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1. Ausgangssituation, Vorgehensweise, Methodik

Die Stadt Regensburg moéchte eine leistungsfahige logistische Infrastruktur fur die Wirtschaft in der
Region sicherstellen. Sie ist Auftraggeber der Studie zu den Kapazitaten des Kombinierten Verkehrs
(KV) in der Region. Ziel der Studie ist es, ein abgestimmtes Ausbaukonzept fiir die im Stadtgebiet
ansassigen Umschlaganlagen des KV der bayernhafen Regensburg / CDN sowie der im Stadtosten
gelegenen Terminals / Depots der DB-Tdchter DUSS und DB Intermodal Services zu erarbeiten. Beide
Standorte stollen derzeit an ihre Kapazitatsgrenze. Die Studie knlpft hier an und liefert mit einem
Prognosezeitraum von 20 Jahren (bis 2033) die Entwicklung des KV-Aufkommens am Standort. Im
Weiteren wurde auf Basis der vorhandenen Infrastruktur eine Betriebsstrategie entworfen und den
Bedarfskapazitaten gegeniibergestellt. Hierzu konnten Erweiterungsflichen definiert und
Restriktionen dargestellt werden.

Zur Entwicklung der Marktregion und Adaptierung der Aufkommensprognose wurden verschiedene
methodische Ansatze verknipft. Zum einen konnten durch die Einbindung der regionalen
Unternehmen bestehend aus Industrie, Handel und Verkehr valide Aussagen zur Entwicklung in der
Region erzielt werden. Hierzu wurde ein Fragebogen entwickelt und an die Unternehmen in der
Region versendet. Zur Validierung der schriftlichen Ergebnisse wurden zudem Telefon- als auch
personliche Interviews mit Branchenexperten durchgefiihrt. Die Experteninterviews umfassten
neben den regionalen Unternehmen auch Akteure bestehend aus den KV-Operateuren,
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU’s) sowie die wichtigsten in der Region vertretenen
Hochseereeder. Zur Entwicklung einer Gesamtprognose flossen neben den regionalen Aspekten auch
bundesweite Verkehrsstudien in das Ergebnis ein. Insbesondere wurden die Ergebnisse der
Verkehrsstudien der KV 2025 und der Bundesverkehrswegeprognose 2030 (BVWP 2030)
herangezogen, um eine fundierte Gesamtprognose fiir die Region Regensburg zu erhalten.

Die Studie gibt neben den modglichen Finanzierungskonzepten am Ende auch
Handlungsempfehlungen und zeigt auf, wie diese in der Region umgesetzt werden kdnnen. Die
Studienergebnisse wurden in enger Abstimmung mit den verantwortlichen Personen der Stadt
Regensburg als auch den Betreibern der ansdssigen KV-Umschlaganlagen entwickelt.

2. Beschreibung der relevanten Regionen

2.1. Marktregion

Zur Definition der Marktregion wird fiir den KV im Allgemeinen von einem Einzugsgebiet von ca. 100
Kilometern um die entsprechenden KV-Anlagen ausgegangen. Um eine genauere Definition der
Marktregion vorzunehmen, wurde eine Auswertung der Verkehrsverflechtungsdaten vorgenommen
sowie die Struktur der bestehenden Umschlaganlagen in der Region und die verkehrliche Situation
untersucht. Hierzu wurden die wichtigsten Transporte zu und von den Terminals ermittelt und mit
den tatsachlichen Vorgdngen der bestehenden KV-Umschlaganlagen in Regensburg abgeglichen. Ein
besonderer Einfluss ist an den AuBengrenzen der Marktregion durch die Terminals Nirnberg,
Ingolstadt als auch Miinchen festzustellen. Innerhalb der Marktregion bestehen auBerdem die
Umschlaganlagen Landshut und Wiesau. Beide Anlagen decken das lokale KV-Aufkommen dieser
Teilmarkte ab. Im Siidosten ist keine Abdeckung durch externe KV-Anlagen gegeben. Die
Umschlaganlagen Straubing, Deggendorf und Passau sind keine Umschlaganlagen des KV. Aufgrund
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der sehr guten verkehrlichen Anbindung der vorliegenden Region ist eine Ausdehnung der

Marktregion liber den 100-km Bereich hinaus festzustellen. Die Marktregion ist deshalb um die
Kreise Freyung-Grafenau, Passau (Stadt- und Landkreis) als auch den Landkreis Rottal-Inn erganzt.
AbschlieBend setzt sich die Marktregion aus 22 Stadt- bzw. Landkreisen zusammen und gibt das
Potential des unbegleiteten' KV wieder. Abbildung 1 zeigt die Marktregion grafisch auf.

Abbildung 1: Marktregion der KV-Terminals Regensburg

2.2. Ergebnisse zur Marktregion

In der Marktregion besteht ein sehr hoher Anteil der verladenden Industrie aus den Bereichen der
Maschinen, Halb- und Fertigwaren. Der Exportiiberschuss liegt bei ca. 55 %. Hierbei besitzt BMW den
mit Abstand groRten Anteil am KV in der Region. Aufgrund der starken Exportlastigkeit liegt der
Schwerpunkt im maritimen Sektor mit einer starken Unpaarigkeit im Verhaltnis Export zu Import
innerhalb des Containerverkehrs. Eine kostenintensive Zuflihrung von 20- und 40-Ful3-Leercontainern
ist daher notwendig. Weitere Wachstumspotentiale liegen am Standort im Kontinentalen
Kombinierten Verkehr. Hier kdnnen langlaufende Relationen mit Sattelaufliegern (ber eine Distanz
von mehr als 300 Kilometer fiir zusatzliche KV-Verkehre sorgen. Bedarfsgerechte Investitionen zum
Ausbau der Schieneninfrastruktur sind am Standort dringend notwendig, um das Wachstum und die
Verlagerung des Gliterverkehrs nicht zu bremsen.

3. Mengenprognose Kombinierter Verkehr
Die Prognose dient zur Einschatzung der KV-Mengenentwicklung und der Darstellung der Bedarfe bis
zum Jahr 2033.

3.1. Methodik und Analyse BVWP 2030

Zur Erstellung der Prognose wurden aktuelle Studien, u.a. KV 2025 und die BVWP 2030, analysiert
und hinsichtlich ihrer Aktualitdt und Relevanz fir den Standortraum Regensburg bewertet. Die
Analyse hat ergeben, dass die Datenbasis und die Prognose der KV 2025 nicht aktuell sind, da die in

! Transport der Ladeeinheit ohne Zugfahrzeug und Fahrer auf einem anderen Transportmittel nach dem
Umschlag
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der Studie prognostizierten Mengen schon heute erreicht sind. Die Daten der BVWP 2030 sind

aktueller und besser geeignet. Es wurde daher entschieden, dass die Verkehrsverflechtungsdaten der
BVWP 2030 als Datenbasis genutzt werden.

Zur Erganzung und Anpassung der Daten wurden aktuelle Verkehrsaufkommensdaten genutzt sowie
regionale Faktoren, wie z.B. Ladeeinheitenmix und Containergewicht, erhoben. AbschlieBend wurden
Expertengesprache geflihrt und Plausibilitatsprifungen durchgefiihrt. Abbildung 2 verdeutlicht die
Vorgehensweise.

+ Ermittlung regionaler Anpassungsfaktoren, wie z B
Gutergruppenstruktur und Ladeeinheitenmix
+ Analyse bestehender Prognosen und Studien auf deren
Relevanz und Aktualitat, wie zB. KV 2025 und BVWP
2030
* Nutzung des BVWP 2030 als Datenbasis
* Ergénzung und Anpassungen von Kriterien
und Einflussfaktoren
+ Aktualisierung der Datenbasis

+ Durchfiihrung von Experten-
gesprachen
+ Plausibilitatsprifungen

Abbildung 2: Methodik KV-Mengenprognose

Die Analyse der BVWP 2030 hat gezeigt, dass ausgehend von einer derzeitigen Gitermenge von rund
2 Mio. Tonnen ein Wachstum von 1,5 Mio. Tonnen bis 2030 im containerisierten Verkehr fir die
Terminals in Regensburg erwartet wird. Der Schwerpunkt mit 64 % der Vor- und Nachlaufe liegt in
der Stadt und im Landkreis Regensburg. Aus der Perspektive der Stadt und des Landkreises
Regensburg betrachtet, werden rund 94 % (ber die Terminals in Regensburg transportiert.

Die wichtigsten Relationen sind die deutschen Seehdfen und die Bundeslander Hessen und
Nordrhein-Westfalen, insbesondere Dortmund und Wuppertal.

Ein wichtiges Zukunftsthema sind Hub-Standorte” im KV. Hierdurch wird verstérkt eine Verlagerung
durch den Aufbau von neuen Relationen ermdglicht. Die Betrachtung der Verflechtungen in der
BVWP 2030 hat erhebliche Transportaufkommen auf der Stralle zwischen den Landern entlang der
Donau, Skandinavien, dem Baltikum sowie Italien und der Tirkei aufgezeigt. Auch Mengen aus der
erweiterten Marktregion (Bayern, Osterreich und Tschechien) kénnen von der StraRe auf die Schiene
verlagert werden.

3.2. Entwicklungsszenarien
Aufbauend auf den Analysen und Expertengesprachen wurden drei Szenarien entwickelt. Die
Szenarien dienen der Abschatzung von Risiken und spiegeln die Aussagen aus Interviews sowie
globalen und regionalen Entwicklungen wider.

2 Knotenpunkt im Intermodalen Verkehr, auf dem eine Umladung bzw. ein Verschub zwischen Ziigen erfolgt.
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Konservatives Szenario
Das konservative Szenario zeigt das Mindestwachstum bei unerwarteten wirtschaftlichen
Ereignissen, wie z.B. eine erneute Weltwirtschaftskrise, auf. Dieses Szenario beinhaltet
auch die Entwicklung bei fehlendem Ausbau der KV-Infrastruktur und KV-Suprastruktur.
In diesem Fall wachst das Transportaufkommen verstarkt auf der Strale.

e Realistisches Szenario
Das realistische Szenario tritt im wahrscheinlichsten Fall ein.

e Optimistisches Szenario
Verstarktes Wachstum und Verlagerung auf die Schiene durch z.B. innovative Konzepte
und verstarkten Ausbau der Schieneninfrastruktur. Erganzt wird dies durch weitere
GrolRRansiedlungen im Raum Regensburg.

Als Basisjahr fiir die KV-Mengenprognose wurde 2013 gewahlt, hier wurden in Regensburg rund
206.000 Ladeeinheiten (LE) umgeschlagen. Unter Ladeeinheiten wird die Transporteinheit
verstanden, z.B. der 20 FuR-Container oder der Sattelauflieger. Insgesamt wird mit einem Wachstum
zwischen 49 % und 150 % bis 2033 gerechnet. Dies bedeutet einen Zuwachs von mindestens 100.000
LE und maximal von rund 300.000 LE im Untersuchungszeitraum. Abbildung 3 zeigt das Wachstum
von mindestens durchschnittlich 2% pro Jahr und maximal 4,7% pro Jahr auf. Am
wahrscheinlichsten wird das Wachstum bei durchschnittlich 2,9 % pro Jahr liegen.

600.000

500.000

400.000

300.000 -

Ladeeinheiten

200.000 ———

100.000 +——

Konservatives Szenario Realistisches Szenario Optimistisches Szenario

Basis 2013 m 2033

Abbildung 3: Aufkommensprognose KV in Regensburg

4. Vorhandene KV-Kapazitaten in der Region

4.1. KV-Kapazitaten
Zur Feststellung der bestehenden KV-Kapazititen wurden mittels eines strukturierten
Abfragekatalogs die Parameter zu Gleis-, Umschlag- und Abstellkapazitaten der Terminals erhoben.
Die Daten wurden auf Konsistenz geprift und mit dem gewichteten Mittel zum ,virtuellen Terminal
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Regensburg® zusammengefiihrt. Als Basis wurden 3 Varianten (siehe Abbildung 4) fiir den
Ladeeinheitenmix entwickelt. Der Ladeeinheitenmix stellt die relativen Anteile der Ladeeinheiten am
Gesamtumschlag dar. Mix 1 stellt die Beibehaltung des heutigen Ladeeinheitenmixes dar; Szenario 2
beriicksichtigt eine Erhohung des Anteils der 20-FuB Container, fir Mix 3 wurde zusatzlich zu einem
hoheren 20-FuBR Container-Anteil ein hoherer Anteil der zu verladenden Sattelauflieger (Trailer)
angenommen, wodurch der prozentuale Anteil an Wechselbriicken sinkt. Der Ladeeinheitenmix 2

wurde als Referenzbasis ausgewahlt.

Ladeeinheitenmix Mix 1 EH Mix 2 EH Mix 3 EH
20-FuR Container* 7 % 16 % 16 %
40-FuR Container’ 68 % 59 % 59 %
Wechselbriicken® 24 % 24 % 19 %
Sattelauflieger’ 1 % 1 % 6 %
Summe 100 % 100 % 100 %

Abbildung 4: Drei Szenarien fiir die Entwicklung des Ladeeinheitenmixes

Die Berechnung der maximalen technischen Gleiskapazitdt ergab eine Kapazitdt von 446.054 LE pro
Jahr bzw. 1.565 LE pro Tag. Aus den Berechnungen ergibt sich fiir Ladeeinheitenmix 2 eine
Umschlagkapazitat von rund 275.000 LE pro Jahr, dargestellt in Abbildung 5.

Maximale technische/produktive Umschlagkapazitat

85 LE/h
613 LE/Schicht
Umschlagkapazitit 1.838 LE/d

523.700 LE/a techn.
274.900 LE/a prod.

Abbildung 5

Maximale technische/produktive Umschlagkapazitat

85 LE/h
613  LE/Schicht®
Umschlagkapazitit 1.838 LE/d

523.700  LE/atechn.’
274900  LE/aprod.”

Abbildung 5: Umschlagkapazitit fiir den Ladeeinheitenmix ot

® Definition virtuelles Terminal: Erhebung einzelner Kennzahlen der Terminals — Neutralisierung und Annahme
von abgestimmten Werten

* Standardisierte Ladeeinheit im maritimen Verkehr mit einer Lange von 20 Ful’ (6,058 m)

® Standardisierte Ladeeinheit im maritimen Verkehr mit einer Lange von 40 Ful’ (12,192 m)

® Laderaum eines Lkw, der vom Fahrgestell zu trennen ist und auf eigenen Stiitzbeinen abgestellt werden kann
— kranbar.

’ Einheitlicher Anhanger fur Lkw mit einem Laderaum — kranbar.

® Ein Arbeitstag abzliglich technischer Verfligbarkeit

° Mit technischem Equipment mogliche Umschlage.

1% Tatsichlich realisierbare Umschlage.

n Umschlagkapazitat nach Erweiterung bayernhafen Regensburg/CDN.
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Die transportbedingte Zwischenabstellung aus den abgestellten und direkt umgeschlagenen

Ladeeinheiten wird in Abbildung 6 dargestellt. Als limitierender Faktor konnte die am Standort
verfligbare Anzahl an Platzen fiir eine Zwischenabstellung identifiziert werden (Kapazitat entspricht
ca. 80 % der jahrlichen Umschlagkapazitat).

Gesamtkapazitat der Abstellspuren fiir den Markt

Abgestellte LE 162.000 LE/a

Gesamtleistung (abgestellt + direkt Umschlag) 224.000 LE/a
Abbildung 6: Gesamtkapazitdt der transportbedingten Zwischenabstellung

4.2. Kapazitaten Strafdenzufiihrung
Die Verkehrsanbindung der Terminals ist fir eine Erweiterung ebenso wichtig und wurde im Rahmen
der Studie Uberpriift. Die stralRenseitige Verkehrsanbindung des bayernhafen Regensburg/CDN als
auch des DUSS-Terminals Regensburg-Ost wurde betrachtet und mittels der Aufkommensprognose
bis 2033 berechnet.

4.3. Kapazitaten Schienenzufiihrung (Makro- und
Mikrobetrachtung)

Zur Darstellung der Schieneninfrastruktur ist die Perspektive der Makro- und Mikrostruktur flir den
Standort Regensburg zu untersuchen. Auf der Makroebene ist festzustellen, dass in Deutschland
derzeit zwei Hauptverkehrsverbindungen fiir den Schienengiiterverkehr in Nord-Sid-Richtung
existieren. Die Hauptverkehrsverbindung fiir den Standort Regensburg fiihrt gegenwartig tUber die
Strecke Regensburg-Nirnberg-Wirzburg-Hannover zu den deutschen Seehafen. Die hohe Auslastung
der Strecke hat auch einen starken Einfluss auf die Leistungsfahigkeit des Standortes Regensburg mit
der Folge von Staus und Verspatungen. Deshalb ist der Ostkorridor, als ein weiterer leistungsfahiger
Nord-Sld-Giterzugkorridor, zur Bewaltigung der zu erwartenden Verkehrsmengen erforderlich.
Dieser Korridor ist nicht in Konkurrenz zum Verkehrsprojekt Deutsche Einheit von Niirnberg nach
Erfurt (VDE 8.1) zu bewerten, sondern ergédnzt dieses Projekt sinnvoll, z. B. durch die Entlastung der
Verkehrsknoten Nirnberg und Miinchen als auch der Strecke Nirnberg-Regensburg. Die hierfir
erforderlichen Infrastrukturmafnahmen wurden bereits durch die DB Netz AG fiir den neuen BVWP
angemeldet. Die InfrastrukturmaBnahmen umfassen auch die Elektrifizierung der Strecke
Regensburg-Hof. Es bleibt abzuwarten, ob und wenn ja, mit welcher Prioritdt die MaRnahmen im
neuen BVWP durch den Bund aufgenommen werden.

Auf Mikroebene ist die Strecke Regensburg-Obertraubling als auch die direkte Einbindung der
Terminals in die Schieneninfrastruktur zu untersuchen. Der dreigleisige Ausbau Regensburg-
Obertraubling ist zwar Bestandteil des aktuellen BVWP, allerdings bislang nicht finanziert. Der
Abschnitt ist bereits heute an der Kapazitatsgrenze angelangt. Das fiihrt dazu, dass der Nachfrage
nach weiteren Trassen zu bestimmten Zeiten nicht oder nicht in den von den Eisenbahnverkehrs-
unternehmen (EVU) gewiinschten Fahrlagen entsprochen werden kann. Zudem ist mit einer weiter
sinkenden Betriebsqualitat fir Gilter- und Personenverkehr zu rechnen, mit entsprechenden
Auswirkungen auf den gesamten Knoten Regensburg und die angrenzenden Strecken. Der Ausbau ist,
auch vor dem Hintergrund der prognostizierten Zugzahlen, dringend erforderlich.
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Zudem ist die Einbindung der Terminals in das Schienennetz maligeblich. Die schienenseitige
Anbindung des Terminals bayernhafen Regensburg/CDN erfolgt im Hauptnetz aus stdlicher und
nordlicher Richtung derzeit lber die Zugbehandlungsanlage Regensburg-Ost. Die Anlage besitzt
begrenzte Kapazitaten. Aus Richtung Nirnberg besteht zur Entlastung der Zugbehandlungsanlage die
Moglichkeit der Direkteinfahrt in den Hafenbahnhof. Hierzu sind zusatzliche Weichen im Bereich des
offentlichen Schienennetzes inklusive der notwendigen Leit- und Sicherungstechnik sowie der
Elektrifizierung erforderlich®. Zur Abwicklung des KV-Schienenverkehrs stehen laut Auskunft der
bayernhafen Regensburg/CDN ausreichend Kapazitdten im Hafenbahnhof zur Verfiigung.

Die schienenseitige Anbindung des DUSS-Terminals Regensburg-Ost erfolgt aus allen Richtungen
Giber den Betriebs- und Rangierbahnhof Regensburg-Ost. Eine direkte schienenseitige Zufihrung aus
dem offentlichen Schienennetz ist nicht moéglich. Eine Erweiterung (Duplizierung) des KV-Terminals
am bestehenden Standort ist grundsatzlich moglich, wiirde aber aufgrund der zukinftigen
Kapazitaten der Marktnachfrage nicht gerecht werden.®

5. Betriebsstrategie der vorhandenen Terminals

5.1. Idealtypus KV Terminal fir die Region Regensburg
Im Projekt wurden idealtypische Merkmale definiert, die eine Erweiterung am Standort Regensburg
unter optimalen Bedingungen modular zulasst:

1. Erweiterung mittels eines Ganz- oder Halbzugterminals. Die Varianten gehen von Terminals
mit Ganzzugldange von optimal 1.000 m bzw. 700 m sowie Halbzuglange mit 350 m aus.

2. Schieneninfrastruktur bestehend aus Umschlag- und Abstellgleisen im Verhaltnis 1:1. Das
Verhiltnis 1:1 wird aufgrund der Erhdhung des Gleisbelegungsfaktors notwendig (Ubergang
von Stand-'"* auf das FlieBverfahren™) als auch der Notwendigkeit zur Erhéhung der
Produktivitat und der schienenseitigen Auslastung.

3. Zwischenabstellkapazitaten fir den Umschlag. Laut Berechnung der KV-Kapazitat stellt die
Zwischenabstellung den limitierenden Faktor am Standort dar. Fiir die Erweiterung ist daher
eine ausreichende Flache fiir eine mogliche Zwischenabstellung unter dem Kran erforderlich.
Das Verhéltnis (Umschlaggleise zu Abstellspuren Boden) betrdgt 1:1,5. Notwendig ist die
Erweiterung der Abstellflichen auch aufgrund entsprechender Betriebs- und
Marktanforderungen. Zudem sind ausreichend Abstellflachen fiir Sattelauflieger notwendig.
Es ist von einem langfristigen Bedarf von 1,5 Ganzziigen auszugehen. Bei Anbindung des
Leercontainerdepots an das Terminal unter Kran kénnen kurze Wege und niedrige
Betriebskosten realisiert werden. Moglich wird dies durch den Wegfall der betriebsbedingten
Umfuhren von Containern zwischen Depot und Terminal bzw. es kdnnen Sattelauflieger auch
direkt unter dem Kran abgestellt werden.

4. Automatisierung von Betriebsprozessen. Die Erhohung der Produktivitat kann durch die
Automatisierung von Betriebsprozessen unterstlitzt werden. Fir die Prozesse Check-
in/Check-out kénnen Zustand und Identifizierung der Ladung automatisch erfasst werden.

2 Laut Auskunft der DB Netz AG fiihrt die Ertlichtigung des Anschlussgleises zu einer signifikanten Entlastung
der Zugbehandlungsanlage Regensburg-Ost.

 Laut Auskunft der DB Schenker Rail vom 26.06.2015 existieren Restriktionen aufgrund von Gleis- und
Transportkapazitdten im Betriebs-/Rangierbahnhof Regensburg-Ost. Fiir eine Erweiterung des KV-Betriebs ist
eine Ertlichtigung der Gleisanlagen und Elektrifizierung sowie die Ertlichtigung der Signaltechnik notwendig.

" Verbleib des Zuges auf Ladegleis bis zur Abfahrt. Rangieren nur fiir die Zugbildung.

> Mehrfaches Beschicken der Ladegleise Uber einen Tag.
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Ebenso kann der innerbetriebliche Transport der Ladung mit elektrisch betriebenen
Fahrzeugen standardisiert und wesentlich verschlankt werden.

Die Flachenanforderungen variieren in Abhdngigkeit von der Gesamtgleislange der Terminals.
Ausgehend von einem Halbzugterminal mit einer Gleislange von 350 m betragt die notwendige
Fldche ca. 80.000 m?, fiir ein Ganzzugterminal (Gleisldnge: 700 m) betrégt die Fliche ca. 105.000 m?,
flir ein optimales Ganzzugterminal mit einer Gleislange von 1.000 m betrdgt die notwendige
Gesamtflache ca. 130.000 m2. In den Flidchenberechnungen fir die Erweiterungsterminals ist eine
Fldche firr das Containerdepot von ca. 30.000 m? bereits berlicksichtigt.

5.2. Flachenanforderungen
Aus dem lIdealtypus eines KV-Terminals ergeben sich die Anforderungen an eine Flache fiir ein KV-
Terminal. Hierflir wurden die Kriterien zur Flachenbewertung in drei Kategorien geclustert:

*  Grundsticksflache
* Genehmigungsprozess
*  Erreichbarkeit

Der Bereich Grundstiicksfliche enthalt Kennzahlen wie z.B. GroRe, Lage, Eigentum und
Expansionsmoglichkeiten.  Unter  Genehmigungsprozess  fallen  z.B. Ldarmschutz und
Larmkontingentierung, Naturschutz, Ndahe zu Wohnbebauung oder Altlasten. Die Erreichbarkeit
spiegelt die Entfernung zu infrastrukturellen Knotenpunkten und die verkehrliche Auslastung der
Anschlussinfrastruktur wider.

Die schienenseitige Erreichbarkeit des Erweiterungsstandortes stellt aufgrund der im Raum
Regensburg angespannten Schienenkapazititen besondere Anforderungen dar. Wichtigste
Bedingung fiir eine Terminalerweiterung ist die Fahigkeit der Aufnahme von Ganzzliigen. Die
Bereitstellung oder Vorhaltung von entsprechenden Rangier- und Abstellkapazitaten fiir Glterziige
reduziert sich. Somit werden durch die KV-Erweiterung weniger Kapazitdten im Betriebs- und
Rangierbahnhof Regensburg-Ost benotigt.

Darliber hinaus sind folgende Bedingungen zu liberprifen:

1. Kategorie der anzubindenden Strecke: Die Kategorie der anzubindenden Trasse entscheidet Uber
die schienenseitige Produktivitadt in der Region. Die Anbindung an die Hauptmagistrale Regensburg-
Obertraubling stellt die unter den verfligbaren Schienenkapazitdten in der Region effektivste Form
der Anbindung dar (siehe Abbildung 7).

2. Elektrifizierte Anbindung: Eine elektrifizierte Anbindung des Erweiterungsterminals ermoglicht die
Einfahrt des Zuges ohne Inanspruchnahme weiterer Rangier- und Traktionskapazitaten.

3. Anbindung an die offentliche Infrastruktur: Die beidseitige Anbindung an die o6ffentliche
Infrastruktur ermoglicht die schnellst mogliche Bereitstellung und Abfertigung des Zuges im Terminal.
Eine kurze Bereitstellungs-/Abfertigungszeit erh6ht die Qualitat des KV wesentlich.

4. Anzahl der direkt erreichbaren Zieldestinationen: Bei Anbindung des Erweiterungsstandortes an
die Hauptmagistrale Regensburg-Obertraubling betragt die Anzahl der direkt erreichbaren Ziele die
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maximal vier erreichbaren Richtungen.™ Firr die Anbindung nachrangiger Trassen kdnnen zusatzliche

Rangiervorgange im Behandlungs- und Rangierbahnhof Regensburg-Ost notwendig werden.

5. Ndhe des Betriebsbahnhofes: Die Nahe entscheidet Uber die Dauer der betrieblich bedingten
Fahrten zwischen Terminal und Betriebsbahnhof.

6. Zugang zum Terminal: Der Zugang zum Terminal erfordert die Uberpriifung der notwendigen
Vorstellkapazititen zum Umschlagterminal. Eine Teilung eines Ganzzuges erfordert z.B.
entsprechende Vorstellkapazitdten im Betriebs-/Behandlungsbahnhof.

7. Minimierung Rangieraufwand: Eine Minimierung kann durch Schwungeinfahrt'’ in den
Umschlagbahnhof sichergestellt werden. Die Mdglichkeit zur Schwungeinfahrt sorgt zudem fiir eine
kurze Bereitstellungszeit des Gilterzuges und tragt zur Erhohung der Qualitat im KV bei.
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Abbildung 7: Die Schienenanbindung Regensburgs in alle Richtungen stellt einen wichtigen Standortvorteil dar

6. Herleitung der Bedarfskapazitaten in der Region

Die Bedarfe fir Flachen, sowohl Depot und Umschlag, als auch fiir Umschlagskapazitaten wurden auf
Basis des aktuellen und zukiinftigen Ladeeinheitenmixes erstellt. Die Entwicklung des
Ladeeinheitenmixes ergibt sich aus globalen Trends im KV, wie z.B. dem Rickgang von
Wechselbehiltern, sowie regionalen Faktoren, wie z.B. dem Schwerpunkt auf Containern.

Die Verfligbarkeit von Leercontainern spielt eine wichtige Rolle in der Industrie und bei Verladern,
insbesondere bei groBen Unternehmen. Durch den groRen Leercontainerbedarf in der Region sind
entsprechend groRe Depotflaichen notwendig.

'® Direkt erreichbare Zieldestinationen ohne zusitzlichen Zwischenhalt des Glterzuges.
" Die Schwungfahrt als Konzept fiir die Zufahrt von Elektrolokomotiven gefiihrten Ganzzligen in den
Umschlagbahnhof ersetzt Rangierfahrten. Der Gleisabschnitt unter dem vorhandenen Portalkran kann nicht mit
einem Fahrdraht Giberspannt werden. Deshalb fahrt die E-Lok des Giiterzugs per Schwungeinfahrt unter dem
Arbeitsbereich des Krans durch, bis jenseits des Portalkrans und damit an die Ausfahrposition.
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6.1. Flachenbedarfe Leercontainer

Aus dem Ladeeinheitenmix ergibt sich fir die Stadt Regensburg zukiinftig ein Bedarf an
Leercontainerflichen von bis zu 150.000 m?. Eine Erweiterung der Depotflichen im bayernhafen
Regensburg/CDN sowie die Nutzung des Industriegebiets am Ostbahnhof sind unbedingt notwendig,
sofern keine weiteren Flachen hierflir nutzbar gemacht werden. Abbildung 8 verdeutlicht das
Wachstum je Szenario am Referenzbeispiel von Ladeeinheitenmix 2. Zur Vereinheitlichung wird der
Flachenbedarf in TEU (Twenty-foot Equivalent Unit) angegeben.

Optimistisches Szenario

Realistisches Szenario

Konservatives Szenario

0 5.000 10.000 15.000 20.000 25.000
TEU

2013 m 2033

Abbildung 8: Leercontainerdepot - Kapazitétsbedarf 2033

6.2. Flachenbewertung

Abbildung 9 zeigt die Flachenpotentiale, die mit der Stadt Regensburg und dem Lenkungskreis
abgestimmt wurden. Unterschieden wird hier zwischen Terminal- und Depotflachen.
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Abbildung 9: Gemeldete Fldchenpotentiale in der Stadt Regensburg
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Die Flachen an der Kremser StraRRe sind fiir die Nutzung als Depotflachen im KV nicht geeignet. Die
Grinde liegen hier in der Bodenbeschaffenheit, der Lirmkontingentierung sowie der fehlenden Nahe
zum KV-Terminal und dem fehlenden Gleisanschluss.

Die Flache im CDN-Terminal ist geeignet und sollte zur Entlastung der aktuellen Depotflachen zeitnah
erschlossen werden. Die Flache im Industriegebiet am Ostbahnhof ist ebenfalls geeignet, allerdings
sind massive Untergrundbefestigungen notwendig und es existieren Teileinschrankungen in der
Nacht durch  Wohnbebauung. Im  Rahmen des Planfeststellungsverfahrens  bzw.
Bauleitplanverfahrens sind die Themenfelder Naturschutz, Larm etc. im Detail zu untersuchen und zu
bewerten.

Bei der Analyse der Terminalflichen hat sich herausgestellt, dass alle drei Flachen fir den KV
geeignet sind. Burgweinting stellt die logistisch am besten geeignete Flache dar. Allerdings ist der im
Terminalbetrieb entstehende Larm fir die nahgelegene Wohnbebauung ebenso wie der Naturschutz
ein maligeblicher Faktor im Genehmigungsverfahren (Planfeststellung). Die Erreichbarkeit ist durch
die direkte Lage am Hauptgleis ideal, auch die Realisierung als Ganzzugterminal ist moglich. Zu
schaffen sind neben der Terminalanlage noch die Anbindung an die bisherige KV-Infrastruktur durch
den Bau eines Rangiergleises zwischen Regensburg-Ost und Burgweinting.

Die Flache im bayernhafen Regensburg/CDN ist ebenfalls fiir ein Ganzzugterminal geeignet. Bei der
Realisierung sind im Genehmigungsprozess die ,eingestreute Wohnbebauung” u.a. in der
Straubinger Stralle und dem Auweg sowie die Wohnbebauung nérdlich der Donau zu beachten.
Gegebenenfalls sind erforderliche LarmschutzmaRBnahmen im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens zu ermitteln. Die schienenseitige Anbindung an das Hauptnetz sollte
durch zusatzliche Weichen auf der Strecke Regensburg-Wallhallastr. mit einer Abzweigung in den
Osthafen verbessert werden. Dies wiirde den Rangierprozess fur Verkehre aus Richtung Nirnberg
verbessern und verkiirzen sowie die Wirtschaftlichkeit erhéhen. Dies betrifft auch den neuen KV-
Terminal im Hafen und sollte unabhangig von einer Standortentscheidung fir einen weiteren
Terminal realisiert werden, um das Schienennetz in Regensburg zu entlasten und den KV an allen
Standorten effizienter zu gestalten. Eine Direktanbindung des Hafens an die Verkehrsstrome aus
Richtung Passau (Stdosteuropa und die Tirkei), aus Richtung Minchen (alpenquerende Verkehre)
Uber den Ostkorrdior (Baltikum, zusatzliche Anbindung an die dt. Seehafen) lasst sich grundsatzlich
nicht realisieren; die Anbindung erfolgt auf Dauer lber die Zugbildungsanlage in Regensburg Ost.

Die Flache Robert-Bosch-Str. ist die am wenigsten geeignete Flache. Es handelt sich hier nur um ein
Halbzugterminal, weitere Ausbaumdglichkeiten sind moglich. Die Schienenanbindung vom
Rangierbahnhof Regensburg-Ost zum Terminal muss bedarfsorientiert erweitert werden, da diese
bereits mit dem bestehenden Terminal nahezu ausgelastet ist.

7. Kosten-Nutzen-Analyse

Nachfolgend wurde in Abhdngigkeit der Flache die beispielhafte Ermittlung der Investitionskosten fiir
einen Terminalneubau ermittelt. Hierbei sind sowohl die Kosten in Abhangigkeit von der GroéRe des
zu erschlieBenden Grundstiicks als auch der notwendigen Gleislange kalkuliert. Die Kalkulation
enthdlt keine standortspezifischen Kosten, wie z.B. Raumung, Kosten fir Ertlichtigung des
Untergrundes oder Kosten fiir notwendige Ausgleichsflachen.
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Bei einem Ausbau eines Halbzugterminals mit einer Gleislange von 350 Metern ist mit

Investitionskosten von ca. 30 Mio. € zu rechnen. Der Eigenanteil betrdgt bei der Férderung nach der
KV-Richtlinie nach Abzug der Férderung mindestens 20 % der Investitionskosten, also ca. 6 Mio. €.
Bei einem Ausbau eines Ganzzugterminals mit einer Gleislange von 700 Meter kann mit
Gesamtkosten von ca. 38 Mio. € gerechnet werden. Der Eigenanteil betrdgt ca. 8 Mio. €. Bei einem
Ausbau eines Ganzzugterminals mit einer Gleislange von 1.000 Meter kann mit Gesamtkosten von ca.
48 Mio. € gerechnet werden. Der Eigenanteil betragt ca. 10 Mio. €. Zur Bewertung des Grundstiicks
wurde der Bewertungsansatz fir bahnrechtlich gewidmete Flachen innerhalb der Stadt Regensburg
mit 18 €/m? angenommen, was nicht dem in Regensburg tiblichen Marktpreis entspricht.

8. Betrachtung angedachter Finanzierungskonzepte

8.1. Infrastrukturforderung

Zur Forderung der KV-Erweiterung stehen zwei Forderprogramme zur Verfligung. Zum einen kann die
Investition nach der Richtlinie zur Férderung von Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs (KV-
Richtlinie) gefordert werden. Der Hochstsatz betragt hier 80 % der zuwendungsfahigen Kosten. Die
Zuwendung kénnen Unternehmen in Privatrechtsform erhalten, jedoch besteht die Notwendigkeit,
dass sich das Eigentum im juristischen und wirtschaftlichen Sinne beim Empfanger der Férderung
befindet. Forderfahig sind der Grunderwerb und die ErschlieBung des Grundstiicks, Gleis- und
StraRenanlagen sowie Umschlaggerite und die Ausriistung der KV-Anlage.'® Zum anderen besteht
eine Fordermoglichkeit Gber das Bundesschienenwegeausbaugesetz (BeSchwAG) der Deutschen
Bahn im Rahmen des Bundesverkehrswegeplans. In den Bedarfsplan  werden
Schienenverkehrsanlagen, die dem KV Schiene/StraBe/Wasserstrale dienen, aufgenommen. Weitere
Fordermittel kénnen durch die Stadt Regensburg beantragt werden™.

' Die zuwendungsfahigen Kosten umfassen auch die ZufiihrungsstraBe sowie das Zuflihrungsgleis bei
ausschlielRlicher Nutzung durch das KV-Terminal
% 2.B. Stadtebauforderung
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8.2. Investoren-/Betreibermodell

Es kdénnen zwei Investorenmodelle unterschieden werden: Das Investorenmodell nach der KV-
Richtlinie berticksichtigt den Grunderwerb und die ErschlieBung des Geldndes durch die 6ffentliche
Hand. Damit wird das Eigentum an den wertvollen Flachen in der Region gesichert. Durch einen
langfristigen Erbpachtvertrag mit dem zukiinftigen Betreiber kann die Stadt Regensburg/Freistaat
Bayern ihre/seine Investitionen refinanzieren. Der Investor der KV-Anlage kann zu einem maximalen
Anteil von 49 % als Betreiber der KV-Anlage tatig sein. KV-Anlagen und Gebdude werden durch die
Investoren errichtet. Fir die Stadt Regensburg/Freistaat Bayern ware eine Investorenrolle méglich.
Das Betreiben der Umschlagsanlage hingegen sollte den Marktteilnehmern tberlassen werden.

Im Investorenmodell nach BeSchwAG liegen sowohl das Eigentum am Grundstiick als auch die
Investition in Gebduden und Anlagen bei den Investoren. Dieses Modell bietet eine groRere
Gestaltungsfreiheit. Hier bestehen keine Vorgaben zur Trennung der Investoren- und
Betreibersphdren. Der Betrieb kann durch den Investor bzw. einen oder mehrere Betreiber erfolgen.
Die Ausgestaltung des Betriebs der Anlage konnte am Standort Regensburg nach dem Modell des
GVZ Niirnberg gestaltet sein. Hier besteht bereits tiber die Tricon-Container-Terminal Nirnberg
GmbH eine Zusammenarbeit der Betreibergesellschaft Hafen Niirnberg-Roth GmbH (Gesellschafter:
bayernhafen GmbH & Co. KG) und der DUSS mbH.

9. Handlungsempfehlungen

9.1. Handlungsleitlinien (Allgemein)

Ansiedlungspolitik: Bei der Gewerbeansiedlung sollte in Zukunft der Schwerpunkt auf
mittelstdndische Unternehmen mit Importgltern zum Ausgleich der Unpaarigkeit der Container-
Transporte gelegt werden (heute werden 55 % Container leer nach Regensburg transportiert).
Branchen mit einem hohen Importanteil sind z.B. der GroRhandel oder Metallverarbeitung und
Maschinenbau, hier handelt es sich bei dem Grofteil um Vorleistungs- oder Investitionsglter. Paarige
Verkehre filihren verstarkt zu einer Verlagerung von der StraRe auf die Schiene und zu
Standortvorteilen.

Kooperation: Der KV muss durch bessere Abstimmung der Prozesse und Technologien zwischen
Strale und Schiene wirtschaftlicher werden. Auch sollten Potentiale durch Zusammenarbeit der
bestehenden Terminals besser genutzt werden, z.B. Leerfahrtenreduzierung, Zugauslastung.

Prozesszeiten: Zur Erhohung der Umschlagproduktivitdt kénnen Potentiale in den ,Randlagen”
(auslastungsschwache Nacht) genutzt werden. Durch die Verschiebung von Prozessen entstehen
weitere Umschlagskapazitaten.

Neue Technologien und Digitalisierung: Eine Optimierung der bestehenden Terminals durch Einsatz
einer leistungsfahigeren und larmtechnisch nachhaltigen Umschlagstechnik ist erforderlich.

Offentlichkeitsarbeit / Sensibilisierung: Es ist mehr Offentlichkeitsarbeit und Informationsmaterial
Uber die Bedeutung der Logistik am Standort Regensburg erforderlich. Eine Missachtung der
aufgezeigten Entwicklungen fiihrt zu negativen Auswirkungen fiir die Region Regensburg, z.B. zu
zunehmendem Verkehr auf der StraRe oder einem Riickgang von Arbeitsplatzen.
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Entlastung des Ladeaufkommens im Siiden: Aufgrund des hohen Ladeaufkommens im Siiden der

Stadt ist zur Entlastung der stddtischen Infrastruktur generell eine Lage im sidlichen Stadtgebiet zu
empfehlen.

9.2. Handlungsempfehlungen Infrastruktur
Ausbau Ostkorridor: Der Ostkorridor (Regensburg-Hof-Leipzig) ist als ein weiterer leistungsfahiger
Nord-Sld-Korridor zur Bewdltigung der zu erwartenden Verkehrsmengen erforderlich. Die freien
Schienenkapazitaten ermoglichen die Entlastung der angespannten Trassen und Knoten, um die
deutschen Seehafen zu erreichen. Um einen wettbewerbsfahigen Ostkorridor darstellen zu kénnen,
ist eine Elektrifizierung zwischen Hof und Regensburg erforderlich.

Ausbau 3. Gleis Regensburg-Obertraubling: Der Abschnitt Regensburg-Obertraubling hat bereits
heute seine Kapazitdtsgrenze erreicht. Mit einer weiter sinkenden Betriebsqualitdit und
entsprechenden Auswirkungen fir Personen- und Gilterverkehr auf den gesamten Knoten
Regensburg und die angrenzenden Strecken ist zu rechnen. Der Ausbau ist, auch vor dem
Hintergrund der prognostizierten Giiterzugzahlen und der Erhéhung des Angebotes im OPNV,
dringend und kurzfristig erforderlich.

Anschluss Hafenbahnhof: Der Schienenanschluss zum bayernhafen Regensburg/CDN sollte
unabhangig von der Flachenauswahl ausgebaut werden. Die Direkteinfahrt zum Hafenbahnhof aus
Richtung Nirnberg ermoglicht eine Entlastung des Betriebs-/Behandlungsbahnhofs Regensburg-Ost
und sorgt zudem fiir schnellere Prozesszeiten fiir Bereitstellung und Abfertigung des KV-Verkehrs im
Hafenterminal.

9.3. Ausbau der KV- und Depotkapazitaten

Burgweinting ist durch seine Lage aus logistischer Sicht die am besten geeignete Flache. Wie bei
Projekten dieser GroRenordnung {blich, sind im Rahmen der Planung Ilarm- und
naturschutzrechtliche Priifungen notwendig und die Ergebnisse zu beriicksichtigen. Deshalb sollten
auch weitere Moglichkeiten im Bayernhafen zligig weiter verfolgt und geprift werden, da ein Ausbau
auf Grund der aktuellen Entwicklungen notwendig ist und Planungs- sowie Umsetzungszeiten
einkalkuliert werden missen. Die Notwendigkeit eines weiteren zweiten Terminals ist abhadngig von
der Entwicklung des KV-Aufkommens sowie vom Layout und den Umschlagskapazitdten des zu
entwickelnden neuen Terminals.

Als zusatzliche Depotflache sollte zeitnah die Flache im bayernhafen Regensburg/CDN — auch zur
Verbesserung der wasserseitigen Anbindung des Standorts Regensburg — realisiert werden. Die
vorhandene Depotflache ,Industriegebiet am Ostbahnhof“ muss ebenso unmittelbar realisiert
werden, um den sprunghaften Anstieg u.a. einer schienenaffinen Leercontainerversorgung fir die
gesamte Marktregion auch kiinftig gerecht zu werden.
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10. Zusammenfassung
Heute hat der Standort Regensburg eine Kapazitat von 210.000 LE, in 2016 wird der Standort durch
den Ausbau im Hafen eine Kapazitit von 275.000LE haben. Die dann verflgbaren

Umschlagskapazitdten erreichen 2021 im realistischen, 2017 im optimistischen Szenario die
Kapazitatsgrenze von 275.000 LE. Bis 2033 wird ein Mehrbedarf von ca. 95.000 LE (realistischen
Szenario) bzw. ca. 245.000 LE (optimistisches Szenario) an Umschlagskapazitaten benétigt, um den
Standortvorteil zu sichern. Die Prognose zeigt, dass der Ausbau im Hafen nicht ausreichend ist und
eine Erweiterung der Umschlagskapazitdten durch Ausbau bzw. Neubau notwendig ist.

Basierend auf den Flachen- und Infrastrukturanalysen ist hierfiir der Standort Burgweinting der am
besten geeignete Standort. Ein Ausbau des bisherigen DUSS-Standorts wird als letzte Option
empfohlen, da die Infrastrukturbelastung der Schiene bereits jetzt (iber der optimalen
Kapazitatsauslastung liegt. AuBerdem handelt es sich hier um einen Halbzugterminal. Burgweinting
hat gegenliber dem Bayernhafen den Vorteil, dass der Standort direkt an der Hauptstrecke liegt. So
kénnen Prozesszeiten optimiert und die hohe Schieneninfrastrukturbelastung in Regensburg
reduziert werden. Als zweite Option sollte der Standort im Bayernhafen gepriift werden, da fir
Burgweinting eine umfangreiche larm- und naturschutzrechtliche Priifung erforderlich und je nach
Entwicklung des KV-Aufkommens in der Region ein weiterer Terminal notwendig ist.

Der Ausbaubedarf nach Realisierung des Terminals ist abhdngig von den dort geschaffenen
Kapazitdten und dem Wachstum in der Region. Sofern z.B. das Aufkommen des optimistischen
Szenarios erreicht wird, wird ein weiterer Terminal oder ein Ausbau der bisherigen Standorte
notwendig.

Insgesamt hat die Studie gezeigt, dass der Ausbau der KV-Kapazititen zur Abdeckung der
Marktanforderungen und zur Starkung des Standorts erforderlich ist. Die Kapazitatsgrenzen werden
bei weiterhin positivem Verlauf schnell erreicht werden. Somit sollte mit den Ausbauplanungen
unverziglich begonnen werden, da es sich hierbei teilweise um einen langwierigen Prozess handelt.
Je nach Entwicklung des KV in den nachsten Jahren muss deshalb innerhalb der nachsten zwei Jahre
eine Standortentscheidung gefdllt werden. Eine Verzogerung der Planungen kodnnte zu einer
Schwachung des Logistik- und Industriestandorts Regensburg fihren und damit massiv die
Standortqualitdt des Wirtschaftsstandortes Regensburg beeintrachtigen.
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