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1 Ausgangslage und Aufgabenstellung

Das Schienengtterverkehrskonzept fur die Stadt Wiesbaden wurde beauftragt von
der Lokalen NahverkehrsgesellschafttESWE Verkehrsgesellschaft mbH und dem
Land Hessen. In der Untersuchung sollten insbesondere die Marktpotenziale fir den
Schienenguterverkehr (SGV) bei im Raum Wiesbaden anséassigen Unternehmen und
die Mdoglichkeiten bzw. Voraussetzungen fir eine Verlagerung von bisher mit dem
Lkw durchgefuhrten Transporten auf die Bahn ermittelt werden.

Die Ausgangslage des Projektes ist durch folgende Aspekte gekennzeichnet:

» Im Stadtgebiet Wiesbaden erfolgte im Rahmen der Strategie MORA C
der DB Cargo AG die Einstellung der Bedienung der Giterverkehrsstellen
Wiesbaden Hbf, WI-Schierstein, WI-Biebrich sowie Mainz-Kastel bis 2002.

» Die betroffenen Unternehmen waren somit zur Umstellung auf Stral3entransporte
sowie zur Anpassung der logistischen Prozesse gezwungen, jedoch besteht teil-
weise weiterhin das grundsatzliche Interesse am Schienengiterverkehr (SGV).

» Fur die ESWE Verkehrsgesellschaft mbH als Eigentimer der Anschlussbahnen
in Wiesbaden-Schierstein und Wiesbaden-Biebrich ist zu prufen, welche Gleis-
anlagen zukinftig vorzuhalten sind.

> InfrastrukturmafRnahmen fir den Gleisanschlussverkehr kdnnen durch das Land
Hessen (seit 2002) bzw. den Bund (seit 2004) gefordert werden.

» In Wiesbaden reaktiviert die ESWE Verkehrsgesellschaft mbH unterstitzt durch
die Landesférderung einen Gleisanschluss zu einem Unternehmen; an Hand des
Gutachtens soll der Bedarf fuir &hnliche Ma3nahmen ermittelt werden.

Aus der oben dargestellten Situation resultiert die folgende Aufgabenstellung:

» Es sind die Eisenbahnverkehrsunternehmen zu ermitteln, die im Untersuchungs-
gebiet bereits Verkehr durchfihren und gegebenenfalls zusatzliche Transporte
aus bzw. in das Untersuchungsgebiet tibernehmen kénnen.

> Weiter ist eine Bestandaufnahme der relevanten Gleisinfrastruktur erforderlich.

» Durchfihrung einer Unternehmensbefragung: Im Mittelpunkt stehen die Frage-
stellungen, welche im Untersuchungsgebiet ansassigen Unternehmen Interesse
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an einer zukunftigen Nutzung des SGV haben, welche Marktpotentiale vorhanden
sind und welche Anforderungen seitens der Verlader und méglicher Betreiber an
eine Bedienung im SGV bestehen.

» Die Unternehmen sollen auf die Moglichkeiten einer Férderung von Malinahmen
durch das Land/den Bund hingewiesen und ein etwaiger Bedarf ermittelt werden.

» Zusammenstellung der mdglichen Aufkommen (kurz-/langerfristig) im Schienen-
guterverkehr mit dem Schwerpunkt auf dem Wagenladungsverkehr Gber Gleisan-
schlusse als Ausgangslage fir die Entwicklung eines regionalen Bedienungs-
konzeptes und Ubergabe an die mit der Umsetzung betraute Institution.

» Untersuchungsgebiet ist das Stadtgebiet Wiesbaden;
in die Unternehmensbefragung werden zusatzlich ausgewahlte Unternehmen
aulRerhalb des Stadtgebietes einbezogen; vor allem aus dem Rheingau-Taunus
Kreis (Eltville, Niederwalluf) sowie entlang der Aartalbahn.

2 Vorgehensweise

Die Abbildung 2-1 veranschaulicht graphisch die Vorgehensweise des Projektes:

) Analyse
Projekt- Bestands- Unternehmens- y
L Verlagerungs- Umsetzung
organisation aufnahme befragung -
potentiale
= begleitender = Ubersicht des = Entwurf und = graphische = Organisation
Arbeitskreis Untersuchungs- Abstimmung Darstellung Workshop
(ESWE, HMWVL, gebietes Fragebogen der Relationen = Interesse
HLSV, IHK W1, = Rahmen- = telefonische Empfang/Versand der EVU
Landeshauptstadt bedingungen Kontaktaufnahme = Rahmen- = Bereitschaft
Wiesbaden) Gleisanschliisse zu Unternehmen bedingungen der Verlader
= mit friihzeitiger (Vertragsstruktur, = Zusendung (Bedienungs- .
Einbindung EVU erforderliche der Fragebogen intervalle, Ver- Festlegung der
e geobog tragsbindungen) Arbeitsschritte
= Workshop zum Investitionen) « Auswertung gs g b 5
Projektabschluss = Kartierung der Fragebogen = Zeitliche deflgg;e?\
inkl. Verlader mit ansassiger « telefonisches Einschatzung
Interesse am SGV Unternehmen S zur Integration
BENEESE = nach Giter-
= personliche verkehrsstellen
Gesprache = Ansétze zur
Biindelung
= Darstellung der
Zug-Angebote
im Raum WI/MZ/F
Abb. 2-1: Vorgehensweise des Projektes

Die nachfolgenden Kapitel enthalten weitere Erlauterungen zur Vorgehensweise.
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2.1 Projektorganisation

Das Projekt wurde fachlich begleitet durch einen Arbeitskreis (vgl. Deckblatt); im
Projektablauf wurden folgende Arbeitssitzungen und Veranstaltungen durchgefihrt:

» 06.09.2004 Arbeitskreissitzung (Zwischenprasentation)
mit Vorstellung der Ergebnisse aus der Bestandsaufnahme der Gleis-
anschlisse und Unternehmen sowie der Abstimmung des Fragebogens.

» 03.11.2004 Arbeitskreissitzung (Zwischenprasentation)
mit Vorstellung der Ergebnisse zur Auswertung der Unternehmensbefragung.

» 17.02.2005 Workshop (Abschlussveranstaltung)
mit Diskussion der Vorgehensweise zur Umsetzung der Verlagerungspotentiale.

2.2 ldentifizierung relevanter Eisenbahnverkehrsunternehmen

Zu Beginn wurden zur mdglichst friihzeitigen Einbindung von moglichen Betreibern
in das Projekt Eisenbahnverkehrsunternehmen und Schienenlogistik-Dienstleister
mit Tatigkeitsbereich im Rhein-Main-Gebiet bzw. den angrenzenden Regionen
identifiziert. Bei Interesse an der Mitwirkung beim Projekt und der Verlagerung des
ermittelten Potentials auf die Bahn wurden sie zu den oben genannten Arbeitskreis-
sitzungen und Veranstaltungen eingeladen. Insgesamt wurden 11 Eisenbahnver-
kehrsunternehmen sowie 4 Schienenlogistik-Dienstleister angesprochen; davon
haben 6 Eisenbahnverkehrsunternehmen und 3 Schienenlogistik-Dienstleister Inte-
resse gezeigt und an den oben genannten Veranstaltungen teilgenommen.

2.3 Bestandsaufnahme

Die Vorgehensweise umfasst hier die folgenden Arbeitsschritte (vgl. Kapitel 3.1):

> Ubersicht des Untersuchungsgebietes
- Guterbahnhofe und offentliche Ladestral3en

- vorhandene und riickgebaute Gleisanschlisse bzw. Gleistrassen
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» Darstellung der Rahmenbedingungen an den Gleisanschliissen
- Sachstand zur Vertragsstruktur

- fOr Sanierung bzw. Reaktivierung notwendige Investitionen

» Bestandsaufnahme und Kartierung der ansassigen Unternehmen
- Kriterien fur die Auswahl der Unternehmen

- Bildung von Unternehmens-Gruppen und Auflistung der Unternehmen

2.4 Unternehmensbefragung
Mit der Unternehmensbefragung wurden folgende Ziele angestrebt:

» ldentifizierung von Unternehmen mit Interesse an der Nutzung der Bahn

- Welche Unternehmen im Einzugsbereich von (noch) vorhandenen bzw.
ehemaligen Gleisanlagen haben Interesse an einer zukiinftigen Nutzung der Bahn ?

» Ermittlung der Marktpotentiale fur ein SGV-Konzept

- Welches bestehende bzw. zusatzliche Bahnaufkommen (durch Verlagerung von
der StralRe auf die Schiene) ist fur die Integration in ein SGV-Konzept geeignet ?

» Ermittlung der zur Abschopfung des Potentials
erforderlichen Transport-Relationen fir ein SGV-Konzept

- Welche Transport-Relationen sollten in einem SGV-Konzept abgedeckt werden ?

» Ermittlung der erforderlichen Bedienungsintervalle im SGV

- Welche Rahmenbedingungen werden an die Bedienungshaufigkeit im SGV gestellt ?

» Abklarung der Investitionsbereitschaft der Unternehmen in den SGV

- Wie ist die generelle Investitionsbereitschaft in den SGV einzuschétzen ?

» Ermittlung der Hemmnisse gegen die Nutzung der Bahn

- Welche Griinde erschweren oder verhindern die Wettbewerbsfahigkeit der Bahn ?
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Die Durchfihrung der Unternehmensbefragung erfolgte in vier Phasen:

» 1. Phase (September 2004)

Telefonische Kontaktaufnahme zu den Unternehmen, bei denen eine
Erweiterung oder Reaktivierung der Bedienung im SGV evtl. kurzfristig mdglich ist.

Identifizierung des konkreten Ansprechpartners; Klarung des grundsatzlichen Interesses
am SGV; Information Gber Sanierungskosten sowie Forderungsmaoglichkeiten (Land/Bund).

Bei Unternehmen ohne Interesse an der Unternehmensbefragung wird kein Fragebogen
zugesandt, aber es soll bei der telefonischen Kontaktaufnahme geklart werden, aus
welchen Grinden kein grundsatzliches Interesse am SGV bzw. der Bahn-Nutzung besteht.

2. Phase (September 2004)

Telefonische Kontaktaufnahme zu den Unternehmen, bei denen eine
Bedienung im SGV nur bei einem Neubau eines Gleisanschlusses mdglich ist.

Weitere Durchfiihrung analog zu den Unternehmen der 1. Phase.

3. Phase (Oktober 2004)
Telefonisches Nachfassen zur Riicksendung des Fragebogens.

Nach Ricksendung des Fragebogens telefonisches Abklaren von offenen Fragen.

4. Phase (November 2004 bis Januar 2005)

Personliche Gespréache und ortliche Besichtigung bei den Unternehmen mit Interesse
am SGV sowie Evaluierung der SGV-Potentiale gemalR der Unternehmensbefragung als
Basis fur die Vorbereitung des Workshops zum Abschluss des Projektes (vgl. Kapitel 2.5).

Die Gliederung des Fragebogens umfasst funf ibergeordnete Schwerpunkte:

Block I  Guterverkehrsaufkommen und Gilterverkehrsstrome
aller Verkehrstrager je Unternehmen

Block Il Interesse an der Nutzung des Verkehrstragers Schiene
in der Zukunft bzw. Grinde gegen eine Nutzung der Bahn

Block lll  Férderungsmaglichkeiten im Schienenguterverkehr
fur private Gleisanschlisse (Bekanntheitsgrad und eventueller
Einfluss auf die Entscheidung bzgl. der Nutzung der Bahn)

Block IV Guterverkehrsaufkommen und Guterverkehrsstrome auf der Schiene
einschliel3lich zeitliche Anforderungen an den Schienenguterverkehr

Block V  Sonstiges (Vorstellungen und weitere Anforderungen)
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2.5 Analyse der Verlagerungspotentiale

Folgende Arbeitsschritte wurden durchgefihrt:

>
>

Graphische Darstellung der Relationen getrennt nach Empfang und Versand
Betrachtung der Rahmenbedingungen (Bedienungsintervalle, Vertragsbindungen)

Zeitliche Einschatzung zur Integration der Verlagerungspotentiale
(differenziert in eine kurz- oder langerfristige Realisierung)

Zusammenfassung nach Guterverkehrsstellen
Ansétze zur Bundelung in ein Schienenguterverkehrskonzept

Darstellung bestehender Zug-Angebote im Rhein-Main-Gebiet

2.6 Umsetzung

Zum Abschluss des Projektes sowie zur Einleitung der Umsetzung hat am 17.2.2005
ein gemeinsamer Workshop mit den folgenden Beteiligten stattgefunden:

>
>
>
>

Vertreter der Auftraggeber
Mitglieder des projektbegleitenden Arbeitskreises
Vertreter der Eisenbahnverkehrsunternehmen und Logistikdienstleister

Vertreter der Unternehmen mit Interesse am SGV (Verlader)

Mit dem oben genannten Workshop wurden die folgenden Ziele angestrebt:

>

Herstellung von Kontakten zwischen Unternehmen mit Interesse am SGV
und Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) mit Interesse an den im
Vorfeld identifizierten Verlagerungspotentialen auf die Schiene.

» Abklarung des Interesses der EVU an konkreten Verlagerungspotentialen.

» Abklarung der Bereitschaft der Verlader zur Zusammenarbeit mit den EVU

und Bereitstellung der erforderlichen Informationen und Daten.

Abklarung des weiteren Vorgehens zur
Umsetzung des Schienenguterverkehrskonzeptes.
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3 Ergebnisse
3.1 Bestandsaufnahme

> Ubersicht des Untersuchungsgebietes

«
Y i \J & * WI Ost (Henkell)
o E"téhle'm o, WI Hbf . - s nach Bedienung derzeit ausgesetzt;
m 6, 3 ostl. Niedern- geplante Ubernahme der
Mainzer Str. hausen Strecke W1 Ost - WI West

durch ESWE von DB Netz AG
* WI-Biebrich Industrie
Bedienung gesichert;
_ Holzverladebahnhof
* WI-Erbenheim
MORAC
Bedienung der US-Streitkrafte

N

nach

Rudesheim

Henkell

................... LadestraRen

(Einzelwagen nur auf Anfrage)
* WI-Biebrich

MORA C; éffentl. LadestraRe
* WI-Schierstein

MORAC

) B * MZ-Kastel
Dyckerhoffbruch WHEBEED MORA C; 6ffentl. LadestraRe

WI-Biebrich g
§

s
Nieder- WI Ost

walluf _Riehri
WI-Schierstein WHHEElbiTeli

Industrie Deponie US-Streitkrafte WI Hbf
MORA C; .
Legende zu den Bezeichnungen: keine Bedienung seit 1999
* Eltville
|:| bediente GVST bzw. MORA C

bedienter Gleisanschluss * WI-Dotzheim
seit langerer Zeit ungenutzt
* Wil-Igstadt
Gleisanschluss Raiffeisen
langer ungenutzt, riickgebaut
* Wi dstl. Mainzer Str.
gesicherte Gleistrasse
* Dyckerhoffbruch/Deponie
gesicherte Gleistrasse
== Gleisanschluss vorhanden ~ \ T nach * Boelckestr.
Erankfurt/M. gesicherte Gleistrasse
* Petersweg
Gewerbegebiet an der
Umfahrungsstrecke MZ-Kastel
* Niederwalluf
Gewerheaehiet an DB-Strecke

Petersweg
[[] vorhandene Ladestrage

nicht bediente GVST, Legende zu den Strecken:
Gleise vorhanden — DB-Strecke

. nicht bediente GVST,

Gleise riickgebaut Ubernahme durch

ESWE von DB Netz AG

|:| riickgebaute,
gesicherte Gleistrasse

Gleisanschluss riickgebaut

|:| Gewerbeflachen (Gleistrasse gesichert)

ohne Gleisanschluss;
raumlich gunstige Lage == Gleisanschluss riickgebaut

Abb. 3-1: Ubersicht des Untersuchungsgebietes

» Darstellung der Rahmenbedingungen an den Gleisanschliissen

Aus den Angaben zur Vertragsstruktur sowie zu den Investitionen zur Sanierung
bzw. Reaktivierung sind in der Zusammenfassung folgende Aussagen zu nennen:

- Die Voraussetzungen der Vertragsstruktur seitens DB Netz AG ermdéglichen grundsatzlich
eine kurzfristige Erweiterung/Reaktivierung der Bedienung folgender Guterverkehrsstellen:

* Wiesbaden-Biebrich Industrie (2 Hauptanschlisse und 5 Nebenanschliisse)
* Wiesbaden-Biebrich (1 Hauptanschluss und 4 Nebenanschliisse)
* Mainz-Kastel (1 Hauptanschluss)

- Nach vorlaufigen Angaben von DB Netz AG waren an den o.g. Guterverkehrsstellen
keine groRReren Investitionen in die dffentliche Schieneninfrastruktur erforderlich.
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Ubernahme der Strecke WI Ost - WI West durch ESWE Verkehrsgesellschaft mbH von
DB Netz AG (Vertragsabschluss war im Dezember 2004), um den Schienengtiterverkehr
zur Firma Henkell zu reaktivieren; die MaBnahme wird mit Mitteln des Landes geférdert.

An der Guterverkehrsstelle Wiesbaden-Schierstein ist grundsatzlich ebenfalls eine
Reaktivierung der Infrastruktur mdglich, jedoch nur mit erheblich groReren Investitionen fur
den Neubau der Anschlussweiche mit Anbindung im geplanten elektronischen Stellwerk;
eine Kostenschatzung seitens DB Netz AG ist derzeit jedoch noch nicht mdglich.

» Bestandsaufnahme und Kartierung der anséssigen Unternehmen

Die Gliederung vorlaufiger Unternehmens-Gruppen flr die Unternehmensbefragung
erfolgte nach den Voraussetzungen der Schieneninfrastruktur bzw. des SGV-Potentials:

Gruppe 1 Schieneninfrastruktur vorhanden, genutzter Gleisanschluss
Unternehmen mit einem eigenen, genutzten Gleisanschluss

Gruppe 2 Schieneninfrastruktur (teils) vorhanden, jedoch nicht genutzt; evtl. SGV-Potential
Gruppe 3 Schieneninfrastruktur nicht vorhanden, evtl. SGV-Potential

Gruppe 4 kein Guterverkehrsaufkommen, d.h. auch kein SGV-Potential
Unternehmen ohne zu erwartendes SGV-Potential (nicht relevant)

3.2 Unternehmensbefragung

Die folgenden Angaben geben zunachst einen allgemeinen, statistischen Uberblick:

Telefonische Kontaktaufnahme zu 119 Unternehmen
Versand des Fragebogens an 41 Unternehmen (Versandquote 34 %; n=119)

Rucklauf von 15 ausgeflllten Fragebdgen (Rucklaufquote 37 %; n=41)

Entscheidend fir die Qualitat der Daten ist nicht eine moglichst hohe Ricklaufquote,
sondern die Ansprache aller relevanten 119 Unternehmen im Untersuchungsgebiet.

Interesse am SGV bei 11 Unternehmen (9%; n=119)

Auswertung von insgesamt 11 Fragebdgen mit vollstandigen Angaben.
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» Eventuelles Interesse am SGV bei 9 Unternehmen (8 %; n=119)

- Darin enthalten sind die 4 Unternehmen ohne Auswertung der Fragebdgen
(da ein insgesamt zu geringes Guterverkehrsaufkommen vorhanden ist).

- Weitere 5 Unternehmen mit sehr unterschiedlichen Rahmenbedingungen fur den SGV
(z.B. Interesse am Kombinierten Verkehr; Kunden und Lieferanten ohne Gleisanbindung).

» Kein Interesse am SGV bei 71 Unternehmen (60 %; n=119)
- Gesprachsprotokolle mit Infos bzw. Erfassung der Griinde gegen die Nutzung der Bahn.

- Darin enthalten sind auch die Unternehmen, die den Fragebogen nicht ausgeflllt haben.

» Keine Angaben von 25 Unternehmen (21 %; n=119)

- Keine Bereitschaft zur Beantwortung des Fragebogens sowie zur mindlichen Auskunft;
keine Telefonnummer, keinen Ansprechpartner erreicht, keine Reaktion auf Anfragen.

» Nicht relevant sind 3 Unternehmen (3 %; n=119)
- Unternehmen bzw. Betriebe in Auflésung, SchlieBung der Niederlassung, Standortwechsel.
Die Abbildung 3.2-1 veranschaulicht graphisch die oben genannten Angaben

(die Angaben in Klammern entsprechen dabei der absoluten Zahl der Unternehmen).

Interesse evtl.

keine nicht relevant am SGV Interesse
Angaben 3% (3) 9% (11) am SGV
21% (25) 8% (9)

kein

Interesse
am SGV
n=119 59% (71)
Abb. 3.2-1: Umfang der Unternehmensbefragung und Resonanz

Basis fur die detaillierte Auswertung der Unternehmen mit Interesse am SGV sind
insgesamt 11 ausgefullte Fragebdgen - alle von Unternehmen mit einem bereits be-
stehenden Bahnaufkommen oder betroffen von MORA C, d.h. Unternehmen ohne
bisherige Erfahrungen mit dem Verkehrstrager Bahn haben kein Interesse am SGV.
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3.3 Analyse der Verlagerungspotentiale
Die Zusammenfassung der Verlagerungspotentiale umfasst folgende Ergebnisse:

» Guterverkehrsaufkommen Bahn (Status Quo)
- 153.500 To./Jahr (=129.000 To./Jahr im Empfang bzw. 24.500 To./Jahr im Versand)

» Verlagerungspotentiale StralRe - Schiene
- 350.800 To./Jahr (=207.000 To./Jahr im Empfang bzw. 143.800 To./Jahr im Versand)

» Verlagerungspotentiale StralRe - Schiene

- 194.200 To./Jahr (=55 %) im regionalen/nationalen Verkehr (Empfang und Versand)

- 156.600 To./Jahr (=45 %) im internationalen Verkehr (Empfang und Versand)

- interne BUndelung aus bzw. nach Bayern, Baden-Wirttemberg (Mannheim),
Ludwigshafen, Frankfurt/M., Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen bzw. via Rotterdam

» Verlagerungspotentiale StralRe - Schiene (Bahntransportformen)
- 332.800 To./Jahr (=95 %) im Gleisanschlussverkehr (Wagenladungsverkehr)
- 18.000 To./Jahr (=5 %) im Kombinierten Verkehr (ab Mainz oder Industriepark F-H6chst)

Die gesamten Marktpotentiale fur die Schiene bei Kosten- und Wettbewerbs-
neutralitat umfassen eine Steigerung des bestehenden Bahnverkehrs um 228 %
bzw. einen Anteil von 15 % an den bestehenden (reinen) Lkw-Verkehren;

dies entspricht 17.500 - 23.000 Lkw-Fahrten pro Jahr im Stadtgebiet Wiesbaden.

Zu den Rahmenbedingungen seitens der Verlader hinsichtlich einer mdglichst voll-
standigen Integration der Verlagerungspotentiale in ein SGV-Konzept ist festzuhalten:

» Bedienungsintervalle

Die mdglichen Zeitfenster fur die Bedienung auf der Schiene im Empfang und
Versand umfassen bei allen Unternehmen 7-16 Stunden jeweils taglich von Mo-Fr;
eine eigene Giterwagengestellung ist durch kein Unternehmen gegeben.

» Vertragsbindungen

Bei den 9 Unternehmen mit Bahnverkehr im Status Quo bestehen jeweils keine lang-
fristigen Vertragsbindungen mit einem oder mehreren EVU zur Bedienung der Gleis-
anschlisse, so dass hieraus keine Einschrankungen der Marktpotentiale resultieren.
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» Zeitliche Einschatzung

Als ein wesentlicher Faktor der Rahmenbedingungen sind folgende Aussagen zur
zeitlichen Einschatzung fur die Integration in ein SGV-Konzept zu nennen:

» Bei 8 Unternehmen ist eine kurzfristige Integration (innerhalb 1-2 Jahre) mdglich

- d.h. die Anbindung an die 6ffentliche Schieneninfrastruktur ist bereits (noch) vorhanden;
Entwicklung eines Bedienungskonzeptes mit der Bahn fir die betreffenden Unternehmen.

» Bei 3 Unternehmen ist eine langerfristige Integration (innerhalb 3-5 Jahre) moglich

- Bei 2 Unternehmen ist der Neubau der (bereits riickgebauten) Anschlussweiche
an die Hauptstrecke mit Anbindung im geplanten elektronischen Stellwerk erforderlich;
von DB Netz AG liegen bislang keine Angaben Uber erforderliche Investitionen vor.

- Bei 1 Unternehmen sind interne Umstrukturierungen bzw. Anpassungen der
Werkslogistik vorgesehen bzw. erforderlich (mit umfangreichen Investitionen).

Die Differenzierung der Verlagerungspotentiale umfasst folgende Ergebnisse:

» gesamte Verlagerungspotentiale Stral3e - Schiene
- 350.800 To./Jahr (=207.000 To./Jahr im Empfang bzw. 143.800 To./Jahr im Versand)

» kurzfristige Verlagerungspotentiale Stral3e - Schiene
- 214.200 To./Jahr = 61 % (=125.400 To./Jahr im Empfang bzw. 88.800 To./Jahr im Versand)

» kurzfristige Verlagerungspotentiale Stral3e - Schiene

- 116.600 To./Jahr (=54 %) im regionalen/nationalen Verkehr (Empfang und Versand)

- 97.600 To./Jahr (=46 %) im internationalen Verkehr (Empfang und Versand)

- interne Bundelung aus bzw. nach Bayern, Frankfurt/M., Nordrhein-W. bzw. via Rotterdam

» Rahmenbedingungen fir kurzfristige Verlagerungspotentiale Stral3e - Schiene
- 196.200 To./Jahr (=92 %) im Gleisanschlussverkehr (Wagenladungsverkehr)
- 18.000 To./Jahr (=8 %) im Kombinierten Verkehr (ab Mainz oder Industriepark F-H&chst)

Die kurzfristigen Marktpotentiale bei Kosten- und Wettbewerbsneutralitat
umfassen eine Steigerung des bestehenden Bahnverkehrs um ca. 140 %

bzw. einen Anteil von 9 % an den bestehenden (reinen) Lkw-Verkehren;

dies entspricht 10.000 - 14.000 Lkw-Fahrten pro Jahr im Stadtgebiet Wiesbaden.

Die Abbildung 3.3-1 und 3.3-2 zeigen die graphische Darstellung der kurz- und
langerfristigen Verlagerungspotentiale in Form von Verkehrsspinnen getrennt nach
Empfang und Versand, anschlie3end erfolgt die Auflistung der wichtigsten Daten:
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Abb. 3.3-1: kurz- und langerfristige Verlagerungspotentiale

Stral3e - Schiene nach Relationen (Verkehrsspinne Empfang)

- gesamte Verlagerung 207.000 Tonnen pro Jahr
- 138.600 Tonnen pro Jahr (=67 %) im regionalen/nationalen Verkehr
- 68.400 Tonnen pro Jahr (=33 %) im internationalen Verkehr

- evtl. interne Bundelung aus Bayern, Baden-Wurttemberg (Mannheim),
Ludwigshafen, Frankfurt/M., Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen

- kurzfristige Verlagerung 125.400 Tonnen pro Jahr

- entspricht 60 % aller Verlagerungspotentiale (Empfang 207.000 Tonnen pro Jahr)

- 111.000 Tonnen pro Jahr (=89 %) im regionalen/nationalen Verkehr
- 14.400 Tonnen pro Jahr (=11 %) im internationalen Verkehr
- evtl. interne Bundelung aus Frankfurt/M., Nordrhein-Westfalen
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Abb. 3.3-2: kurz- und langerfristige Verlagerungspotentiale

Stral3e - Schiene nach Relationen (Verkehrsspinne Versand)

gesamte Verlagerung 144.000 Tonnen pro Jahr
davon 50.000 Tonnen pro Jahr (ohne Angabe von Relationen) sowie 18.000
Tonnen pro Jahr im Kombinierten Verkehr ab Mainz oder Industriepark F-Hochst

55.600 Tonnen pro Jahr (=39 %) im regionalen/nationalen Verkehr
88.200 Tonnen pro Jahr (=61 %) im internationalen Verkehr
evtl. interne Biindelung nach Bayern bzw. via Rotterdam

kurzfristige Verlagerung 88.800 Tonnen pro Jahr

entspricht 62 % aller Verlagerungspotentiale (Versand 143.800 Tonnen pro Jahr)
5.600 Tonnen pro Jahr (=6 %) im regionalen/nationalen Verkehr

83.200 Tonnen pro Jahr (=94 %) im internationalen Verkehr

evtl. interne Bindelung nach Bayern bzw. via Rotterdam
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» Zusammenfassung nach Guterverkehrsstellen

In ein Schienengiterverkehrskonzept fir die Stadt Wiesbaden kdnnen die folgenden
vorhandenen bzw. stillgelegten Guterverkehrsstellen einbezogen werden:

Wiesbaden-Biebrich Industrie (kurzfristige Realisierung)
Wiesbaden Ost (kurzfristige Realisierung)

Mainz-Kastel (mittelfristige Realisierung)
Wiesbaden-Schierstein (langerfristige Realisierung)

Die kurzfristigen Marktpotentiale im Bereich der Guterverkehrsstelle Wiesbaden-
Biebrich Industrie umfassen ca. 208.000 Tonnen/Jahr im Empfang und Versand.
Durch die Reaktivierung der Guterstrecke Wiesbaden Ost zum Gleisanschluss der
Firma Henkell & S6hnlein Sektkellereien KG kénnen Transporte im Empfang von
jahrlich 30 Mio. Liter Wein auf die Bahn zuriickverlagert werden.

Aus der Sicht der ESWE Verkehrsgesellschaft mbH als Eigentiimer der Anschluss-
bahnen in Wiesbaden-Biebrich und Wiesbaden-Schierstein sind folgende Ergebnisse
zur zukinftigen Nutzung der Bahn im Bereich dieser Gleisanschliisse zu nennen:

Biebrich

Nach vorlaufigen Angaben von DB Netz AG waren hier keine grof3eren Investitionen in
die ¢ffentliche Schieneninfrastruktur erforderlich; jedoch hat laut Unternehmensbefragung
kein ansassiges Unternehmen Interesse am SGV bzw. Marktpotentiale aufzuweisen.

Schierstein

Bei 2 ansassigen Unternehmen besteht Interesse am SGV mit einem
gesamten Giterverkehrsaufkommen von 30.000 Tonnen pro Jahr (Empfang/Versand).

Das (langerfristige) Marktpotential (Verlagerung Stral3e - Schiene) betragt
ca. 15.000 Tonnen pro Jahr (ca. 750 Waggons pro Jahr bzw. 3 Waggons pro Tag).

Nach vorlaufigen Angaben von DB Netz AG ist hier zwar grundsatzlich eine

Reaktivierung der Infrastruktur moglich, jedoch nur mit erheblich groReren Investitionen fur
den Neubau der Anschlussweiche mit Anbindung im geplanten elektronischen Stellwerk;
eine Kostenschatzung seitens DB Netz AG ist derzeit jedoch noch nicht mdglich.

Unter diesen Rahmenbedingungen ware eine kurzfristige Integration in das SGV-Konzept
durch eine vorlaufige Losung im Kombinierten Verkehr (Schiene/Stral3e) mit Umschlag bei
InfraServ Wiesbaden mit den betroffenen Verladern und InfraServ zu prufen.
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» Ansétze zur Bindelung

Als mogliche Ansatze zur Bundelung der Marktpotentiale in ein Schienenguterver-
kehrskonzept fur die Stadt Wiesbaden sind insbesondere drei Varianten zu nennen:

- Variante 1
Ubernahme der Verkehre aller (mehrerer) Unternehmen mit Interesse am SGV, d.h.
regionaler Sammel-/Verteilerverkehr inkl. Bliindelung mit optimiertem Bedienungskonzept.

- Variante 2
Ubernahme nur der regionalen/nationalen Verkehre im Bereich Wiesbaden/Frankfurt am
Main/Mannheim/Ludwigshafen bzw. Bayern/Baden-W./Nordrhein-W./Niedersachsen mit
einem optimierten Bedienungskonzept durch ein EVU bzw. eine Kooperation mehrerer EVU.

- Variante 3
Integration in die bestehenden Zug-Angebote der EVU (Nutzung “Mitnahmeeffekte”)
oder mdgliche Bildung von Synergieeffekten zu bestehenden Zug-Angeboten der EVU,;
Abklarung des Interesses der EVU an den einzelnen Relationen der Verlagerungspotentiale.
Die Vorteile dieser Variante bestehen unter anderem darin, dass eine schrittweise Inte-
gration mdglich ist und das wirtschaftliche Risiko minimiert wird.

- Bewertung der Varianten

» Variante 1 und Variante 2 erscheinen insgesamt unrealistisch
(kein ganzzugfahiges Aufkommen bzw. geringer Bindelungsgrad).

= Variante 3 bildet die Basis flr die weitere Vorgehensweise, da bestehende
Zug-Angebote bereits diverse Relationen der Verlagerungspotentiale abdecken.

» Zug-Angebote im Rhein-Main-Gebiet

Die bestehenden Mdglichkeiten zur Anbindung des Untersuchungsgebietes
(vgl. Kapitel 3.1) im Wagenladungsverkehr umfassen die folgenden Zug-Angebote:

- Railion
= |CG-Knoten MZ-Bischofsheim mit Anbindung von Wiesbaden Ost

= Relationen mit wichtigen nationalen Wirtschaftszentren im Nachtsprung
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- Mittelweserbahn (MWB) bzw. Rhein-Weser-Bahn (RWB)
= EccoCargo-Netzwerk mit Anbindung des Industrieparks Kalle-Albert in Wiesbaden

= Netzwerk fir Wagenladungsverkehr

- raildchem Eisenbahnverkehrsgesellschaft mbH

= Netzwerk flr Ganzzlge vor allem fir die Chemiebranche

- boxXpress, European Rail Shuttle (ERS)
= Containerziige im Seehafenhinterlandverkehr ab Ludwigshafen/Mainz

Die Abbildung 3.3-3 veranschaulicht graphisch die oben genannten Zug-Angebote.

boxXpress
I
o ERS
MWB
RWB
4B ( = rail4dchem
g T~ Y
DA = Darmstadt
DU = Duisburg
FD =Fulda
: HB = Bremen
' HH = Hamburg
: K = Kéln
¢ DU Gladbeck LU = Ludwigshafen
‘ Marl M = MUnchen
Rotterdam S, ; VB ovei
\

;V Zﬁl OF = Offenbach >
Antwerpen > Wl =Wiesbaden
FD WO  =Worms
K \ Florsheim WU =Wirzburg
. Hanau *\ 7

F-Hochst

Burghausen

Anmerkung:
keine vollstéandige Darstellung
aller EVU und Strecken

Salzburg
174

Abb. 3.3-3: Zug-Angebote zur Anbindung des Untersuchungsgebietes
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> Fazit

Die Anbindung des Untersuchungsgebietes durch bestehende Zug-Angebote er-
maoglicht die Integration der Marktpotentiale durch ,Mitnahmeeffekte” insbesondere
auf folgenden Relationen bzw. in folgenden Raume (vgl. Kapitel 6 Variante 3):

- Rhein-Main-Gebiet (Frankfurt/Main, Industriepark Frankfurt-Hochst)
- Rhein-Neckar-Gebiet (Mannheim/Ludwigshafen)

- Bayern (Burghausen, Minchen)

- Nordrhein-Westfalen und Niedersachsen

- Seehafenhinterlandverkehre via Rotterdam

3.4 Umsetzung

Aus dem Workshop sind die folgenden Ergebnisse festzuhalten:

» Alle anwesenden EVU &ulRerten ein generelles Interesse zur Integration
der vorhandenen Verlagerungspotentiale in ihre bestehenden Zug-Angebote.

» Alle anwesenden Unternehmen mit Interesse am SGV aul3erten die generelle
Bereitschaft zur Zusammenarbeit mit den EVU bei der Umsetzung des Schienen-
guterverkehrskonzeptes und zur Bereitstellung von Informationen und Daten.

» Die weitere Koordination bzw. Konzeption erfolgt durch den Schienenlogistik-
Dienstleister LOG-O-RAIL (der ebenfalls seine Bereitschaft erklarte). Ziel ist es,
die Verlagerungspotentiale mdglichst umfassend einzubeziehen, d.h. Angebote
einzelner EVU nur fur ausgewahlte Verlagerungspotentiale sind zu vermeiden.

» Abstimmung zwischen LOG-O-RAIL und TransCare mit Beteiligung des Hessi-
schen Landesamtes fir StraRen- und Verkehrswesen zur weiteren Vorgehens-
weise bei der Umsetzung des Schienenguterverkehrskonzeptes.
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Als Folge wurde der folgende Zeitplan mit LOG-O-RAIL zur Umsetzung des
Schienengtiterverkehrskonzeptes fir die Stadt Wiesbaden vereinbart:

>

Ende Mai 2005

Erarbeitung und Vorstellung eines Bindelungskonzeptes zur Integration der
ermittelten Verlagerungspotentiale in bestehende Zug-Angebote der im projekt-
begleitenden Arbeitskreis mitwirkenden EVU unter Beteiligung des Hessischen
Landesamtes fur Stral3en- und Verkehrswesen und TransCare.

Juni 2005

Einbindung und Information der im projektbegleitenden Arbeitskreis mitwirkenden
EVU sowie Abklarung des Interesses an der Ubernahme von Verlagerungspoten-
tialen; falls diese nicht abgedeckt werden kénnen Beteiligung weiterer EVU.

August/September 2005
Gesprache mit den Verladern zur Abstimmung der Rahmenbedingungen.

Ende 2005/Anfang 2006
Umsetzung der ersten Verlagerungen (einzelne Guterstrome evtl. friher).

3.5 Abschlielende Empfehlungen

In Wiesbaden-Schierstein kénnte durch die erfolgreiche Umsetzung der vorge-
schlagenen (kurzfristigen) Losung im Kombinierten Verkehr (Schiene/StralRe) mit
Umschlag bei InfraServ Wiesbaden zur Integration der beiden betreffenden Verlader
eine wichtige Voraussetzung bzw. Argumentation geschaffen werden, um eine

(langfristige) Reaktivierung mit Neubau der Anschlussweiche sowie Anbindung im

geplanten elektronischen Stellwerk trotz der erheblichen Investitionen gegentiber den

stadtischen Entscheidungsgremien sowie gegentber der DB Netz AG zu vertreten.

In Wiesbaden-Biebrich zeigte die Unternehmensbefragung kein Interesse der an-
sassigen Unternehmen an der zukinftigen Nutzung der Bahn. Dies wirde als kon-

sequente Schlussfolgerung zwar bedeuten, dass hier ein Ruckbau der Gleisanlagen
sinnvoll ware; trotzdem empfiehlt sich fur die ESWE Verkehrsgesellschaft mbH vor
dieser Entscheidung die direkte Kontaktaufnahme mit den relevanten Anschliel3ern
des ESWE-Stammgleises zur Abklarung der jeweiligen individuellen Interessen
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dieser Unternehmen. Zudem sollten bei einer Neuansiedlung eines Unternehmens
insbesondere im Bereich der bestehenden Gleisanlagen alle Planungs- und Steue-
rungsmaoglichkeiten (z.B. Bauleitplanung) seitens der Stadt Wiesbaden bzw. der
ESWE Verkehrsgesellschaft mbH zur Ansiedlung eines Unternehmens mit Interesse
am Schienenguterverkehr bzw. an einem Gleisanschluss genutzt werden.

Aus einer erfolgreichen Umsetzung der in der Untersuchung ermittelten Verlagerungs-
potentiale oder zumindest von Teilen daraus kann eine erhebliche Initialwirkung fur
die zukinftige Nutzung der Bahn von zwei Seiten ausgehen. So kénnen durch ver-
starkte Marktaktivitaten der Eisenbahnverkehrsunternehmen im Raum Wiesbaden
gunstigere Rahmenbedingungen fur die Integration von Aufkommen weiterer Verlader
resultieren. Dartber hinaus kénnen positive Erfahrungsberichte der entsprechenden
Verlader Uber eine erfolgreiche Umsetzung von Verlagerungspotentialen mit Eisen-
bahnverkehrsunternehmen das Interesse weiterer Verlader hervorrufen. Dies gilt vor
allem fur Verlader, die in der vorliegenden Untersuchung nicht in die Unternehmens-
befragung einbezogen waren (da nicht im Einzugsbereich von bestehenden oder still-
gelegten Gleisanlagen gelegen), fir die jedoch der Kombinierte Verkehr oder die Nut-
zung offentlicher Ladestral3en im Wagenladungsverkehr von Interesse sein kénnte.

Gunstig fur Verlagerungen erscheint ein regelméaRiger Kontakt zwischen den an

der Untersuchung Beteiligten (Auftraggeber, TransCare, interessierte Eisenbahn-
verkehrsunternehmen sowie dem Schienenlogistik-Dienstleister LOG-O-RAIL, der
die weitere Umsetzung Gbernimmt). Dartiber hinaus kénnte die Untersuchung ein
weiterer Baustein fur ein auf den gesamten Ballungsraum Rhein-Main bezogenes
Schienenguterverkehrskonzept sein. Bisher liegen Potentialuntersuchungen vor

zu den Raumen Wiesbaden, Darmstadt und Aschaffenburg. Falls entsprechende
Untersuchungen auch in Frankfurt/Main, Offenbach, Hanau, Mainz und gegebenen-
falls Limburg durchgefihrt werden, sind groRere biindelungsfahige Potentiale zur
Verlagerung auf die Bahn und durch Synergiewirkungen bessere Moglichkeiten zum
Ersatz von Lkw-Fahrten durch Bahntransporte zu erwarten.
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3.6 Ubertragbarkeit der Erkenntnisse und Erfahrungen

In der Zusammenfassung sind folgende Erkenntnisse und Erfahrungen bzw. Schluss-
folgerungen sowohl aus der Sicht der Verlader (mit Interesse am Schienengtterver-
kehr) als auch aus der Sicht der Eisenbahnverkehrsunternehmen im Hinblick auf die
Ubertragbarkeit fir andere regionale Schienengiiterverkehrskonzepte zu nennen:

» Verlader (mit Interesse am Schienenguterverkehr)
- Die Abwicklung bestehender Bahnverkehre erfolgt Gberwiegend zur grol3en Zufriedenheit.

- Unternehmen mit relativ geringem Aufkommen haben oft negative Erfahrungen
gegenuber der ehemaligen DB Cargo (speziell im Zusammenhang mit MORA C);
als Konsequenz daraus erfolgte die Umstellung der Transporte auf die Stral3e.

- Héaufig bestehen noch relativ geringe Kenntnisse tber
o die Entwicklung des Schienenverkehrsmarktes in den letzten 10 Jahren (Liberalisierung),
o die Férderungsmdglichkeiten bzw. -programme von Gleisanschliissen,
e das Leistungsspektrum und die Zug-Angebote privater Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU); speziell fur den Wagenladungsverkehr im Bereich des Unternehmensstandortes.

- Durch Einfihrung der Lkw-Maut 2005 entsteht ein zunehmender Handlungsdruck;
der jedoch zum Zeitpunkt der Unternehmensbefragung im Herbst 2004 (noch) gering war;
das Problembewul3tsein der Abhéngigkeit von der Stral3e ist (noch) wenig ausgepragt.

» Eisenbahnverkehrsunternehmen

- Vermarktung ist kein Kerngeschaft (meist zu geringe personelle Kapazitaten),
d.h. haufig ,zuféllig” oder historisch gewachsene Geschaftsbeziehungen.

- Grundsatzlich groRRes Interesse an zusatzlichem Aufkommen fiir bestehende
Zug-Angebote (,Mitnahmeeffekte") oder evtl. sogar zur Erweiterung der Zug-Angebote
(wie die Beteiligung einer relativ hohen Anzahl von EVU im Projekt zeigt).

» Schlussfolgerungen

- Eine wesentliche Ursache der nur zégerlichen Entwicklung des Schienenguterverkehrs-
marktes (trotz der inzwischen verbesserten Rahmen- bzw. Wettbewerbsbedingungen)
sind die fehlenden gegenseitigen Informationen auf der Seite von Angebot und Nachfrage.

- Es besteht ein Handlungsbedarf zur Schaffung von Kontaktmdéglichkeiten zwischen
Verladern mit Interesse am Schienenguterverkehr und Eisenbahnverkehrsunternehmen.

- Stadte bzw. Kommunen sind dabei in der wichtigen Funktion als Initiator zu sehen.

- Verlader mit Interesse an der Bahn brauchen in der Regel externe Unterstiitzung.
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