways im Hinterland, die

hafenaffine Diensﬂeistungen ibernehmen kdnnen.



Die Verbindungen

Eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur ist die Grundvoraussetzung fur effiziente und zuverléassige
Guterverkehre. Die Hauptschienenwege zwischen Hamburg und Bayern gelten schon heute als stark
belastet, eine weitere deutliche Zunahme des Verkehrsaufkommens ist prognostiziert.

Die rund 690.000 TEU, die 2010 zwischen Hamburg und Bayem
fransportiert wurden, verteilen sich zu rund 35% auf die Strabe und zu
65% auf die Schiene. Mehr als 120 wéchentliche Zugabfahrten sowie
zahllose LKW-Verbindungen bestehen heute zwischen dem Hamburger
Hafen und Bayern. Die meisten Containerziige nutzen dabei die Haupt-

Ll
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strecke Hamburg—Hannover—Kassel -Wiirzburg zur Anbindung an die
bayerischen Terminals. Im Rahmen des Kooperationsprojekfes haben sich
die Bahnoperateure und Infrastrukiurbetreiber mit der Frage beschdftigt,
wie auf der wichtigen Nord-Sid-Achse die bendtigten Kapazitdten
weiterhin zur Verfigung gestellt werden kénnen.
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Fir die kommenden Jahre werden noch zusétzliche Herausforderungen
erwartet:

B Prognostizierte deutliche Zunahme des Schienengiterverkehrs,
insbesondere des Seehafen-Hinterlandverkehrs, um 130%! bis
2025, auf einzelnen Strecken sogar noch héher.

B Zusatzliche Transitverkehre auf den Nord-Siid-Achsen
durch die feste Fehmarn-BeltQuerung ab 2020.

B lange Planungs- und Genehmigungsfristen.

B Gestiegene larmschutzanforderungen.

Erarbeitete Losungsvorschlage:

Um Engpdsse zu vermeiden, ist mittelfristig die Einrichtung einer wirtschaft-
lichen Alternativstrecke fiir den Schienengiterverkehr unumgénglich. Hier-
fur eignet sich aus Sicht der Projekipartner besonders die Streckenfihrung
enflang des so genannten ,Ostkorridors” zwischen Hamburg und Bayern
via Uelzen—Stendal —Magdeburg - Leipzig —Reichenbach — Hof mit
Weiterfihrung iber Regensburg—Landshut—=Mihldorf nach Salzburg. Die
Schieneninfrastrukiur ist bereits vorhanden und muss lediglich in Teilen
ausgebaut und erweitert bzw. elektrifiziert werden. Allerdings sind nur
Teilstrecken des Korridors im akivellen Investitionsrahmenplan der Bundes-
regierung beriicksichfigt. Auf teilweise nicht elektrifizierten Nebenstrecken
ist zudem der Einsatz von modermen Hybridlokomotiven, die sowohl elek-
frisch als auch mit Diesel befrieben werden kénnen, zu priifen.

Dariiber hinaus kann eine bessere Verknipfung der Inlandterminals auch
Uber die Grenzen der Bundeslénder hinweg helfen, Unpaarigkeiten aus-
zugleichen und die Auslastung von Ziigen und Infrastrukiur zu verbessern.
Hinsichtlich der schienenbezogenen Infrastrukiurnutzungsgebihr und den
enfsprechenden Férderungen ist eine Gleichbehandlung von bundes-
eigenen und nicht bundeseigenen Anlagen erforderlich.

Konkrete Ansatze, die weiter verfolgt werden:

B Unfersfitzung bei der Planung und Konzeption des Ostkorridors,
der als absolut unverzichtbar angesehen wird.

B Prifung des Einsatzes von Hybridlokomotiven als Ergénzung zu
Infrastrukturneubauten und zur Uberbrﬂckumg der ,letzten Meile".

B Vernefzung von Inland-Terminals Gber verschiedene Produkfions-
konzepte (ggf. auch grenznahe Standorte auberhalb Bayerns).

B Werben fir die Férderung von nicht bundeseigener
Gleisinfrastruktur (z.B. Hafenbahnen).

Intraplan/BVU (Verflechtungsprognose) 2007.



Der Freistaat Bayern

Bayern tragt als besonders wirtschaftsstarkes Bundesland einen bedeutenden Anteil zum deutschen
AuBenwirtschaftshandel bei. Automobilindustrie, Maschinen- und Anlagenbau, IT und Chemiekonzerne sorgen
fur umfangreiche Ladungsstroéme vom bzw. zum Hamburger Hafen, fur den Bayern das volumenstarkste
Bundesland im Container-Hinterlandverkehr ist. Moderne Binnenhafen und KV-Terminals stellen im Freistaat

die Anbindung an die Seehafen sicher.

Am maritimen AuPenhandel nehmen in Bayern Unternehmen aller Gré-
Benordnungen teil. Dies wurde auch bei der Auswahl der befragten
Unternehmen beriicksichtigh. Um eine hohe Praxisndhe zu gewdhr-
leisten, wurde der (berwiegende Teil der Unternehmensbefragungen
mit Unterstitzung durch das regionale Know-How der bayerischen
Projekipartner vor Ort durchgefihrt.

Optimierungsbedarf besteht nach Aussage der befragten Unternehmen
hauptsdchlich bei den Abstellflachen fir Voll- und Lleercontainer und bei
der Organisation des Kombinierten Verkehrs. Viele KV-Terminals sind auf
den direkien Umschlag Strafe/Schiene (kranbare Sattelauflieger und
Wechselbriicken) ausgelegt und verfigen nur iber begrenzte Lager
flachen fir beladene oder leere Container. Spezialcontainer werden
in den Inlandterminals nicht vorgehalten. Dariiber hinaus bestehen an
einigen Standorten rechiliche Hindermisse fir eine Kapazitdiserweite-
rung durch die Verldngerung der Offnungszeiten. Die Verscharfung der
EU-Sozialvorschriften fihrt zudem zu einem verstérkten Bedarf an LKW-

Abstellplatzen zur Einhaltung von gesetzlichen Ruhepausen.

Erarbeitete Losungsvorschlage:

B Zusatzliche Lagerkapazitaten fir Voll- und Leercontainer (Depots)
missen geschaffen werden und sollien in die Entwicklungskonzeption
2025 der Richtlinie zur Férderung von Umschlaganlagen des
Kombinierten Verkehrs aufgenommen werden.

m Die Offnungszeitem an den bestehenden Anlagen missen auch
in besiedelten Gebieten ausgeweitet werden kénnen, wenn mehr
Volumen umgeschlagen werden soll. Hierfir sind schnellere
Genehmigungsverfahren und markiféhige Angebote erforderlich.

B Das Informationsangebot fir Verlader und Spediteure muss vor
Ort vergroPert werden, um die Méglichkeiten des Transports auf
der Schiene deutlicher aufzuzeigen und die Akquisition fur
Schienenangebote zu versférken.

B Fine bessere Vernetzung von Standorten unterschiedlicher
Gréfe kann die Produkiivitat insgesamt sfeigern.

B Genehmigung und Bau neuer Terminals in Bayern sind notwendig,
um die Attrakfivitét des Kombinierten Verkehrs durch die Verladung
nahe dem Frachtaufkommen zu erhdhen.

Konkrete Anséatze, die die Projektpartner weiter

verfolgen:

B Fine enge Zusammenarbeit der Projekipartner im Sinne
kundengerechter Angebote.

B |ntensivierung der Kundeninformation und -sensibihsierung:
Konzepterstellung fir einen ,Green Logistics Coach” und
Prifung der Finanzierbarkeit.

B Weitergehende markigerechte Ausbau- und Ertiichtigungs-
maBnahmen der Infrastruktur an boyerischem Standorfen.

B Erhohung der Prasenz von Akteuren aus den Seehdfen in Bayem.




Praxiskommentar:

Das Thema ,Green logistics”, bzw. die Auswirkungen auf die Um-
welt nehmen wir ernst. Letztlich sind es auch die Verlader, welche mit
der Wahl des Verkehrsmittels die Enflastung der Umwelt mit beein-
flussen kénnen. Mit der Verlagerung des Vorlaufs zu den deutschen
Seehdfen — von der StraPe auf die Schiene — konnten wir sowohl auf
der dkologischen, als auch auf der dkonomischen Seite Optimierun-
gen bei den Projeki- und Anlagentransporten erzielen. Sehr hilfreich
fir unsere Entscheidung war, dass wir Gber die Moglichkeiten des
Bahntransports defailliert informiert worden sind.

Joachim Sauer

Director

Head of Logistics

Banknote Processing Division

Giesecke & Devrient GmbH, MUnchen




Empfehlungen

Der aktuelle Bahnanteil im Container-Hinterlandverkehr zwischen dem Hamburger Hafen und Bayern von bis
zu 65 % ist — auch im Vergleich mit anderen Hafen - bereits heute sehr hoch. Auf kaum einer anderen Relation
werden so viele Containerzlge unterschiedlicher Anbietern gefahren und zahlreiche Unternehmen sind bereits

treue und zufriedene Bahnkunden.

Aus volkswirtschaftlicher und betriebswirtschaftlicher Sicht sind Container
verkehre auf léngeren Strecken besonders fir die Verlagerung auf die
Schiene geeignet. Die zahlreichen Experteninterviews haben gezeigt,
dass es durchaus noch Optimierungsméglichkeiten im Bahntransport
gibt. AuPerdem wurde darauf hingewiesen, dass der Schienentransport
auch aus umwelipolitischer Sicht stdndig an Bedeutung gewinnt und die
Bahntransporte die Standorte Bayern und Hamburg insgesamt stérken.

Weitere Anstrengungen sind also notwendig, damit der hohe Bahnan-
teil bei den prognostizierten steigenden Mengen gehalten und méglichst
noch gesteigert werden kann.

Aus Sicht der Projekipartner lassen sich die erarbeiteten Erkenninisse for
die markigerechte Umsetzung in kurzfristige und mittel-/langfristige

Empfehlungen unterteilen:




Empfehlungen zur kurzfristigen Umsetzung

durch die Projektpartner:

B Mehr Transparenz und Informationsangebote zum
Kombinierten Verkehr herstellen.

B Fortsetzung des bundeslénderibergreifenden Dialogs zur
administrativen und operativen Optimierung der Bahniransporte
und stérkeren Veretzung von Unternehmen.

m Aufklarung iber die Entwicklungen des globalen Schifffahrtsmarktes
und deren Konsequenzen, damit sich die verladenden Unterneh-
men besser auf entstehende Verénderungen einstellen kénnen.

B Forfsetzung der Optimierung des Betriebsablaufs der
Hamburger Hafenbahn.

B Schaffung von Anreizen zur Effektivitctssteigerung des
Bahnverkehrs im Hafen.

B Bereifstellung von akiuellen Transportdaten zur Unterstitzung
eines effizienten Transportkettenmanagements.

B Intensivierung der Kundeninformation und -sensibilisierung:
Konzepterstellung fir einen ,Green Logistics Coach”
und Priifung der Finanzierbarkeit.

B Vernefzung von Inland-Terminals Gber verschiedene
Produktionskonzepte.

B \Weitergehende markigerechte Ausbau- und Ertiichtigungs-
mafBnahmen an bayerischen Standorten.

B Werben fir die Férderung von nicht bundeseigener
Gleisinfrastruktur (z. B. Hafenbahnen).

Die genannten Empfehlungen stehen im Einklang mit den von der Bundes-
regierung 2009 verabschiedeten Zielen des ,Nationalen Hafenkon-
zeptes fir See- und Binnenhdfen” sowie des , Akfionsplans Giterverkehr
und logistik — Logistikinitiative fir Deutschland”.

Steigerung des Verlagerung von Zuséitzliche
Bahnanteils TEU / Jahr Zige / Jahr
1% 6.900 100

2% 13.800 200

5% 34.500 500

Der hohe Anteil der Schiene ist ein Beleg fir die leistungsfchigkeit und
Attraktivitgt des Container-Hinterlandverkehrs per Bahn zwischen
Bayern und dem Hamburger Hafen. Im Projekiverlauf wurde deutlich,
dass schon um diesen Anteil zukinftig halten zu kénnen. Ansfrengungen

Empfehlungen I

Empfehlungen zur mittel- und langfristigen

Umsetzung durch die Projektpartner:

B Weitere Investitionen in die Schieneninfrastrukiur des
Hamburger Hafens.

B Prifung der Errichtung von Hinterland-Gateways, die hafenaffine
Diensfleistungen Gbermnehmen kénnen (z.B. Verzollung.

B Finsatzes von Hybridlokomotiven als Ergdnzungen zu Infro-
strukturneubauten und zur Ubererckung der ,letzten Meile”.

B Ertiichtigung (Finanzierung und Umsetzung) des Ost-Korridors.

B Erhohung der Présenz von Akteuren aus den Seehdfen in Bayern.

Anforderungen an Bundes- und Landespolitik:

B Fortsetzung des lénderiibergreifenden Dialogs zur administrativen
und operativen Opfimierung der Bahntransporte.

B Zeinahe Planung und Umsefzung des Ausbaus des Ostkorridors.
B Schaffung zusditzlicher lagerkapazitat fur Voll- und Leercontainer
(Depots). Aufnahme in die Entwicklungskonzeption 2025 der
Richtlinie zur Férderung von Umschlaganlagen des Kombinierten

Verkehrs nichtbundeseigener Unternehmen.

m Die Offnungszeiten fir die Anlieferung und Abholung an den
bestehenden KV-Terminals miissen auch in besiedelten Gebieten
leichter ausgeweitet werden kénnen, wenn mehr Volumen
umgeschlagen werden soll. Hierfiir sind rasche Genehmigungs-
verfahren erforderlich.

Wenn es gelingt, den Bahnanteil um wenige Prozentpunkte zu steigern,
hétte das signifikante Auswirkungen auf den StraBenverkehr und die
entstehenden Emissionen im Seehafen-Hinterlandverkehr:

Eingesparte CO,-Einsparung / Jahr!
LKW-Fahrten / Jahr

4.600 3.000 t

©.200 6.000 t

23.000 15.000 t

'Quelle: TFG Transfracht CO,-Ersparnisrechner

aller Beteiliglen an der Transportkette nétig sind. Dennoch halten die
Projektpartner bei Umsetzung der genannten Empfehlungen eine wei-
tere Verlagerung von Verkehren auf die Schiene fir méglich und werden
hierzu auch ihren Teil beitragen.



Das Projekt ,Hafen Hamburg 62+"

,Wie kdnnen wir den Bahnanteil von 62 % (so der Kenntnisstand zu Projektbeginn) im Container-
Hinterlandverkehr zwischen dem Hamburger Hafen und Bayern steigern und noch mehr Verkehre
von der Straf3e auf die Schiene verlagern?” Mit dieser Frage haben sich insgesamt 16 Projektpartner
aus Behorden, Verbanden und Unternehmen entlang der Transportkette im Kooperationsprojekt

,JHafen Hamburg 62+" beschéaftigt.

Weéhrend der Projekilaufzeit (Jan.—Jun. 2012) wurden zunéchst die
vorhandenen Transporidaten Uberpriift und eine detaillierte Markianalyse
durchgefihrt. Hierbei wurde deutlich, dass der tatséichliche Anteil der
Schiene nach Erkenntnissen des Fraunhofer Centers fir Maritime Logistik
- je nach Modellannahmen — sogar zwischen 62 und 65% liegt. In
einem zweiten Schritt erarbeiteten die Projektpartner Optimierungs-
pofenziale im Container-Bahntransport und Ansatzpunkie fir eine
Verkehrsverlagerung von der StraBe auf die Schiene. Hierzu wurden mit
48 Unfernehmen aus Industrie, Handel und Transportwirtschaft Experten-
gespriche anhand eines standardisierten Interviewleitfadens gefihrt.
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Aufbauend auf den Ergebnissen dieser Befragungen konnten dann
OptimierungsmaBnahmen abgeleitet und deren Umsetzung angestoBen
werden. Durch die Einbeziehung vieler wichtiger Markiteilnehmer, In-
teressenverfrefer und Verwaltungsstellen ist eine hohe Qualitat, Akzep-
tanz und Praxisnéhe der Projektergebnisse sichergestellt.

Das Projekt wurde finanziell unterstiitzt durch die Behorde fir Wirtschaft,
Verkehr und Innovation, Hamburg und das Bayerische Staatsministerium
for Wirtschatt, Infrastruktur, Verkehr und Technologie.
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