Anhang 5: Verkehrsleistungen im IGT

In Kapitel 5 prasentiert der Autor Liniennetze fir Container-Eurocitys (CEC)
fur Transporte Uber weite Distanzen und Container-Interregios (CIR) fur die
Verteilung in den Regionen. Grundlage ist jeweils die ,offizielle” Guterauf-
kommensprognose fir das Jahr 2015, die fur den Bundesverkehrswegeplan
erstellt wurde. Das umfangreiche Zahlenwerk listet fiir etwa 200 Zellen in Eu-
ropa auf, welche Gutarten voraussichtlich in welcher Menge anfallen werden.

Der Autor hat das Aufkommen nach Relevanz fur den Containerverkehr ge-
wichtet und in mehreren Schritten auf Liniennetze umgelegt, bis sich ein guter
Kompromiss aus Beférderungsgeschwindigkeit, Umladehaufigkeit und gleich-
maRiger Linienauslastung ergab. Das Ergebnis geniigt, um einen Eindruck
Uber die Leistungsfahigkeit des Netzes und die Bedeutung einzelner Achsen
zu erhalten. Damit sind pauschale Kosten- und Kapazitdtsberechnungen
mdoglich. Fir eine Umsetzung in die Realitat reicht diese Bearbeitungstiefe
naturlich bei weitem nicht aus.

a) Container-Eurocity (CEC)

Bei der Bearbeitung der Guterverkehrsprognose 2015 wurde immer wieder
die groRe Bedeutung des internationalen Giuterverkehrs fur die Bahn im
allgemeinen und in noch starkerem Ausmal} fir den Containerverkehr
deutlich: Fast die Halfte der 460 Millionen Tonnen, die der Autor als Potenzial
in Deutschland ermittelt hat, Uberschreiten mindestens ein mal die Grenzen
zum benachbarten Ausland:

Binnenverkehr 254 Mio t =55 %; Transit durch Deutschland 31 Mio t =7 %;
Import nach Deutschland und Export aus Deutschland jeweils 88 Mio t = 19 %.

Daher ist es sehr wichtig, dass das Containerzug-Liniennetz nicht national
geplant wird, sondern mindestens als mitteleuropaische Ldsung ,aus einem
Guss"“. Die wichtigen Uberseehafen in den Niederlanden und Belgien sowie
aufkommensstarke Partnerregionen in Osterreich, Italien und Polen miissen
direkt eingebunden werden. Dabei ergibt sich die Chance, historisch gewach-
sene Hemmnisse abzubauen, die internationale Guiterziige bis heute beein-
trachtigen und zu unndétigen Verlusten von Verkehrsanteilen fihren.

Insgesamt sollen 25 CEC-Linien in Deutschland 17.129 km zuriicklegen, in
Mitteleuropa errechnen sich 38.844 km. Tabelle 11a zeigt, dass bei 400 Meter
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langen CEC-Zigen und einer Auslastung von 60% eine Verkehrsleistung von
51 Milliarden Tonnenkilometern (Mrd tkm) in Deutschland und rund 116 Mrd tkm
in Mitteleuropa erbracht wirde.

CEC-Ver- CEC- CEC-km TEU-Platzkm tatsachliche Verkehrsleist.
kehrsleistung | Linienlange jahrlich jahrlich TEU-km / Jahr ! CEC-Linienzige
Berechnung | s.Kapitel 5 } (1) x 7.200 (2) x 60 60 % Auslast. (3)x11,5t
Deutschland | 17.129 km 1 123 Mio km 7,4 Mrd Pkmt 4,4 Mrd TEU-km 1 51,1 Mrd tkm

Benelux 1.646 km 12 Mio km 0,7 Mrd Pkm1 0,4 Mrd TEU-km 4,9 Mrd tkm

Schweiz 1.509 km 11 Mio km 0,7 Mrd Pkmi 0,4 Mrd TEU-km 4,5 Mrd tkm

Osterreich 3.023 km 22 Mio km 1,3 Mrd Pkm§ 0,8 Mrd TEU-km 9,0 Mrd tkm
and.Staaten | 15.537 km | 112 Mio km 6,7 Mrd Pkm} 4,0 Mrd TEU-km |} 46,3 Mrd tkm

gesamt 38.844 km 1 280 Mio km 1 16,8 Mrd Pkm1 10,1 Mrd TEU-km 1 115,8 Mrd tkm

(1) 2-Stunden-Takt = 24 Ziuge am Tag, bei 300 Werktagen/Jahr = 7.200 Zlge jéhrlich
An Wochenenden gibt es nicht nur auf den StraBen, sondern auch auf den Schienen
deutlich weniger Guterverkehr. Daher berechnet der Autor das Jahr mit 300 Werktagen.
(2) 400m langer Zug aus 20 vierachsigen Flachwagen a 3 TEU = 60 TEU pro Zug
(3) Im Jahr 2002 lag die durchschnittliche Fracht einer TEU bei 11,5 Tonnen

Tabelle 11a: Verkehrsleistung des CEC-Liniennetzes

Bei einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 80 km/h, einem Stationsabstand
von 100 km, Be- und Entladeaufenthalten von 30 Minuten und angemessenen
Wendezeiten legt eine CEC-Garnitur etwa 60 km pro Stunde zurtick. Daraus er-
rechnet sich fir Deutschland ein Bedarf von 1.370 Lokfuhrer/innen und 428 CEC-
Garnituren, fur Mitteleuropa 3.108 Lokfuhrer/innen und 971 CEC-Garnituren:

Personal- und CEC- CEC-km Lokfuhrer/innen- CEC-Fahr-
Fahrzeugbed. | Linienlange | wochentlich Arbeitsplatze zeugbedarf

Berechnung s.Kapitel 5 (4) x144 (5) Wo-km / 1.800(6) Wo-km / 5.760

Deutschland 17.129 km | 2,47 Mio km ! 1.370 Personen 428 Zuge

Benelux 1.646 km | 0,24 Mio km 132 Personen 41 Ziuge 'Fl;abelle 11b:
Schweiz 1.509 km | 0,22 Mio km 121 Personen 38 Zuge ersonal- u.
Osterreich 3.023 km | 0,44 Mio km 242 Personen 76 Zuge FahrzeuQ_
andere Staaten | 15.537 km | 2,24 Mio km 1 1.243 Personen 388 Zuge bedarf. O.'es
CEC-Linien-
gesamt 38.844 km | 5,59 Mio km ! 3.108 Personen 971 Zuge netzes

(4) 2-Stunden-Takt = 24 Ziige am Tag, bei 6 Werktagen/Woche = 144 Ziige pro Woche

(5) Jeder Zug 60 km/h, effektive Arbeitszeit 30 h/Woche (mit Urlaub, Schulung, Krankheit etc.)

(6) Setzt man fiur Wende- und Wartungszeiten ein Drittel der Gesamtzeit an, so legt ein Zug pro
Woche 6 x 24 Std x 60 km/h x 2/3 = 5.760 km zuriick
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Im CEC-Netz in Kapitel 5 sind auf einigen ,Nebené&sten” nur ,Halbziige" vorge-
sehen: Zum Beispiel soll die Linie 7 in Hamburg geteilt werden und nur jeweils
200 Meter lange CECs mit Platz fur 30 TEU im 2-Stunden-Takt nach Kiel und
Rostock weiter fahren. Betroffen sind 8% des deutschen Liniennetzes (1.414 km
von 17.129 km) — Verkehrsleistung und Fahrzeugbedarf reduzieren sich um die
Halfte dieser Werte, also um 4 %. Da aber auch jeder ,Halbzug" einen ganzen
Lokfuhrer braucht, ergibt sich keine Personaleinsparung.

» Auf den ,Nebenasten” kénnen statt ,Halbziigen im 2-Std-Takt auch ,Vollziige" im
4-Std-Takt fahren. Das wirde z.B. bedeuten, dass die Ziige der Linie 7 in Hamburg
nicht geteilt werden, sondern in ganzer Lange abwechselnd nach Kiel oder
Rostock fahren. Neben Verkehrsleistung und Fahrzeugbedarf halbiert sich dann
auch der Personalbedarf. Allerdings ist auch eine geringere Nachfrage zu
befurchten, weil der 4-Std-Takt weniger attraktiv ist. Er wirkt sich zudem negativ
auf die Netzauslastung aus, da Verbindungen mit Umladen und alternative
Fahrtrouten bei zu langen Wartezeiten nicht mehr in Frage kommen. Im Gesamt-
ergebnis sind die Unterschiede nur marginal, deshalb wird in den Berechnungen
nur die Variante ,Halbzug im 2-Stunden-Takt* berlicksichtigt.

Nachfragespitzen sollen gezielt durch zusétzliche Direktziige abgedeckt werden
(siehe Kapitel 4.2). In den Berechnungen des Autors sollen sie im Jahres-
durchschnitt zusétzlich 15 % der Leistung des CEC-Liniennetzes erbringen.
Der Personalbedarf steigt ebenfalls um 15 %, der Fahrzeugbedarf allerdings
Uberproportional: Wohl mehr als die Halfte des Jahres werden nur wenige
zusétzliche CECs bengtigt, an einigen Spitzentagen aber bis zu einem Drittel
zusatzlich zum normalen Liniennetz. Da dann aber sicherlich nur noch ein
unbedingtes Mindestmald an Reserveziigen in den Depots verbleibt. Kann der
zusétzliche Fahrzeugbedarf auf 25 % eingeschrankt werden:

Deutschland Berechnung Fahrzeugbedarf i Verkehrsleistung| Personalbedarf
Liniennetz Tabellen 11aund 11b 428 Zuge 51,1 Mrd.tkm | 1.370 Personen
Nebenéaste 4% davon 17 Zuge 2,0 Mrd.tkm 54 Personen

Differenz daraus 411 Zuge 49,1 Mrd.tkm 1.316 Personen
Direktzuge 25% / 15% davon 103 Zuge 7,4 Mrd.tkm 198 Personen
Summe daraus 514 Zuge 56,5 Mrd.tkm 1.514 Personen

Tabelle 12a: Auswirkung der ,Halbziige* und ,Direktziige" in Deutschland

Unter Bertcksichtigung von ,Halbzigen* und ,Direktziigen® erhéht sich die
CEC-Verkehrsleistung in Deutschland somit um 10,5 % auf 56,5 Mrd.tkm. Der
Personalbedarf wachst um 14,5 % auf 1.514 Lokfuhrer/innen und der Fahr-
zeugbedarf um 24 % auf 514 Zige.
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Will man aus dem CEC-Liniennetz in Kapitel 5 den Bedarf fiir die angrenzen-
den Staaten ableiten ist zu bedenken, dass dort neben den elf ,Buchstaben-
Linien* noch zusétzlicher Bedarf fir regionale CEC-Netzergdnzungen besteht.
Andererseits gibt es erhebliche Einsparpotenziale durch ,Halbzlige“. Der Autor
geht vereinfachend davon aus, dass sich die Effekte gegenseitig aufheben.

Bei den Direktziigen fur die Nachfragespitzen kann man davon ausgehen, dass
wie in Deutschland 15 % der Leistung mit 15% des Personals und 25% des
Fahrzeugbedarfs zusétzlich erbracht werden:

andere Staaten Berechnung Fahrzeugbedarf i Verkehrsleistung| Personalbedarf
Liniennetz Tabellen 11aund 11 b 543 Zlge 64,7 Mrd.tkm | 1.738 Personen
Direktzuge 25% / 15% davon 136 Zige 9,7 Mrd.tkm 261 Personen
Summe daraus 679 Zuge 74,4 Mrd.tkm | 1.999 Personen
Ubertrag Deutschland aus Tabelle 11c 514 Zige 56,5 Mrd.tkm | 1.514 Personen
Mitteleuropa gesamt (Summe daraus) 1.193 Zuge 130,9 Mrd.tkm | 3.513 Personen

Tabelle 12b: Auswirkung der ,Halbziige* und ,Direktziige” in Mitteleuropa

Vergleicht man diese Zahlen mit Tabelle 11b ergibt sich eine Steigerung der
Verkehrsleistung in Mitteleuropa um 13 % von 116 auf 131 Mrd.tkm. Der Per-
sonalbedarf wachst ebenfalls um 13 % von 3.108 auf 3.513 Lokflhrer/innen
und der Fahrzeugbedarf um 23 % von 971 auf 1.193 Ziige.
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b) Container-Interregios (CIR) in Stiddeutschland

Bei dem in Kapitel 5 skizzierten Liniennetz beriihren 52 CIR-Linien Bayern und
Baden-Wirttemberg. Der Autor geht davon aus, dass darauf die in Anhang 3d
beschriebenen Giitertriebwagen im Zwei-Stunden-Takt verkehren.

Auf den Streckenabschnitten, auf denen zwei CIR-Linien vorgesehen sind,
sollen die Triebwagen zusammen gekuppelt werden. Es bleibt dort also beim
Zwei-Stunden-Takt, was zwar gegeniber versetzten Fahrten im Stundentakt
weniger attraktiv ist, sich aber positiv auf Personalbedarf und Streckenbelas-
tung auswirkt.

Nattrlich werden nicht alle Ziige gleich lang sein. Auf vielen Nebenéasten geni-
gen ,Kurzzige®, im Nahbereich der GroR3stadte werden dafiir tberproportional
lange Ziige bendtigt. Der Einsatz von Triebwagen erlaubt es, das Angebot
schnell auf die wechselnde Nachfrage anzupassen:

» An einigen CIR-Bahnhofen ist ein abrupter Nachfragesprung zu erwarten.
Dort ist es sinnvoll, Triebwagen an- und abzuh&ngen. Wenn ein grol3er
Anteil der Ladung fir einen Ort oder einen Kunden abseits des CIR-
Bahnhofs bestimmt ist, kann ein abgehangter Triebwagen direkt zu diesem
Ziel weiter fahren. Im CIR-Liniennetz in Kapitel 5 ist das beispielhaft fur die
Aste Aschaffenburg - Lauda, Schweinfurt - Bad Kissingen, Mihldorf -
Simbach und Buchloe - Schongau beriicksichtigt. Denkbar wéaren dariiber
hinaus z.B. auch noch Villingen - Neustadt/Schwarzwald, Kempten - Immen-
stadt und Erlangen - Herzogenaurach. Die berticksichtigten Abschitte haben
eine Lange von 510 km und somit einen Anteil von 6 % am Gesamtnetz -
es durfte sich daher um eine vorsichtige Schatzung handeln.

» Historisch bedingt bilden Flusstéaler wie der Neckar in Stuttgart und die
Regnitz in Nurnberg bevdlkerungs- und industriereiche Achsen im Umfeld
der GroR3stadte. Die CIR konnten dort alle 10 bis 20 km halten, allerdings
ergédbe das eine zu lange Transportzeit. Fir dicht am CEC-Knoten
gelegene Stadte (wie Ludwigsburg bei Stuttgart und Firth bei Nirnberg)
reichen ,Shortlines” im dichten Takt — trotz eines Umwegs tber den CEC-
Bahnhof ergeben sich fur viele Container attraktive Beftrderungszeiten.
Bei starkem Binnenverkehr entlang einer CIR-Linie ist auch denkbar, dass
zusétzliche Triebwagen eingesetzt werden. Wenn es z.B. in Anhang 7 von
Furth nach Bamberg und Schweinfurt grof3e Nachfrage gibt, kann in Firth
ein CIR-Triebwagen beladen werden, bis Erlangen voraus fahren und dort
an den Zug der CIR-Linie 70 angekuppelt werden.
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Die 52 CIR-Linien erreichen in Bayern und Baden-Wirttemberg eine Lange von
8.357 km. Da die Flache und die prognostizierte Verkehrsleistung fur 2015
rund 30% Deutschlands entsprechen, kdnnen bundesweit 170 CIR-Linien mit
einer Lange von rund 28.000 km hochgerechnet werden.

CIR-Ver- CIR- CIR-km TEU-Platzkm tatsachliche Verkehrsleist.
kehrsleistung | Linienlange jahrlich jéhrlich TEU-km / Jahr I CIR-Linienziige
Berechnung | s.Kapitel 5 § (1) x 7.200 (2)x 22 60% Auslast. (B)x11,5t

Bad.-Wiirtt. 3.093 km 1 22 Miokm 1 490 Mio Pkm ¢ 294 Mio TEU-km 1 3,4 Mrd tkm
Nordbayern 2.832 km v 20 Miokm 1 449 Mio Pkm 1 269 Mio TEU-km 1 3,1 Mrd tkm
Sudbayern 2.432 km 18 Mio km i 385 Mio Pkm 1 231 Mio TEU-km 2,7 Mrd tkm

Summe 8.357 km 60 Mio km 1 1324 Mio Pkm 1 794 Mio TEU-km 9,1 Mrd tkm

Deutschland | 28.000 km ! 201 Mio km 4,4 Mrd Pkm{ 2,6 Mrd TEU-km } 30,4 Mrd tkm

(1) 2-Stunden-Takt = 24 Zluge am Tag, bei 300 Werktagen/Jahr = 7.200 Zuge jéhrlich
(2) durchschnittlich 2 CIR-Triebwagen mit 150 m Lange und Platz fur 22 TEU

(3) Im Jahr 2002 lag die durchschnittliche Fracht einer TEU bei 11,5 Tonnen

Tabelle 13a: Verkehrsleistung des CIR-Liniennetzes

Bei einer durchschnittlichen CIR-Geschwindigkeit von 60 km/h, einem Halte-
stellenabstand von 30 km , Be- und Entladeaufenthalten von etwa 30 Minuten
und angemessenen Wendezeiten legt ein CIR durchschnittlich 30 km pro Stunde
zurlick. Daraus errechnet sich:

Personal- u. CIR- CIR-km Lokfuhrer/innen- CIR-Fahr-
Fahzeubedarf | Linienlange | wochentlich Arbeitsplatze zeugbedarf

Berechnung s.Kapitel 5 (4) x 144 (5) Wo-km /900 1(6) Wo-km /2.880

Bad.-Wirttemb. 3.093 km | 0,45 Mio km 495 Personen 155 Zuge
Nordbayern 2.832 km | 0,41 Mio km 453 Personen 142 Ziuge
Sudbayern 2.432 km | 0,35 Mio km 389 Personen 122 Zige

Summe 8.357 km | 1,20 Mio km | 1.337 Personen 419 Zuge

Deutschland 28.000 km | 4,01 Mio km 1 4.457 Personen i 1.397 Zuge

(4) 2-Stunden-Takt = 24 Zuge am Tag, bei 6 Werktagen/Woche = 144 Ziige pro Woche

(5) Jeder Zug 30 km/h, effektive Arbeitszeit 30 h/Woche (mit Urlaub, Schulung, Krankheit etc.)

(6) Setzt man fur Wende- und Wartungszeiten ein Drittel der Gesamtzeit an, so legt ein Zug
pro Woche 6 x 24 Std x 30 km/h x 2/3 = 2.880 km zuruck.

Tabelle 13b: Personal- und Fahrzeugbedarf des CIR-Liniennetzes
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Nachfragespitzen sollen wie beim CEC durch zusatzliche Direktziige abgedeckt
werden (siehe Kapitel 4.2). Sie sollen auch beim CIR im Jahresdurchschnitt
zusétzlich 15 % der Leistung erbringen. Der Personalbedarf nimmt (wie beim
CEC) im gleichen Mal3e um 15 % zu, der Fahrzeugbedarf aber tberproportio-
nal. Bei geschickter Anpassung des Reserve- und Werkstattbestands nimmt
der Autor (wie beim CEC) einen zusatzlichen Fahrzeugbedarf von 25 % an:

Fahrzeugbedarf | Berechnung |Bad.-Wirttembs Nordbayern Sidbayern Deutschland
Liniennetz Tabelle 12b 155 Zuge 142 Zuge 122 Zuge 1.397 Zuge
Direktzuge 25% davon 39 Ziige 35 Zige 31 Zige 349 Zuge

Summe daraus 194 Zige 177 Zuge 153 Zige 1.746 Zige

Verkehrsleistung | Berechnung |Bad.-Wirttembs Nordbayern Sidbayern Deutschland
Liniennetz Tabelle 12a 3,4 Mrd.tkm 3,1 Mrd.tkm 2,7 Mrd.tkm 30,4 Mrd.tkm
Direktzuge 15% davon 0,5 Mrd.tkm 0,5 Mrd.tkm 0,4 Mrd.tkm 4,6 Mrd.tkm

Summe daraus 3,9 Mrd.tkm 3,6 Mrd.tkm 3,1 Mrd.tkm 35,0 Mrd.tkm

Personalbedarf | Berechnung |Bad.-Wurttemb.! Nordbayern Sidbayern Deutschland
Liniennetz Tabelle 12b | 495 Personen | 453 Personen j 389 Personen | 4.457 Personen
Direktzuge 15% davon 74 Personen | 68 Personen ! 58 Personen | 669 Personen

Summe daraus 569 Personen | 521 Personen i 447 Personen | 5.126 Personen

Tabelle 13c: Auswirkung der zuséatzlichen CIR-Direktziige

Somit ergibt sich einschlie3lich der Direktziige in Deutschland eine jahrliche
CIR-Verkehrsleistung von 35 Mrd.tkm. Davon werden in Bayern 6,7 Mrd.tkm
und in Baden-Wirttemberg 3,9 Mrd.tkm erbracht. Daftr braucht man etwa 5.100
Lokfuhrern und 1.740 CIR-Garnituren, fir Bayern sind es anteilig rund 970 Lok-
fuhrer und 330 CIR-Garnituren, fur Baden-Wirttemberg 570 Lokfuhrer und
200 CIR-Garnituren.

Vergleicht man diese Ergebnisse mit dem Anhang 5a so fallt auf, wie stark
sich grol3ere Lange und Geschwindigkeit des CEC (400 Meter und 60 km/h)
gegentiber dem CIR (150 Meter und 30 km/h) auf die Produktivitat auswirkt:
1.500 CEC-Lokfuhrer/innen kdnnen in Deutschland jahrlich 56,5 Mrd.tkm be-
fordern, bei den CIR braucht man fur 62 % der Verkehrsleistung (35 Mrd.tkm)
3,4 mal so viel Personal (ca.5.100 Lokfuhrer/innen). Im Fahrbetrieb erbringt
eine/e Lokfuhrer/in somit beim CEC die 5,5-fache Leistung gegentiber dem
CIR. Das bestétigt die vorherrschende Meinung, dass die Schiene vor allem
far Transporte von grof3en Mengen Uber weite Strecken pradestiniert ist.
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