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1. ZIELSTELLUNG

Innerhalb des Projektes CORCAP sollen Logistikkonzepte fir neue intermodale Transport- und
Logistikdienstleistungen entlang des OEM-Korridors entwickelt und getestet werden. Im Fokus steht dabei
die Linie vom Seehafen Rostock {iber Sachsen in den Ustecky kraj in der Tschechischen Republik. Grundlage
sind Analysen der Warenstrome und Marktpotenziale fiir ausgewahlte Giiter und Gutarten, Destinationen
sowie intermodaler Knotenpunkte. Es sollen potentielle Kunden und Transportdienstleister identifiziert
werden. Alle Aktivitaten sind Bestandteil des Arbeitspaketes T2 (Multimodal freight transport pilot actions
complementing OEM) des Projekts.

Das Hauptziel dieses vorliegenden Zugkonzeptes ist es, verschiedenste Kunden, Guter und
Transportkonzepte zu kombinieren, um ein konkurrenzfahiges Angebot fur den Versand mit der Bahn zu
haben, welches zum einen zur Verlagerung des Guterverkehrs auf die Schiene beitragt und zum anderen
Schwachstellen im System des Schienengiterverkehrs vermeidet bzw. kompensiert.

Die mit diesem Zugkonzept verfolgte Grundidee besteht im Wesentlichen aus der Kombination von und mit
bestehenden Diensten des Wagenladungsverkehrs sowie intermodalen Verkehrs, basierend auf der
ErschlieBung neuer Potentiale fur den Schienenguterverkehr auf dem Teilabschnitt Rostock-Berlin-Dresden-
Usti nad Labem des OEM-Korridors East-Med. Zusatzlich sollen neue Mdglichkeiten gefunden werden, die
Binnenhafen der SBO-Gruppe sowie weitere Logistikzentren in der Region besser im Korridor zu verankern.

2. ARBEITSGRUPPE KORRIDORZUG

Unmittelbar nach Projektbeginn wurde eine Arbeitsgruppe aus Bahnoperateuren und Logistikzentren
gebildet, welche sich in der Regel monatlich trifft und durch die LUB Consulting GmbH koordiniert wird.
Mitglieder dieser Arbeitsgruppe sind:

= Rostock Port GmbH

= Stena Line GmbH & Co. KG Rostock

= Sachsische Binnenhafen Oberelbe GmbH (SBO)

= Cesko-saské pristavy s.r.o. (CSP)

= RETRACK Germany GmbH / VTG Rail Logistics Deutschland GmbH
= LINEAS Deutschland GmbH

Uber die Partner Rostock Port und Stena Line sind ebenfalls der KV-Operateur LKW WALTER sowie die Rail
Cargo Group Germany GmbH als weiteres Eisenbahnverkehrsunternehmen eingebunden. Somit konnten die
bestehenden und fiir die Bearbeitung relevanten Verkehrsangebote im Kombinierten Verkehr (KV) und im
Wagenladungsverkehr (WLV) einbezogen werden.

Die Arbeitsgruppe hat gemeinsam den Markt beobachtet und bewertet, die potentiellen Mengen analysiert,
potentielle Kunden angefragt sowie Kontakt mit weiteren Transportdienstleistern aufgenommen.
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3. MARKTPOTENTIAL

Mit  Hilfe der Arbeitsgruppe wurden die Marktpotentiale speziell im Raum Sachsen/
Mitteldeutschland/Lausitz sowie im Ustecky kraj untersucht. Als bahnaffine Branchen, welche grundsatzlich
Uber signifikante und kontinuierliche Transportaufkommen verfiigen, wurden ausgewabhlt:

= Chemische Industrie
= Papierindustrie

= Stahlindustrie

= Holzverarbeitung

= Automobil- und Zulieferindustrie

Unter anderem wurden die folgenden Standorte in den jeweiligen Branchen und Unternehmen identifiziert
und anhand vorhandener Kenntnisse der Arbeitsgruppenmitglieder hinsichtlich potenzieller
Bahntransportmengen bewertet:

= Chemische Industrie
= Solvay Bernburg Industriepark,
o Industriepark Bayer Bitterfeld GmbH
@ ValuePark Dow Olefinverbund GmbH (Schkopau und Bohlen)
o Chemiepark Schwarzheide
@ Chemiestandort Leuna/InfraLeuna GmbH,
o Chemie- und Industriepark Zeitz,
o Spolchemie Usti nad Labem,
o Setuza Usti nad Labem,

o Lovochemie Lovosice

= Papierindustrie
o Hamburger Rieger GmbH (Spremberg),
2 Julius Schulte Trebsen GmbH & Co. KG,
o LEIPA Georg Leinfelder GmbH - Werk Schwedt Nord
o Papierverarbeitung Golzern GmbH (Grimma)
o Schoeller Technocell GmbH & Co. KG - Werke Penig und WeiBenborn
@ Schonfelder Papierfabrik GmbH (Annaberg-Buchholz)

o Stora Enso Sachsen GmbH (Eilenburg)
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@ WEPA Leuna GmbH

o WEPA Papierfabrik Sachsen GmbH (Kriebstein)

o Zellstoff Stendal GmbH (Arneburg)

o Papirny St&ti (Mondi Stéti)

= Stahlindustrie
o Elbe-Stahlwerke Feralpi GmbH (Riesa)
@ ArcelorMittal Eisenhuttenstadt GmbH
o Méd Povrly a.s.

o Valcovny trub Chomutov a.s.

= Holzverarbeitung

o= KRONOSPAN GmbH Lampertswalde

= Automobil- und Zulieferindustrie
o Volkswagen Sachsen GmbH (Zwickau)
o Porsche Leipzig
o= BMW Group Werk Leipzig
o Skoda-Werk Mlada Boleslav

o Tesla Gigafactory Grunheide (geplant)
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Abbildung 1: Standorte relevanter Branchen im Untersuchungsraum
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Der Uiberwiegende Teil der Aufkommensschwerpunkte liegt westlich des OEM-Korridors in Mitteldeutschland.
Vor diesem Hintergrund sind die Zugange uber die Hafen Torgau und Riesa sowie iiber den Knoten Falkenberg
relevant.

Insgesamt wurden ca. 250 Firmen in der betrachteten Region identifiziert. In die Betrachtung wurden Firmen
aus Sachsen, Sachsen-Anhalt, Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern sowie dem tschechischen Ustecky
kraj eingeschlossen. Herausgefiltert wurden Firmen, welche nur regional tatig sind, lber keine festen
Transportrelationen verfiigen, zu kleine Transportvolumina versenden sowie Firmen aus Branchen, welche
nicht oder nur schwach schienenaffin sind. Weiterhin wurde Uberprift, dass die Entfernung zu den
Zugangsstellen des Korridors nicht weiter als 150 km entfernt gelegen sind.
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Abbildung 2: Marktpotentialuntersuchung via Czechlnvest

Im Ergebnis ergab sich eine Verladerliste mit ca. 120 Unternehmen. Innerhalb der Arbeitsgruppe wurden die
Unternehmen einzelnen Mitgliedern zugeordnet. Ziel war zum einen die Kontaktaufnahme, die Uberpriifung
der Angaben sowie die Interessensnachfrage nach einem Transportangebot im Korridor. Diese Checkliste
wurde Uber einen Zeitraum von sechs Monaten bearbeitet.

Dabei konnten Mengen fur die Jahre 2021 bis 2023 festgestellt werden, welche ein grundsatzliches Potential
fur den Korridorzug aufweisen. Das groBte Interesse bestand an Ost-West-Verbindungen, so dass der OEM-
Korridor hierfur abschnittsweise genutzt werden wirde. In diesem Zusammenhang erreichen die
Konsolidierungspunkte im Hafen Riesa und im Knoten Falkenberg eine im Vergleich zu anderen
Zugangspunkten des OEM hohere Bedeutung. Die im Rahmen der Analyse durchgefiuihrten Gesprache und
Recherchen ergaben zudem, dass nach Abzug der vorhandenen Ganzzugverkehre, z.B. der sachsischen
Automobilwerke oder Produktionsstandorte im mitteldeutschen Chemiedreieck, die regelmaRBig auf einer
Relation verkehrenden Transportmengen i.d.R. unterhalb von ganzzugfahigen Stromen liegen. Beide
Erkenntnisse bestatigen den verfolgten Ansatz des Korridorzuges, moglichst bestehende Verkehrsangebote
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zu erganzen und zunachst abschnittsweise neue Dienste anzubieten. Neben der Bundelung von Lkw-
Komplettladungsverkehren auf der Achse Tschechien-Rostock im Kombinierten Verkehr bestehen im
Wagenladungsverkehr Ansatze fur Papiertransporte in Wagengruppen bzw. Halbziigen (Schiebewandwagen)
aus Skandinavien in Richtung Siiden. Eine Herausforderung besteht hierbei u.a. in der Riickauslastung der
Waggons in Richtung Norden. Zwar gibt es daruber hinaus auch Anfragen fiir Spotverkehre, z.B. aktuell fur
Rundholztransporte aus mitteldeutschen Waldgebieten nach Siidosteuropa, die jedoch aufgrund ihres
temporaren Charakters keine planbare Basis fir die regelmaBige Auslastung eines Korridorzuges bieten.

Die Mitglieder der Arbeitsgruppe haben sich daher im Ergebnis der Marktanalyse darauf verstandigt, die
hinsichtlich der Mengen- und Gutartenpotenziale gewonnenen Erkenntnisse weiter zu aktualisieren, in der
unternehmensbezogenen Kapazitatsplanung zu nutzen und auf die Moglichkeit gemeinsamer
Leistungserstellung mit den Kooperationspartnern der Gruppe zu priifen.

4. ANFORDERUNGEN AN DAS ZUGKONZEPT

Das Hauptziel war die Erstellung eines Zugkonzepts, das mit dem durchgehenden StraBenguterverkehr
konkurrenzfahig ist. Das bedeutet, dass nicht nur die Kosten fiur die Transportkette entscheidend sind,
sondern dass - je nach Art des Bahndienstes - zusatzliche Vorteile und Anreize fur die Verkehrsverlagerung
geschaffen werden sollten. Dies konnten kiirzere oder zumindest gleiche Transitzeiten oder zusatzliche
Nutzlast im Vergleich zum StraBenguterverkehr sein. In Bezug auf Transitzeit, Kosten und Frequenz wird das
glinstigste Konzept der Ganzzug als Shuttle-Service zwischen Ausgangs- und Zielterminal mit taglichen
Abfahrten in jede Richtung sein. Dies setzt allerdings erhebliche Mengenstrome voraus. Insbesondere im
kombinierten Verkehr fur Sattelauflieger, Wechselbehalter und Container kann diese Konsolidierung durch
Vorlauf auf der StraBe zu einem gunstig gelegenen intermodalen Terminal erreicht werden. Ein ahnliches
Konzept gilt fur konventionelle Wagenladungsziige, wenn Verladeeinrichtungen in Eisenbahnhafen oder
Binnenhafen als Konsolidierungspunkte genutzt werden sollen.

Um hohere Frequenzen zu erreichen, werden auch gemischte konventionelle/intermodale Ziige in Betracht
gezogen. Dies fuhrt jedoch i.d.R. zu langeren Transitzeiten und hoherem Betriebsaufwand, z. B. durch
zusatzliche Zugabfertigungen oder Zwischenstopps. SchlieBlich kann fir den konventionellen
Wagenladungsverkehr auch die Integration von Wagengruppen oder sogar Einzelwagen in bestehende, mit
dem Rostocker Hafen verkniipfte Netze als erster Schritt fur die Implementierung eines neuen Angebots
genutzt werden, allerdings mit in der Regel hoheren Transitzeiten (nur fur weniger zeitempfindliche Guter
machbar). Die erlauterten Zusammenhange und Rahmenbedingungen fir das Zugkonzept sind in Abbildung
3 dargestellt.
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Abbildung 3: Rahmenbedingungen Zugkonzept

Das Zugkonzept richtet sich einerseits an Nachfrager im Wagenladungsverkehr mit oder ohne eigenen
Gleisanschluss. Im Fall des eigenen Gleisanschlusses ist die Bedienung im Nahbereich auf der Schiene bis
zum nachsten Zugangs- bzw. Blindelungspunkt zu gewahrleisten. Fur Verlader ohne eigenen Gleisanschluss
bieten sich zum einen die oOffentlichen LadestraBen der deutschen bzw. tschechischen
Eisenbahninfrastrukturunternehmen DB Netze und Sprava zeleznic an. Da diese Anlagen i.d.R. iber keine
stationare Umschlagtechnik verfugen, ist diese auftragsbezogen beizustellen. Hingegen verfigen die
Binnenhafen im Untersuchungsraum sowohl uber stationare Umschlagtechnik fiir Schutt- und Stiickguiter als
auch uUber die technischen Moglichkeiten fur nassegeschutzten Umschlag und die gedeckte Lagerung.

Andererseits ist erwartungsgemal der Sattelanhanger das dominierende LadegefaB im StraBentransport
entlang der Korridorachse in Richtung Rostock. Als Zugangspunkte zum Schienentransport dieser
Ladeeinheiten dienen Umschlagterminals des Kombinierten Verkehrs (KV). Das Untersuchungsgebiet weist
eine glinstige regionale Verteilung von KV-Umschlaganlagen auf. Diese sind u.a.:

= Lovosice CD-DUSS Terminal

= GVZ Dresden

= Hafen Dresden

= Hafen Riesa

= Hafen Torgau

= KV-Terminal Kodersdorf (bei Gorlitz)
= KV-Terminal Schwarzheide

= GVZ Glauchau
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Daruiber hinaus gibt es Planungen fiir einen neuen TrailerPort (Umschlag kranbarer Sattelanhanger) im Hafen
Dresden sowie fir eine multifunktionale Umschlaganlage (Railport) im Industriepark Schwarze Pumpe.

Eine Darstellung wichtiger Zugangspunkte zum Schienengiuterverkehr (KV-Terminals, LadestraBen,
Gleisanschlisse) ist in der nachfolgenden Abbildung enthalten.

Abbildung 4: Zugangspunkte zum Schienenguterverkehr im Untersuchungsraum
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5. VERKEHRSANGEBOTE

5.1. Kombinierter Verkehr

Mit Aufnahme der Tatigkeit der Arbeitsgruppe verkehrten im Auftrag des KV-Operateurs LKW-WALTER
folgende drei Relationen, die einen unmittelbaren verkehrsgeografischen Bezug zum Untersuchungsraum
aufweisen und daher fiir die Angebotsplanung zu beriicksichtigen waren:

= Rostock-Lovosice (3 Umlaufe pro Woche)
= Rostock-Brno (3 Umlaufe pro Woche)
= Rostock-Curtici (1 Umlauf pro Woche)

Zum Jahreswechsel 2020/21 ist mit der Verbindung zwischen Rostock und Bratislava eine weitere Destination
mit zwei wochentlichen Umlaufen hinzugekommen.

Um das an seine Kapazitatsgrenzen stoBende Terminal in Lovosice zu entlasten und gleichzeitig
Verkehrspotenziale in Sachsen zu erschlieBen, wurde im Rahmen des CORCAP-Projekts eine neue KV-
Relation fur kranbare Sattelanhanger zwischen dem Alberthafen Dresden und dem Seehafen Rostock flir den
Operateur LKW WALTER initiiert. Nach intensiven Vorbereitungen im 3. und 4. Quartal 2020 konnte im
Januar 2021 der Probebetrieb mit fiinf Rundlaufen pro Woche aufgenommen werden. Der Umschlag und die
Abstellung der Trailer findet Ubergangsweise auf einer Flache am Nordufer des Hafens statt (vgl. Abbildung).
In einem nachsten Schritt soll am gegeniiberliegenden Ufer ein Trailerport errichtet werden, der den
gegenwartigen und kunftigen verkehrlichen Anforderungen sowohl fiir die bestehende als auch fir weitere
KV-Relationen gerecht wird.
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5.2. Wagenladungsverkehr

Stena Line bietet seit Mai 2019 in Kooperation mit Rail Cargo Austria (RCA) und Green Cargo feste Slots auf
den Eisenbahnfahren fur Direktziige zwischen Wien und Trelleborg an. Derzeit werden zwei Rundlaufe pro
Woche, wobei eine Frequenzerhohung in Erwagung gezogen wird. Zum Einsatz kommen RCA-
Mehrsystemlokomotiven. Die Gesamtfahrzeit Wien-Trelleborg betragt ca. 30 Stunden, wovon die
Bahnstrecke ca. 25 Stunden in Anspruch nimmt. Eine Weiterleitung in/von Skandinavien erfolgt durch Green
Cargo.

Der Zug fahrt uber den Grenzibergang Bad Schandau und somit auch uber den Bahnhof Dresden-
Friedrichstadt. Das Beistellen von Waggons, z.B. aus den Railport-Anlagen im benachbarten Hafen, ware
grundsatzlich machbar, da die mogliche Zuglange i.d.R. nicht ausgeschopft wird und die erforderlichen
Rangierkapazitaten verfugbar sind. Alternativ konnte auch die Zugfrequenz um eine wochentliche Abfahrt
erhoht werden.
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Abbildung 6: Eisenbahn-Fahrschiff der Stena Line

LINEAS hat im Bf. Falkenberg Gleise angemietet, welche als Hub fungieren. Mittels dieses Hubs werden
mehrere Standardprodukte ab/an Antwerpen angeboten, wie z. B. der Saxony-Express und der Czech-
Express.

Der Saxony-Express ist ein Regelverkehr zwischen Antwerpen und Schkopau (Buna). Der Ruhr/Czech-Express
verkehrt regelmafig zwischen Antwerpen, Recklinghausen und Lovosice bzw. Neu hinzugekommen ist der
Silesia-Express mit Regelverkehren zwischen Antwerpen und Gliwice (PL).

Die Verkehre erfolgen fur Kunden als Einzelwagenverkehre, Wagengruppenverkehre sowie auch als Ganzzug.
Die Beistellung von mit Containern beladenen Wagengruppen in Falkenberg aus dem Hafen Riesa wurde
zwischen LINEAS und SBO betrieblich gepruft und ist kurzfristig realisierbar.

ANTWERP (MAINHUB) <> SCHKOPAU (KTSK TERMINAL)

PRODUCT FLYER

@ Timetable

FROM  ANTWERPEN MAIN HUB

FROM SCHKOPAU (KTSK)

TO SCHKOPAU (KTSK) TO ANTWERPEN MAIN HUB
w5 17:00 L 08:00_|PC70/C400 o 10:00 -3 | 09:00 [PC70/C400 )
-2— 17:00 —4-— | 08:00 [PC70/C400 o 10:00 —5- | 09:00 |PC70/C400 — oc j -
—4--- 17:00 ——6- | 08:00 [PC70/C400 1 10:00 1— | 09:00 [PC70/C400 Fﬁ-’ } Iy ,—- i.-.1 -
n " SR8 =2 (1 A

Abbildung 7: Fahrplan Saxony-Express (LINEAS)
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RETRACK bietet Linienverkehre zwischen den ARA-Hafen, Koln und Destinationen in Mitteldeutschland,
einen Regelverkehr zwischen Rheinhausen und Malaszewice sowie zwischen Sopron und Koln und den ARA-
Hafen. Diese Verkehre werden mit eigenen Waggons durchgefiihrt. Fur Kunden besteht die Moglichkeit zum
Versand bzw. Empfang mit Einzelwagen, Wagengruppen und Ganzziigen. Weitere Verkehre laufen aus und
nach Deutschland nach Tschechien, der Slowakei, Ungarn und Rumanien. Es besteht die Moglichkeit fir die
Teilnahme an diesen Verkehren, wenn die Haltepunkte entlang der Hauptstrecken organisiert werden
konnen. Uber RETRACK CZ und RETRACK SK werden umfangreiche ,,Last-mile“-Dienstleistungen im Ganzzug-
, Wagengruppen- und Einzelwagenverkehr in Tschechien, der Slowakei sowie in Ungarn angeboten.

Abbildung 8: Netzwerk RETRACK

14
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6. UMSCHLAGTECHNOLOGIEN KOMBINIERTER VERKEHR

6.1. Kranbare Ladeeinheiten

Kranbares Equipment sind ISO-Container, kranbare WB und kranbare Sattelanhanger. Fur diese
Ladeeinheiten (LE) konnen Standardterminalumschlagtechnologien mit Standardspreadern genutzt werden.
Dabei wird zwischen kranbaren LE mit Corner castings (Eckbeschlage an Containern) und kranbaren LE mit
Greifkanten unterschieden. Fir den oberen Eckbeschlag (Corner castings) werden Drehverschlisse
(Twistlocks) benotigt, die sich am Spreader befinden (siehe auch Abbildung 9 und Abbildung 10). Diese
werden von oben in die Corner castings eingesetzt und verriegelt. AnschlieBfend findet der Umschlag statt.
Nach dem Absetzen der LE werden die Twistlocks wieder entriegelt und der nachste Umschlag kann
stattfinden.

Abbildung 9: oberer Eckbeschlag (Corner castings, links) und Drehverschliisse (Twistlocks, rechts)?

Fur die Greifkanten werden spezielle Greifarme benotigt. Die Greifarme befinden sich ebenfalls am Spreader
und konnen, je nach Bedarf aus- und eingefahren werden. Die Greifarme greifen seitlich an die Greifkanten
und konnen anschlieBend die LE heben. Nach dem Hub gehen die Greifarme wieder auseinander und werden
nach oben weggezogen. Fir die Verladung mit Greifarmen wird ein Einweiser benotigt. Diese beiden
Umschlagmoglichkeiten sind in fast allen Terminals im Hinterland vorhanden oder konnen kurzfristig
implementiert werden. Diese Form der Verladung zahlt zu den vertikalen Umschlagmoglichkeiten, da die LE
angehoben, also vertikal bewegt wird. Neben kranbaren Sattelanhangern werden ebenfalls Wechselbehalter
uber seitliche Greifkanten umgeschlagen (vgl. Abbildung 12).

2 Quelle: Eigene Darstellung
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Im Vergleich zu einem nicht kranbaren Sattelanhanger kostet die kranbare Ausfuihrung ca. 2.000 € mehr und
hat ein zusatzliches Gewicht von 200 bis 500 kg. Dieses wird aber durch die zusatzlich mogliche Nutzlast von
4 Tonnen kompensiert. Jedoch sind die Mehrinvestitionskosten im Transportgewerbe als entsprechendes
Hemmnis zu sehen, welches Transportunternehmer davon abhalt, in kranbares Equipment zu investieren.

Fur die Verladung auf die Schiene konnen Standardwaggons eingesetzt werden. Die Taschenwagen TWIN
oder T3000 konnen sowohl Sattelanhanger als auch Wechselbehalter befordern und sind weitestgehend
kurzfristig am Markt verfigbar.

Abbildung 13: Taschenwagen T3000°

Abbildung 14: Twin-Taschenwagen’

6 Quelle: cargotrains.wordpress.com/intermodal-wagons
7 Quelle: Volker Stockmann, karow900.startbilder.de
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6.2. Nicht kranbare Ladeeinheiten
6.2.1. NiKRASA/VEGA

Die Systeme NiKRASA und VEGA haben das Ziel, nicht kranbare Sattelanhanger auf die Schiene zu verlagern.
Dabei kommt eine Transportplattform zur Anwendung, in die der Trailer gefahren wird. Im Terminal wird
eine stationare Plattform benotigt, die die Transportplattform aufnimmt und damit die Verladung des
Sattelanhangers ermoglicht. Die Zugmaschine wird bei dieser Losung nicht mitgefihrt. Nach der Verladung
in die Transportplattform wird diese an den Greifkanten mit den Greifarmen in einen Standardtaschenwagen
TWIN oder T3000 umgeschlagen. Hier kommen Standardgreifzangengeschirre mit Greifarmen zum Einsatz,
die bereits beim Umschlag von kranbarem Equipment beschrieben wurden. Die Transportplattform, auf der
der Trailer steht, wird im Waggon mitgefuhrt und am Zielterminal wieder mit umgeschlagen. Beim NiKRASA-
System wird von einer vertikalen Umschlagtechnologie gesprochen, da die Ladeeinheiten auf der
Transportplattform angehoben werden.

Die Verladung der Trailer mit der NiKRASA-Plattform dauert minimal langer als bei einem kranbaren
Fahrzeug. Jedoch muss jeder Sattelanhanger in die Transportplattform gefahren werden, was zusatzliche
Zeit in Anspruch nimmt und damit die Verladung eines Ganzzuges verlangert. Die mitgefiihrte
Transportplattform verringert die Gesamttransportlast des Zuges. Der Sattelanhanger wiegt allerdings 300
bis 500 kg weniger, da keine Greifkanten angebracht werden miissen.

' " Yra"er W w
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Abbildung 15: Das System NiKRASA/VEGA

6.2.2. CargoBeamer

CargoBeamer ist ein KV-System, das spezielle Waggon- und Terminaltechnologie nutzt. Das System besteht
aus einem speziellen Taschenwagen mit einem sog. JetModul (Transport-wanne), die im Terminal horizontal
vom Waggon geschoben wird. In die Transportwanne konnen die Sattelanhanger gefahren, abgekuppelt und
anschlieBend verladen werden. Bei der Verladung werden die Transportwannen seitlich auf den Waggon
geschoben. Eine gleichzeitige Be- und Entladung ist der optimale Zustand: Der Zug fahrt in das Terminal und
die Versandwannen sind bereits beladen. AnschlieBend werden die empfangenen Wannen vom Waggon und
von der anderen Seite die Versandwannen auf den Waggon geschoben. Laut Hersteller ist der Umschlag des
Zuges somit nach ca. 15 min abgeschlossen. Um diesen Effekt zu nutzen, muss aber ein entsprechendes
Terminal gebaut/genutzt werden. Zusatzlich mussen die zu verladenden Sattelanhanger bei Ankunft des
Zuges bereits in den Transportwannen bereitstehen, sodass zusatzliche Wannen erforderlich sind.
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Die Transportwannen haben Greifkanten, so dass diese auch in einem Standardterminal umgeschlagen
werden konnen. Die Waggons sind schwerer als normale Taschenwaggons und daher nicht tUberall effektiv
einzusetzen. Bei groBeren Steigungen kann es zu Einschrankungen der Transportlast kommen oder
zusatzliche Lokomotiven missen den Transport unterstitzen.

Da der Transport auf der Schiene unbegleitet ist, missen Vor-/Nachlaufe auf der StraBe durch Dritte
durchgefiihrt werden.

Zur Erprobung der Umschlagtechnologie wurde am Firmensitz der CargoBeamer AG in Leipzig eine
Testanlage installiert. Eine weitere Umschlaganlage zum temporaren Test des Umschlagverfahrens war
bereits auf dem VW-Werksgelande in Wolfsburg in Betrieb. Das erste leistungsfahige KV-Terminal befindet
sich in Calais im Bau. Hingegen sind bereits seit mehreren Jahren CargoBeamer-Zuggarnituren im
alpenquerenden Verkehr zwischen Deutschland und Italien in Betrieb. Der Umschlag der Transportwannen
erfolgt in herkommlichen Kranterminals.

Abbildung 17: Einfahrt eines Lkw auf das System CargoBeamer?

8 Quelle: CargoBeamer AG
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6.2.3. LOHR

Das von der franzosischen Firma LOHR Industrie entwickelte System basiert ebenfalls auf dem
Horizontalumschlag. Im Unterschied zum System CargoBeamer wird die Transportwanne nicht seitlich
verschoben, sondern uber den Mittelpunkt gedreht. Sie bleibt mit dem Waggon verbunden und kann auch
nicht vertikal mit einem Kran umgeschlagen werden. Daher ist fur den Umschlag zwingend eine
entsprechende Modalohr-Umschlaganlage erforderlich. Da diese Voraussetzung flir eine neue KV-Relation
mit mindestens zwei neu zu errichtenden Umschlaganlagen im Untersuchungskorridor bis Ende 2021 nicht
realisierbar ist, wurde diese Technologie nicht weiterfiihrend betrachtet.

Hingegen zeigt ein Beispiel auBerhalb des Untersuchungsraums, dass die LOHR-Railway-Technologie auch in
konventionelle KV-Anlagen integriert werden kann: Im polnischen Guterverkehrszentrum CLIP in Swarzedz
bei Poznan wurden im Jahr 2020 mehrere LOHR-Umschlagmodule in Betrieb genommen. Der luxemburgische
KV-Operateur CFL Multimodal S.A. bietet nunmehr gemischte Zige fur kranbare und nicht kranbare
Ladeeinheiten auf einer Relation nach Bettembourg an. Die nachfolgende Abbildung zeigt das
Umschlagprinzip.

Abbildung 18: Umschlagsystem LOHR-Railway

6.2.4. Megaswing

Die Megaswing-Technologie basiert auf einem Waggon, dessen Tasche hydraulisch ausschwenkbar ist. Der
Sattelanhanger kann riickwarts in die Tasche gefahren werden, dann wird die Zugmaschine abgekuppelt und
die Tasche mit dem Sattelanhanger schwingt wieder auf den Waggon. Fir diese Technologie werden kein
Terminal und auch kein Umschlaggerat gebraucht, aber eine Person, die die Hydraulik am Waggon zum Ein-
und Ausfahren bedient. Eine befestigte Flache neben dem Gleis mit geniigend Rangiermoglichkeiten ist
ausreichend. Megaswing ist eine horizontale Umschlagtechnologie im Bereich des UKV.

Die Megaswing-Technologie wurde fur Doppeltaschenwagen entwickelt, so dass zwei Sattelanhanger
gleichzeitig verladen werden konnen (vgl. Abbildung 19). Der KV-Operateur HELROM betreibt mit diesem
Transportsystem eine regelmafRige Ganzzugverbindung zwischen Dusseldorf und Wien.

20
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Abbildung 19: System Megaswing®

7. KOOPERATIONSMODELLE UND BETREIBERKONZEPTE

7.1. Korridorziige

Die an der Arbeitsgruppe beteiligten Bahnoperateure VTG und LINEAS betreiben bereits Korridorziige im
Wagenladungsverkehr auf anderen Verkehrsachsen. Im Kombinierten Verkehr (i.d.R. maritimer
Containertransport) gibt es ahnliche Systeme mit dem Austausch von Wagengruppen i.d.R. an maximal
einem Unterwegsbahnhof. Bei beiden Verkehrsarten verlangert jeder Zwischenhalt die Gesamttransportzeit
zwischen Anfangs- und Endpunkt der Verbindung und beeinflusst somit die Wettbewerbsfahigkeit gegeniiber
dem durchgehenden StraBentransport.

Das grundlegende Prinzip besteht in einer nationalen oder internationalen Verbindung zwischen zwei groBen
Industriezentren mit Unterwegs-Absetzhalten. Diese Unterwegshalte konnen sowohl regelmaRig als auch als
Bedarfshalte geplant werden. In beiden Fallen sind entsprechende Rangierkapazitaten (z.B. im
Unterauftrag) vorzusehen. Sollten sich die Absetzhalte in der Nahe der Hauptstrecke befinden, kann auch
die Streckenlok (z.B. in Dual-Mode-Ausfuhrung) fur die ,letzte Meile“ eingesetzt werden. Abzuwagen ist
hierbei, ob die entstehenden Zeitverluste mit dem Zugumlauf vereinbar sind. Die nachfolgende Abbildung
zeigt das Prinzip am Beispiel des VTG-Korridorzug-Konzepts.

9 Quelle: HELROM Limited
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Netzwerk - Architektur

Fiir ein erfolgreiches Produkt sind Korridorziige und Verteilernetzwerke erforderlich
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Abbildung 20: Prinzipdarstellung Korridorzug'

Im Kontext der Korridorziige wird haufig auch die Frage von gemischten Ziigen aus Kombinierten und
Wagenladungsverkehren diskutiert. Nach dem bisherigen Kenntnisstand gelingt dies i.d.R. nur dann, wenn
die im KV ublichen und somit strikteren Zeitvorgaben erfullt werden konnen und es durch die Beistellung
von konventionellen Wagen nicht zu signifikanten Zeitverlusten kommt. Dies kann dann gelingen, wenn wie
z.B. am Standort Dresden-Friedrichstadt der Bahnhof mit Zugbildungsgleisen, die KV-Anlagen (GVZ, Hafen)
sowie die Anlagen des Wagenladungsverkehrs (Railport Hafen, LadestraBe Bahnhof) in unmittelbarer
raumlicher Nahe zueinander liegen.

Bislang erfolgt die Organisation eines Korridorzuges ublicherweise durch jeweils einen Bahnoperateur (z.B.
Bahnspediteur, EVU), der die Leistungen mit eigener oder fremder Traktion sowie mit eigenem Waggonpool
oder dem Wagenpark seiner Kunden erbringt. Angesichts von teilweisen geografischen Uberlagerungen
mehrerer Korridorzug-Angebote sowie pandemiebedingter Ausdinnung der Mengen gibt es auch Ansatze fir
Kooperationen von Anbietern. Beispiele fur Kooperationen im Nahbereich, die ggf. auch auf die Fernstrecke
Ubertragbar sind, werden im folgenden Abschnitt beschrieben.

7.2. Kooperation im Nahbereich

Neben der Organisation von Rangierkapazitaten bei den Unterwegshalten sind an den Endpunkten von
Korridorzigen Verknupfungsmoglichkeiten zu Anschlussverkehren bzw. die Nahverteilung zu organisieren.
Insbesondere bei internationalen Verbindungen, bei denen der anbietende Bahnoperateur nur bedingt tiber
eigene Rangier- und Nahbedienungskapazitaten im Ziel- oder Versandgebiet verfiigen, wird hierfur auf
Partnerschaften zuriickgegriffen. Ein Beispiel hierflir ist der Kooperationsansatz der Bahnoperateure
Chemoil (Schweiz), Forwardis (Frankreich), LINEAS (Belgien), VTG Rail Logistics (Deutschland), PCC
Intermodal (Polen) und Rail Cargo Logistics (Osterreich) in der Region Rhein-Ruhr. Neben der gemeinsamen
Nutzung von Zugbildungsgleisen und Rangierkapazitaten besteht somit auch Zugang zu Einzelwagennetzen
in BENELUX, Frankreich, der Schweiz und iiber die Einzelziige der Anbieter nach Osterreich, Italien sowie in
Osteuropa (vgl. Abb.).

In einem weiteren Schritt ist geplant, die einzelnen Angebote besser miteinander zu verzahnen, um die
Auslastung zu steigern bzw. Angebotsverbesserungen fur die Kunden zu erzielen. Relevante Themen sind

10 Quelle: VTG Rail Logistics
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daher u.a. die Bundelung der Volumen, die anbieteriibergreifende Planung von Traktion und Personal sowie
die gemeinsame Vermarktung der Angebote. Da mit VTG, LINEAS und RCA drei der in der Arbeitsgruppe
vertretenen Akteure in die o.g. Aktivitaten eingebunden sind, wird angeregt, die Achse Rostock-Sachsen-
Tschechien in das existierende Kooperationsmodell einzubinden.

Abbildung 21: Kooperation von Bahnoperateuren mit Biindelung in der Region Rhein-Ruhr

7.3. Handlungsoptionen OEM

Im Ergebnis der durchgefuhrten Recherchen und des Erfahrungsaustauschs innerhalb der Arbeitsgruppe wird
ein modulares Konzept fir den OEM-Korridorzug vorgeschlagen. Dieses setzt sich aus folgenden Modulen
zZusammen:

= Erweiterung bestehender Angebote
= Ganzzlge in Korridorabschnitten
= Zusatzlicher Linienzug

Generell sollte mit der Erganzung der bestehenden Angebote begonnen werden. Das betrifft insbesondere
den direkten Korridorzug Wien-Rostock-Skandinavien von Stena Line/RCA. Hier ist zu priifen, wieviel weitere
Halte im Korridor moglich sind, um die Gesamtfahrzeit halten zu konnen.

Mittelfristig sollen nach weiterer intensiver Marktbeobachtung Kunden gewonnen werden, um einen Ganzzug
im OEM-Korridor realisieren zu konnen. Hier kann auf weitere Zugprojekte der beteiligten Partner sowie die
Marktstudie fur Korridorverkehre von und nach Ungarn/Turkei zuriickgegriffen werden (Pilot T2.3.3).

" Quelle: ChemOil
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7.3.1. Erweiterung bestehender Angebote

Im Abschnitt (Osterreich)-Tschechien-Sachsen-Hafen Rostock des OEM-Korridors bestehen bereits
unterschiedliche Transportangebote verschiedener Dienstleister. Das derzeit wichtigste Transportangebot
wird in Kooperation von Rail Cargo Austria und Stena Line zwischen Wien und Rostock betrieben. Die
Umlaufhaufigkeit von derzeit 2 Umlaufen pro Woche soll nach Moglichkeit noch in 2021 auf drei Umlaufe
pro Woche angehoben werden. Im Zuge der geplanten Frequenzerhohung sollen die betrieblichen und
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen fiir einen WLV-Absetzhalt in Dresden-Friedrichstadt gepriift werden.
Dariiber hinaus soll gepruft werden, ob der Zug fur intermodale Wagenladungen genutzt werden kann. In
diesem Fall wird der Absetzhalt zwar theoretisch nicht nur fur Waggons bzw. Wagengruppen im WLV sondern
auch im KV nutzbar. Da es den KV-Ganzzug zwischen den Hafen Dresden und Rostock jedoch bereits gibt,
erlbrigt sich diese Variante.

Der OEM-Korridor wird an mehreren Punkten von fur den Schienenguterkehr bedeutenden Ost-West-
Verbindungen gekreuzt, beziehungsweise teilweise von diesen Verkehren befahren. Somit besteht die
Moglichkeit die Verkehrsangebote zu verkniipfen. Es soll in Betracht gezogen werden, die lber Horka von
und nach Polen laufenden Verkehre mit den OEM-Verkehren zu verknupfen. Die Angebote sollen von den
Mitgliedern der Arbeitsgruppe LINEAS und RETRACK Germany GmbH entwickelt, vertrieben und umgesetzt
werden. Ein regionaler Schwerpunkt liegt dabei auf der Zugbildung im Bahnhof Falkenberg/Elster, welcher
sich in direkter Nachbarschaft der Bahnlinie Dresden-Rostock befindet. Die nachfolgende Abbildung zeigt
diese geografischen Dimensionen der beschriebenen Verknipfungsmoglichkeiten.
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Abbildung 22: Optionen zur Verknupfung von Verkehrsdiensten im Nord-Sud- und Ost-West-Richtung

Nach dem geplanten Umbau des KV-Terminals im Hafen Rostock konnen dort Ziige mit einer Lange von 740
m abgefertigt werden. Auch die Zulaufstrecke aus Sachsen ist Bestandteil des 740 m-Streckennetzes.
Hierdurch eroffnen sich kiinftig Moglichkeiten zur Erganzung bestehender Ziige durch Aufnahme zusatzlicher
Waggons. Bisher sind die Ziige liblicherweise ca. 100 m kirzer, was z.B. drei Doppeltaschenwagen zum
Transport von 6 Sattelanhangern entspricht.
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7.3.2. Ganzziige in Korridorabschnitten

In Abschnitten des OEM-Korridor zwischen Osterreich und dem Hafen Rostock existieren mehrere
Ganzzugsangebote. Es gibt Verbindungen des Kombinierten Verkehrs zwischen Lovosice und Rostock sowie
die sich im Test-Stadium befindliche KV-Verbindung Dresden-Rostock. Zwischen Rostock und der Region
Sidmahren (Brno) sowie dem Raum Bratislava bestehen ebenfalls Verbindungen, welche die Nachfrage
hinreichend abdecken.

Diese Ganzzugverkehre sind jedoch ,,Company trains“, also geschlossene Ganzziige eines einzelnen Nutzers.
Die Nachfrage nach sonstigen Aufkommen des Kombinierten Verkehrs kann aktuell als zu gering eingeschatzt
werden. Die Angebotsnachfrage nach KV mit nichtkranbaren Trailern ist noch vergleichsweise unspezifisch
und kann daher nicht genau abgeschatzt werden. Hier ist zunachst die weitere Marktdurchdringung der
beschriebenen Umschlag- bzw. Waggontechnologien abzuwarten.

7.3.3. Zusatzlicher Linienzug

Neben der Erweiterung bestehender Angebote (vgl. Kap. 7.3.1) wird die Etablierung eines zusatzlichen
Linienzuges als zielfuhrend angesehen. Das Angebot eines zusatzlichen Linienzuges sollte sich auf den
Wagenladungsverkehr konzentrieren, da das Marktsegment des Kombinierten Verkehres hinreichend
abgedeckt ist.

Die grundsatzlichen Modalitaten zwischen den Partnern der Arbeitsgruppe sind hierfiir abgestimmt und die
Bereitschaft zur Aktivierung des Korridorzugkonzepts unter der Voraussetzung einer hinreichenden
Startauslastung wurde signalisiert. Dies ist als wichtiges Ergebnis der Tatigkeit der Arbeitsgruppe und als
Erfolgsfaktor fur die Umsetzung zu werten. Wahrend die betriebliche Einbindung der identifizierten
Zugangspunkte technisch und wirtschaftlich machbar ist (u.a. aufgrund vorhandener Kapazitaten der Partner
bzgl. Rangieren bzw. Nahbereichsbedienung), bleibt die Herausforderung einer regelmaBigen
Grundauslastung des Linienzuges in beiden Richtungen. Bei Konzentration des Zugangebots auf den
Wagenladungsverkehrs wird eine Zugfrequenz mit einem wochentlichen Umlauf als hinreichend angesehen.
In der nachfolgenden Ubersicht sind die Kapazitaten und Kompetenzen der Partner fiir ein arbeitsteiliges
Korridorzug-Angebot dargestellt. Die Partner haben ihre Bereitschaft erklart, die Tatigkeit der
Arbeitsgruppe mindestens bis zum Ende der Laufzeit des Projekts bzw. moglicherweise auch dariber hinaus
mit dem Ziel der Umsetzung des Zugkonzepts fortzufuhren.

Partner Leistungen
Fahre Umschlag | Ferntransport | Nahbedienung/ | Trucking
Rangieren letzte Meile
Rostock Port GmbH X
Stena Line GmbH & Co. KG X
Sachsische Binnenhafen X X X
Oberelbe GmbH
Cesko-saské pristavy s.r.o. X X X
RETRACK Germany GmbH X X
LINEAS Deutschland GmbH X
Rail Cargo Group Germany X
GmbH
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