Studie zur Abschatzung der umwelind verkehrspolitischen
Folgen einer europaweiten verpflichtenden K&ahigkeit von
StandardSattelaufliegern in Deutschland

Im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr und digitafiastruktur, Referat E 11
Aktenzeichen: Z23/SeV/288.3/2135/E11

Schlussbricht, 22.07.2022

Autoren:

Clemens Bochynek (SGKV e.V.)

Jan Schlierf (SGKV e.V.)

Stephanie Griineis (LKZ Prien GmbH)
Karl Fischer (LKZ Prien GmbH)

Dr. AgnesEiband (Fraunhofer IML)

Achim Klukas (Fraunhofer IML)



1 KUMZIBSSUNG ...eeeeieiiiite ettt e et e e e e e e e e e e e e n e e e e e e e e e b e e e e e e e e annnrnnes 3

P Y1 0110] 0T (0] oo PP PO PR PPPTPPPPPPRPTPN 16
2.1 HINtergrund der STUAIE..........ooiiiiiiiiie e 18
2.2 ZielstelluNg der STUAIE........uuuiieiiiiiiieieereeee et 18
2.3 Methodische VOrgehenSWEISE.........coovvviiiiiiiii e 20
2.4 5STFAYAGAZYSY -GN\NSKaA 2 1SSHANRGT Fd¥yaR ol YoraI NB y 1 d3f 3

3 Ermittlung der Ausgangslage in Deutschland.............ccccooiiiiiiiiieiii e 33
3.1 Transport von Sattelaufliegern im Kombinierten Verkenr.............cccciiiinnn. 35
3.2 Anforderungen an den Sattelauflieger im Kombinierten Verkehtr......................... 47
3.3 Definition Standard Sattelauflieger als geeignete Teilmenge flr Sattelauflieger.iffiKV
3.4 Rechtlicher Rahmen fiir eine mogliche Verankerung einer Verpflichtung zur Kranbarkeit
von StandareBattelaufliegern im EHRECNL...........ooooiiiiiiii e 69

4  Verkehrliche Effekte einer méglichen Verpflichtung zuR&KIgkeit..........cccvvvvvevveeiieveeennnn. 77
4.1 Methodische Herleitung zur Berechnung der verkehrlichen Effekte..................... 177
4.2 Verkehrliche EffeKte...... ... 85

5 Umwelteffekte einer moglichen Verpflichtung.............coooooiiiiieiieee 90
5.1 Ableitung moglicher CO2e Effekie.........c.uuviiiiiiiiee e 90
5.2 Gesellschatftliche WirkungEXterne KOSTeN..........ccouiiiiiiiieiiiiiiieeece e 94

6 Weitere Effekte einer moglichen europdaischen Verpflichtung zuF&hgkeit von Standard

Sattelaufliegern auf Akteure der TransSpPOrtKette.. .. ..., 97
6.1 Hersteller von Sattelaufliegern/Transporteure/Spediteure................ccceeeeeeeennnes 100
6.2 Auswirkungen auf EVU / KOperateure /Wagenhalter............cccooovviiiieeiniiiiiienenn. 104
6.3 Auswirkungen auf Umschlagterminals Streésiene...........occvvevviiiiiiiiiiiieeenns 107
6.4 Auswirkungen auf Anbieter alternativer Umschlagsysteme...............ccceeeceennnns 113

7  Fordermoglichkeiten fur k¥ahige Sattelauflieger.............ooooe i, 119
7.1 Art und Anreizfunktion einer méglichen Foérderung von Sattelaufliegern............. 120
7.2 FOrAEIOPIIONEN.....ciiiiiiiiiii et e st r e e e e e ane 123
7.3 Fazit Zu FOrderoplioNeN...........cooiiiiiiiiiiiiee et 130

8 Zusammenfassung der Ergebnisse und Handlungsempfehlungen............cccccccceeeinnnee. 133
8.1 Zusammenfassung der Ergebnisse dadBt.............ccccoviiiiiiieeiiiiee 133
8.2 HandlungsempfehlUNGeIL..........uu i 141

O LIteraturVerZeiCNIS. .......oi i e e e e e e aaaaaaeens 145



1 Kurzfassung

Hintergrund der Studie

Die Verlagerung von Guterverkehr von der Stral3e auf SchieneniVasserwegstellt ein geeignetes

Mittel dar, um die SchadstefEmissionenm Verkehrssektotangfristig senkerzu konnen Trotz des
Potentials im Hinblick auf die Vargerung der SchadsteEmissionen werden die Verkehrstrager
Schiene und Wasserstral3e, insbesondere im Rahmen des multimodalen Verkehrs, nicht in dem fur die
Erreichung der Klinzele erforderlichen Ausmald genuizt

Der Kombinierte Verkehr (KMjird als einwichtiger Hebel zur Starkung des Schienengiterverkehrs
und dem Erreichen von Verlagerungszielen gesehen. Durch die Vernetzung der Verkehrstrager Stral3e
und Schiene tragder KVzur Entlastung des Verkehrsaufkommens StralRenFernverkehrbei,
welcher zu @em Grof3teil mit Sattelaufliegern durchgefuhrivird. Daher wird die verstarkte
Integration von Sattelaufliegern in den Schienengiterverkgdiiver die Nutzungles K\£ als wichtiges
Zielgesehenlm Jahr 2020agder Anteil vortransportiertenSattelaufliegernm schienengebundenen
KVbereitsbei rund209%4. Allgemein wird davon ausgegangen, dassgroResMarktpotenzial firden
schienengebundeneKV durctdie starkere Einbindung vd®attelaufliegen in den KMn Deutschland
und Europa besteht Bei Verkehren Uber 300 krmad der Anteil der Sattelauflieger an der
Transportleistung im Jahr 2020Deutschlandei 83%. Ein GroRteil der Sattelaufliegetie potenziell

fur den KV geeignet waremerfligen derzeit jedoch nicht Gber die technischen Anforderungémer
K\¢Fahigkeit, insbesondere dem Merkmal de¢rarbarkeit’, um in den meisten KVTerminals in
Deutschlanceffizient verladerund transportiertwerden zu kénnen.

In Arbeitsgruppendes Masterplas Schienenguterverkelm den Jahren 2020 und 202arden diese
Punkte intensiv und kontrovers diskutiert.Es wurde dabei deutlich, dass eine breitere
Informationsbasis geschaffen werden muss, da der aktuelle Informationstand zZitéhgkeit von
Sattelaufliegern branchenibergreifend als unzureichend eingeschatzt whide. offene Fragést
dabei welche Effekteeine européische Verpflichtung zur Kranbarkeit, d.h. dem verpflichtenden
Einsatz vonK\tfahigen Sattelaufliegern im Transportbereich unabhéngig von der tatsachlichen
Nutzung im Kombinierten Verkehrierbei erzielen wiirde.

Das BMDVWat im August 2021 daBrojektkonsortium Studiengesellschaft fir den Kombinierten
Verkehr e.V. (SGKV) und das Logistik Kompetenz Zentrum Prien GmbH (LKZ) gemeinsam mit dem
Fraunhofer Institut fir Materialfluss und Logistik (IML) beauftraig { (i dzR A Sbschadzbtily der

umwek- und verkehrspolitischen Folgen einer europaweiten verpflichtenderF#&higkeit von
Standard{ I G 0 St I dzF £ A S 3 SINIKlaring dieSeB Fizgdn @iz afithgrik &

L Anteil der Ladeeinheiten im KV 202@).(SGKV e.V., 2021)

2vgl.(KBA, 2020)

3 KMFahigkeit in Zusammenhang mit einem Sattelauflieger beschreibt die Summe der notwendigen technischen Eigenschaften der
Konstruktion und des Aufbaus fir einen moglichen (Standl@rdnsport eines Sattelaufliegers auf der Schiene. GemaR den Vorgaben des
BMDV fir die Durchfiihrung der Studie ist die Kranbarkeit eines Sattelaufliegers ein Bestandteil der notwendigen technischen
Anpassungen, die eine K¥higkeit ergebersiehe Ausfuhrungen in Kap. 2.4

4Kranbarkeit beinhaltet die Erfillung der technischemavissetzung an einen Sattelauflieger fiir den vertikalen Umschlag mittels Krans
oder Reachstacker ohne zusétzliche technische Hilfsirsitthe Ausfihrungen in Kap. 2.4

5Die genaue Definition des Begriffes-R&higkeit und Standa+8attelauflieger erfolgin Kapitel 3.2.



Kernergebnisse derStudie zur Abschatzung der umwelind
verkehrspolitischen Folgeriner europaweiten verpflichtenden K¥ahigkeit
von StandardSattelaufliegern in Deutschlarid

Die Studie betrachtet primar daimbegleiteten Transport von K¥ahigen Sattelaufliegern und deren
standardisierteiJmschlag mittels Kranung tber Greifkanten durch Portalkrane oder Reachstacker mit
einer entsprechenden Greifzangenausristurigin Grof3teil derderzeit im StralRenguterverkehr
eingesetztenSattelaufliegerist jedoch nichtK\(fahig. Die Studieverbessertim ersten Schritt die
bislang unzureichendBatenlage ar Anzahl K\ahiger Sattelaufliegeund liefert valide Angaben zu
Kosten und Gewicht der K’&higkeit. Im zweiten Teil witgeleuchtet welcheVerlagerungswirkung

und Umweltauswirkungine europaweiterechtliche Verpflichtung zu der kF¥ahigkeit alleGtandard
Sattelaufliegelin Deutschlandhaben kénnte Im dritten Schritt werden diélandlungsempfehlungen
formuliert.

Ausgangslagend Marktiberblick

Im Basisjah2020 wurden in Deutschlarereitsrund 1 Mio. Sattelaufliegam Kvtransportiert. Aber
es fehlt an vielerStellenan detaillierten Statistikdatetiber K\(ffahige Sattelauflieger. Im Rahmen der
Studie wurdendaher die Datenaus verschiedenerstatistischenQuellenzusammengefigt und mit
mehreren Workshops und Einzelinterviews um ProduktionszalmerMarktdaten erweitert

A Ermittlungvon Basisdaterzu Sattelaufliegern im KV
Der Anteil des Sattelaufliegers an den im KV in Deutschland transportiextix@nheitenbetrug 20%
im Jahr 2020mit rund 1 Mio. SattelaufliegetnDies entsprach einer Verkehrsleistung von
ca.15,6Mrd. tkm und damit einem Anteil von ca. 13% an der Verkleistung des gesamten
Schienenguterverkehrs in Deutschland. Die gesamte Verkehrsleistung des schienengebundenen KV mit
ca. 47 Mrd. tkm im Jahr 2020 macht einen Anteil von ca. 40% am Schienengtterverkehr aus, d.h. dass
der Transport von Sattelaufliegereteitsein Dritteldes schienengebundenen KV darseellt

Anteil der transportierten Sattelauflieger an der Verkehrsleistung des schienenseitigen
Kombinierten Verkehrs (KV) und des gesamten Schienengiterverkehrs (SGY) im Jahr 2020
(Daten: Statistisches Bundesamt (Destatis), 2021 Darstellung: SGKV)

15,5 Mrd. tkm,

33 % amKV,
13% am SGV

= Sattelauflieger (unbegleitet)

Schienengiiterverkehr KV Schiene

(SGVY) (inkL. KV Schiene M Container/ Wechselbehalter/

47,6 Mrd. tkm, Lkw (begleitet)

119,8 Mrd. tkm 40 % 32,1 Mrd. tkm,
67 % am KV,

27 % am SGV

Uberblick tiber die Verkehrsleistung von Satifliegernim KV



Das durchschnittliche jahrliche Wachstum des Verkehrsaufkommens bei unbegleiteten
Sattelanhangern in Deutschlandg bei ca.10% in den letzten 9 Jahramd stellt damit einen
erheblichen Wachstumsmarkin Schienenguterverkehr datm européischen Vergleich wurden in
Deutschland im Jahr 2020 fast 50% der Sattelauflieger in Europa transportiert.

A Definition spezifischerAnforderungen von Sattelaufliegerfiir die Teilnahmeam KV
Fur den Transport im KV muss8attelaufliegespezifischeAnforderungen erfiillen Der Umschlag
und Transport auf der Schiemefordert entsprechendeKompatibilitdtmit dem Terminalequipment,
dem Waggon und dem Lichtraumprofilder StreckenDie Transportgeschwindigkeit von bis zu 120
km/h in beide Fahrtrichtungerder Transport mit abgelassener Luftfederungd derHebevorgang
stellen zusétzliche Anforderungean das MaterialUm einen sicherenTransportauf der Schiene zu
gewabhrleistensind eurgaweit einheitlice Standardssorgeschriebel. Diee Vorgabenerfordern
einen definierten Hlllraum undtechnische Anpassungen an der Konstruktion im Vergleich zu
Sattelaufliegen, die nur fir den StraRentransport gebautevden. Der Hillraum des Sattelaufliegers
fur den KV wurde fir den Zweck der Studie gemeinsam vom Konsortium und der begleitenden
Expertengruppe Trarsporteure, Spediteure Hersteller von Sattelaufliegern, EVU,-@jpkrateure,
Terminalbetreiber, Waggonvermieter)isaa { G I ¥{ R I-GNIFS t | miFderh Abm&sslifigen einer
Langevon 13,60 m einer Breite von 55 m pzw. 260 m bei KiihAufliegern) und einer Hoh&on 400
m definiert. Zusammen mit den Ausstattungsmerkmalen fir eikeanbarkeit ist damit eine
grundsatzithe K\tFahigkeit und Kompatibilitat mit gangigen Taschenwagen, dem relevanten
Lichtraumprofil P400 und dem Umschlagequipment in den entsprechend ausgestatteten
Umschlaganlagen des KV gewahrleistet.

Transport bei 120 Transport erfolgt bei
km/h in und gegen Bestehen der Hebepriifung abgelassener Freigabe fiir 44t im KV
Fahrtrichtung Luftfederung

0,
)

A—
—

Plane muss CODE DIN
EN 12642 Code XL
erflllen, 24 statt 18
Verschliisse, vertikale
Gurte

Gespreizter Radstand im Kombinierten Verkehr
(bei 44-Tonnen-Regelung)
1.310/1.410 mm bzw. 1.410/1.310 mm

Materialverstarkung im Chassis, Materialverstarkung im
geteilte Luftbalge, Greifkanten Chassis

Modifizierung

-

NotwendigetechnischeModifizierungeran Sattelaufliegern zur Erfullung der-R&higkeit

A Identifikation von Mehrgewicht durchtechnischeModifikationen amSattelauflieger
Fir die Berechnung deAuswirkungeneiner maoglichen Verpflichtungur KWFahgkeit wurde
identifiziert, wievielMehrgewidit sich durcltdie erforderlicherModifikationenan Sattelaufliegeraur

6 Merkblatt UIC 596 und 5966, EN 13044, Ladungssicherung gemafR BXM2LZode XL



Erreichung der K¥ahigkeit inklusive der Ausstattung zur Kranbarkegfibt. Die Gewichtsangaben
variierengeringfugig jHerstellerund Bauteillm Mittel bedingendie Modifikationen ein Mehrgewicht
von ca. 400 kg. Das Hauptgewicht entfallt hierbei auf die Greifka(@60 - 235 kg) und die
Rahmenverstarkunge(L15 - 200 kg). Die Anpassungen am Fahrwerk und dem Autd@u 60 kg)
haben einen geringeren Anteil am GewicBurch das Mehrgewichteduziert sich diemdgliche
zulassige Nutzlast im Rahmen der StVZO bei reinen Stral3entranspeateizeuge im KV konnen
allerdings ein um 4 t hdheres zuldssiges Gesamtgewicht in Anspruch nehmen (44 t statt 40 t).

A Identifikation von Mehrkostendurch technische Modifikationen anSattelauflieger
Die technischen Modifikationen zur Herstellung derR@igkeit eines Sattelaufliegers fiihren derzeit
zu Mehrkosterin der Produktion und Beschaffungbgesehen von Rabatten od8onderkonditionen
hat de Befragungron 5 Herstellernergeben, dass trotz der unterschiedlichen Konstruktionsweisen
der Hersteller durchschnitith ca 3.1 n nMehbrkostenim Jahr 202an die Kunden aufgrund der
Material und Person&lostenetc. weitergegelen wurden

A Identifikation von Wechselkosterzur Nutzung des KV
Trotz des Bewusstseins Uber die 6kologischen Vorteile des KV mit Blick auf die Klimaziele und die
Verlagerungsvorgaben durch die Bundesregierung wird der KV nicht umfangreicher genutzt. Ein
Wechsel vom reinen StralRentransport zum KV beinhaltet Veranderuimgden internen Prozessen
der Unternehmen sowie der eingesetzten Techridkeser Aufwand, den ein Transporteur oder
Spediteur vorab leisten muss, um seinen Beaibi vam reinen StralRengitertransport aufden
Kombinierten Verkehr umzustellen wird als Wechdhairde bezeichnet Die ermittelten
Wechselhlirden wurden unterteilt in indirekte Faktoreimd Kostenfaktoren\Wechselkoste)) die
einem Wechsel zum KV entgegenstehé&ine europaweite Verpflichtung zur #&higkeit von
StandardSattelaufliegern hatte nurd den Teil der Wechselhirden Einfluss, der direkt mit dem
Sattelauflieger in Verbindung steht (Fuhrpark, Nutzlast, Kraftstoffverbjauch
Eine europaweite Verpflichtung wiirde einen spontanen Systemwechsel ermdglichen, sofern das
AngebotKVvorhanden ist, da eine Umstellung des Fuhrparks nicht mehr notwendig ware

A Definition der Teilmengegeeignete Sattelaufliegerfir mogliche Verpflichtung
Die Definition und Gréfzenordnung defreilmenge der Sattelaufliegedie flr einen wirtschaftlichen
Transport im KV geeignet waren und von einer europawelfenpflichtungbetroffen wéren wurde
im Rahmen der Studie ermittelt.

Aufgrund fehlender Daten zu relevanten Produktionszahlen zu Sattelaufliegern wurden diese im
Rahmen der Studie in mehreren Schaittdurch die Einbindung der européischen Hersteller von
Sattelaufliegern erhoben und berechnet. Von der jahrlichen Gesamtproduktion im Jahr 2021 wiirden
ca. 4% der Definition eines Standa&httelaufliegers im Sinne der Studie entsprechen. Das sind ca.
115.000 Einheiten von denen ca. 13.000, das entspricht%eaarb der Gesamtproduktion, als kranbare
Einheiten produziert wurden.



Sattelauflieger von kleinen
Unternehmen ohne Angabe
non box Sattelauflieger = Anzahzl=29:2.000
51%
Anzahl = 120.000 Sattelauflieger von Unternehmen
=) (2.B. Silo-/Tank-Auflieger, nur non box
Plateau-Auflieger, =) 8%
Containerchassis, Anzahl= 19.000
etc.) Anteil Sattelauflieger non box
Sattelauflieger gesamt = abgeleitet
Europa 2021 21%
100% Anzahl= 49.000
Anzahl = 236.000
Anteil Sattelauflieger box
= = abgeleitet
box Sattelauflieger Noch nicht kranbar
49% 43%
Anzahl = 115.000 Anzahl= 102.000
(Planen- und Koffer-Auflieger) |=—>
Sattelauflieger kranbar
6%
Anzahl=13.000

Ableitungder Teilmengen von Sattelaufliegern anhand Blerduktionszahlen européischer Hersteller Sattelaufliegern
2021, gerundet auf 1.000

Bei einer ausschliel3lichen Betrachtung @etuppe detbox Sattelaufliegeergibt sich folgende
Verteilung:

box Sattelauflieger Detail [%]

11

89

kranbare Sattelauflieger

Standard-Sattelauflieger noch nicht kranbar

DetailbetrachtungAnteilder kranbarenSattelaufliegebezogen nur auf di€eilmengeStandardSattelaufliegebox
Sattelaufliegeranhand der Produktionszahlen europaischer Hersteller von Sattelaufliegern 2021

A Analyse zur Integration einer mdglichen Verpflichtuilgdas bestehende européische Recht
Fir eine potenzielle Verankerung einer moglichen Verpflichtung zdFékigkeit von Standard
Sattelaufliegern im europdischen Recht, mit Fokus aultgtzulassungon Fahrzeugen, wére der
Weg uber die Typgenehmigung von Fahrzeugen in den MitgliedstagteRUd theoretisch mdglich.
Erforderlich dazu ware die Ubernahme einer neuen Anforderung fiir eine Kranbarkeit im Anhang 1l der
Verordnung (EU) 2018/858 fur die Fahrzeugklasse O4 sowie die Definition und Geltungsbereich der
technischen Anforderungen fiir eine YNJ y oI NJ SAdda Ay SAySweindnNENYT Sy
vergleichbaren Verfahren wird derzeit die Zlassung vonVerbrennungsmotorenab 2035 im
europaischen Rahmen diskutiert.



Effekteeiner moglichenVerpflichtungzur K\VFahigkeit

A Analyseder verkehrlichen Effekteeiner maglichen Verpflichtung zur KWahigkeit
Die Frage, wie sich das Verhalten von Logistikentscheidern andert, eweai erpflichtungzur KV
Fahigkeierfolgt ist, wird sehr kontrovers diskutieEsexistierenunzureichendralide Zahlen zu dieser
Thematik. Daher wird sich hier der Frage mit einem volkswirtschaftlichen Modell angenauert.
Ermittlung der Auswirkungenwird als Basis auf die Verkehrsprmse 2030 2zm
Bundesverkehrswegeplar2030 (BVWP) und den dort umfangreich ermittelten Elastizitaten
zuriickgegriffen.

Zur Emittlung des Basispotentialgur Verlagerung auf den Kwurde im ersten Schritt die
Verkehsverflechtungsprognos€2030 ad den Basismarkt eingegrenztm Basismarkt werden
StralBenguterverkehrausgeschlossertie sicher nicht inKkombinierten Verkehmit Sattelaufliegen
transportiert werden konnen. Dies sind zum einégrkehre unter einer Distanz von 3kt (Verkehre
unter 300 km sind laut Literatur wirtschaftlidm KVnur sehrschwerdarstellbar)und zum anderen
Gutergruppemnteilemit zumeistk\ungeeigneten Transptgltern wie z.B. Steinkohl®es Weiteren
werden nur kontinentale Verkehre betrachtet, da maritim@/Verkehre fast ausschlief3lich in
Containern und nicht in Sattelaufliegern erfefgDamitumfasstdas Basispotentigllransportein K\
Mindestdstanzund von K\taffinen Glterr) nur 24%der StraRengitererkehre

Zur Ermittlung dewrerkehrlichen Effekte mittels Preiselastiitién wurde die Preisdnderung durch die
MaRnahme ermittelt. Dafur wurde erfasst, inwiefern eine Verpflichtung zur {¥higkeit den
Transportpreis pro Tonnenkilometer zugunsten des b€¥influsst. In Interviews uniélVorkshops
wurde diese Fragetensiv diskutiertund finf Punkte als Hauptfaktorebenannt bezogen auf i
Wirkung der Verpflichtungm Detail konnten jedoch nur die Faktoren Mehrgewicht und Einkaufspreis
als klare Preisfaktoren ermittelt werdenndirekte Faktoren wie die Befahigung zum spontanen
Wechsel der Verkehrstrager konmenicht monetar bewertet werdenoder quantitativ bestatigt
werden Dadurch kann die drechnete Verlagerungswirkurajs untere Grenzeangesehen werden.
Anhand der Modellreetnung wurde ermittelt, dasbei einer Verpflichtungliese beide Faktoren im
Durchschnitt mindestens einen Preisvorteil v@aan0,4%pro tkmerzielen wirden.



g Mehrgewicht 400 kg / Lkw
-

= hohere Treibstoffkosten 0,4411% / Fahrzeugkilometer =0,355 % Preisvorteil fiir den
StraRe KV bei einer Verpflichtung zur
KV-Fihigkeit
(Basis der
. Verlagerungsberechnung als
E Einkaufspn:is :lur kranbare +3.000€ einmalig Untergrenze)
Sattelauflieger

Haufiges Argument in den Interviews.

verringerte Nutzlast Beleg aus Statistik nicht vorhanden: keine Indirekter Faktor
'\‘ - Maximale Zuladung Werte zu Kosten und Anzahl der
[« eingeschrankt um 400 kg betroffenen Fille aus Interviews oder

Studien erhalten

Interviews ergaben teils gegenteilige

Wiederverkaufsproblem Aussagen

"“ - kein Zweitmarkt
‘v => kein eindeutiges Hemmnis

Indirekter Faktor

Wichtiges Argument, technische
Kranbarkeit wird bei 15% als Teil der

System-Wechselhiird
ystem-ivechseihiirde Hirde gesehen. Aber in den Interviews

- spontane Umstellung auf

Indirekter Fakt
y KV ist erschwert wurde nur ein nicht bezifferter Effekt der ndirekter Faktor
- KV-Fahigkeit auf den KV-Transportpreis
gesamt geschatzt,

Berechnung dedirektenPreisvorteils fiir den KV bei einer Verpflichtung
zur KWFahigkeit anhand ddiinfin Workshops angegebenémaktoren.

Der relative Preisvorteil vora.0,4% fur den KV durch eine verpflichtende higkeit floss in die
erstellte Datenbank der Verkehrsverflechtungsdaten und die Preiselastizitaten ein und ergab
eine Verlagerungswirkung der Preisveranderung816 Mio.tkmim Jahr 2030Diesentspricht

1 0,14% des gesamten StralRengtiterverkeh®eutschlandzw.

1 0,56% des K¥ffinen Basidvarktes

601 Mrd.
Tonnenkilometer
(BVWP, 2030)

dt. StraRenglterverkehr 2030 100%

Kontinentaler 35,5 Mrd. tkm
66% Kombinierter Verkehr 2030 6% der StralRe

Kontinentale StraRengiiterverkehre mit
KV-Mindestdistanz (>300 km)

StraRengliterverkehre mit 24%
KV-affinen Gutern

Mittels Preisunterschied berechnete zuséatzliche

.. . + 816 Mio. tkm
Verlagerung auf den KV in 2030 816 Mio. tkm=-0,14% ErhShung fir den KV-Markt

=+2%

Berechnée Verlagerungswirkun@untereGrenzgeinerVerpflichtungzur KWFahigkeitim Verhaltniszum
Stra engutertransport



Das Ergebnis zeigt, dassrdPreisvorteil fir den KV bei einer Verpflichtung mit ~0,4% gering ausfallt
und damit eine relativ geringe Verlagerungswirkung bezogen auf die Preiselastizitétiode
erzielt. Im Verhaltnis zum aktuell prognimerten KVAufkommen fir 2030 in HOhe von
35.500Mio. tkm entspricht dies einer Erhdhung von 2%. Damit sind digsatzlichen
Verkehrslelastungen fur den kWarkt durch die Malinahmals eher gering anzusehen.

Die Erkenntnisse aus ddvliodellrechnung verdeutlichen dass derStraRengiterverkehrsmarkt
wechselsensibel auf Preise reagiert. Als weitere Frage wurde im Rahmen der Studie daher
beantwortet, wie hoch der Preisvorteil theoretisch sein miisste, um das Zi&w®esregierung zur
Erh6hung auf 25% Schienenanteil im Modal Split zu erreidbetar der konservativen Annahme eines
gleichbleibenden relativen Marktanateils des KV am Schienenguiterveidtetine Reduzierung der
Kosten in HoOhe von 5,6% notwendig, daneine ausreichende Verlagerung geschieht.
Infrastrukturkapazitaten sind bei dieser Betrachtung nicht berticksichtigt.

A Berechnung detJmwelteffekte einer moglichen Verpflichtung
Eine Ubergeordnete Frage der Stuiiiedie Wirkung einer méglichen Verpfltahg aufdie Reduktion
von CO2éEmissionen im VerkehBei eineVerlagerungler errechneter816 Mio.tkm im Jahr 2030
wird eine Ersparnis von ca. 53.000 t CO2e erzielt.
Durch die Erhéhung des Leergewichts des Sattidgefs um400 kg durch die Elemente der KV
Fahigkeit erhdht sichber auchder KraftstoffVerbrauch und damit der CO2e Ausstol’ bei jeder Fahrt
auf der Stral3eDie anvisierte Verpflichtung z&\(Fahigkeitin der geplanten Forrbetréfe nach den
vorliegenden Annahmera. 234.000 Miotkm mit dem Aufbaut & LJ o Badukctinduss eine
Belastungron 94.000 t CO2#urch die MalRnahme gegengerechnet werden. Dies wird als 6kologischer
Rucksack bezeichnet.

Mit 0,4 t Mehrgewicht

/ .

belastete Sattelauflieger 2030

N

e

mind. auf den KV
verlagert
816 Mio. tkm

StraRe (“Box”)
234.000 Mio. tkm

Einsparung =-53.000t CO2e a

Belastung = 94.000t CO2e o

Belastung = + 41.000t CO2e

o

Okologische Bilarter MaRnahmenwirkung durch Belastung durch dasildewicht der StraRentransporte und Entlastung
durch die Verlagerungswirkung des KV

Eine Verpflichtung zur KWahigkeitin der aktuell anvisierten Formiirde den CQe-AusstoRum

41.000 t CO2e fir das Jahr 20&Mohen Die Bericksichtigung externer Kosten, die nicht Kraftstoff
assoziiert sind, zeigt einen Nutzen fur die Gesellschaft durch die MalRnahme in Hohe von mind. 14,4
a A 2 dm dahr B30 Eine theoretische Sensitivitatsanalyserdeutlicht, dass je genauer die
Verdlichtung sich auf die k¥ffinen Transporte fokussiert, desto wirksamer ist die Maflinahme
bezogen auf die Umweltwirkung.

7 CO2e bezeichnet Kohlenstoffdiosdjuivalente zur Vereinheitlichung der Klimawirkung der unterschiedlichen Treibhausgase, wéhrend
CO2 Emissionen das Tieausgas Kohlenstoffdioxid betreffen.
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A Identifikation von weiteren Effekte einer mdglichen europaischen Verpflichtung zur KV
Fahigkeit von Standar@attelaufliegern auf Aktare der Transportkette
Eine mogliche Verpflichtung zur H#higkeit fuhrt zu Effekten auf die unternehmensspezifischen
Prozesse und Geschéaftsmodelle verschiedener Akteure der Transportdetien der quantitativen
Analyse war didirekte Einbindung von Matakteuren aus den unterschiedlichen Branchen mit Bezug
zum Themenfeld K¥&higer Sattelauflieger daher ein elementarer Bestandteil der Studie.

Grundsatzlich sind dabeakteursbezogené&ffekte zu unterscheidenie einerseits abhangig von einer
durch eine mogliche Verpflichtung induzierten Zunahme von Verkehren imemtstehen und
andererseits Effekte, dignabhangigrzon einer mdglicheivVerlagerung von Verkehren auf die Schiene
entstehen Bei einer K\NFahigkeitaller StandardSattelaufliegemwére ein gpontaner Systemwechsel
erleichtert, da eineUmstellung des Fuhrparkder Spediteurezur Nutzung des Kvicht mehr
erforderlichware. Weiterhin kénnte die Reduktion der Vielfalt von Einheiten durch den Wegfall nicht
K\fahiger Sattelauflieger zu einer starkeren Standardisierung und Prozessvereinfachung im
Intermodaltransport fiihren. Bei einer induzierten Verlagerung wirden sich insbesondere fur die
schienenseitigen  Akteure (K®perateure, Terminals, EVU, Waggonvermietepositive
Volumeneffekte ergeben, wahrend das Transportsystem selbst nicht grundsétzlich angepasst werden
misste da sich die Transportprozesse durch eine Verpflichtung nicht andern wirden. Die
betrieblichen Effekte ergeben sich jedoch erstenn durch eie maogliche Verpflichtung eine
signifikante Verlagerung vofransporten mitSattelaufliegen aufdie Schieneerzielt werden wirde,

dies lassen die Ergebnisse in Kapitel 4 im Rahmen der Modellrechnung jedoch nicht erkennen. Ein
UbermaRiger Anstieg der Verkeh kann jedoch auch zu einer potenziellen Verscharfung von
Kapazitatsengpassen fuhrerninsbesondere die Terminals bendtigen fir den Umschlag von
Sattelaufliegern deutlich mehr zuséatzliche Flache als fiur andere Ladeeinheitentypen. In Hinblick auf
die Ausstdtung mit Rollmaterial wurden mit Blick auf den Zeithorizont 2030 keine belegbaren
Engpasse identifiziert, Investitionen in Taschenwagen nehmen nach Aussagen der Akteure weiter zu.

Eine Verpflichtungkdnnte fur Anbieter alternativer Umschlagsystemeu einem Verlust des
Alleinstellungsmerkmalgler Transporindglichkeit von nicht kranbare Einheitenim KV fihren.
Bestehende Systemvorteilder alternativen Umschlagsystemeaach Agaben der Anbieter insbes.
Frequenz und Umschlaggehwindigkeit koénnten diesen potenziellen Verlust von
Wetthewerbsfahigkeit begrenzen, zudem einige Anbieter alternativer Umschlagsysteme auch heute
bereits bedarfsorientiert kranbare Sattelauflieger transportieren. Eine detaillierte Abschéatzung der
negativen Effekte ishicht objektiv mdglich. Im Vergleich zum konventionellen Umschlag ven KV
fahigen Sattelaufliegern ist die Verbreitung alternativer Umschlagsysteme in Europa weiterhin gering
und der Marktanateil liegt kumuliert unter 10%, so dass eine mdgliche Wettbewenterrung
unternehmensspezifisch relevant sein wirde, eine signifikante Beeinflussung des Gesamtmarkts aber
nicht abgeleitet werden kann.

A Identifikation von Férdermdglichkeiten fiir K\fahige Sattelauflieger
Eine mdogliche Forderung Kahiger Sattelauieger kann eine Anreizwirkung fir eine verstarkte
Beschaffung K¥&higer Einheiten haben oder einen Anreiz fur die verstarkte Durchfihrung von
Transporten von Sattelaufliegern im KV bieten. Je nach Ausgestaltung einer méglichen Forderung
ergeben sich dadeh unterschiedlicheUmsetzunganforderungen an denFordermittelgeber
Grundsatzlich kdnnten aber bereits bestehende bzw. bereits durchgefiihrte Férderprogramme zu
diesem Zweck genutzt werdem Sinne eines Ruckgriffs auf eine bereits bewéhrte Systematik
Insbesondere die Umsetzung der Fordermdglichkeit der intelligenten Trailertechnologie im Rahmen
des derzeit ruhendenProgramms zur Erneuerung der Nutzfahrzeugflotte kann als zielgerichtet
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bewertet werden. Alternativen wie eine zielgerichtete Projektforderumgrmodaler Verkehre mit

einem Investitionsanreiz in Khiges Equipment grden bspw. im européischen Ausland eingesetzt

und sind beihilferechtlich durch die EU genehmigt. Eine Uberschlagige Schéatzung fir die Hohe
notwendiger Fordermittel fir eine ziedgichtete Forderung fur Kfahige Sattelauflieger belauft sich

 dzZF ©6A&a 1Tdz Hn aAz2d € 2NKNI AOK 0 Stihigs Sagtefadilegerd S Ny | K
oder einer Beihilfe fir den operativen Betrieb zur Erh6hung der Wettbewerbsfahigkeit. DeerNut

einer mdglichen Foérderung liegt in der Moglichkeit zum Schliel3en der Wechselhirde des fehlenden
KWfahigen Equipments im Unternehmen und ist abhéangig von der spezifischen Ausgestaltung und
Zielgruppenorientierung

Implikationen fireine mdgliche Verpflichtungur K\fFahigkeit von
Sattelaufliegern

Das Ziel deworliegenden Studiewar die Identifikation undBerechnungron Effekten einemdglichen
europaischerVerpflichtung zur KN¥ahigkeit von Standaf8attelaufliegernim Kern stand dabadie
Ermittlung mdoglicher verkehrlicher Effekten Form von Verlagerungswirkugen sowie der
Umwelteffekte in Form von Emissionsminderungemd die Betrachtung spezifischer Effekte auf
Akteursgruppen der (intermodalen) Transportkette.

Die Ergebnisse defStudie zeign, dass unter den gewahlten Modellannahmeme mogliche
Verpflichtung zu einer Verlagerung von Verkehren fuhrt. Der Umfang dieser Verlagerung kann die
durch eine Verpflichtung entstehend€i2e Emissionen jedoch nicht aufwiegegkusgehend von den
Annahmen fur die Modellberechnung wird eine europaweite Verpflichtung zuFakNgkeit far
StandardSattelaufliegerdaher als nicht verhaltnisméaRig eingeschaamfgrund der mangelnden
direkten Wirkungauf die CO@-Reduktion Die ermittelte zusatzlicheEmissionsbelastung auf der
Stral3e resultiert u.aausder groBenMenge an betroffenen Sattelaufliegern, die nicht auf den KV
verlagert werden (kdnnen).

Die Studie zeigauf Basis der gewahlten Modellreuing eine Preiswirkung durch eine mliche
Verplfichtung auf Daraus kann abgeleitet werden, dasie gezieltereAnderung der Preiswirkung
durch erganzendéMalRnahmenverstakende Effekte auf eineVerkehrsverlgerungerzielen wiirde.
Eine zielgerichtete Forderunfjir K\(ffahige Sattelaufliegekann in diesem Zusammenhang eine
positive Preiswirkungund eine Starkung des KV erzieleMonetare Anreizesind gemaf} den
Ergebnissen der Studie allerdings nialiein ausschlaggebendeine mdégiche Verpflichtung in der
untersuchten Form als isolierte Mal3nahns nicht ausreichendrerlagerungsorientierfokussiert
Weiterhin héatte eine Verpflichtung Auswirkungen auf die Akteure der (intermoddiemsportkette,
unabhangig davaorob eine Verlagamgswirkung erzielt werden wirde odaicht. Unter Umstanden
konnten induzierte Mehrverkehre ziapazitatsagpassemm Schienennetz und den Umschlaganlagen
fuhren, so dasgine ausreichende Kapazitatsplandiigdie weitere Diskussion mit zu bericksichtige
ist.
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Handlungsempfehlungen

1. Keine isolierte Verpflichtung zur KMahigkeit zum aktuellen Zeitpunkt
Die isolierte Betrachtung der Wirkung einer mdglichen européischen Verpflichtung Zeahigkeit
von StandardSattelaufliegern hat gezeigt, dass die positiven Effekte einer daraus entstehenden
Verlagerung von Verkehren auf den KV Str8@8kiene die derzeit negativ€O2eBilanz nicht
ausgleichen konnen. Diese Betrachtung gilt nur fur die Einbeziehung itteeiige von eingesetzten
Sattelaufliegern, die im Rahmen der Studie als Stan8aittklauflieger definiert wurdemndernsich
die Parameter sollten die Berechnungen erneut gefuhrt werden (zlig. Werte zum Gewicht, den
CO2eWerten der Verkehrstrager, istenveranderungen am Markt, die neue Datenbasis der Methodik
der BVWP oder die Anzahl der von der Verpflichtung betroffenen Sattelaujlieger

2. EirefokussierteVerpflichtung auf KVaffine Transporte (Distanz, Gutariyt zu prufen
Die berechnete negative CQe-Bilanz wird vor allem erzielt aufgrund des hohen
StralRenerkehrsaufkommensdas von den 400 kg Mehrgewicht betroffen ist, aber nicht auf den KV
verlagert werden kann wie z.B.aN und Regionalverkehund KVungeeignete Gutarten. Es wird
empfohlen zu prten, ob einemdgliche Verpflichtung zur K&&higkeit starker auf die Kaffinen
Transporte mit Sattelaufliegern beschréankt werden kann.

3. Weitere Malinahmen zur Erhéhundesrelativen Preisvorteib desKkVals Anreiz fiir eine
Verlagerung sind zprifen

Im Rahmen der Studie hat sich deutlich gezeigt, dass das Fehlen geeigneter Ladeeinheiten fiir den KV,
welches durch eine mogliche Verpflichtung ausgeglichen werden kdnnte, nur ein Bestandteil eines
Pakets an Wehselhirden darstellt. Es wird empfohlen, eine holistische Betrachtung der
marktgebundenen Einflussmdglichkeiten und Einflussparameter unter Einbeziehung von Transporten
mit Sattelaufliegern als Teil des gesamten KV durchzufihren. Einflussparameterev@édarung der
Mautkosten, COBepreisung oder Energiekosten allgemein werden Wechselwirkungen zu der
durchgefiihrten Preissensitivitdtsanalyse aufweis@&ie Effekte einerisoliert zu betrachtenden
Verpflichtung sincdhnhand der Ergebnissds nicht releant fir einesignifikanteVerlagerungswirkung
einzuschatzen In Kombination mit weiteren MaflRnahmen kann sich ein deutlich anderer
Wirkungszusammenharzgeigen.Fur das Erreichen des HViteils am 25% Ziel im Jahr 2030 musste
gemalR den Modellrechnungen méiner Kombination von MalRnahmen ein Preisvorteil von 5,6%
erreichen werden. Der fur die Preiselastizitat relevante Preisvorteil kann aktiv durch Anreize oder
Kosten gestaltet werden, die Art der Gestaltung und deren Wechselwirkung ist zu prufen.

4. Externe Kgten in weiteren KV Betrachtungen umfassender berlicksichtigen

Gesellschattliche Kosten beinhalten mehr als die Klimawirkbigyzu zahlen unter anderem auch
Kosten, die durch Larmbelastung oder Umweltschaden entstehen, die nicht vom Verursacher getragen
werden. In dieser Studie konnte der Nutzen einer Verlagerung im Sinne der externen Kosten belegt
werden, da hier der Verkehrstréager Schiene einen deutlichen gesellschaftlichen Vorteil bietet. Es wird
empfohlen, zuséatzlich zu den CO2&kungen der Malnahmerauch die gesellschaftlichen
Auswirkungen unter Berlcksichtigung der externen Kosten fir MaRnahmen mit Bezug zum KV als
unmittelbare Berechnungsgrundlage mit zu bertcksichtigen.

5. Die Datengrundlage fiir die Analyse und Bewertung vorti€évanten Verkehrerin
Deutschland und Europa sollte erweitert und verbessert werden
Die Arbeiten innerhalb der Studie haben deutlich gezeigt, dass die vorhandenen Daten zu Verkehren
mit Relevanz fur den KV sowohl in ihrer Struktur als auch in ihrem Umfang nicht geeighetnsin
spezifische Themen im Detail abzubilden. Das Zusammenbringen und Verschneiden verschiedener
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Datengrundlagen ist ein wertvolles methodisches Instrument, aber nicht ausreichend in Hinblick auf
die Erarbeitung plausibilisierter Entscheidungsgrundlagerdie weitere (européische) Entwicklung

des KV zum Erreichen der Klimazié€lér detailliertere Aussagen zur Bedeutung des Sattelaufliegers

im KV ist eine strukturierte Erfassung von Daten zum Bestand an kranbaren Sattelaufliegern, dem
Einsatzgebiet und et tatsachlichen Nutzung im KV zielfuhrend. Zur Schaffung einer validierten
Datengrundlage und zur Beurteilung von MalRnahmen der Zukunft wird empfohlen, regelmé&Rige
Erhebungen von Daten bezlglich der Ladungsgewichte von Sattelaufliegern speziell im KV, den
Umschlagzahlen von kranbaren und nicht kranbaren Sattelaufliegern in den Terminals und den
Zulassungszahlen von kranbaren Sattelaufliegern durchzufiihren. Die Erfassung sollte neutral tber die
Terminals und Zulassungsstellen erfolgen und ggf. aggregidas8tatistische Bundesamt, BAG oder
KBA Ubermittelt werden.

6. Kodifizierung fur alle Sattelaufliegerorantreiben
Standards und harmonisiertdormensindessenziell fur deeffizientenTransportvon Ladeeinheiten
im KV. s bestehende Rahmenwerk der Kodifizierung von Ladeeinheiten zum Transport im KV bzw.
auf der Schiene bietet eine gute Grundlage fur eine Weiterentwicklung, um den Transport von
Sattelaufliegern zu vereinfachen und sicherer zu machen. Insbesondere depditavon nichiK\
fahigen Einheiten mit technischen Hilfsmitteln im KV wirde durch héhere Sicherheitsstandards und
eine Harmonisierung der Eignungsbedingungemabhangig von einer mdoglichen Verpflichtung
vereinfacht werden. Es wird empfohlaiiesbeziiglib dieErgebnisse der europaischen CAGEtifdlie
Zu berlcksichtigen.

Es wird empfohlenmit allen Herstellern von kranbaren Sattelaufliegern gemeinsam die technischen
Details einer Kodifizierunder Anforderungen fir den KWahigen Sattelauflieger zu eitteln. Gerade

die rechtlichen Vorgaben zum Radstand und der Federung der Sattelauflieger beim Transport auf der
Schiene sollten gemeinsam bearbeitet werden. Hierzu wird ein gemeinsamer Runder Tisch mit
Herstellern und Waggonbauern sowie Infrastrukturbéern und Politik vorgeschlagen.

7. Keine Verpflichtung zur K¥ahigkeit in Kombination mit einer befristeten
Anschaffungsforderungler Sattelauflieger

In einem Szenario wurde berechnet, welche Wirkung eine befristete Forderudgndehaffung (hier:
in Hohe von 3000 €) fir alle neuenK\trelevanten Sattelaufliegein Kombination mit einer
Verpflichtung erzieltEs wurde dabei deutlich, dass die Forderung den Hochlauf bis zur Verpflichtung
erleichtert, aber dass dies keinen zusatzlichen Effekt fiir das Jabwngenz wirde, in dem eine
Verpflichtung besteht, da diese die Forderwirkung fur den KV egaliigstdiesem Grund wird von
einer zeitlich parallelen Férderung zu eimabglichenVerpflichtung abgeraten.

8. Hne moglicheFordetung von KWahigenSattelaufliegern muss bedarfsorientiert sein
Eine mdgliche Férderung Kahiger Sattelauflieger kann eine Anreizwirkung fir eine verstarkte
Beschaffung KY&ahiger Einheiten haben oder einen Anreiz fur die verstarkte Durchfihrung von
Transporten von Satteldliegern im KV bieten. Eine zielgerichtete Férderung ist dabei elementar, um
einen Wirkungszusammenhang im Sinne einer Starkung der Verlagerung von Transporten mit
Sattelaufliegern auf den KV zu erreichen. Aus der Studie heraus lassen sich aufgrund ihrer
Wirkungsweise und Umsetzungserfahrungen die MalRnahmen der Foérderung intelligenter
Trailertechnologie und der Projektférderung als zielgerichtete Fordermoglichkeiten ableiten. Die
FordermalRnahme intelligente Trailertechnologie fokussiert auf die Anreizagriir eine Beschaffung
KMfahiger Einheiten, wahrend eine maogliche Projektférderung eine Anreizwirkung direkt fir den
Transporteinsatz Kfahiger Einheiten in Verbindung mit einem Beschaffungsanreiz verknipft. In
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beiden Féallen ist davon auszugehen, dassF@drdermittel unmittelbar dem Zweck einer Verlagerung
und Unterstitzung des Transports von Sattelaufliegern auf der Schiene dienen.

9. Die Diskussion fir eine mdgliche europaische Verpflichtung sollte auf europaischer Ebene
geflihrt werden

In Hinblick auf & europaische Dimension Kombinierter Verkehre und des im Green Deal verankerten
Bestrebens, Giterverkehre von der Stral3e zu verlagern, empfiehlt das Konsortium den inhaltlichen
Austausch zur Starkung von Sattelaufliegerverkehren auf der Schiene mit aiiegbedstaaten der
EU. Insbesondere die enge Abstimmung mit den europaischen Nachbarn Osterreich und Schweiz, in
denen die Thematik einer méglichen Verpflichtung zur Kranbarkeit 6ffentlich diskutiert wird, kann
aufgrund der verschiedenen KStrategien ud Maflinahmen der Lander eine zielgerichtete Erganzung
zur bestehenden Studie darstellen und die Entwicklung auf européischer Ebene voranbringen.

10. Update der Auswertung mit aktualisierten Verkehrsverflechtungsprognosen 2040
Als Datenbasis fur die verkehHie Wirkung der MaBhahme dienten die Verkehrsverflechtungsdaten
fur den BVWP 2030, die 2014 bzw. 2016 veroffentlicht wurden. Es ist flr das Jahr 2023 eine
Aktualisierung der Prognosen angekiindigt. Es wird empfohlen, die Auswertung fur die aktualisierten
Daten durchzufiihren, sobald diese verfligbar sind, um den Marktveranderungen gerecht zu werden.

Es sind viele verschiedene Akteure und Interessengruppsieiner Vielzahl voWirtschaftsbereichen

in der KVTrangortkette beteiligt. Allen gemein ist der Wille, die KAhgebote zwerbessern, aber

der Weg dahin wird sehr unterschiedlich gesehen. Mit dieser Studie konnten einige zuvor geschatzte
Zahlen (wie der Anteil an K#higen Sattelaufliegern etc.) mijlausibilisiertenDaten hinterlegt
werden so dass weiterdiskussionen undtudienauf der Grundlage dieser Daterielgerichtet
weitergefuhrt werderkénnen.
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2 Einfthrung

Ebenso wialie Umstellung aufilternative Antriebe stellt die Verlagerung von Guterverkehr von der
Stral3e auf die Schienennd Wasserwege ein geeignetes Mittel dar, um die SchadEtoiEsionen
langfristig zu senkem.rotz des Potentials im Hinblick auf die Verringerung der Sch&dstassionen,
werden die Verkehrstrager Schiene und Wasserstral3e, insbesondere im Rahmen des multimodalen
Verkehrs, nicht in dem fir die Erreichung déiele zum Klimaschutz (nachfolgendlimazele)
erforderlichen Ausmalfd genutddas Bundesministerium fivigitales und Verkehr (BMDV) hat mit dem
aal aGSNLIX Iy {OKASYSYy@SN] SKNx RIFa %ASt 3sasSiidx
Deutschland auf der Schiene zu transportiér&benso wird im Masterplan Schienenguterverkeds

Ziel einer deutlichen Steigerung dddarktanteils der Schiene anmgesamten Giterverkehr in
Deutschlandis zum Jahr 2030 skizzi@auchdie Strategiefir nachhaltige und intelligente Mobilitat

der EU vordem Hintergrund de europdischen Green Dedielt auf eine Verdoppelung des
Schienenglterverkeht$bis zum Jahr 2058b.

Der KombinierteVerkehr (KVyvird als ein wichtiger Hebel zur Starkung des Schienenguterverkehrs
und dem Erreichen von Verlagerungszielen gesebBernchdie Vernetzung der Verkehrstrag8tralle

und Schiendragt er zusatzich zur Entlastung de¥erkehrsaufkommenauf der Strafl3e bei whsoll

dies in Zukunft nochierstakt umsetzen, wie die Ausfiihrungen Irmovationsprogramni.ogistik 2030

des Bindesverkehministeriumszeigent!

Die Verlagerungles streckenmafigen HauptteN®n Transportenvon der Stra3e auf die Schiene
mittels des Korhinierten Verkehrs erfordert dabei die Berlcksichtigung vielfaltiger
Rahmenbedingungen urhforderungen sowohl technischer als auch betrieblicher N&tuiern des
Kombinierten Verkehrs steht der Transpornd der Wechsel von Ladeeinheiten zwischen
VerkehrstrdgernZu diesen Ladeeinheitepahlt u.a. der Sattelaufliegeder als Ladungstrageim
Schienentransporhocheine Minderheit darstelltaber im StraRengiiterfernverkeliir den Grof3teil

der Transporteeingesetztwird. Bei Verkehren tber 300 km liegt der Anteil der Sattelauflieger an der
Transportleistung im Jahr 2020 bei 8%%

In der Drucksache 19/28441 des Bundestags (13.04.2021) Antrag von Abgeordneten und der
CNI1GA2Y . «b5bL{ @®nk5L9DwW«b9b aRAS RSdziaOKS . I K
SAYy o SAANNSR/ 0 all® IST2NRSNI I -FRttelaudliegerm e EVbKpflighiehdN] S A
geregelt wird, umdenKY o A YA SNI Sy + SNJ SKNJI T dbr nduékealifiossyerdrago t dzy |
aaSKNJ C2 NI & éghBlfieinen PagsusdzZarySiarkung des Kombinierten Verkehrs mit der

+ S NI | dzii o-TeNdilzgisIvolterywtr weiter fordern, die Kranbarkeit von Staneaitelaufliegern

vorantreiben und den Zwnd Ablauf bis max. 50 Kilometer von der kkw dziT FNBA &GSt f Syao

Demgegentber hat die EKbmmissarinAdina Valean in einem Interview vom 05.10.2021 in der
Deutschen VerkehrszeitungeduRRert,aNicht alle Sattelanhéangedie im Umlauf sind, werden auf
Zugen eingesetzt, das ist eher die Minderheit. Und: Container sind in vielerlei Hinsicht im intermodalen
Verkehr effizienter. Daher ist es nicht unbediegieverhaltnismaiige Losung, df@anbarkeitfir alle
Sattelaufliegr vorzuschreibeninsbesonderavenn man an die notigdlachriistung debestehenden

Flotte denktx Die Européische Union haeine Studie Uber verschiedene Umschlagtechnologien, ihre

8vgl.(BMVI/BMDV, 2020, S. 10)
9vgl.(BMVI/BMDV, 2017, S. 8)
vgl.(Européaische Kommission, 2020)
Hygl.(BMVI/BMDV, 2019, S. 33)
2ygl.(KBA, 2020)
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Effizienz und Wettbewerbsfahigkeit sowie ihre Eignung und Benutzerfreundlichkeit auf dem
bestehenden Netz und in den Termindts Auftrag gegebenDiese Studiebefasst sich auch mit
Sattelaufliegern im intermodalen Verkehr, sowohl mit kranbaren als auchichit kranbaren, und wie
sieim Vergleiclzu Containern abschneidert?

In den Nachbarlandern Schweiz und Osterreich wird das Thema\égmpflichtung zur Kranbarkeit
von Sattelaufliegerrebenfalls diskutieft. Die Kommission fur Verkehr urfeernmeldeweserdes
Nationalraes (DVFNR) der Schweizhat zudem einen Auftrag an den Bundesrat der Schweiz
beschlossen, weitergehende Mafmimen zur Limitierungvon nicht kranbaren Sattelaufliegern zu
prifent®,

Die Anforderung an einen zukuinftigen intermodalen und vernetzten Guterverkehr bedingt, dass
Sattelauflieger gleichermal3en auf Strae und Schiene transportiert und dadurch reibungslos und
flexibel in Transportketten beider Verkehrstrdger integriert werddgmnen. Faktoren, die einer
derartigen Integration entgegenstehen konnersind vielfaltig und abhangig von den handelnden
Akteuren. Die Auspragung dieser Faktoren hangt somit direkt von den Interessen der Unternehmen
ab. Derzeit wird in verschiedenen Studiedas Thema aufgenommen und insbesondere die
Anforderungervon Unternehmen agefragt die als Treiber flr einen Wechsel von der StralRe auf die
Schiene stehe konnten. In der aktuellen Studie Truck2Train, geférdert v@undesministerium fr
Digitales unadverkehr(BMDV, wurden vor allemkleinere und mittelstandisch@rarsporteure und
Speditionen zur Nutzung de¥ Kefragt. Das Fehlen einer kranbaren Ladeeinheit im eigenen Fuhrpark
wird von 15% der befragten Unternehmels &lindernis genanntlen KV zu nutzetf.

Warum nutzen Sie den Kombinierten Verkehr bislang nicht?

Hoher Planungsaufwand fiir die — 16%
Transportkette '
Keine kranbaren Ladeeinheiten im — 15%
Fuhrpark )

Angebote u. Preise im Hauptlauf (z.B. 152
Schiene) nicht bekannt °
Mangeinde Pinktlichkeit u.
Zuverlassigkeit Hauptiauf (z.B. Schiene)
Angebote und Preise im Nachlauf (StraBe)
nicht bekannt
Sorge um die Unversehrtheit eigener
Ladeeinheiten

Mangelnde Punktlichkeit u.

Zuverlassigkeit Nachlauf (StraBe)

14%

10%

7%
u.a. lange KV-Laufzeiten,
4% fehlende (nationale)
KV-Verbindungen,
Transportentfernung zu kurz
,JI\

14% /

Weitere, und zwar
Kombinierter Verkehr wird bereits genutzt

0% 5% 10% 15%
n =152, Mehrfachantworten moglich
Abbildung 1: Hemmnisse zur Nutzung des Kvh{rageergebni®rojekt TrucRTrain)

Die Daten sinchach Rucksprache mder am Projekt Truck2Traibeteiligten Allianz pro Schiene
aufgrund dervorliegendenDatenstruktur nichtnach Art des Unternehmensbjektiv nachprifbar,

Bvgl.(DVZ, 2021)

vgl.(DVZ, 2022)

B ygl.(Kommission fur Verkehr und Fernmeldewesen NR, 2022)

16 \/orstellung der Zwischenergebnisse des Projekts Truck2Train im Rahmen eines Arbeitstreffens am 08.02.2022
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erlauben aber einen Ausblick auf digcht objektiv quantifizierbaren,aber ogefiihlter und damit
indirektenHirden zur Nutzung des KV aus Sicht der Aktelnargporteure undSpeditionen. Auch

zu grof3en Unternehmen liegen keine allgemeingtltigen objektiven Daten vor. Der Markt ist vielfaltig.
Es gibt einerseits Unternehmen, die sich bewusst nur auf den reinen StralRengutertransport
fokussieren, andererseits Untezhmen, die beides nutzen und wiederum Unternehmen, die sich
bewusst auf ein spezielles Kundensegment eingestellt haben und die Transporte vor allem auf den KV
ausgerichtet haben und entsprechend den Fuhrpark gestalten. Die Nutzung des KV wird hier als
Alleinstellungsmerkmal gesehen. Es wird gezielt in kranbare Sattelauflieger investiert.

5 A S ldirekteny HirdenstehengemaR der Aussage der befragten Unternehne@rer Teilnahme
am KVentgegen Im Rahmen der vorliegendeégudie wird auchbeachtet in welchem Umfangine
europaweite Verpflichtungur KVFahigkeit von Sattelaufliegeginen Beitrag zur Uberwindurtieser
Hurden leisterkonnte.

2.1 Hintergrund der Studie

Das BNDV hat im August 2021 dafmjektkonsortium Studiengesellschaft fir derKombinierten

Verkehr e.V. (SGKMnd das Logistik Kompetenz Zentrufrien GmbHLKZ)gemeinsam mit dem
FraunhoferInstitut fur Materialfluss und LogistikML) beauftragt eine Studie zuo ! 6 & OK NG T dzy 3
umwelt- und verkehrspolitischen Folgen eineuropaweiten verpflichtenden KWahigkeit’ von
Standaré{ I G G St I dzF f A S 3 SIndhzuflihfen5 Sdzii 4 OKE | Yy Ra

Im Rahmen der UA&\Fahigkeit von Sattelaufliegern zum MasterpBechienengiterverkehunter
Leitung des RefatsE11im BMDVin den Jahren 2020 und 202durde intensiv und kontrovers tber
den Wissensstandund die Entwicklungen des Transportmarktes kmnbaren Sattelaufliegen
diskutiert In diesem Zusammenhang wurdeudem Mdéglichkeiten diskutierdurch eine Starkung von
Transporten kranbarer Sattelauflieger auf der Schiede Verlagerung von Verkehren zur
Unterstitzung der Klimaschutzziele der Bundesregieaunfprdern.Eine mogliche MalRnahmist die
strategische Bereitstellung von KYeeigneten Ladeeinheiten als Anreiz r zNutzung des
schienengebundenen Kombinierten VerkehEsne besondere Bedeutung wird hierbei deranbaren
Sattelaufliegerzugeschriebenkine offene Fragevar, welche Effektesine europaische Verpflichtung
zur Kranbarkeit, d.frdem verpflichtenden Einsatz von kranbaren Sattelaufliegariransportbereich
unabhangig von der tatsachlichen Nutzung im Kombinierten Vetkiehoei erzielerwiirde. Die UAG
artikulierte denWunsch eine breiterelnformationsbasigu schaffen, da der &lelle Informationstand
zur KVFahigkeit von Sattelaufliegern branchentibergreifend als unzureichend eingeschatzt wurde.

2.2 Zielstellungler Studie

Das Ziel der Studie liegt darin, den Umfang und die Auswirkung von Effekten einer mdglichen
europaischea Verpflchtung zur KVWFahigkeit fir Deutschlandzu analysieren und verstandlich
aufzubereiten.Die potenziellenEffekte einer verpflichtendeiK\(Fahigkeit von Sattelaufliegern sind
sowohl im volkswirtschaftlicheKontext (Verkehrsverlagerung, Umweltnutzen, externe Kosten des
Verkehrs) als auch im betriebswirtschaftlichéontext (Transportkosten, Beschaffungskosten,

17 Die genaue Definition des Begriffes-R&higkeit und Standas8attelauflieger erfolgt in Kapitel 3.2.
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Prozessplanung)zu erwarten und finden in der vorliegenden Studie Berticksichtigung Die
Durchfiihrung der Studierientiert sich an derolgendenzweiKernziel®:

W erstens einen grundsatzlichen Uberblick tiber den Status Quo zu Definition, Technologie und
Marktinformationen zu K¥ahigen Sattelaufliegern in Deutschland (eingebettet in das européische
Verkehrsnetz) und die bestehenden Rahmenbedingungen fiir desserckotvg zu geben und

W zweitens zuerwartende Auswirkungeneiner europaweit verpflichtenden KWahigkeit von
Sattelaufliegern in Bezug auf eine Verlagerung von Verkehren, betriebswirtschaftliche und
volkswirtschaftliche Kenngré3en sowie zu erwartende Umweltwirkungen aufzuzeigen

Fir die Erreichung dieseweiZide sindfolgende Fragestellungezu beantworten:

1 Welche&ttelaufliegersind fir eine mogliche Veflzhtung alssinnvolleZielgruppg Standard
Sattehufliege) fur eine Verlagerung auf den konventionellen Kombinierten Venatavant?

1 Welche technischetnterschiedezwischen kranbaren und nichtkranbaren Sattelaufliegern
sindrelevant flr eineBetrachtungn Hinblick auf ein&ignung fur den Kombinierten Verkehr?
(insbes. Gewicht)

1 Welche operativenUnterschiede zwischen kranbaren und nichtkranbaren Satfldagern
sind relevant fur eine Betrachtung in Hinblick auf eine Eignung fir den Kombinierten Verkehr?
(insbes. Kosten)

1 Wie kénnen diese Unterschiede im Zusammenhang mit einer européischen Verpflichtung zur
Kranbarkeit einen Effekt auf eine Verkehrsveelamgzeigen?

1 Wie kdnnen diese Unterschiede im Zusammenhang mit einer europaischen Verpflichtung zur
Kranbarkeit einen Effekt auf die Klimabilanz des Verkehrs zeigen?

Einevorgeschriebene kWahigkeit auf européaischer Ebene kdnnte ein Baustein sein, e@otltisch
gewollte Verlagerung von der Stral3e auf die Schiene verstarken kann. In der Prozesskette gibt es
jedoch noch eine Vielzahl anderer Einflussfaktoren (Qualitdit des Angebots, Punktlichkeit,
Abfahrtshaufigkeit, Terminalzugang, Planungsaufwand ,etiee) betrieblich fir eine Nutzung der
Schiene in der Transportkette ausschlaggebend sind.

Eineganzheitliche Betrachturgller EinflussfaktoreKVim Rahmen dieser Studigt nicht moglich, die
Arbeiten im Rahmen dieser Studibeschranken siclallein auf die zu erwartenden Effekteiner
moglicten europaweiten Verpflichtung zur KlAhigkeit von SattelaufliegerrSomit liegt der
notwendige Fokus auf deEinzelbetrachtungdieser MaRnahme und bertcksichtigt nicht die
Wechselwirkung weitereMal3nahmen die zusatzlich einen verstarkenden oder abschwéachenden
Effekt haben kdnnten.

Die Betrachtung der Wirkungsweise und Auspragungen einer Kombination von Mafl3nstiiteeZiel
weiterfuhrender Untesuchungen seinEbenfallsaul3erhalbdes Rahmens dieser Studie, aber von
grundsatzlicher Bedeutung fir die Betrachtung dedaggrungsffekte auf dieTransportsystemey.a.
den KVmit Bezug zur Erreichung der Klimaschutzziele sind weitere Fragen:

1 Wie komen externe Faktorenwie die Schwankung von Energiepreisegine
Verkehrsverlagerung beeinflussen?
1 Wie missen Infrastrukturkapazitaten (bspw. SchienennetZ] éxhinals) angepasst werden,
um potenzielle Verlagerungseffekte auffangen zu kénnen?
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T  Wie konnen betriebswirtschaftlich relevante Faktoren wie Punktlichkeit und Qualitat
verbessert werden, um die Wettbewerbsfahigkeit schienengebundener Transporte signifikant
zu verbessern?

1 Wie wirken sich alternative Antriebsformen auf Leistungsféahigkeit und Wetthesighigkeit
der Transportsysteme aus?

Als weitere Rahmenbedingungen fur die Durchfihrung der Studie muss eine Einschrankung von
Themenbereichen vorgenommen werden. Diese Themenbereiche sind fir die Gesamtbetrachtung der
Wirkungsweise des Transportnetzwerim KV sehr wichtig, aufgrund des Rahmens der Studie aber
nicht Teil der detaillierten Analyse und kdnnen nur qualitativ aufgenommen werden.

Nicht betrachtet werdersomit Faktorendie einen Einfluss auf die Nutzung des KV umfassser,
auch unabhangig von der Frage einer Verpflichtung zusFENgkeit eine hohe Relevanz fur die
Wettbewerbsfahigkeit der intermodalen Transportkette haben. Dies betrifft insbesondere:

1 AllgemeineQualitat undVerfligbarkeit vorAngeboenim Schienenguterverkehr
Purktlichkeit und Verlasslichkeit im Schienengiterverkehr

Flexibilitat des Schienenguterverkehrs

Verfugbarkeitvon Lokomotiven unéollmateriaim Schienaguterverkehr
Verfugbarkeitvon Terminalkapazitateim geographischen Raum

1 Schwankungen von Energiepreaisauf die Wettbewerbsfahigkeit von Verkehrstragern

= =4 =4 =4

Im Rahmen der Studie werden nur die Ladeeinheit Sattelauflieger und die Verkehrstrager Stral3e und
Schiene betrachtet

2.3 MethodischevVorgehesweise

Im Folgenden wirddlie vom Projektkonsortiumangewandte Gesanimethodik vorgestellt die zur
Beantwortung der Leitfragen des BMDQ®wahltwurde:

1 Welche Datererlauben eine objektive Betrachtung der Ausgangskigelen Transport von

Sattelaufliegern im K¥/

Welche Anforderungen werden an den Transport $attelaufliegern im KV gestellt?

Welche Teilmengan Sattelaufliegern ist fir einen Transport im KV relevant?

Wie konnte eine Verpflichtung zur K&higkeit bis 2030 rechtlich verankert werden?

Welcheverkehrlichen Effekte wirden sich aus einer moglicherpiichtung ergeben?

Welche Umwelteffekte wirden sich aus einer mgglichen Verpflichtung ergeben?

Welche akteursspezifischen Effekte und Anforderungen wiirden sich aus einer moglichen

Verpflichtung ergeben?

1 Welche Forderoptionen kdnnten zur Starkung desiestodngebundenen Transports von
Sattelaufliegern im KV in Betracht gezogen werden?

=A =4 =4 4 -8 -9

DieBeantwortung der Leitfragen sowiéedErreichung deZielstellungder Studie erforderte aufgrund
der Komplexitat der Ausgangslagewieder damit verbundenerSachverha#, die Anwendung eines
Sets verschiedener Methoden zur Analysed Auswertung vonkomplexen und heterogenen
Datengrundlagen. Zur Einordnung der Ergebnisse der Studie ist das Verstandnis und die
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Nachvollziehbarkeit der eingesetzten Methoden elementar. Zu diesem Zweck wird nachfolgend ein
kondensierter Uberblick zu dem gewéhlterGesamtorgehen dargestellt. Detailiertere
Beschreibungen einzelner methodischer Bausteine dardn anschlieRendugefiihrt undzugunsten

der Lesbarkeit des Gesamtdokumejeweilsin den zugehorigen inhaltlichen Kapiteln eingeordnet

Ausgangslage in DE (3)

Definition

R St Standardsattelauflieger

Bestimmung der Teilmenge relevanter Sattelauflieger fiir eine mogliche
Verpflichtung

Bestimmung der Einflussgroen einer moglichen Verpflichtung ‘ EEN BN N S . -

Verkehrliche Effekte (4)

= Aufbau
Datenaufbereitung eines

angepasste
n
Verlagerungseffekte in Tonnenkilometern Verkehrs-
3 modells
Umwelteffekte (5)
DatenaufberE|tung

Umwelteffekte in CO, 5, und externe Kosten
o — Akteursspezifische Effekte und Anforderungen (6)

Akteure der (lntermodalen) Transportkette
J
Forder-
Handlungsempfehlungen (8) optionen (7)

Abbildung2: struktureles Vorgehen der Studie, in Klammern sind die Kapitelnummern aufgefuhrt

2.3.1 MethodischeGliederung der Kapitel

In einem ersten Schritt wirth Kapitel 3die Ausgangslag@ Deutschland und.T. aufeuropaischer
Ebenezur Produktion voibattelaufliegernzumBestanddem Transport im KMnd denAnforderungen
zum Transportauf der Schiendlr den Sattelaufliegeabgebildet undanalysiert Hiervonwird die
Definitionder KVFahigkeisowiedie Teilmenge arsattelaufliegernfur die eineVerpflichtungzur KV
Fahigkeit geltersollte, abgeleitet Es werden @ zusatzlicherEigenschaften fldie sogenanntex Y-+
C N K A Réfifiert i dargestelltimDetailwerdendas Gewicht und die Kostelargestellt die eine
K\ Fahigkeimmit sich bringen. Diese WerféeRenin die Modelberechnungerder Kapitel 4 und 5 mit
ein. Unter Einbezug quatitativer Statistikenwird abgeschétzt, wie grof} die Teilmenge fiét die eine
Verpflichtung zur KVFahigkeit zutreffen wirde. Als Datengrundlage fiur dieses Kapitelerden
Statistiken zumTransport von Sattelaufliegern im K\Wgechtliche Vorgaben zum Transport von
Sattelaufliegern im KMuskunfte zaProduktionund denProduktionszahlemon Seiterder Hersteller
von Sattelaufliegern,mit allen im Rahmen der Studie befragten Vertretern (Herstelien
Sattelaufliegern Transporteure Spediteure und Verbénjlegemeinsam abgestimmte Werte zu
Kosterparameternsowiequalitative AussageausEinzelgesprachen und Workshomgswendet
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AnschlieRend wirdn Kapitel 4 insbesondereunter Einbindungder Verkehrsverflechtungsprognose

2030 (quantitative Daten)ein Rechenmodell erarbeitet,wodurch die verkehrlichen Auswirkungen

einer moglichen Verpflichtunder zuvor definierten Teilmenge n&sarwerden Hierfur werden drei
verschiedene Szenarien gebildet, welche sich auf verschiedene Zeithorizonte beziehen. Das Ergebnis
sind die verkehrlichen Effektd®ie Daten und Struktur der Verkehrsverflechtungsprognose dient als
Grundlage fir diegModellbildung zur Ableitung der Effekte auf Verkehr und Umwiaés Weiteren

wurden weitere Faktoren aus der BVWP 2030 genutzt wie bspw. die Preiselastizdtatdrmittiung

des Anteils denationalen Anteile an der Transportleistung wurde ein Rouatigayithmus genutzt der

je grenziuberschreitenderelation den Anteil der in Deutschland zurtickgelegten Strexckételt hat.

Auf den ermittelten Verkehrswirkungen aufbauenaverden in Kapitel 5Umwelteffekte einer
mdoglichen Verpflichtung@bgeschatztAuch hierfinden die zeitlicherSzenarien wie im vorherigen
KapitelVerwendungDie Umwelteffekte einer mdglichen Verpflichtung werden sowohl id€30wie
in externen Kosten messbar dargestellt.

In Kapitel 6 werden akteurpezifischeEffekte undAnforderungendargestellt. Die Anforderungen
beruhen audurchgefiihrten Expertengesprache und Workshopsir die spezifische Ansprache setzte
das Konsortiunauf eine transparente Einbindung aller beteiligten BrancherHitfie der vahandenen
Netzwerke und ArbeitsgruppeBie Auswahl und Einbindung der Gespréachspartner erfolgten nach den
Aspektender in der Praxis betroffenen Akteutiexperten der Transportketten (intermodal / Straf3e)

9 SattelaufliegefHersteller und Transportbranche)

1 Terminal(Terminalbetreiber, Hersteller von alternativen Verladeoptionen)
1 SchiengdK\{Operateure, Eisenbahnverkehrsunternehmen) und

1 Waggon(Hersteller und Vermieter)

9 Logistikdienstleister Straff@ransportunternehmer und Speditiongn

Kapitel 7 widmet sich derAufbereitung und Analyse mdglicher Férdermdglichkeifién K\Afahige
Sattelaufliegerin Deutschland Dabei werden sowohbestehende als auch neue Forderoptionen
betrachtet, zu denen Erfahrugen oder Anreize auder BundesrepublilDeutschland als auch aus
weiteren Landerndie den K/ stark férdern, wie Osterreichvorliegen Férderméglichkeiterwerden
dabeiexplizitim Kontext der vorangegang&tudienegebnisseébewertet und dienen insesondere als
mdogliche Entscheidulsgnterstiitzung bei deFormulierung vortHandlungempfehlungen.

Grundsétzlictbestehendie Arbeiten und Ergebnisse der Studies einemot lj dzt Y G A G G A @Sy | y
einena lj dzI £ A G ( A @eRyspeisysictSaud derdAnatydeRund Aufbereitaegtraler Daten,
insbesondere offentlicher Statistiken und einer Primarerhebudgeiterer speist sich auden
akteursspezifischen Angaben, die z.T. nicht objektiviert werden konnen und démiualitatve

Ergebnisse Bestand haben, aber keinen Einfluss auf die Berechnung der @iekédr,Umwelt) im

Rahmen der Studie haben

Grundlage der quantitativen Datenanalyse sind
1 Bundesverkehrswegepla2030(BVWP) Verkehrsverichtungsprognose 203(/VP)
1 Kraftfahrzeugbundesamt (KB£).a. Sonderauswertungen)
0 Verkehr deutscher Lastkraftfahrzeu¢D)
o0 Verkehreuropaischetastkraftfahrzeugévpg
o Fahrzeuge (F2)
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i Bestehende Normen und Richtlinien

9 Stichprobenartige Erheburmgptwendiger zusatzlicher Datsatze zur Kranbarkeit und
Teilmenge Sattelauflieger

1 Gemeinsam mit alleBeteiligtender Workshopsin Einzelgesprachreund mit den
Verbanden BGL und DSLV abgestimiitzelverte zur Fahrzeugvollkostenrechnyng
Fahrzeugkostenrechnung mit defahrzeugkostenrechner der S¥G

1 Produktionszahlen Sattelauflieger in Eur@®1

9 Das Basisjahr fir die Erfassung des Status Quo ist berichtsbedingt das Jahr 2020

1 Z.T. verweisen in der Studie verwendete Zahlen auch auf andere Jahre, u.a. 2021, dies ist
erhebungsbedingt und der Verfligbarkeit von spezifischen Daten geschuldet

9 Das Zieljahr ist das Jahr 2030dsss eine Verknipfung mit den Daten der
Verkehrsverflechtungsprognose 2030 moglicHdst

f Eine Anderung der Verkehrsmittelwahl (hier: Wechsel veimen StraRengutertransport auf
den Kombinierten Verkehr) erfolgt aufgrund von Preiselastizitaten als Indikator fur
Kostenanderungen bei der Durchfihrung von Transporten im reinen Stral3enguterverkehr in
Relation zum Kombinierten Verkehr

Grundlage der gslitativen Datenanalyse sind:
1 Einbindung von Vertretern aller Beteiligten der Transportkéfmzelpersonen und
Verbande}®
1 Einbindung von Nutzelen deskVsowieNutzenden desStral3enguterverkehrs
o0 Einzelgesprache
o0 Fragebdgen
o0 Brancheninterne untbranchentibergreifende Workshops

2.3.2 Detaillierte methodische ErlauterungBasisdaten Sattelauflieger

Es kénnen anhand der 6ffentlich verfiigbaren Daten keine Angaben zu MarktgroRe und Marktdetails
von kranbaren Sattelaufliegern getroffen werdekus diesem Gind wurden m Rahmen der Studie
Primardaten zu kranbaren Sattelaufliegern (Produktionszaltiemstellerspezifische Ausstattungen

zur Kranbarkejt Gewicht Kosten in Zusammenarbeit mitden Herstellen von Sattelaufliegern
erhoben. Es findet sich eine Ualéarfe, da nur 5 Hersteller durchgehend an den Befragungen im
Rahmen der Studie teilgenommen haben und es sich hierbei um direkte AusdagemHersteller
handelt. Diese Hersteller produzieren 47% der Sattelauflieger in Europa. Zu zwei weiteren Herstelle
liegen dem Konsortium Aussagen zum Anteil an kranbaren Sattelaufliegern vor.

2.3.2.1 Primardaten Erhebung Anteil Stand&attelauflieger/ kranbare Sattelauflieger

Die Auswahl der an der Studie zur Befragung beteiligten Hersteller von Sattelaufliegern evdalgte

dem Kiriterium der Marktreprasentanz. 6 der befragten Hersteller sind aus der Gruppe der 10
fuhrenden Hersteller von Sattelaufliegern. Ein Hersteller vertritt die Gruppe der mittleren
UnternehmensgroRe. Ein zusatzliches Gesprach wurde mit einem Herstes der Gruppe unter

1.000 gefiihrt. Da es sich hierbei um den Produzenten von Spezialprodukten handelt, flossen diese
Aussagen nicht in die quantitative Analyse mit ein. Es erfolgte eine Unterteilung in folgende Gruppen:

8 BGL: Bundesverband Giiterkraftverkehr Logistik und Entsorgung, DSLV: Bundesverband Spedition und Logistik: SVG:
StralRenverkehrsgenossenschaft Logistik & Transport

19Die Verkehrsverflechtungsprognose wird derzeit im Rahmen der Vorbereitung des neuen Rukeleswegeplans aktualisiert, ein
Datum der Veréffentlichung ist nicht bekannt.

20 Erlauterungen zu der Einbindung der Marktakteure sind in den jeweiligen Kapiteln dargelegt
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9 Produktion von ibel0.000 Sattelaufliegern /JahbAnzahHerseller n=5 davonn=5 befragt

1 Produktion von 5.000 bis 9.999 Sattelaufliegern/ JakmzahlHerstellern=3 davonn=1
befragt

1 Produktion von 1.000 bis 4.999 Sattelaufliegern/JakmzahlHerstellern= 15 davonn=1
befragt

9 Produktion von unter 999 Sattelaufliegern/JaAnzahlHerstellern= 31

1 Unternehmen, die sehr kleinteilig produzieren und zu denen nur zusammengefasste Daten zu

Produktionszahlen vorliegemerstellem> 150

Marktanteile der Hersteller von Sattelaufliegern [%]

Gruppe tiber 5.000 unter
9.999 n=2
6%
Gruppe unter 4.999 iber
1.000n=14 Teilnehmer Studie Giber
11% 10.000n=5
47%

Gruppe unter 999 n= 34

6%

Andere
55%

Teilnehmer Studie unter
10.000n=2
Gruppe kleine andere n >150 8%
22%

Gruppe kleine andere n >150 Gruppe unter 999 n= 31 Gruppe unter 4.999 {iber 1.000 n=14
= Gruppe (ber 5.000unter 9.999 n=2 Teilnehmer Studie unter 10.000 n=2 = Teilnehmer Studie tiber 10.000 n=5

Abbildung3: Marktanteil und Gruppierung der Hersteller nach Anzahl produzierte Sattelaufliegermz€iibefragte
Hersteller sind in grau dargestellt, befragte Hersteller in griin

Die befragten Hersteller produzieren zusammen 55% der Sattelaufliegerdapa.

Mittels einesstandardisiert@ Fragelmgenswurden:

1 Produktionszahlen Basisjahr 2020 gesamt

1 Produktionszahlen Basisjahr 2020 kranbare Sattelauflieger

1 Produktionszahlen Basisjahr 2020 Sattelauflieger geeignet fiFakigkeit gemafl Kapitel
3.3.3

von 5 Herstellen abgefragt. Vier der Hersteller sind aus der Gruppe Produktion tber 10.000
Sattelauflieger/Jahreineraus der Gruppe Ubet.000 aber unter 4.99Diese Angaben wurden in
Einzelgesprachen detailliert erlautert.

Ly SAySY 9Ayl St 3SALINNOK 6dz2NRSY RAS t NAYNNRFGSY a
Herstellern ermittelt, die nicht Gber die gesamte Laufzeit der Studie an der Befraglyentgnmen

haben einerdavon aus der Gruppe Uber 10.000 und einer davon aus der GO bis 9.999
(Teilnehmer erweitert).

Zusatzlich liegen die Daten zu den Produktionszahlen der Hersteller in Europa im Jahr 2021 vor

2tygl.LKZ Prien GmbH, internes Dokument, vertrauliche Angaben der Hersteller
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Die Definition des Standai8dtelaufliegers und die Ableitung des Begriffes bBattelauflieger
erfolgte wie in den Kapiteln 3.2 und 3.3 beschrieb&nhand derEinzelgesprache und Fragebdgen

g dzNRS RS NI !AfflieGeinfan deryGesantdduktion debefragten Hersteller ermitlt. Es

ergab sich eine mittlere Verteilung von 30% non box Sattelauflieger zu 70% box Sattelauflieger tber
alle 5 befragten Hersteller.

%dzNJ t NNFdzy 3 RSNI tfFdzaAoAf AGNG 6dzZNRSY RAS 9NJ Syyi
commercial traileh Ay 9dzNRBLIS& | dzi RSY WFKNJ Hamy KSNI y3Siz2

In einer Desktogresearch wurde von allen 54 Herstellern das Produktangebot geprift und unterteilt
in:

1 Angebot von box und non box Sattelaufliegern (Produkt fgiéemischtes Produktportfad)
1 Angebot vorkranbaren Sattelaufliegern (Produkt kranbar)
1 Angebot vorausschliel3licimon box Sattelaufliegern (Produkt nur nbax)

Teilmenge Standard-Sattelauflieger Produkt alles Produkt kranbar Produkt nur non box Produktangebot

ja 2.700 Oalle

ja 1.818 Oalle

ja 4.065 0 Kihlauflieger

nein 0 2.000 Plattform-Auflieger

nein, falsche Form 0 1.927 Kiihl und Koffer

nein 0 1.753 Kipper, Schubboden, Bau , Recycling etc
ja 2.121ja Oalle, Kithlauflieger

Abbildung4: Auszug Analyse Produktangebot Hersteller n= 54

Zur Abschatzung der Teilmenge an b®&attelauflegern und dem Bestand an kranbaren
Sattelaufliegerrvon allen Herstellern in EuropeurdenfolgendeAnnahmen getroffen:

1. Hersteller, die keinen Hinweis auf kranbare Sattelauflieger geben, produzieren keine
kranbaren Sattelauflieger in relevanter Stlickzahl.

2. Der Markt verhélt sich nicht anders als die TeilmedgeTeilnehmer der Studie

3. Es gibt eine Verschiebung von Pla#ikiihl und Koffer Aufliegern hin zu nonbox
Sattelaifliegernund Spezialanfertigungen je kleiner die Unternehmen sind.

4. Bei einem gemischteRroduktportfolio wird von einem Anteil von 70% bBattelauflieger zu
30% norbox Sattelaifliegernausgegangen.

5. Bei Angaben zu kranbaren Sattelaufliegern im Produktportfolio wird von dem mittleren
Durchschnittan kranbaren Sattelaufliegerim der Menge der Teiehmer der Studie plus
erweiterter TeilnehmeiKreis ausgegangen.

6. Zu 22% lagen keine konkreten Herstellerdaten vor, da es sich hierbei um kleine und Kleinst
Unternehmen handelt. Fur diese Gruppe wurde die Annahme getroffen, dass siediélt,
wie die Guppe > 1000 und somit keinen kranbaren Sattelauflieger bzw. keine Teilmenge
geeignet fur K\Fahigkeit enthalt. 10 Stichproben haben diese Annahme bestatigt.

Zur Abschatzung des Anteils an kranbaren Sattelaufliegern von Herstellern, zu denen keine
spezifichen Produktionszahlen vorlagetie aber kranbare Sattelauflieganbieten,wurde der Anteil

an kranbaren Sattelaufliegern tUber den statistischen Mittelwert berechineerhalb ihres reguléren
Produktportfolios bieten11 Hersteller kranbare Sattelauflieger serienmafig an. Der Anteil an
kranbaren Sattelaufliegern lag in konkreten Produktionszahlen bei n=6 HerstellerAusgdend

22ygdl. (Sharpe, 2018)
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vom prozenualen Anteil an kranbaren gtelaufliegern pro Unternehmen wurdder Mittelwert fur
denAnteil an kranbaren Sattelawdtiern Gber alle befragten Unternehméxerechnet.Der Wert eines
Herstellers, der Marktfiihrer im Bereich kranbare Sattelaufliegemiatde bei der Berechnung des
Mittelwertes ausgeschlosserga sein Anteil an den kndaren Sattelaufliegern im Produktportfolio
signifikant hoher lag als in deVergleichanternehmen (Abweichung >10%). Der berechnete
Mittelwert betragt 4,46% Bei n= 5 Herstellern wurde der Anteil an kranbaren Sattelaufliegern Gber
RSy 06 SNBOKWIIISHAYE 219Ny 6 INBE { F GGSt | dzZFf ASTISNK Fo63St
GemalAuswertung underechnung lagen somit zu 95% der kranbaren Sattelauflieger exakte Zahlen
vor und zu 5%erechneteZahlen.

Der Anteil der kranbaren Sattelauflieger am Gesamtmsektt sich somit zusammeus derexakten
Produktionszahlen (inklusive deProduktionghlen des Marktfuhrers)plus der berechneten
Produktionszahleder Hersteller,zu denen keine Produktionszahlen vorlagen

2.3.2.2 Ableitung technische Anforderungen an den Starfattlauflieger

Fur die Ableitung der allgemeinen Anforderungen wurden zuerst die Anforderungen des
StralBentransportes denen des Schienentransportes gegentbergestellt. Hierflr wurden Erkenntnisse
aus dem Projekt Future Trail&Vorgaben zur Kodifizierung, Angaben der Hersteller von alternativen
Umschlagssystemen und Aussagen von Herstellern von Sattelaufliegern verw@nelet. Tabell@)

Von diesen Angaben ausgehend wurden dann die allgemeinen Anforderungen an den Tranfsport au
der Schiene abgeleitet. Der Huillraum des Sattelaufliegers wurde Uber die Vorgaben des
Lichtraumprofils, den Erkenntnissen aus dem Projekt Future Trailer und den Aussagen der Akteure in
15 Einzelgesprachen und zwei Workshops gemeinsam mit den Akteureleisdty

Die Anforderungen an das Material wurden in 10 Einzelgesprachen mit den Herstellern von
Sattelaufliegern ermittelt und in einem branchenibergreifenden Workshop evaluiert.

23 (LKZ Prien, 2018)
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Tabellel: Anforderungen an deBtandardSattelauflieger, Vergleich Straf3e und Schiene

Anforderungsprofil Stral3e

Anforderungsprofil Schiene

Allgemeine
Verkehrssicherheit

STVO

STVO

Verkehrssicherheit
FuRgénger/Radfahrer, PKW

Schutz der Oberleitung gegen Planen Flattern, Schutz des
Gegenverkehrs, Schutz der Personen bei Durchfahrt Bahnh

Unterfahrschutz

Unterfahrschutz max. 40 cm
Bodenfreiheit

Unterfahrschutz klappbar, nur bei Taschenwagen Baifrt 1

Fahrtrichtung und

80 km /h vorwarts

120 km/h vor undtickwarts

Geschwindigkeit
Besondere
Anforderungen

Sogwirkung Tunnel

Sogwirkung Gegenverkehr (550/740m langer Gegenzug)
Transport darf nur mit abgelassener Luftfederung erfolgen

Transport mit Luftfederung,
Schutz des Materials und der
Ware

Verladerampe, Stapler

Kompatibilitat Kompatibel mit Tragoder Taschenwagen Kran, Reachstack

Terminalzugmaschine

Gewicht Geringes Eigengewicht Mehr Gewicht, um Stabilitat zu erhdhen, Hebeprifung,
Belastung Material beim Transport
Lange Bo-KraftKreisist limitierender | Stellplatz und Neigung im Waggon im Tunnel ist begrenzen

Faktor Faktor
Belastungsmuster | Weiche schwingende Harte, kurze Schlage bei jedem Gleistibergang
Bewegung

Maximale Flexibilitat im
taglichen Einsatz

Einsatz Maximale Standardierung im Terminal und auf der Schiene

Ladungssicherung | DIN EN 12642 DIN EN 12642 Code XL

Plane Diebstahlschutz, Ladungssicherung und zusétzlicher Schutz gegen Funkenf
Ladungssicherung und Verschmutzung Flugrost der Bremsen

Achsabstandrfim] Achsabstand Achsabstand 1.310/1.310/1.410

1.310/1.310/1.310 Bzw. 1.410/1.310/1.310

2.3.2.3 Fahrzeugvollkostenberechnumgd Bestimmung der Einzelparameter

Die qualitativen Angaben zu Kostewurden in mehrerenkinzelgesprachen unzwei Workshops
diskutiert undvalidiert Die Mehrkosten fir den Kiahigen Sattelauflieger wurden in der Abfrage bei
den Herstellern ermittelt. Auch hier gab es herstellerspezifische Unterschiede. Die Angaben wurden in
einem Gesprach mit dem VDA validiert. Fir die weitdfestenrechnungen wurde der Wert von 3.000

e FTSaili3asSasSiaido

ZurBestimmung de&infusses der europaweiten K\Fahigkeit auf di¢ahrzeugvolldstenwurdenin

einem ersten Schritt alle Kostenfaktoren der Fahrzeugkostenkalkulation betrachtet und auf eine
Verarderung geprift. In einem zweiten Schritt wurden dann die ermittelten Parameter mit
entsprechenden Zahlen hinterlegt. Die Zahlenwerte wurden in Einzelgespréachen, gemeinsamen
Workshops und in Zusammenarbeit mit dem BGL ermittelt.

Kostenfaktor | Annah | Quelle Ander | Einflus | Einf
me ung S luss
Verpfli | Verpfli | Eins
chtung | chtung | atz
KV
1 | Einsatzart Fernv | Annahme ja
erkeh
r

24ygl.(DB Cargo, 2016)
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Kostenfaktor Annah | Quelle Ander | Einflus | Einf
me ung S luss
Verpfli | Verpfli | Eins
chtung | chtung | atz
KV
2 | Baujahrund 2020 | Annahme laut Modell Basisjahr 2020
Anschaffungsja
hr
3 | Euronorm SZM| 6 https://de.statista.com/statistik/daten/studie/287009/umfrage/anzahl
der-lkw-in-deutschlan@nachschadstoffgruppen/#statisticContainer
(179.001 SZM Klasse Euro 6 von 217.615 SZM gesamt = 82%)
4 | Anzahl Achsen| 3
5 | Zulassiges 40t StralBenverkehrZulassung®Ordnung § 34 Achslast und Gesamtgewich ja
Gesamtgewich https://lwww.gesetzeim-internet.de/stvzo_2012/ __34.html
t[t]
6 | Laufleistung 120.0 | Workshop DSLV, BGL, ja
[km] 00
7 | Mautpflichtige | 115.0 | Einzelaussage BGL, Workshop DSLV, BGL, ja
Leistung [km] | 00
8 | Einsatztage 240 Einzelaussage BGL, Workshop DSLV, BGL,
9 | Nutzungsdauer| 5 https://www.bundesfinanzministerium.de/Content/DE/Standardartikel/
SZM [Jahre] hemen/Steuern/Weitere_Steuerthemen/Betriebspruefung/AfA
Tabellen/AfATabelle_Personennd-Gueterbefoerderung.html Punkt
16.2.2
1 | Nutzungsdauer| 6 https://www.bundesfinanznmisterium.de/Content/DE/Standardartikel/T| ja
0 | SaAnh [Jahre] hemen/Steuern/Weitere_Steuerthemen/Betriebspruefung/AfA
Tabellen/AfATabelle_Personennd-Gueterbefoerderung.html Punkt
16.2.3
1 | Kaufpreis SZM| 105.0 | Einzelaussage BGL, Workshop DSLV, BGL,
1| we® 00
1 | Kaupreis 28.40 | Angaben Hersteller, Mittelwert 31.400 | ja
2|1 {F!'" YK ®O
1 | %ualer Anteil | 20 https://www.bundesfinanzministerium.de/Content/DE/Standardartikel/
3 | AFASZM hemen/Steuern/Weitere_Steuerthemen/Betriebspruefung/AfA
Tabellen/AfATabelle_Personennd-Gueterbefoerderung.html Punkt
16.2.2.2
1 | %ualer Anteil | 17 https://www.bundesfinanzmiisterium.de/Content/DE/Standardartikel/T|
4 | AFA SaAnh hemen/Steuern/Weitere_Steuerthemen/Betriebspruefung/AfA
Tabellen/AfATabelle_Personennd-Gueterbefoerderung.html Punkt
16.2.3
1 | Frachtje 768 BZG Bundeszentralgenossenschaft StraRenverkehr e
5 | Einsatztag
weke¢l 38
1 | Geldeingangsz| 43 BZG Bundeszentralgenossenschaft StraBenverkehr eG
6 | eit
1 | Zinsen auf 1 BZG Bundeszentralgenossenschaft StralBenverkehr eG
7 | Anlagevermog
en [%]
1 | Zinsen auf 6 BZGBundeszentralgenossenschaft StraBenverkehr eG
8 | Umlaufvermog
en [%]
1 | Kraftstoffverbr | 33 Einzelaussage BGL, Workshop DSLV, BGL, 33,14 | ja
9 | auch
[L/100km]
2 | Preis 0,863 | https://en2x.de/service/statistiken/verbraucherpreise/, Preise inkl.
0 | Eigentankung ag{ (> wmAshuNgR@2R $ehkung MwSt. von 19 auf 16 % ab 1
weK[ B HAHn 6aAdOK|lftldzA A2y 2KyS az2{
ek[ 2KyS ag{0dT mnyIndgek[ YAl ™
2 | Preis 0,927 | https://www.bgl-ev.de/images/downloads/dieselpreisinformation.pdf
1 | Fremdtankung ohne
we K[ B
2 | Schnittpreis 0,869 | Berechnung laut SVG Tool
2| wek[ 6
2 | Antell 90 Einzelaussage BGL
3 | Eigentankung
[%]
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Kostenfaktor

Annah
me

Quelle

Ander
ung

Verpfli
chtung

Einflus
s

Verpfli
chtung

Einf
luss
Eins
atz
KV

Schmierstoffko
sten in % vom
Kraftstoff [%]

BZGBundeszentralgenossenschaft Strallenverkehr eG

Anzahl Reifen
SZM und
SaAnh

Je 6

BZG Bundeszentralgenossenschaft Stralenverkehr eG

Laufleistung
Reifen
Vorderachse
SZM [km]

180.0
00

BZG Bundeszentralgenossenschaft Stralenverkehr eG

Laufleistung
Reifen
Hinterachse
SZM [km]

250.0
00

BZG Bundeszentralgenossenschaft Stralenverkehr eG

[ee)

Laufleistung
Reifen SaAnh
[km]

240.0
00

BZG Bundeszentralgenossenschaft StraBenverkehr eG

Preise Reifen
we B

450/3
80

BZG@Bundeszentralgenossenschaft Stralenverkehr eG

Wartung
&Reparatur

10.56

BZG Bundeszentralgenossenschaft StraRenverkehr eG, BGL,
Experteninterview

P WO WwoN

al dzii we

0,183

https://www.toll -
collect.de/de/toll_collect/bezahlen/maut_tarife/maut_tarife.html

w

AdBlue

we K WI KN

1.200

Fahrpersonalk
osten gesamt
siehe 33; 37)

68.73

BGL

Jahresbrutto
Lohn Fahrer

A WWW

Sozialversicher|
ungsaufwand
25 % auf
Jahresbruttolo
hn

Fahrpersonalfa
ktor

1,35

Fahrerspesen[
€ K WH KNB

~N WO WO w

Fortbildungsko
A0Sy e

Feste
Fahrzeugkoste
n (38¢41)

7337

KFZSteuer EURO Il und besser, 17 t und R8rhbination, inkl.
Anhangerzuschlag, BGL, BZG Bundeszentralgenossenschaft
StraBenverkehr eG

KFZSteuer

© W W

KFz
Haftpflichtvers
icherung

o b

Kfz-
Kaskoversich
erung

Guterschade
n.
/Logistikversi
cherung

Allgemeine
Verwaltungsk
osten

20.00

BZG Bundeszentralgenossenschaft StraBenverkehr eG

Unternehmen
srisiko in %
auf

3,0

BZG Bundeszentralgenossenschaft Stralenverkehr eG
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Kostenfaktor Annah | Quelle Ander | Einflus | Einf
me ung S luss
Verpfli | Verpfli | Eins
chtung | chtung | atz
KV
Teilkosten
[%]
4 | Unternehmen | 3 BZGBundeszentralgenossenschaft Strallenverkehr eG
4 | sgewinnin %
auf
Teilkosten
4 | Vorhaltung Workshop Transporteure/Spediteure ja
5 | Fahrzeug

Fir die Fahrzeugkostenkalkulatismirdendie Basiswerteum Standareébattelauflieger nichkranbar
(mittlere Anschaffungskosten abgeleitet von den Einzelaussagen der befragterelléerfiir das
Basisjahr 2020 ohn&/erglinstigungen)den Werten Sattelaufliegerkranbar (Mehrkosten in der
Anschaffung@2 y o ®n n n KrafStoffSekikalick i, M1 1%durch das Mehgewicht von 400
kg¥® gegenubergestelltund die Differenz in Prozentbestimmt Als Kalkulationstool wurde die
Fahrzeugkostenkalkulation der SVG verwentfet.

Kranbar Forderung
Standard Mehrverbrauch 0,44119 Differenz Differenz
' yaOKI FFdzy3al 2| 28.400 31.400; 3.000 28.400 0
Verbrauch [I/200km] 33 33,145563  0,145| 33,145563 0,145
+2ff12aGSy we«k 1,666 1,6718666671 0,006| 1,66731667 0,001
G NRFo6tS Y2ads 0,620 0,621883339 0,002 0,621175 0,001
Berechnund’rozent vomGesamt 0,354650727 0,08153465

25VgI.KapiteIS.l.ZCO% Mehrbelastungder Stral3entransporte durch hdheres Gewicht
26 FahrzeugkostenrechngnKoRe Version 2.6, v{VG, 2022)
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2.4 DefinitorenRSa . SIMKMKAST] SdYi& dzyR ! 03INBY I dzy 3
aYNI yolkN)y SAGa

Das Kapitel 3 widmet sich grol3en Teilen der Erlauterung der bestimmenden Parameter zur KV
Fahigkeit und der Ableitung der Teilmenge des Stan&attelaufliegers. Diese Parameter dienen als
notwendige Grundlage fUr die weiteren Arbeiten der Studie. Unbestimmte Begriffe in diesem
Zdza I YYSYKFy3 &fyRG Sof {FGdeFyt RA-GNERE NH | SdxyURY da 1+ &
Verstandnis der durchgefiihrten Arbeiten und der daraus abgeleiteten Ergebnisse ist es daher
elementar, den fur die Studie grundlegenden Begriff derFgRkigkeit in Zsammenhang mit der
Ladeeinheit Sattelauflieger zu definieren und gegeniber der Kranbarkeit abzugrenzen. Hierfur ist auch
ein Verstandnis der Umschlagssysteme im KV von Bedeutung.

Tabelle2: Ableitung und Definition der unbestimmtBegriffe KM-ahigkeit und Standar8attelauflieget”

Begriff

Definition

KV

Kombinierter Verkehr

ointermodaler Verkehr, bei dem der Uberwiegende Teil der in Europa
zurlickgelegten Strecke mit der Eisenbahn, dem Binoder Seeschiff
bewaltigt und der Vorund Nachlauf auf der Stral3e so kurz wie mdglich
gehalten wirdée®

Standardisiert

5SNJ . SAINARFT aaidlyRFNRAAASNI G 6 ANJ
Umschlag von Ladeeinheiten mittels Krans oder Reachstdaked den
Transport auf der Schiene im Lichtraumprofil P400 verwendet.

Umschlag

Im Kombinierten Verkehr gibt es zwei Moglichkeiten Sattelauflieger
umzuschlagen; beim vertikalen Umschlag werden Sattelauflieger direkt g
der Greifkante gegriffen und verladgoder sie kdnnen mittels technischer
Hilfsmittel (NIKRASA, r2L oder Cargobeamer) umgeschlagen werden. Be
horizontalen Umschlag werden Sattelauflieger mittels alternativer
Technologien (Modalohr, Cargobeamer, RoLa) seitlich oder langs auf dig
Guterwagenverladen, ohne dabei angehoben zu werden.

K\tFahigkeit

K\tFahigkeit in Zusammenhang mit einem Sattelauflieger beschreibt die
Summe der notwendigen technischen Eigenschaften der Konstruktion ur]
des Aufbaus fur einen moglich¢Btandard) Transport eines Sattelaufliegers
auf der Schiengsemal? den Vorgaben des BMDV fir die Durchfiihrung d¢
Studie ist die Kranbarkeit eines Sattelaufliegers ein Bestandteil der
notwendigen technischen Anpassungen, die eing=ENigkeit ergeben.

Kranbarkeit

Kranbarkeit beinhaltet die Erflillung der technischen Voraussetzung an e
Sattelauflieger fur den vertikalen Umschlag mittels Krans oder Reachsta
ohne zusatzliche technische Hilfsmittel.

Sattelauflieger

Fur diese Studie wird der Beffjisattelauflieger verwendet. Der Begriff
Sattelauflieger ist gleichbedeutend mit Sattelanhanger, Auflieger sowie
englisch Semitrailer oder auch Trailer. Ein Sattelauflieger wird vor allem
das Merkmal Sattelplatte, mit welcher der Sattelauflieger deit
Sattelzugmaschine verbunden wird, charakterisiert.

Standard
Sattelauflieger

Unter dem Begriff Standas8attelauflieger wird im Rahmen dieser Studie ¢
Teilmenge von Sattelaufliegern verstanden, die aufgrund ihrer Abmessur
und Einsatzbereiche grdeatzlich fur eine K¥ahigkeit infrage kommen.

27vgl.(Posset et al., 2014)

28ygl.(UN/ECE (Economic Comission for Europe), 2001)
29 Siehe Ausfiihrungen zu Umschlaganlagen in Kap. 6.3
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Begriff Definition

BasisModell Das BasismodefitandardSattelaufliegesteht fur den Planeibattelauflieger
Standard ohne weitere Zusatzausstattungen. Alle Berechnungen zu Kosten und
Sattelauflieger Gewichtseffekten beziehesich auf das Bashodell.

KV-Fahigkeit

Umschlag horizontal

Umschlag vertikal

kranbar mit Hilfsmittel

Abbildung5: Abgrenzung K¥ahigkeit und Kranbarkeit, von links nach rechts: Kranbare Sattelauflieger, vertikal Umschlag
mit Hilfssystemen, NiKRASA,,riZargobeamerhorizontal Umschlag Modalohr, CargobeanfeoL&°

Sowohl der Umschlag als auch der kombinierte Transport S®aRine stellen besondere
Anforderungen an den Sattelauflieg&iese werden in Kagit 3 naher erlautert.

30 Bildquelle: von links nach rechts: Sattelauflieger kranbar, NIKRASA, r2L: LKZ Pi@argobeamer WannéEurotransport, 2014)

Modalohr:(Modalohr, 2016)Cargobeamer{CargoBeamer, o. ;JRoLa{Rail Cargo Group, o. J.)
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3 Ermittlung der Ausgangslage in Behland

Im Jahr 2019 ist erstmalig das Bund@dsnaschutzgesetz (KSG) in Kraft getreten, mit dem Ziel
zukilnftig die Einsparung von Treibhausgasen bundesweit per Gesetz zu reduzieren. Ein wichtiger
Zielsektor bei der Reduktion von Emissionen bildet @gk&hr. Das Sektefiel fir den Verkehr lautet,

die Treibhausgasemissionen bis zum Jahr 2030 auf 85 Mio.-AG@&lente (CO2e)u verringern

Dies bedeutet im Vergleich zum Jahr 2019 fast eine Halbierdi®§o) der Emissionen. Bis zum Jahr
2045avisiert die Bundesrepublik Deutschlanidut Klimaschutzgesetzdie Treibhausgasneutralitét.

Zur Erreichung dieser Ziele hatdieb G A 2 y I £ S t € F GG F2N) %dzl dzy ¥4 RSNJ
Handlungsfeldern entwickelEines der Handlungsfelder die Starkung des Schienenguterverkehrs

Ein wichtiges Potenzial fur die Verlagerung von Transporten vom reinen Straf3entransport auf Schiene
und WasserstraBe wird in der verstarkten Nutzung des Kombinierten Verkehrs gesehen. Unter
Beriicksichtigung der Nutzunigr d_adeeinheif I G 0 St | ueef:fSANG BKNNEchieddbat&NI o
diesvor allemdas Marktsegment des kontinentalen Kombinierten Verk&hrs

Die Erhohung des Anteils d&mbinierten Verkehrsund damit die Starkung umweltfreundlicher
Transportldsungn ist erklartes Ziel der Bundesregierumje Beférderung von Sattelaufliegern in
Form der direkten Verlagerung von der Stral3e auf den umweltfreundlichen Verkehrstrager Schiene
wird hier als eimpotenzieller Wachstumstreibegesehen Sattelauflieger sind marktbestimmend fiir

den Giuterfernverkehr auf der StraBe und bieten gegeniuber klassischeltd®@inern oder
Wechselbriicken ein héheres Ladevolumen und damit im kontinentalen KV z.T. einen effizienteren
Transportprozess. Aufgrund dier Vorteile werden zunehmend Sattelauflieger auch in der
Kombination der Verkehrstrag&traReSchiene genutzt. Derzeit wird davon ausgegangen, dass ca. 90
¢ 95% aller eingesetzten Sattelauflieger nicht kranbar und damit ohne weitere Hilfsmittel nicht KV
fahig sind. Die Nachfrage nach kranbaren Sattelaufliegern und deren Produktionszuwéchse stellen eine
wichtige Grundlage fludieseswachsende Marktsegmetftim kontinentalen Kombinierten Verkehr

dar.

Zur Abschatzung der Folgeeiner europaweiten verpflichenden KwW-ahigkeit als mogliche
MalRnahme zu einer weiteren Starkung dieses Marktsegmesites unabdingbar die Ausgangslage in
Deutschland zu kennaimm anschlie3end mogliche Effekte bewerten zu kénnen.

31 Siehe Ausfiihrungen zum Anteil von Sattelaufliegern im KV in Kapitel 3.1
32vgl.(UIRR, 2022)
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Abbildung6: methodische Vorgehensweiser Ermittung der Ausgangslage Kaptel 3

Die Ausgangslage in Deutschland bildet die Datenbasis fiir die Ableitung der verkehrlichen Effekte und
der Umwelteffekte einer mdglichen europaweiten Verpflichtung zwR&kigkeit Die Datengrundlage

fur dieses Kapitebilden Statistiken zum Transport von Sattelaufliegern im KV, rechtliche Vorgaben
zum Transport von Sattelaufliegern im K8and 2021 sowie Auskinfte zur Produktion und den
Produktionszahlen von Seiten der HerstellenvSattelaufliegerrfir das Basisjah2020/21. Alle
weiteren ermittelten Werte zu Gewicht und Kosten haben als Referenzjahr das Jahr28@0er
hinaus wurdenim Rahmen der vorliegenden uslie qualitative Datenin Form vonFragebdgen,
Einzelgespracheand Workshopserhoben Diese qualitativen Aussagerwurden als unterstiitzende
Datengrundlage verwendet, um die Anforderungen und Meinungdevante Zielgrupperaufzeigen

zu kénnen Bei der Durchfihrunger qualitativen Datenerhebungermwurde explizit daraf geachtet,
dassVertreter alle Akteureder gesamten Transportketien KV einbezogewurden

Die Ausgangslage in Deutschland wird unterteilt in DateMeahnikund Daten zunMarkt. Daten zur
Technik beschreiben die Anforderungendie an die Komptabilitat sowie das Material von
Sattelaufliegern am Transportauf der Schiene und somit zum Einsatz im KV gestellt werden.
Gemeinsam mit derHerstellern von kranbaren Sattelaufliegern, dékteuren des Kombinierten
Verkehrsund unter Berlckshtigung der rechtlichen Vorgaben zum Transport von Sattelaufliegern im
KV, ebenso wie Erkenntnissen aus den Projekten Future T¥ailad Future Wagott wurden die
technischen Anforderungen an den Stand&atktelauflieger zum Transport im KV definiebie
technischen Anforderungemurden in die Parameter Kompatibilitdét und Materiainterteilt. Die
Anforderungen an dieKompatibilitat bestimmen die Vorgaben zur Kodifizierung von kranbaren
Sattelaufliegern. Auch der Hullraum wird durch die Kompatibilit&ingert.

Ausgehend von den Anforderungen an ddaterial wurden die technischen Anforderungen an die
Konstruktion abgeleitein Zusammenarbeit mit den Herstellern, die an der Expertenrunde im Rahmen
der Studie teilgenommen haben, wurde die Umsetzung der technischen Details -féhigieit und
davon abgeleitete Gewichtseffekte ermittelt. Diese Hersteller haben betriebsintergalem zu den

3%gl.(LKZ Prien, 2018)
34vgl.(LKZ Prien, 2020)
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Gewichtsangaben der einzelnen Komponenten eineFEMgkeit zur Verfiigung gestelliie Angaben
zu den Gewichtskomponenten im Rahmen der Studie beziehen sich nur auf die Angaben der befragten
Hersteller.

Die konstruktionsbedingten Anpassumgevirken sich auch auf di€roduktionskostensowie die
Betriebskostereines Sattelaufliegers aukur die Berechnung der Fahrzeugkosten wurden mittels
Desktop Research und Einzelgesprachen alle Einzelparameter, die fir die Berechnung der
Fahrzeugvollkosten verwendet werden, ermittelt. Quantitative Abfragen erfolgten zu den
GroRRenordnungen der Fahrzeugkosten (Anschaffungskosten, Betriebskosten, etc.). Die ermittelte
GroRenordnung wurde mit den Vertretern der Persogruppe Spediteur/Transpdeur
(Einzelunternehmesowie Verbandsvertreter des DSLV und BGL) gemeinsam abgestimmt.

Die Diskussion des rechtlichen Rahmens mit den Branchenvertredemn der begleitenden
Expertengrupperfolgteparallel zu der Definition der Mindestanforderungen éime KVFahigkeit da
dies auchfir eine Einordnung des zu betrachtendeuropaischerRechtsrahmensgu berticksichtigen
war.

Ausgehend von den Anforderungen an Kompatibilitdt und Material wurde die Teilmenge Standard
Sattelauflieger definiertDaten zumMarkt unterscheiden die Teilmenganon-boxd Sattelauflieger

d.h. Sattelauflieger, die aufgrund ihrétonstruktionund ihres Einsatzbereichascht fir den KV
geeignet sindund cbox-Aufliegei(StandardSattelauflieger)d.h. Sattelaufliegedie die technishen
Anforderungen zunstandardisierterTransportauf der Schiene durdiodifikationenerfiillen kdnnen

bzw. heute schon kranbar sin&ir die Abschatzung der Anzahl von Sattelaufliegern, fir die eine
Verpflichtung zur K¥ahigkeit gelten soll, wde zuerst die Datenverflgbarkeit dargestellin
Zusammenarbeit mit den Herstellern, die an der Expertenrunde im Rahmen der Studie teilgenommen
haben, wurde die GroRenordnung der Teilmenge Standaitelauflieger in dieser Gruppe ermittelt
und dann auf ganEuropa hochgerechnet. Ebenso wurde in dieser Gruppe der Anteil der kranbaren
Sattelauflieger bestimmt und fir Europa hochgerechnet.

Daten zurAusgangslage in Deutschlamnerden fur dieBerechnung der verkehrlichen Effekte (Kapitel
4) und der Umwelteffete (Kapitel 5) mit einbezogen

Abgesehen von den Gewichtseffekten, die eine Verpflichtung z#akigkeit mit sich bringt, wurden

im Rahmen der Einzelgesprache und Workshops gemeinsam mit den Akteuren der Transportkette, den
Herstellern und den Nutzern g&diteure und Transporteure) sowie mit den Verbandsvertretern des
DSLV, BGL und des Vmaitere Effekteermittelt, auf die eine Verpflichtung zur KRAhigkeit
Auswirkungen hattelm Rahmen dieser Gesprachdolgte eine qualitative Abfrage zu verringerter
Nutzlast und Wiederverkaufswerten ebenso wie zu Flexibilitat im Einsatz und Dispositionsaufwand.
Parallel dazu wurden entsprechende Gesprache mit den Vertretern der Schiene gefiihrt.

3.1 Transport vorSattelaufliegarim Kombiniertea Verkehr

Der Kombinierte grkehr bietet eine Reihe von Vorteilgegeniber dem reinen Stral3entransport, dies
betrifft insbesondere die Klimabilanz des Gesamttransporiie starkere Nutzung des KV dudib
Verlagerung von stralRengebundenen Transporten kann unmittelbar eine dgimgp von
Treibhausgasemissionen im Verkehr erwirken.

Im Folgenderwird zundchst auflen schienengebundenen KV eingegangselche das relevante
Markisegmentin Bezug augine mogliche Verpflichtungur KWFahigkeitist. Zusatzlichfindet eine

35 Siehe Ausfihrungen zu Umweltwirkungen des KV in Kap. 5
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Auswertung von Statistikezum StatusQuo von Sattelaufliegern isthienengebundeneXerkehr auf
nationaler sowie ewpaischer Ebene stathnschlieRed werdenWechselhlrden identifiziert, welche
derzeitzum Einstieg in den KMarkt bestehen.

3.1.1 SchienengebundenétVin Deutschland

Der KVin Deutschland und Eurogat ein Wachstumssegment des Schienenguterverkebies gilt

sowohl fir den maritimen KV mit Container im Hinterland der Seehéafen als audbr den
kontinentalen KV mit Wechselbriickenpalettenbreiten Containern und Sattlfliegern Der
Transport von Sattelaufliegern im KV hat dabei im letzten Jahrzebhe durchschnittliche
Wachstumszahlen aufzuweisénlm Rahmen der aktuellen Evaluierung des Forderprogramms fir
Umschaganlagen des Kombinierten Verkehrs heif3t es danulLadungsverkehr mit meist palettierten
Waren kamen bis vor etwa 20 Jahren weit Uberwiegend Wechselbehéalter der nach europaischer Norm
mit Klasse C bezeichneten Gréf3en von 7,15m bis 7,82m Lange zum Einsatz. Mittlerweile zeichnet sich
ein fast kompletter Wechsel, und zwar sowohl im KV als auch im reinen StralBengiterverkehr, ab.
Wechselbehélter werden hauptséachlich noch in SpezialméarktedeviBeférderung von Stiickgut, KEP
2RSNJ bSdzyl 6Sty 3ASydziil Gd CNNJ RAS . STI NRSNUzy3I @2
zunehmend auf Sattelanhanger, die fir denk&iNsatz kranbar sind’

Zur Einordnung der aktuelleMarktlage imKV, als Grundlagefiir die spatere Betrachtung der
potenziellen verkehrlichen Effekte einer Verpflichtung zur-R&Wigkeit wird nachfolgend ein
Uberblickzu aktuellen Statistiken gegebeRiir die Ziele der Bundesregierung zur Erreichung des
Marktanteils des Schienengutenkathrs von 25% ar@esamtgiterverkehr wirdiblicherweise auf die
Verkehrsleistung (Messung in Tonnenkilometekm) referenzierf die Verkehrsleistung wird auch im
Rahmen dieser Studie d#aRgréRe herangezogen.

Der Anteil des Schienengtterverkehns @er Verkehrsleistung de&esamtgiterverkelsrbetrug im
Jahr 202Cca. 18%gleichbedeutend mit 119,8 Mrdkm?®®. Der Anteil des schienengebundenen KV
betrugim Jahr2020 am Gesamtgiiterverkehr ca. 7%, und am Schienengtiterverkehr caDi¢8%t
gleichbedeutend mitiner Verkehrsleistung vo#7,6 Mrd.tkm.

36ygl.(BMVI/BMDV, 2021, S. 5)
37ygl.(BMVI/BMDV, 2021, S. 71)
38vgl. (Destatis, 2022)
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Anteil der KV-Beforderungsleistung am Gesamtguterverkehr im Jahr 2020 (Daten:
Destatis, Darstellung: SGKY)

davon KV,
53,0Mrd. tkm,
7.9%

B KV Schiene

W KV Wasserstralie

Abbildung?: Anteil der K\Beforderungsleistung am Gesamtgiterverkehdatmr 202Q SGKV nach Destatis

KV-Anteil an der gesamten Beforderungsmenge und -leistung in den relevanten
Transportsegmenten Schienenguterverkehr und Binnenschifffahrt im Jahr 2020
(Daten: Destatis, Darstellung: SGKV)
Menge Leistung

40 %

91,7 Mic 47,6 Mrd. tkm

Abbildung8: Anteil des KV an d&eférderungsmenge urkistung der VerkehrstrageBGKV nach Destatis

In der letzten Dekadkonnte die im schienengebundenen KV erbrachte Transportleistung um rund
10 Mrd.tkm zunehmen(vonca. 37,7 Mrdtkmim Jahr2010 auf47,6 Mrd.tkmin 2020), der gesamte
Schienenguterverkehr nahm igleichen Zeitraum um ca. 12,5 Mtétm zu (von cal07,3 Mrd.tkm

in 2010 auf 119,7 Mrdkmin 20205%°. Vom Gesamtwachstum gehen damit fast 80% auf die
Zunahme des schienengebundenen KV zurlck.

3%vgl. (Destatis, 2022)
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Entwicklung der KV-Beforderungsleistung von 2007 bis 2020 (Daten: Destatis,
Darstellung: SGKV)
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Abbildung9: Entwicklung der Befderungsleistung im K\SGKYV nach Destatis

Der Transport von Sattelaufliegern im KV zahlt zum Marktsegment des kontinentatés Kail des
KV Schiender Anteil des kontinentalen Kifn gesamten Kwi Deutschland lag in 2020 bea. 40%
gleichbedeutendnit ca. 25 Mrdtkm.

3.1.2 Sattdaufliegerim schienengebundenen KVDeutschland

{1 GOStEdzZFt ASTASNI Aa4d SAY «O6SNDBSINARFF FNN aSAy Y;
bestimmt ist, so an ein Sattelzugfahrzeug angekuppelt zu werden, daggesémntlicher Teil seines

Gewichtes und seiner Ladung von diesem Kraftfahrzeug getragen wird. Eine Adaptierung der

{ OGSt dzFft ASTSNI FNNJ RAS =+ S NI BnfeRaizyl Begrikf Sattedatifliepdr yy S N
werden alle Auflieger zusammengefdasE RAS YA G SAySY «of{lGdSta vy
angekuppelt werden. Es wird nicht nach Aufbauart oder Anzahl der Achsen differenziert.

Im Jahr 2020 wurdein Deutschland im Kombinierten Verkalind 1 Mio. Sattelaufliegefunbegleitet)
und56 Tsd. Sa#iziigé? (begleitet) transportiert. Davon entfielel0 Tsd. Transporte auf d&erkehr
innerhalb Deutschlands,665 Tsd. Transporte von Sattelaufliegern (unbegleitet) auf den
grenziiberschreitenden Verkehr un@2Tsd. auf den reinen Durchgangsverkédighe Abhldungl12).

Der begleitete Transport von Sattelziigen beschrankt sich vollstandig auf den grenziiberschreitenden
Verkehr unter Nutzung der rollenden LandstralRe @Rawischen Osterreich und Deutschland bzw.

der Schweiz und Deutschlaoad steht nicht im Fokus der weiteren Betrachtung im Rahmen dieser
Studie.

40ygl.(UN/ECE (Economic Comission for Europe), 2001)
4lvgl.(Bundesanzeiger, 2015)
42 Sattelzugmaschine plus Sattelauflieger
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Anzahl der Ladeeinheiten je Hauptverkehrsverbindung im KV Schiene im Jahr 2020
(Daten: Destatis, Darstellung: SGKV)
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0 309
Verkehr innerhalb Grenzuberschreitender Durchgangsverkehr
Deutschlands Verkehr

EC/WB ™ Sattelzuganhanger (unbegleitet) M Lkw/Sattelzug (begleitet)
Abbildungl0: Transport von Ladeeinheiten nach Hauptverkehrsverbindung im 20/ 26KV nach Destatis

Das Marksegment dam kontinentalen KV transpaddrten Sattelaufliegemsgesamt (unbegleitet
und begleitetimachteinen Anteil von 20% an dem KV transportierten Ladeeinheiteus

Anteil der Ladeeinheitenim KV Schiene, bezogen auf die Anzahl der Ladeeinheiten im
Jahr 2020 (Daten: Destatis, Darstellung: SGKV)

= C/WB bis 20 FuB

= C/WB 20 bis 25 FuB

= C/WB 25 bis 30 FuB
C/WB 30 bis 40 Fuf
C/WB groRer 40 Fuf

1%

m Sattelzuganhanger (unbegleitet)

4% M [ kw/Sattelzug (begleitet)

Abbildungll: Anteil der Ladeeinheiten im KV2) SGKV nach Destatis

Der Anteil derbeladenentransportierten Einheiten, d.h. wirtschaftlich und umwelttechnisch effizient,

ist bei denim KV transportierterBattelaufliegerrmit ca. 90%sehr hochm Vergleich zu den anderen
Ladeeinheiéntypen
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Anzahl der beforderten Einheiten im KV Schiene je Ladeeinheit und Zustand im Jahr 2020 (Daten:
Destatis, Darstellung: SGKV)
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Abbildungl2: Transport von Ladeeinheiten nach Ladezustand im RY, 3KV nach Destatis

Das BAG erfassind prasentiertDaten zum Transport unbegleiteter Ladeeinheiten im KV, darunter
auch Sattelauflieger, im Rahmerdes reguléaren Jahresberichts des BAXGrch die ndtfolgende
Darstellung wird die starke Entwicklung des Marktes Sattelaufliegernm KVin Deutschland in den
letzten Jahren deutlichDer Rickgangm Jahr2020 ist mit pandemiebedingten Auswirkungen zu
erklaren und wird sichnach Aussagen der Expertem iRahmen der wahrend der Studie
durchgefuhrten Workshopso nicht fortsetzen.
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Abbildungl3: Entwicklung des @nsportes von Sattelaufliegelim unbegleiteten KV im Zeitraum 2012 bis 2(BR8G
Jahresbericht 2028 Darstellung SGKV

Ein weiteres Indiz fir eine hohe Marktakzeptanz von Sattelaufliegern im KV bietet das
durchschnittliche jahrliche Wachstum des VerkehrsaufkomménsTonnen bei unbedgiteten

43 Ausschlief3lich groRere Unternehmen, die eine Transportleistung von mindebfeMlio. tkm insgesamt bzw. 1 Mio. tkm im KV erbracht
haben
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Sattelanhangern in Deutschlardiesediegt bei ca. 0% in den letzted0JahrenStand 2020yvahrend
es bei Containern/Wechselbehéltern bei rund 1% im gleichen Zeitradfh lag

Jahrliches Wachstum des Verkehrsaufkommens im KV im Vergleich
zum Vorjahr, in %

40%
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10%
- b l |I I e L .

-5%
-10%
-15%
201 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

m Sattelauflieger (unbegleitet) B Container/Wechselbehalter

Abbildungl4: Entwicklung de¥erkehrsaufommens in Prozent im KV Vergleich zum Vorfalmstat (2022)Guterverkehr
mit intermodalen Transporteinheitearstellung SGKV

3.1.3 Sattehuflieger im schienengebundenen KV in Europa

Im Vergleichzu weiteren europdaischen Staatéwann festgestellt werden, das®eutschland der
Mitgliedstaat mit dem mit Abstand grof3ten Volumen atransportierten Sattelaufliegernim
unbegleiteten Transport auf der Schieis¢ Im Bereich der unbegleiteten Sattelauflieger betragt der
Anteil ca. 52% an dem&ahl der in Europaansportierten Einheiten

44vgl.(Eurostat, 2022)
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Europaische Union - 27 Lander (2007-2013)
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Abbildungl5: EUROSTAT, leere und beladene intermodale Einheiten Ladeeinheiten nach Ladezustangddm KV 20

Fir den européischen Bereich bietet die UIRR jahrActssvertungen inrer Mitglieder (K@perateure,
Terminalbetreiber) und erganzender Experten fir den Kombinierten Verkehr in Europa an.
Nachfolgend sind zimhaltlichenEinordnung der Entwicklung des europaischen Transportmarktes von

Sattelaufliegern einiges |

dza RSY AY

Sy

557 SYo6 SNJ Repor on

combined Transport in Europe 2@#0dargestellt.Die Darstellung dient hier denesamtverstadnis

des Transportmaktes von Sattelaufliegerndie Daten der UIRReprasentieren einerGroliteil des

GSNI T

europdischen KMlarktes, basieren allerdings auf den subjektiven Angaben der jeweiligen

Marktakteure.

Die Flotte der in Europa genutzten intermodalen Ladeeinheiten zeigt innerhalb der Klassen der

einzelnen Ladeeinheitentypen (Container,

Wezthgicken,

Sattelauflieger)

im Bereich der

Sattelauflieger nach Expertenschatzung die Besonderheit, dass mehr als zwei Drittel der intermodal
transportierten Einheiten nicht kranbar sind. Dieser Umstand ist auf den Einsatz von Sattelaufliegern

im ShortSeaVerkehr zurtickzufiihren. Hier werden ROWRollOff Schiffe eingesetzt, kranbare

45 (UIRR, 2020)
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Ladeeinheiten missen nicht eingesetzt werden da der Umschlag anhand der Sattelzugmaschine selbst
oder einer Terminalzugmaschine erfdfgt

Nz
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[ Elg
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I50-containers

- Standard non-craneable
- Megatrailer non-craneable
- Standard craneable

Megatrailer craneable

20%
Semi-trailers
19%

Bl Class A
- Class B
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Swap bodies

Mote: Rounding differences may occur.
Source: BSL Transportation analysis; |LU-workshop, 2020.

Abbildungl6: Flotte intermodaler Ladeeinheiten in Europa (Expertenschatzung),
Report on combined Transport in Europe 2020

Die jahrliche Entwicklung der Flotten intermodaler Ladeeinheites 2030 wird in diesem
Zusammenhang wie nachfolgend dargestellt eingeschatzt.

WY type Development until 2030
20' - 6.10m +1.1%
30'-9.15m -2.0%
Containers | 40°-12.20m +3.7 %
45" - 13.60m +6.6%
Other +1.1%
Standard cranable +3.4%
Megatrailer cranable +4.4%
M-
) Standard non-cranable +3.1%
trailers
Megatrailer non-cranable | +2.6%
Other +0,4%
Swap Class A +4.7%
bodies [or | Class B -0,7%
non-150 Class C +1.0%
containers) | oy per +1.6%
Other Other ILU-types +1.0%

Source: BSL Transportation analysis; ILU-workshop, 2020.

Abbildungl7: Entwicklung der Flotte intermodaler Ladeeinheiten in Europa bis 2030 (Expertenschatzung), Report on
combined Transport in Europe 2020

Im Bereich der Sattelauflieger wird YReport on combined Transport in Europe 2020R S Ndon} L ww
den befragten Experten fur die kranbaren Einheiten das grof3te WachstunkVgeschatzt Analog

dazu wirdfar den Bereich der Containaetas starkste Wachstum dem Typ des 45 Ful3 Containers
vorausgesagt, eimeLackeinheit mit einer vergleichbaren Lange zu einem Stan&attelauflieger,

d.h. einer Tendenz zu einem Verhaltnis von mehr Volumen pro Ladeeilllieffes Verhaltnis ist u.a.

48Ein detaillierter Ausweis der ausschlieRlich im Short Segmentransportierten Einheiten ist aufgrund der unzureichenden Datenlage
im Rahmen dieser Studie nicht méglich.
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fur die Nutzung von Sattelaufliegern ein entscheidender Grund, die Expertenschéatzung stutzt daher
denauch vom BAtGdokumentierten Trend zur Nutzung groRBvolumiger Ladeeinheiten im KV.

3.1.4 Hurdenfiur die Nutzung voibattelaufliegern im KV

Die gegenliber dem reinertr&3entransport psitivere Klima und Umweltbilanzdes Kombinierten
Verkehs wird von derMehrheit der Transportbranchels eirer der starksteriWettbewerbsvorteig
des KV geseheulies zeigt u.a. die bereits genannte Befragung im RahmeRrdgkts Truck2 Traih

Der Kombinierte Verkehr ...

w1 - trifft iberhaupt nichtzu = 2 = 3 » 4 m 5 - trifft voll und ganz zu

| i |
... verbessert die Umwelt- und Klimabilanz  EES11%  23% 3% 6%
|

“.ermﬁglichtmehrEﬁizienz(44TonnenimVor-| . | |
und Nachlauf) |IEH! 15%  25% [ 17%

... erschlieBt neue Geschaftsfelder (z.B. '
intermodale Ausschreibungen) |ﬂ. 16% 26% 22%

... verbessert die Wettbewerbsposition 23% 26% 16% EEED

... verbessert die Arbeitgeber-Attraktivitat (Work- |
; 3%
Life-Balance Fahrpersonal) | 3% 1% 30% 17%

... erfilllt die Anforderungen der Kunden 24% 32% 9%
.. leistet einen Beitrag zur Kosteneinsparung 22% 31% 13%

... verbessert Piinktlichkeit und Zuverlassigkeit LN 28% 18% 4%%E
[ | |

0% 50% 100%
n=153 Haufigkeit in %

Abbildungl8: Die Vorteile des KV aus Branchensicht (Umfrageergebnis Projekt Truck 2 Train)

Trotz des Bewusstseins Uber die 6kologischen Vorteile des KV mit Blick auf die Klimaziele und die
Verlagerunggele durch die Bundesregierung wird der KV jedoch nicht ausreichend geritzt.
Griunde fur die mangelnde Nutzung des KV sialfidltig (siehe auch Abbildung 1):

1 Hoher Planungsaufwand

Fehlende kranbare Ladeeinheit

Angebot und Preis nicht bekanitn Haupt und Nachlauf)
Mangelnde Punktlichkeiim Haupt und Nachlauf)
Organisatiorund ZuverlassigkeNachlauf

Lange Transportzeiten im KV

Fehlende Verbindungen

1 Transportentfernung zu kutz

=A =4 =4 4 -8 =9

In den Gesprachemit den Teilnehmern im Rahmen der Einzelgesprache und Workshomen
Hurdengenannt, die einem Wechsel zum &Mgegenstehenunabhéngig/onder fiir die vorliegende
Studieausschlaggebenderage der Verfiigbarkedtiner kranbaren Ladeeinhdiir den Einsatz im KV

47 Siehe Ausfiihrungen in Kap. 3.1.2
48 Vorstellung der Zwischenergebnisse des Projekts Truck2Train im Rahmen eines Arbeitstreffens am 08.02.2022
49Vorstellung der Zwischenergebnisse des Projekts Truck2Train im Rahmen eines Arbeitstreffens am 08.02.2022
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Nach Aussagen aus den Einzelgesprachen und Workshops mit Vertretern von Traoegort
Speditionsunternehmesind kei der Umstellungauf die Nutzungles KVzusatzlichtechnischeund
organisatorische Maf3nahmen erforderlich. Die Verlagerung von Verkehrenvom reinen
StralRengutertransportauf denKV verlangtie Verfugbarkeit und Nutzungpn technischgeeigneten
Ladeeinheiten undygf. entsprechenderZugmaschinenBei entsprechendem Angebot kénnen auch
alternative Verladesystemegenutzt werden(z.B. NiKRASA, raLargobeamer, etc.)Die Anderung
von betrieblichen Prozessdiir die Akteure auslem strallengebundenen Transportsekistjedoch
immer erforderlich Insbesondere erhdht sich die Komplexidr Dispositiondadurch, dass der
ehemals durchgehende Stral3en LKW im Vorlauf und Nach&itgnnt zu disponierenst. Hierfur
werden entsprechende interne oder externe Partner bendtigt. Der direkte Ansprechpaterer
Disposition Eahre) wird durch eire Vielzahl an neuen externen Ansprechpartnern (Terminal, EVU,
etc.) sowohl fur die Disposition als audkilweise fir den Fahrererganzt. Zusatzlichfehlt den
Unternehmenin der personlichen Wahrnehmunder einfache Zugang zu Informationen zum KV
allgemeirund den Angeboten im KYhder Aus und Weiterbildung werden den Mitarbeitern zu wenig
Informationsangebote zum KV zur Verflgung gest&lies muss bei einer Umstellung zum KV
zusatzlicheum Alltagsgeschéaftachgeholtwerden Ein Wechsel zu Kombinierten Verkehbedeutet
somit Veranderungen in den internen Prozess®wie der eingesetztenTechnik, wodurctAufwand
und owWechselkosteaentstehen.Unter Wechsdkosten werden alle Kosten zusammengefasst, die die
Umstellungdes Fuhrparks und der bétblichen Prozesdeeinhalten. Sie sind damit in einem Lotk
Effekf® bis zu einem gewissen Grad an die StraRe gebunden.

Mit dem BegriffWechselhiirde wird der Aufwand bezeichnet, den ein Transporteur oder Spediteur
vorab leisten muss, um seinen Bedbi von Stralengitertransport auden Kombinierten Verkehr
umzustellen. Es handelt sich somit umine Art Aktivierungsenergialie erst tberwunden werden
muss, bevorder eigentliche ProzesskV ablaufen kann.Diese Wechselhlrde beinhaltet mehrere
Faktoren wie psychologische Faktoren dudnurteile undGewohnheien, Prozesskosten durch mehr
Aufwand in der Abwicklung und auch direkte technische Kosten ddietNeuanschaffung von
kranbarenSattelaufliegernund gegebenenfalls neuen ZugmaschinEm weiterer Punktder genannt
wurde, ist der erhdhte Bedarf an Sattelaufliegern im KV im Vergleich zum reinen Stral3eneinsatz
(FahrzeugvorhaltungErst die Uberwindungller Wechselhiirda erméglicht die Teilnahme ai\V.

In funf Einzelgesprachen undwei gemeinsamen Workshopsit Verbandsvertretern und
Einzelakteuren wurden unterschiedliche Wechselhirden detailliert identifiziert und die
Einflussbereiche einer verpflichtenden -Kdhigkeit auf diee Wechselhirde ermittél Die
Erkenntnisseaus demlaufenden Projekt Truck 2 Train wurdebenfallsals Hintergrundinformation

mit einbezogen. Die ermittelten Wechselhirde wurden unterteilt in indirekte Faktoren und
Kostenfaktoren die einem Wechsel zum kantgegensteha (Abhildung 19). Gemeinsam mit den
befragten Einzelunternehmen und Verbandsardenin einem Workshopelevante Kostenfaktoren

als bestimmende EinflussgroRemualitativ ermittelt. Kostenfaktoren sind normalerweise
quantifizierbare FaktorenDa es sich hierbei um unternehmensspezifische Einzelaussagen handelt,
erfolgteim Rahmerder Studie nur eine qualitativieinteilung derKosterfaktoren.

50 ock In Effekt: UnterLoék-9 FFS1 0 6Sy3ft A&80K 201 AyYysS aSAyaOKtASiSya 2RSNI aSAayaLls
ProdukteDienstleistungen oder einen Anbieter, die es dem Kunden wegen entstehender Wechselkosten und sonstiger Wechselbarrieren
erschwert, das Produkt oder den Anbieter zu wechseln.
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Eine Verpflichtung zur K¥ahigkeit hatte Auswirkung auf die Wechselhirde

1 SpontanerSystemwechsel erschwert
1 Umstellung Fuhrpafk

1 Wiederverkauf

1 Ladungsverlust

I Kraftstoffverbrauch

DieseWechselhirdenwirdenbei einer Verpflichtung entfallerbzw. fir alleStandard Sattelauflieger
der Teilmenggeeignetfir denKV gelten, unabhangig vommEatz im KV

N
Wechselhiirde
Indirekte Faktoren Kostenfaktoren
S~ \T/
TN /l\ /l\ /l\
Sorge um das Allgemeine Kostenfaktoren Kostenfaktor
eigene Fahrzeug Kostenfaktoren Anschaffung Einsatz
S~— S S S——
Abschatzung A, Umstellung
Mehraufwand Liquiditat Fuhrpark Verwaltungskosten
~— S~ ~ ~_—
L~ |~ o
_Smr Erhéhter
Systzr:':fvwe;hse\ Biirgschaften Fahrzeugvorhaltung Dispositionsaufwand
U S~ S~ ~—
N L 7/ I N
Motivation .
Mitarbeiter Wiederverkauf Schulungskosten
N ~ S~
VertrauenTn Punktlichkeit N
und Zuverldssigkeit des
Verkehrstragers Schiene Verringerte Nutzlast
ist gering N~
L P
Allgemeine
tradierte Vorurteile Kraftstoffverbrauch
S~ ~—

Abbildungl9: Wechsehiirden nicht quantifizierbaréndirekteund quantifizierbare Kostenfaktoren,Rotdie Wechsehirden,
auf die eine Verpflichtung Einfluss hat@ussageraus derkEinzelgesprachemnd Workshopsm Rahmerder Studig

Als Wechselhirdevurde in den Expertengesprachémmer wieder die Umstellung des eigenen
Fuhrparks genannt. Das Fehlen der kranbaren Ladeeinheit im eigenen Fuhrpark bzw. die Anschaffung
von kranbaren Ladeeinheiten isach Aussage von Unternehmeim Hemmnis, das der Nutzung des
KVentgegenstehtgieheauch Abbildung )L Eine europaweite Verpflichtung zur fdhigkeit kann eine
Moglichkeit sein, did&Jberwindung deMechselhiirden C dzK Nawuerlisightern Der Fuhrpark, und

hier besonders der Sattelauflieger, muss fir den Einsatz im Kombinierten Verkeige e
grundsétzliche Anforderungen erfilledie im nachfolgenden Unterkapitel erlautert werden.

51 hur mit Blick auf den Sattelauflieger, die Sattelzugmaschine wird hier nittaichéet
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Zwischenergebnis Kapitel 3.Die KWFahigkeit vorSattelaufliegen ist ein &ster Bestandteil de

kontinentalen Kombinierten Verkehis Deutschland und Eupa

Zentrale Erkenntnisse:
T Im Jahr 2020 wurden in Deutschland im Kombiniertg

Verkehr rund 1 Mio. Sattelauflieger tigportiert

1 Imkontinentalen KV transportierte Sattelauflieger

e insgesamt (unbegleitet und begleitefdelleneinen

e e Anteil von 20%ler imKV transportierten
Ladeeinheiten

1 Das durchschnittliche jahrliche Wachstum des
Verkehrsaufkommens bei unbegleiteten
Sattelanhangermi Deutschland liegt bei ca. 10% in
den letztenneunJahren

91 Die Verkehrsleistung von Sattelaufliegern imilKE
sind ca. 15,6 Mrdkm im Jahr2020, dasst ein Anteil
vonca. 33% am KV Schiemed ca. 13% am gesamtel
Schienenglterverkehr

1 Eine europaweite Verpflichtung zur #dhigkeit von
StandardSattelaufliegern hatte nur aufen Teil der
Wechselhlrden Einflusder direkt mit dem
Sattelauflieger in Verbindung stefffuhrpark, Nutzlast
Kraftstoffverbrauch

1 Eine europaweite Verpflichtung wirde einen
spontanen Systemwechsel ermdglichen, sofern das
Angebot vorhandetist, daeine Umstellung des
Fuhrparks nicht mehr notwendig ware

3.2 Anforderungeranden Sattelauflieger im Kombinierten Verkehr

Zusatzlich zu deAnforderungen im StralR3enverkehr, geregelt durch die StralRenverkehrsordnung, und
den Anforderungen an das Handling in Abhangigkeit von den Kundenwiinschen und dem
Einsatzbereich, stellt der Einsatz im Kombinierten Verkehr weitere Anforderungen an den
Sattelaiflieger, die erfullt werden musserkin Sattelauflieger wird auf der Schiemerwarts und
rickwartsim Doppeltaschenwageader Tragwagetransportiert. Die maximal&ielgschwindigkeit

im Guterverkehr betragt20 km/2, was insbesondere im Tunnel und Beigegnungsfahrten zu einer
hohen Beanspruchung fiihtt.Sogwirkungen im Tunnel und bei Gegenverkehr, der ebenfalls mit 120
km/h fahrt, missen bei der Konstruktion beachtet werden. Im Gegensatz zum Transport auf Asphalt
kommt es bei dem Transport auf destiene fortlaufend zu kurzen harten Sté3en bei Schweil3stellen,
Gleistibergangen und Weiché&h

52ygl.(BMVI/BMDV, 2017, S. 40)
53ygl.(LKZ Prien, 2018)
54 siehe Kaitel 2.3.2.2
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ruckwarts

Sogwirkung im
\%: ~ Tunnel
 Brelfate

L] 1
Kurze, schnelle, harte StoRe bei SchweiRstellen der Gleise, Gleisubergdngen und Weichen

Abbildung20: Uberblick Anforderungen an Sattelauflieger Zlimansportauf der Schiene im Kombinierten Verkehr

Die technischen Anforderungen an die Konstruktaes Sattelaufliegersowie die Ableitung der
daraus entstehenden Gewichtseffekteerden in den nachfolgenden Unterkapiteln naher erlautert.
Hierzu wurdenn mehrerenbrancheninternen und branchenuibergreifenden Workshops sowie Einzel
und Gruppengesprachen die technischen Anforderungen an den Sattelauflieger zum Transport auf der
Schiene erfasst. Auch die Vorgaben zur Kodifizierung wurden mit einbez@jendaraus
resultierenden Modifikationen wurdemletailliert aufgenommen und mit entsprechenden Gewichten
hinterlegt.

Die operative Anerkennungfur Sattelaufliegerzum Transportim KV wird einerseits durch die
Kodifizierung zur Kranbarkeit geregelt, andererseits werdem wen alternativen Anbietern
unterschiedliche Anforderungen fir die Freigabe zum Transpafrider Schiengestellt. Heute gilt,

dass es fur die Anerkennung und Annahme von Sattelaufliegern im KV zwei Méglichkeiten gibt

Anerkennung von Sattelaufliegern ‘

schild ja

nein

v v

Ablehnung fiir KV Annahme fiir KV

l

Von dem alternativen Anbieter nach UIC596-6
zu kodieren

Abbildung21: Vorgehen zur Anerkennung von Sattelaufliegern zum Transport ¥n KV

Maglichkeit 1:Der Sattelauflieger verfugt tUber kein Kodenummernschild. Dieser Sattelauflieger kann
nur mit einem alternativen Verladesystem transportiert werden. In diesem Fall ist der Betreiber des
alternativen Verladesystems fur die Sicherheit und die Freigabe ddslMdir den Transport auf der
Schiene zustandiéf Es ist nicht obligatorisch, dass fiur diese Freigabe des Chassis, das Fahrgestell oder
die Plane die Anforderungen erfillt, die die technischen Belastungen auf der Schiene mit sich bringen.

Moglichkeit2: Der Sattelauflieger verfugt tber ein Kodenummernschild und ist damit freigegeben fir
den K\®' Voraussetzung hierfiir ist die Kranbarkeit. Dafir missen am Chassis Verstarkungen

55ygl.(UIC & UIRR, 2011, S. 20)
56 Verladerichtlinie der zustandigen Eisenbahnverkehrsunternehmen
57vgl.(DIN EN 13044, 2011)
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vorgenommen werden und Greifkanten angebracht werdéaraussetzung fur dieddifizierung ist

die erfolgreicheHebeprifung.Die Freigabe des Sattelaufliegers erfolgt nach PrifiesyPrototyps

oder einer Prototypenvariante entsprechend den Versuch@arHebeprifunglurch eine unabhangige
AufsichtsbehdrdeDie Vergabe der betrieblien Kennzeichen zur Kodifizierung der Sattelauflieger
erfolgt durch die in Europa zugelassenen Eisenbahnverkehrsunternehmen oder andere dafir
zugelassene StellemEin Sattelanhanger kanseparat von derZugmaschineauf den geeigneten
Wagen transportiert w@rden, wenn er Uber die entsprechenden Einheiten und Verstarkung verfugt.
Zugelassene Einheiten fur den internationalen Verkehr muissen auf jeder Langsseite ein
Kodenummernschild mit schwarzer Aufschrift auf gelbem Hintergrund tragen

3.2.1 Kodifizierung vorsattelaufliegern fur einen Transport auf der Schiene

Eine aktuellauind umfassenddlbersicht tiber Normemit Bezug zum Transport von Sattelaufliegern

im KV bietetRSNJ t NBR 2 S 1 (i 6 SQMYOIKEG w3 12 NI] dom RIGokdr 202 Bie «k ! L /
Prifungrelevanter Normen und Richtlinien fir Ladeeinheit&attelaufliegersowie das zgehorige
Umschlagequipmentflir den technischen Wechsel zwischen den Verkehrstragermdeviden
inhaltlichen Rahmen der vorliegenden Studie Ubersteigeswird auf den genannten Projektbericht
verwiesen.

Die Kodifizierungtr LadeeinheitenTaschenwagennd Streckemwird seit mehreren Jahrzehnten von
verschiedenen Esenbahnverlehrsunternehnen (EVU und Infrastrukturbetreibern (IB) in der
Transportlette desKombinierten Verkehrs angewandt und gewdhrleistet den sicheren Bettéb
verladenenLadeeinheitenauf den entsprechend kompatibleiVagen wenn sie auf kodifizierten
Streckertransportiert werden?® IRS 50596 enthalt die Systemanforderungen fir:

1 die Zuweisung des Kompatibilitdtscodes und der Korrekturziffern zu den Wagen

die Kodifizierung vointermodalen Ladeeinheiten

die Kaodifizierung von Strecken

die Prifung der Kompatibilitat zwischéadeeinheiund Wagen

die Bewertung der Kompatibilitat zwischen den auf geeigneten Wagen und Strecken
beférdertenLadeeinheiten

= =4 =4 4

Im Detail bedeutet dieggdassTaschenwagen, die flr den Transport von Sattelanhangegigget sind,

YAO SAYSY atda 2RSNI aba weklenllDie spedidll busgemidsiele®@®Ritr | 2 RA
internationalen Verkehr eingesetzten Tragwagen missen den Bestimmungen désridb@itts 571

4 entsprechenAuf jedem Langtrager miissen schward gelbem Hintergrund Anschriften nagém

folgenden Muster zu finden sein (gemaB UIC&E® o[ SAGFI RSy Y2RATAT A SNYzy 3
Technischen Ausschuss Interunit [U).

Kennzeichnung von Taschenwagen

NN

Abbildung22: Kaodifizierungsschild fir Tascheagen, CACTUS Final Report, 201G Taschenwag&n

s8ygl.(UIC & UIRR, 201$pite 8
s9vgl. (UIC/UIRR, 2021)
s0vgl.(UIC, 2020)

SL(VTG, 0. J.)
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Die Kodifizierung einer Strecke déambinierten Verkehrs entspricht den maximalen Ladehdhen

nach Typ der intermodalen Ladeeinheit in Verbindung mit dem Referenzwaggon bezogen auf das
Lichtraumprofil der jeweiligen Strecke. Die definierten Abmessungen dirfen nicht tGberschritten
werden, um die Sicherheit des Transportprozesses zu gewahrleisten. Das bedeutet u.a., dass
Sattelauflieger nicht auf allen Bahnstrecken in Europa transportiertian kénnen. In Deutschland ist

das jedoch im Vergleich zu einigen europaischen Nachbarlandern, bspw. Frankreich, mit relativ
wenigen Einschrankungen verbunden.

Die UIRR erstellt zu dieser Thematik regelmafiig eine Karte mit den Lichtraumprofilen déiszivep
Strecken, die einen direkten Uberblick tiber die fiir den Transport von kranbaren Sattelaufliegern auf
der Schiene geeigneten Strecken im europaischen Schienennetz ermdglicht.

Die Kodifizierung von Intermodalen Ladeeinheiten basiert auf der technischen Nummer (dem
Waggonkompatibilitatscode) und dem zugeordneten Streckenprofil (bspw. P400).

Sattelaufliegekdnnenbefdrdert werden,wenn sieder IRS 50596 und den relevanten ISO und EN
Standards entsprechemie Kodifizierungsmarkierung fir im KV transportierbare Satt#iegerist in
EN 13044 geregelt?

Ein Satttauflieger kann separat von der Zugmaschine auf den geeigneten Wagen transportiert
werden, wenn er Uber die entsprechenden Einheiten und eine Verstarkung verfiigt. Zugelassene
Einheiten flr den internationalen Verkehr missen auf jeder Langsseit&aaifizierungsschilanit
schwarzer Aufschrift auf gelbem Hintergrund tragéreitfaden Kodifiezrung und Zertifizierung des
Technischen Ausschuss Interunit 1U).

62 (UIRR, 2019)
63 vgl.(DIN EN 13048, 2011)
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Kennzeichnung —

@ der Stutzbockhohe PO Y B

@) der Festigkeit vom Aufbau der SAnh, Angabe XL erfiillt y \\,_
die EN 12642 und muss fir den Transport in Zigen | &
tiber 120 km/h vorhanden sein O~ 000000 - ODID0000000000000

(® ¢3 am Tragwagen nummerierte Absteckposition des
verschiebbaren Keiles fir die festzulegende Achse =

x) mit EN 13044 — Kodenummemschild zur Yerladung
auf verschiedenen Taschenwagen P mit oder ohne Kompatibilititskode und definierten Stiitzbockhdhen

Abb. 1- Beispiel P400|e: 5 | P398 |« Abb. 2 - Beispiel P396 :F;E P400
i

Kodifizierunesschild BEJXL B |XL Kodifizierunesschilder 58 |KL 11 3|XL

LK & vt 2+ BINE @ TR [ T ]

€
w) SAnh mit Kodifizierungsschild gemal EN 13044 / : :“«HH
NN g P00

Die Profilnummer im Kodenummemn- bzw. Kodifizierungsschild gibt an, dass
- der SAnh eine definierte Breite nicht dberschreitet:

. POO = Breite max. 2500 mm
. POOOD =Breite grofier 2500 mm bis max. 2600 mm

- die Eckhdhe und Dachform ein von der UIC festgelegtes Profil nicht Gberschreiten
SAnh mit Planen, die fir den Transport in Zugen dber 120 km/h zugelassen sind, missen die EN 12642
(Code XL) erfiillen und mit Zusatzschild ™ | oder |

[EN 12842 - X0 - -
! gekennzeichnet sein.

Abbildung24: SattelaufliegerUIC Verladerichtlinien Kodex flr die Verladung und Sicherung von Ladegitern auf Fahrzeugen
im Schienenguterverkehr, Band 2, Glter, Version 01.04.2028s8abe

Die Kodifizierung beschrankt den Transport von Sattelaufliegern auf geeignete Strecken und
Waggontypen Ein potenzielles Wachstum aufgrund einer méglichen europdaischen Verpflichtung zur
Kranbarkeitwirde dahernicht zu gleichméRigen verkehrlichen Effekten in Europa fuhren.

Die Einschrankungen der Lichtraumprofile und auch zusétzliche wirtschaftliche Faktoren wieibspw. d
geographische Verteilung von Industriezentren und Transportkorridié@sst ein Mehrvolumen im KV
durch einen verstarkten Transport von Sattelaufliegern nur in einem Teil des europaischen
Transportnetzwerkgrwarten. Das entsprechend kodifizierte Rollmaterial muss zur Verfuigung stehen

3.2.2 Anforderungen an den Hillraum des t8&ufliegerszum Transport auf der Schiene
Voraussetzung fur den Einsatz von Sattelaufliegern im KV ist die technische Kompatibilitat entlang der
Transportkette, bei der jeder Akteur jeweils spezifische Anforderungen an den Sattelauflieger hat.
Hierzu zélen u.a.:

1 Notwendigkeit im Lichtraumprofil P400 mit der hochst zuldssigen Gesamtgeschwindigkeit
transportiert werden zu konne#f.

1 Kompatibilitét mit den am Markt gangigen Taschenwagen oder den Tragwagen der
alternativen Anbieter fUr einen horizontalen Uatdag

1 Kompatibilitdt mit Terminalequipment in Umschlaganlagen

Das Lichtraumprofil und der Tragwagen stellen besondere Anforderungen an die Abmessungen des
Sattelaufliegers. Die Abmessungen des Sattelaufliegers in Kombination mit dem Tragwagen missen in
Hohe und Breite mit dem Lichtraumprofil kompatibel sein.

s4vgl.(UIC & UIRR, 201&)(UIC, 2022)
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Das AulRenmal’ eines Sattelaufliegers in Bezug auf Hohe, Lange und Breite wird im Rahmen der Studie
als Hullraum bezeichneSattelauflieger innerhalb dieses Hillraums ermdglichen die Einhaltung der
Zidvorgaben zum Schienenguitertranspamd sind mit allen am Markt verfigbaren technische
Equipment auf der Schienetransportierbar Die Mindestanforderungen an den Hullraum des
Sattelaufliegers wurden in Einzelgesprachen und eirtmanchentbergreifenden Workshop mit
Vertretern von Herstellern von Sattelaufliegern, Anbietern alternativer Umschlagsysteme und
Vertretern von Wagonherstellern/Vermietern intensiv diskutiert und gemeinsam formuliert. Fur die
Hohe und die Breite des Hidlims gilt die Richtlini®6/53/EC® Fir die héchst zulassige Gesamtlange
der Teilmenge, fir die eine Verpflichtung gelten sollte, wundeh eingehender Diskussiem Wert

von 1360 m festgelegt. Langere Sattelauflieger kdnnen auch im KV transportiedeweFir den
standardisierten Transport und mit Blick auf die Kompatibilitat wurde die Empfehlung y@hh3/on

allen Seiten einstimmig ausgesprochenDie Begrenzng auf 3achsige Sattelauflieger wurde
angeregt

Kompatibel mit Doppel- Lichtraumprofil

Taschenwagen und Tragwagen P 400 Vorgaben Krankackeit

Kompatibel mit Terminalequipment

Rildquelle: 1KZ Prien Genbi, Futuee
Bildguele: LXZ Prien GmbH,2020 Trater nach SB8, 2018

Zuordnung einer
Ausschluss von Fahrzeugen, die nicht standardisiert verladen 6

. ) Ausschl Profil h
werden kénnen. (Verlagerung auf die Schiene iiber Kranbarkeit - Ausschluss von Fahrzeugen, die s .von. TOrnUImmer nac
5 A 3 % g 3 2 Fahrzeugen, die eine UIC 596-6
Erfillung der technischen Anforderungen einer Hebepriifung nicht in den Hillraum des : % 3 ey .
erforderlich- oder alternative Verladesysteme -kein Taschenwagens passen Elgenhohe von Gber Korpatibllichteschinies
: ¥ e g P 4.00 m haben el nach UIC 596-5

Hebepriifung erforderlich-). Umschlagverfahren P

Hillraum

Breite: max. 2,60 m

(2,55 m Planen-Auflieger und
o 2,60 m Kahi-Auflieger)

Hohe: 4,00 m

.
3-achsig™ Linge: 13,60 m

Abbildung 25: Spezielle Anforderungen an die Kompatibilitat des Sattelaufliegers im Kombinierten Verkehr

alAld RASASY | NffNIdzYs AY 2 SSatielaNiBggr, idt eirCkirchgafdigerA OKy S
standardisierter Transport moglicBieserdefinierte Hillraumbildet die Grundlagédiir die Ableitung
der Teilmenge Standat8attelaufliegein Kapitel 3.3

3.2.3 Anforderungeran das Material des Sataufliegerszum Transport auf der Schiene

Die Anforderungen anas Material des Sattelaufliegers zum Transpaiftder Schiengurden anhand

RSNJ 5STAGMKMARYS Ay A ald It ararbeited nyissn WderSmit bhesdndirend SK Sy £
Blick auf die allgemeinen Anforderungen zum Transport auf der Schiene gespiegkh.

Die Anforderungen an das Material bei kranbaren Sattelaufliegern sind tber die Vorgaben zur
Kodifizierung der Sattelauflieger fur den Transport auf der Schiene geéfegair Erflllung der
technischen Anforderungen an die Kranbarkeit missen in Beduktion Modifikationen am
Sattelauflieger erfolgeWeitereAnforderungen sind der Traport bei abgelassener Luftfederung und

85vgl. (Europaische Union, 1996)
66 Einzelgesprache und branchenibergreifender Workshop im Rahmen der Studie
67 Siehe Ausfiihrung in Kap. 3.2.1
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die Freigabe fur Sattauflieger fur 44 im KV in Deutschlanduchdie Erfullungliese Anforderungen
fuhrt zu Modifikatimenam Sattelauflieger gegeniiber dem reinen Straf@eatttelauflieger

Transport bei 120 Transport erfolgt bei
km/h in und gegen Bestehen der Hebepriifung abgelassener Freigabe fiir 44t im KV
Fahrtrichtung Luftfederung

Ry M

' '
Kurge, schoelle, harte St3ke

Plane muss CODE DIN
E:" I1I264;4C0:1;J;L3 Materialverstérkung im Chassis, Materialverstirkung im Gespreizter Ra.n:stand im Kombilnler‘ten Verkehr

erfiillen, 24 sta t geteilte Luftb3ige, Greifkanten Chacsic (bei 44-Tonnen-Regelung)
Verschlisse, vertikale 1.310/1.410 mm bzw. 1.410/1.310 mm
Gurte

Abbildung 26: Anforderungen an das Material des Sattelaufliegers zum Transport im KV und zur Kodifizierung

In Einzelgesprachen mit Herstellern \@attelaufliegern, die an der Befragung im Rahmen der Studie
teilgenommen haben, wurden die einzelnen Anpassungen am Chassis, dem Fahrwerk und dem Aufbau
bestimmt (Tabelle3). Die im Rahmen der Studie befragten Herstellievduzieren94% der in Europa
produzierten kranbaren Sattelauflieger.

Tabelle3: Modifikationen am kranbaren Sattelauflieger

Anpassungen am Chassis Anpassungen am Fahrwerk Anpassungen am Aufbau:
Greifkanten (synonym: Krantascher Geteilte Luftbalge Plane erfullt Ladungssicherung DIN
Griffleisten) (erforderlich, um ein EN 12642 Code XL

Knittern oder Rei3en der | 24 Verschlusse (Vorschrift DIN EN
Luftbalge beim Verladen zu| 126422, zum Vergleich StraRe: 18
verhindern Verschliisse)

Rahmenverstarkung Zugfestigkeit vertikale Gurte 2.400
dN (Vorschrift DIN EN 12642 zum
Vergleich Stral3e: 1.300 dN)

Achsabstand 1.310/1.410 mm, Nassesperre im Bereich der
Anpassung der Kotfligel erforderlic Greifkanten

(im Vergleich StraRe 1.310/1.310

mm)

Unterfahrschutz ggf. klappbar (nur Markierungsplatte an der Greifkante

relevant bei Einsatz im
Taschenwagen 1A)

Ggf.Stegbleche fir die Freigabe zur Ausschnitt der Plane fir die
Transport von 44 t Greifkante

DieseAnforderungermiissergeman da Aussaga der im Rahmen der Studie befragten Herstedlibe
kranbarenSattelauflieger erfullenDie Greifkanten werden von jedem Hersteller selbst gebaut. Die
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Vorgaben zu den Greifkanten (z.B. Position) sind in der IRS -505§éregel®. Die
Rahmenerstakungen am Chassiallenje nach Herstellekonstruktionsbedingunterschiedlichaus

Die Topologie muss fir den Kranvorgang angepasst werden und entsprechend verformungsstabiles
Material verwendet werdenDa der kranbareSattelauflieger fur 44t freigegelm ist, muss der
Radstand gemaB 34STVZO angepasst werdekuch die Kotfligel missen entsprechend angepasst
werden um die Vorgaben zur Kompatibilitdt zu erfillen. Fir die TaschenwaganTyp 1A, die vor

allem in Skandinavien im Einsatz siist ein klappbarer Unterfahrtschutz vorgeschrieben. Dieser
erschwert das Handling und ist entsprechend stéranfallig

Der Transport auf der Schiene erfolgt bei abgelassener Luftfederung. Dielinhsit Belastungen am
Material und Ladung werden durch Anpassungen am Chassis aufgefangen. Die Federung der
Sattelauflieger im Taschenwagen zum Transport auf der Schiene ist noch nicht zufriedenstellend
gelost.

Der Hebevorgang stellt eine auRergewdhmdizertikaleBelastundiir die Luftbalge dar. Es mussen fur
kranbare Sattelauflieger geteilte Luftbélge verwendet werden. So wird ein Reil3en und Knittern der
Luftbalge bei den gegenlaufigen vertikalen Belastungen vermieden.

Auch amAufbau gibt edHerstelle abhéangig unterschiedlich€onstruktionsarianten(z.B.Verschliisse

an Taren. Einheitlich missen die Anforderungen an die Plane gemafl Code XL erfiillt weiekgir.

sind auch 6 zusatzliche Verschlisse sawigitzliche Zurrgurterforderlich.Kleinere Mvdifikationen

an derPlane sind die Nassegpeim Bereich deGreifkanten der Ausschnitt fir & Greifkanten und

die Markierungsplatteoberhalb der GreifkanterNach Angaben der Hersteller erflillt die Plane heute
bereits bei fast allen neuen Modellen daforderungen gemaf Ladungssicherung DIN EN 12642 Code
XL.

Im Falle einer moglichen Verpflichtung wiirden diese Anforderungen fur alle Sattelauflieger gelten, die
als potenziell K¥ahige Einheiten (Teilmenge Stand&dttelauflieger,Kapitel 3.3)identifiziert
werden, unabhangig von ihrer tatsachlichen Nutzung im KV.

Diese MoadifizierungehAnpassungerhaben Effekte auf das Leergewicht des Sattelaufliegers. Im
Folgenden wird das als Gewichtseffekte bezeichnet.

3.2.4 Einfluss der kW¥ahigkeit auf das Geshit des Sattelaufliegers

In Einzelgesprachen mit Herstellern von Sattelaufliegern, die an der Befragung im Rahmen der Studie
teilgenommen haben, wurden die Gewichtsfaktoren fir eine-Réligkeit® bestimmt und die
einzelnen Bauteile und Anpassungen mit Zahlen belBgt. im Rahmen der Studie befragt&n
Herstellemproduziererzusammergemalder Datenerhebung und Datenanalyse im Rahmen der Studie
94% der kranbaren Sattelaufliegein Europa® Es erblgte eine Gewichtsabfrage des Standard
Sattelaufliegers ohne kundenspezifische Anpassungen. Die Aussagen hierzu beziehen sich nur auf
Aussagen voden5 Teilnehmern der Studié

Die Anforderungen zum Transport auf der Schiene, bzw. die Anforderung&wodifizierung fir den
Transport auf der Schiene haben Einfluss auf das Gewicht des kranbaren Sattelaufliegers.

DerGewichtanteil desAufbatsist hierbei eher geringknapp 20 kg fallen zusatzlich an fur

68ygl.(UIC 50596, 2019)

82im Rahmen der Studie hier als Kranbarkeit zu verstehen

70Verhaltnis produzierte kranbare Sattelauflieger von 5 Herstellern zu produzierte kranbaren Sattelaufliegern Europa gedeitet abg
sieheKapitel 3.3.3 und Kapitel 10

"' Fragebdgen, Einzelgesprach, gemeinsamer Workshop mit 5 Herstellern. (Oktober, No26@e
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die Plane in CODE XL (Sfi8eiten und Ruckwad)

die zusétzlichen 6 Verschlisse

die vertikalen Gurte

die zuséatzliche Nassesperre

und die Markierungsplatten (z.B. in Gelb oder Rot) fur die Kennzeichnung der Greifkanten.

= =4 =4 4 =4

Den grofdten Einfluss aufdas Gewicht haben die Anpassungenam Chassis Hier sind weitere
Verstarkungn notwendig:
1 Die Greifkanten fur das Terminalequipment wiegen ca.@P85 kg.Die Konstruktion obliegt
jedem Hersteller selbst und variiert je Herstell8ie sind der Hauptgewichtstrager.
1 DieRahmenverstarkungen, die Verwenduwon dickerem Material und Stegblechen variieren
je nach Hersteller und liegen Bauart bedingt zwischen 115 bis 200 kg.

Am Fahrwerk sind weitere Modifikationen notwendig:
9 Hier ist besonders der geteilte Luftbalg zu erwéhnen. Diese Anpassungen haben @&htGew
von ca. 2@; 40 kg je nach Hersteller.

Es kénnen keine einheitlicheherstelleriibergreifendenAngaben verwedet werden, da jeder
Hersteller seindModellefiir sich und seine Kunden Topologie optimiert b&éreits die Basiglodelle
ohne zusétzliche Usstattung variieren innerhalb der befragtétersteller um fast 700 kgb.920 t bis
zu 6.610 t) Der Schwerpunkt liegt hierbei auf dédmundenspezifischen Anforderungen und den
Verkaufsalleinstellungsmerkmalen. Es ist im Rahmen der Studie nicht méglieigemeingultiges
Mindest oder MaximainehrgewichtKranbarkeitzu bestimmen.Hersteller die in einem Punk¢z.B.
Rahmenverstarkurjgweniger Gewicht verwendergebenin anderenPunken (z.B. Greifkante und
Aufbau) mehrGewichtan. Eshandeltsich somit bei den angegebendterten jeweils umMinimal
und Maximalwerte nur zu diesem Pamater. Zusatzlich missen die Marktanteile an kranbaren
Sattelaufliegerrder einzehen Hersteller beachtet werderk:trdie weiteren Berechnungerwurde ein
Néaherungwert verwendet, deden mittleren Angabenzum Mehrgewicht Kranbarkedam ehesten
entspricht. Dieser Wert wurde gemeinsam mit dem VDA und den Herstellern abgestimiht
verifiziert

Es wird furdie weiteren Berechnungen im Rahmen der Studie somit vomeikkehrgewicht durch
die Kranbarkeit von 400 kg ausgegangBies wird imWeiterenl dzOK | £ & awdzO1 al O]
bezeichnet.
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Basis-Modell StralRe
Basis-Modell fm
000 ® . ®

Gewicht: von 5.920 bis 6.610 t
Teilnehmer der Studie

+ &

Rucksack Kranbarkeit

o

Aufbau 20 kg:

® Plane fiir Stirnwand, Seitenwand, D

Riickwand nach Code XL

24 Verschlisse statt 18 4
Nassesperre
Markierungsplatte [0
vertikale Zurrgurte

Chassis 360 kg:

= Greifkanten 200-235kg ==

= Rahmenverstarkung 115 —200 kg
Fahrwerk 20— 40 kg:

* geteilter Luftbalg &8

Gesamt je nach Anbieter plus ~ 400 kg

Basis-Modell kranbar

Gewicht: plus 400 kg

Abbildung27: Bestandteile des Mehrgewichts fir kranbare Sattelauflieger

Fir die Teilmeng8tandardSattelauflieger@efinition und Ableitung, Kapitel 3.@faren im Falle einer

europaweiten Verpflichtung zur K&é&higkeit die technischen Anpassungen verpflichtend und somit

wurde sich auch fir diese Teilmenge das Leergewicht im Mittel um 400hkdnesr, jedoch mit
herstellerspezifischen Abweichungen.

3.2.5 Einfluss der k¥ahigkeitwf dieKostenm Lebenszykluges Sattelaufliegers

In Einzelgesprachen und zwei gemeinsamen Workshops wurden die Kostenfaktoren, die im Laufe eines
Lebenszyklus an einem Sa#uflieger entstehenermittelt.”? Die GroRenordnung der Kosten, die

entstehen, variieren je nach Einsatz, Unternehmer und Hersteller.

Zusitzliche Kosten fiir:

— Moadifizierung Aufbau
— Madifizierung Chassis
— Modifizierung Fahrwerk

Einsatz laut AFA 6 Jahre
Einsatz laut Branche 10
Jahre, da weniger
Belastung am Rollmaterial

VerschleiRteile:

1x Tausch der Plane,
Stutzfusse, etc. ofter alsim
StraBeneinsatz

Produktion Kauf Kauf
Hersteller Spediteur/Transporteur Spediteur/Transporteur
Konstruktions- und Produktionsphase Einsatzphase im ersten Markt Einsatzphase im zweiten Markt
Standard Strale StraRe
Fahrzeugvorhaltekosten: Lebenszyklus: 1x Tausch der Plane
— Versicherung Einsatz laut AFA 6 Jahre Fahrzeugvorhaltekosten:
m — Wartung Versicherung
< Verkauf ~ Reparatur Verkauf — Wartung
Kosten fiir: eriau - Etc. Reparatur
- Material Fahrzeug-Einsatzkosten: ~ Etc.
~ Montage -Kraftstoffverbrauch Fahrzeug-Einsatzkosten:
~ Planung — VerschleiRteile -Kraftstoffverbrauch
~ Personal - Etc. — VerschleiBteile
— Flachen _ Ftc.
kranbar a Fahrzeug-Einsatzkosten:
-Kraftstoffverbrauch plus 0,4411 %
o - T
Plus 3.000 € KV Keine Aussage moglich
. Lebenszyklus:
Verkauf Fahrzeug-Einsatzkosten: Verkauf

Abbildung28: Kosten und Kostenfaktoren im Laufe des Lebenszyklus am Sattelauflieger

Der Ldenszyklus des Sattelaufliegers zeichnet sich durch drei Phasen aus:

A Die Konstruktionsund Produktionphase, die mit dem Verkauf endet
A Die Einsatzphase im ersten Markt, die mit dem Wiederverkauf endet
A und der Einsatz im zweiten Markt

72siehe Kapitep.3.2.3
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Konstruktions und Produktionsphase

Alle Angabenzu Kostenfaktoren in deKonstruktions und Produktionghase beziehen sich auf
Aussagen deb befragtenHersteller Die Mehrkosten fir den kranbaren Sattelauflieger entstehen
durchdie erhéhten Material und Personalkostemler notwendigen Zusatzeinrichtungdiir kranbare
Sattelauflieger Im Einzelnen sinddas insbesondere diefir den Hebevorgangerforderlichen
Greifkanten undentsprechenden Rahmenverstarkuisgwiedie 6geteilten Luftbalge, die Verstarkung
der Stirnwand und didur den Einsatz inSchigmenguterverkénr bei Kranbarkeitvorgeschriebene
PanenVerstarkung die aufgrund der erhéhten Anforderungen sowdWibntageaufwand als auch
zusatzlichen Materialbedatfedeuten (siehe Abbildung27 und 28). Eswerden wn den befragten
Herstellern keine rechenbare Synergieeffektedurch weitergehende Standardisierung in der
ProduktionsstraBe bei einer Verpflichtung zur -R&higkeit gesehen. Bei einer europaweiten
Verpflichtung zur K¥&higkeit wirdensich die Produktionskosten fur dielefinierten Standard
Sattelaufliegererhtéhen Die Umlegung derMehrkosten auf die Anschaffungskosterwird im
Durchschnitt mit 3.00@ beziffert.”

Einsatzphas&attelaufliegererster Markt’

Alle Angaben zu Kostenfaktoren in der Einsatzphase im ersten Markt, der Sondernutzung im KV und
dem zweiten Markt beziehen sich auf Aussagen auBirizelgesprachen und 2 gemeinsamen
Workshops mit Vertretern der Speditionen und Transporteure.

In der Einsatzphase im ersten Markt trifft heute der Transporteur oder Spediteur die Entscheidung fir
oder gegen ein kranbares Modell. Der Einsatzbereichdim&undenstruktur bestimmen die Wahl des
Modells. Méchte der Kunde den KV nutzen, entscheidet er sich fir ein kranbares Modell. Wenn der
Unternehmer den KV aufgrund seiner Kundenstruktur nicht oder nur teilweise nutzen kann, investiert
er nicht in kranbag Modelle Gemal Abschreibungstabelle wird von einer Einsatzdauer von 6 Jahren
ausgegangen.

Durch den sorgféaltigen Umgang mit dem Material wird die Lebenszeit der Plane Uber die gesamte
Einsatzdauer am ersten Markt im Straleneinsg&vahrleistet. Die Plane wird beim Straf3en
Sattelanhanger in der Regel erst nach dem Wiederverkauf getauscht

Sondernutzungginsatz im KV

Im Einsatz im ersten Leben im KV muss die Plane aufgrund der hoheren Belastungen durch den
Schienentransport einmaletauscht werden. Der Einsatz im KV stellt andere Belastungsanforderungen
an die Plane als der StraRBentranspd@iehe auch Kapitel 3.2.ZusétzlicheBelastungen, die vom
StralR3entransport abweichesind:

1 Funkenflug
1 Verschmutzung von Plane und Sattelandgé@r durch Gleisund Bremsabrieb

Plane und Verschleil3teile, wie StutzfiRe, miussen ofter als beim Einsatz auf der StralRe getauscht
werden. Die Belastung des Rollmaterials ist geringer, dadurch erhdht sich die Einsatzdauer in den

Unternehmen in der RegdRiickmeldungen aus der Branche lassen auf einen Einsatz von bis zu 10

Jahren schliel3en.

73 Mittelwert aus den Aussagen der Einzelgesprache und Fragebdgen im Rahmen der Studie (Hersteller, VDA)
& Aussagetitinzelgesprach&ransporteure, Spediteure, BGL, DSLV, Workshop
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Einsatzphas&attelaufliegerzweiter Markt

Die Gesprache haben gezeigt, dass es keine einheitliche Meinung zum Wiederverkaufswert und dem
Markt fur kranbare Sattelauflger im Gegensatz zu nicht kranbaren Sattelaufliegern gibt. Uberwiegend
besteht die Meinung, dass die hoheren Investitionskosten beim Kauf eines Sattelanh&ngers beim
Wiederverkauf nicht mehr erzielt werden kdnnen. Die Plane muss vor dem Start in das Lzsteste

in der Regel einmal getauscht werden.

Von diesen allgemeinen Kosten wurdgemeinsam mit den Beteiligten Transporteuren, Spediteuren
und Verbandsvertreterrdie Kostenfaktoren bestimmt, die sich bei kranbaren Sattelaufliegern im
Gegensatz zu nicht kmharen Sattelaufliegern unterscheidenund Einfluss auf die
Fahrzeugolkostenkalkulation habef?

Vollkosten
Fahrzeugvorhaltekosten/ Fahrzeugeinsatzkosten/ Personalkosten Fahrer Gemeinkosten
Fixkosten variable Kosten = Lohn = Verwaltungskosten
= Zeitabhdngige Abschreibung Km-abhangige = Gesetzliche = Personalkosten
= Kaufpreis* Abschreibung Sozialaufwendungen = Sachkosten
= Restwert Kraftstoffkosten = Spesen = Unternehmensrisiko
= Zeitraum = Kraftstoffverbrauch* = Sonstige = Sonstige
= Prifgebihren = Kraftstoffpreis
= Zeitbezogene = Reifenkosten
StralRenbenutzungsgebiihren || = Schmierstoffkosten
= KFZ Steuer = Kosten fiir zusatzliche
= KFZ Versicherung Betriebsmittel (Add Blue)
= Fremdfinanzierungskosten = Km-bezogene
= Sonstige StraRennutzungsgebiihren
= Wartungs- und
Reparatu rkosten *Parameter, auf die eine verpflichtende KV-Fihigkeit Einfluss hat

Abbildung29: Ableitung der Parameter, die sich bei kranbaren Sattelaufliegern verandern

Als Basiswertéir die FahrzeugvollkostenberechnufReferenzjahr 202@yurde eine Laufleistung von
120.000 km im Fernverkehr Straf3e angenommen, sowie ein Grundpreis von 2840@n Standard
Sattelauflieger und ein durchschnittlicher Kraftstoffverbrauch von 33r Litd00 km bzw. ein
Grundpreis von 31.400fir den kranbaren Sattelauflieger und ein Kraftstoffverbrauch von 33i&5

/ 100 km.Aufgrund demBerechnungergibt sich eirkKostenunterschiednicht kranbaren Sattelauflieger
zu kranbarem Sattelaufliegeon dus 0,355%vro Fahrzeugkilometer

Zwischenergebnis Kagel 3.2: Eine verpflichtende kKWahigkeit bedingt Modifikationen am
Sattelauflieger.

Zentrale Erkenntnis:
Die Anforderungen an die technische Kompatibilitdt des
StandardSattelaufliegesind

1 Geeignet fur Zielgeschwindigkeit 120 km/h

1 Kompatibelmit demLichtraumprofil P400

1 Kompatibel midem StandardTaschenwagen

1 Umschlagbar milem Terminalequipment in einem

standardisierten Prozess

75 siehe Kapitel 2.3.2.3
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Zentrale Erkenntnis:
Die Vorgaben zum Transport im KV begrenzen den Hullraum
Sattelauflieger auf ein Standardmal3 von:

1 Lé&nge 130 m

9 Breite 255 m bzw. 80 m bei KihkAufliegern

1 Hohe von 00 m.

"L\ /'; Als zusatzliches Merkmal wurde eine Eingrenzawfg3-achsige
' Sattelauflieger empfohlen

@ Zentrale Erkenntnis:
. . @L Fir die Kranbarkeit sind folgende Anpassungen am Material
_— < erforderlich:
—~ ey 1 Greifkanten
™| | o f  Rahmenverstarkungen

1 Geteilter Luftbalg

9 Plane Code XL
Die Uberarbeitung der rechtlichen Vorgaben zRadstand und
der Federung von Sattelaufliegern im Taschenwamsite
gemeinsam mit Herstellern, Vdgonbauern und
Infrastrukturbetreibern Uberprifen werden.

Zentrale Erkenntnis:
Die Fahrzeugvollkosten erhthen sich bei einer verpflichtende
K\tFahigkeit um 0.355%
T 5SNJ awdzO1 a4l O1{a FNNJ RAS Y
1 DeraRucksaakhat Einfluss auf die Fahrzeugvollkosten
betroffenen Parameter sind Kaufpreis und
Kraftstoffverbraub.

3.3 Definition Standard Sattelauflieger als geeignete Teilmenge fiir Sattelauflieger im
KV

Fur eine moglicheuropaweiteVerpflichtungzur KWFahigkeit von Standar8attelaufliegermwird eine

klare Definition vorStandardSattelaufliegern und den Anforderungen des KV an den Sattelauflieger
bendtigt. So kann abgeleitet werden, welche Typen von Sattelaufliegern fiir eine mdgliche
Verpflichtung zur K¥&higkeit relevant sind. Zur Abschétzung der GréRenordnung derehgiémst

dies essenziell. Diese Informationen sind eine nétige HilRegiidr die Berechnung im spateren Modell
(Kapitel 4 und 5)

Wie bereits m Kapitel 3.2dargestelltf werden an denSattelaufliegerzum Einsatz im KWonkrete
Anforderungen gestelltEineder Anforderungn an den Standar®attelauflieger ist ein einheitliches
AuRRenmalRDer definierte Hullraum darf nicht Gberschritten werddgr wurde definiert als

1 Lé&nge 1350 m
9 Breite 255 m bzw. 60 m bei KiikAufliegern
1 Hohe 400 m
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Eine weitere Anforderung sindie technisch@ Modifikationen in der Konstruktion.Auch die
Ladungssicherung muss gewahrleistet sPie Anforderungen an die KRhigkeit, welche im Rahmen
der Studie als allgemeine Fahigkeit zum Transport auf der Schigeesucht wurde, sind somit
vielfaltig Nicht alle Sattelauflieger erfillen diese Anforderungen. ZAileitung der Teilmenge
StandardSattelaufliegerwurde zuerst der allgemeineBegriff Sattelaufliegerdefiniert und welche
Daten hierzu zur Verfigung stedn. Ausgehend vorden vorliegendenDaten wurde von dieser
Grundmengeattelaufliegedie Teilmengé&tandardSattelauflieger, die fldenEinsatim K\Vgeeignet
ist, abgeleitet Dies immer unter der PramisestandardisierteiTransport ist moglioh Sattelauflieger
die nicht Teil der Teilmenge Stand&Bdttelaufliegesind, kbnnerntheoretischauchim KMtransportiert
werden, allerdings nicht unter deviorgaben

1 Zielgeschwindigkeit 120 km/h

1 Kompatibel mitLichtraumprofil P400

1 kompatibel mit Standardaschenwagen

1 Umschlagbar mit Terminalequipment in einestandardisierterProzess

Die Teilmenge StandardSattelauflieger wurde im Rahmen der Studie mit allen Beteiligten der
Intermodalen Transportkette in Einzelgesprachen und Workshops erarBgitet.

3.3.1 Defintion undBasisdaten Sattelauflieger

Sattelaufliegerist ein« 6 SN SANRFF TFTNNJ aSAy Y2G2NI2aSa CIF KNJ .
bestimmt ist, so an ein Sattelzugfahrzeug angekuppelt zu werden, dass ein wesentlicher Teil seines
Gewichtes und seiner Ladg von diesem Kraftfahrzeug getragen wird. Eine Adaptierung der
{FOGSEFdzFEt ASTSNI TNNJ RAS + S NbUntgrRielzyBgrifk Sattehufliegerr vy S|
GSNRSYy |ttS 1 dzZFft ASASNI Tdzal YYSy3aSTFlLaadgT RAS YAl
angekuppelt werden. Es wird nicht nach Aufbauart oder Anzahl der Achsen differeDeeBegriff
Sattelauflieger lasst keine Untelsgidung inkranbar/nicht kranbar oder eine direkte Aussage zur
TeilmengeStandard Sattelauflieger zu
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gesamt nicht KV-fahig KV-fahig % kranbar

Abbildung30: RegistrierteSattelauflieger im Jahr 202BeineAussagen zAbleitung der Teilmenggtandard
Sattelaufliegergeeignet fiir eine Verpflichtung zur céhigkeitozw. Kranbarkeimoglich’®

6 sieheKapitel3.2.2 und 3.2.3
“7vgl.(UN/ECE (Economic Comission for Europe), 22QBundesanzeiger, 2015)
"8vgl.(KBA, 2021)
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Zur Datenverfugbarkeiind Datenqualitatassen sich folgende Aussagen treffen:

T

Es sind barrierefrei zuganglich Daten zu registrierten und neu zugelassenen Sattelaufliegern
beim KBA und Eurostat verflgbar. So waren vonid&eutschland im Jahr 2028gistrierten
Sattelaufliegen (365.40Q ca. 10% Neuzulassungg2019 wurden ca. 8200 in Deutschland
registrierf) . In Europa wurden im Vergleich damuJahr 201&a.165600Sattelauflieger neu
zugelassen. Neuere Daten lagen bei Fertigstellung der Studie noch niéhtleorzugelassene
Sattelauflieger spiegeln nicht zwingend die in der EU oder Deutschland produzierten
Sattelauflieger wider.

Zur Einsatzdauer von Sattelaufj@n gibt es nur eine offizielle, neutrale Angahaut AFA
Tabelle fir den Wirtschaftszweig Personand Glterbeférderung gibt es keinen Unterschied

in der Nutzungsdauer fur Standa&attelauflieger und kranbare StandagattelaufliegerDie
betriebsgewdnliche Nutzungsdaueron Sattelaufliegen betragt gemaRder AfA Tabelldir
Personen und Giterverkehr6 Jahré. Rickmeldungen aus den Einzelgesprachen und
Workshops gehen von einemternehmens und einsatzspezifischen Einsatzdaaeis So

reicht diemittlere technische Nutzungsdaueind die Rickgabe bzwder Wiederverkaufder
Sattelaufliege@2y o RNBA WF KNBY FTNNJ [ SFaAy3aFl KR SdaaASa
Die Daten desKraftfahrtbundesamtesKBA ermdoglichen einedifferenziete Abfrageder
Aufbauarten Pritsche, Kipper, Kesselaufbau, isolierter Kastenaufbau, Container und Sonstige.
Sie unterscheiden nicht in kranbare und nicht kranbare Sattelauflieger.

Die zur Verfugung stehenderDaten ermdglichen keine konkrete ®enmung der
GroRenordnungan kranbaren Sattelaufliegen. Ein Uberblick in der MKS Studie zeigt, dass in
der Literatur zum Anteil von kranbaren Sattelaufliegern vor allem Schatzungen vorliegen, die
zwischen 5%20% schwanken. Vereinfacht wurde haufig Mexdian von 15% verwendet, die
Werte basieren dabei auf Schatzung von Experten aus der Branche oder umfassen einen
beschrankten Markt, der nicht direkt Ubertragbar #t.

oGemal der Angaben von Estat waren im Jahr 2019 2,8 Mio. Sattelauflieger in Europa
registriert. Ein grof3er Teil davon wirdchtim Intermodalen Verkehr benutzt. Es liegen keine
Information Uber die Anzahion kranbaren und nicht kranbaren Sattelaufliegern. \idie
genaue Anzahl der Sattelauflieger (Kofferanhanger), diediiditekten vertikalen Umschlag

im Kombinierten Verkehr (kranbag®eignet sindist in Europa nicht feststellbaEs gibt keine
Statistik dartiber, wie viele der hergestellten Sattelauflieger kranbar sind odexsficht.

Um konkrete Aussageruden Marktantelen vonkranbaren Sattelaufliegerand der Teilmenge von
K\tfahigen Sattelaufliegern treffen zu kénnen, wurden im Rahmen der Studie eigene Prateir in
Zusammenarbeit mit den Herstellern erhoben. Die Erhebung der Riratam umfasstAngaben zu

den Produktionszahlen der Hersteller. Alle Ermittlungear Teilmenge Standai8attelaufliegerim
Rahmen der Studie beziehen sich somit nicht auf die registrierten Sattelauflieger in Deutschland,
sondern auf die neu produzierten Sattelauflieger, da es hierfurdeonHerstellern belastbare Zahlen

gibt®

Mvgl.(KBA, 2021)

80vgl.(Eurostat, 2021)

8lygl.(BMF, 2022a)

82 Aussagen aus den Workshops im Rahmen der Studie
83ygl.(Clausen et al., 2019, S. 135)

84ygl. (Europaische Kommission, 2022, S. 21)

8 sehe KapiteR.3.2.1
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3.3.2 DefinitionStandard Sattelaufliegegemafd Anforderungen K&&higkeit

Die Definition der Teilmenge an Sattelaufliegern, fir die eine Verpflichtung zEélkykeit gelten

sollte, leitet sich auf der einerbeite vom definierten Hillraum, auf der anderen Seite vom
Einsatzbereich und den Anforderungen an die Ladungssicherung im KV ab. Hierfir wurden
Einzelgesprache mit den Herstellern, ein gemeinsamer Workshop mit den Herstellern und eigene
Literaturrecherchendurchgefiihrt sowie Erkenntnisse mit einbezogen, die die Projektpartner aus
anderen Projekten gewonnen hab&h.Zur Ableitung der GroRe der Teilmenge, fir die eine
Verpflichtung zur K¥ahigkeit greifen wirde, wurden im Rahmen der Studie die Produktioleszah

der Hersteller von 2020 und 2021 verwendét.

Sattelauflieger zeichnen sich, im Gegensatz zum Container und den Wechselbriicken durch eine gro3e
Formenvielfalt aus. Auch ein Contaiféhassis zahlt als Sattelauflieger. Als Sattelauflieger gelten:

1 Plana-Auflieger (in verschiedenen Ausfilhrungen wie Standard, Coil, Paper, Eco/Light, Mega,
etc.)

KofferAuflieger und Kihlgufuflieger

Silo und TankAuflieger

PlateauAuflieger

Tieflader

KippmulderAuflieger

Container Chassis

1 Andere Anhanger undufbauten

=A =4 =4 -4 4 =9

Einige Sattelauflieger werden heute schon im KV eingesetzt. Andere sind aufgrund ihrer Bauart nicht
fur den Einsatz im KV geeignet. Der Markt an Sattelaufliegern I&sst sich in 2 Kategorien unterteilen:

A Gruppe Lay 2y 062 Ed {Hildenidef Aufie§et abSdeSeMé@ groRe Diversitat im
Einsatzbereich und der Konfiguration zeigen (z. B.-TiantkSileAuflieger, TiefbetAuflieger,
KippmulderAuflieger, Container Chassis, etc.) und

A Gruppe2n 62 Eda { I (verfigehubef dinerivaigdhed standardisierten Hiillraum in
rechteckiger Form mit einheitlichen Abmessung@mnuppe 2 reprasentiert die Teilmenge an
K\fahigen StandardSattelaufliegern, die im Rahmen der Studie gemeinsam mit den
Branchenakteuren abgeleitet wurde.

AlsStandardSattelaiflieger, die fir den standardisierten Transport im Kombinierten Verkehr geeignet
sind, werden bo)Sattelauflieger, die dem Hillraum von KapiteR.2 entsprechen, definiert. Diese
werden von nonbox Aufliegen, die dem Hillraum nicht entsprechen, untengden. Nonbox
Sattelauflieger werden ausgeschlossen. Diese Sattelauflieger sind zwar theoretisch im Kombinierten
Verkehr zu transportieren, aber fur eine automatische Verladung und den standardisierten Transport
bei maximaler Geschwindigkeit im Lichtragomofil P400nicht uneingeschrankt geeigneEs werden

somit folgende Formen ausgeschlossen: -Suaod TankAuflieger, Plateawfuflieger, Tieflader,
KippmulderAuflieger, ContaineChassis und andere Anhanger und Aufbauten. Ebenso
ausgeschlossen werden dico/Light-Produkte da de Leichtbauweise den Anforderungen an den
Hebevorgang und defiransportauf der Schiengyestellt werden widerspricht Das Anbringen der
Greifkanten und entsprechende Rahmenverstarkungen zum Bestehen der Hebeprifung oder die

86vgl.(LKZ Prien, 202Q)LKZ Prien, 2018) (LKZ Prien, 2020a)
87 siehe Kapitep.3.2.1
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Erfilung der Vorgaben =zur Ladungssicherung sind aufwendiger umzusetzen als bog&im
Sattelauflieger. Der Einsatzbereich entspricht in der Regel nicht dem Einsatzbereich im KV

Sattelauflieger

,box” Sattelauflieger* ,non box” Sattelauflieger®***
Silo und Tank- ; - = [ Kippmulden- Container- . Andere Anhanger
- i Koffer-Aufli Plateau-Aufli Tieflad
Planen-Auflieger S EERY Auflieger e Jt 58 ‘ Auflieger Chassis und Aufbauten

Basis-Modell** Kihl-Koffer

M Trockenfracht-

ced Koffer

Coil *Sattelauflieger, geeignet fiir eine Verpflichtung zur

KV-Fahigkeit

Paper
**Standard Basis-Modell fir die weiter Betrachtung in

Kiihlgut-Auflieger Bezug auf Kosten und Gewicht

==*sattelauflieger, nicht geeignet fiir eine
EcofLight Verpflichtung zur KV-Fahigkeit

Abbildung31: Ableitung der TeilmendggtandardSattehuflieger, geeignet fieine mogliche&/erpflichtung zur K¥ahigkeit

Der Standareésattelaufliegefbox Sattelaufliegeymit den Abmessungen des definierten Hullrausts
standardisiertmit den im Terminal Ublichen Geraten verladerund mit allen modernen am Markt
eingesetzten Taschenwagand demLichtraumprofil P 40@ompatibel.

Die Prognoseur Entwicklung des Bestandes an Sattelaufliegern in Deutschiardén anhand der
Daten deKBA im Zeitraum von 2012 bis 2@2tellt. Die Daten des KBA verwenden die Klassifikation
Seitenplanen/Curtainsider (in der Studie als PlaAeflieger bezeichngtund Kasten. In der Studie
wird hier von KoffeiAufliegern ausgegangen. Es kann zu Ubemsidungen der Begrifflichkeiten
kommen Die Entwicklung des Marktes fiBattelaufliegetim Zeitraum 2012 bis 2024eigt, dass er
PlanenAufliegerunter den Standar¢gattelaufliegen dengréf3ten Anteil hatAbbildung33).

Ein Blick auf die Zulassungszalden Sattelaufliegemit einer Gesamtlast von mehr als éeit 2012
zeigt die wachsende Bedeuturder StandardSattelauflieger in Deutschlandseit 2012 ist der
prozentuale Anteilungefahr bei 53%, allerdings hat sishit 2012 der Anteil von rund 14®0
StandardSattelauflieger auf rund 18000 StandardSattelauflieger erhiit. Das entspricht einem
Wachstum vor28%(Abbildung 33)Bei einer linearerendbrtschreibung der Entwicklungisd im
Jahr2030ein Bestand vord20. 000 Sattelaufleger gegentiber342.000im Jahr 202%rwartet. Fur
StandardSattelaufliegewird im Jahr 203@in Bestand vor230.000 gegentuiber 180.000 im Jahr 2021
erwartet.
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Entwicklung Sattelauflieger 202021 / > 26to
Gesamtmasse
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— Gesamt

darunter Drei- und Mehrachsige Gesamt relevant

Abbildung32: Bestand arzugelassenen SattelaufliegemDeuschland®Gesamt relevant entsht dem Standare
Sattelaufliegey

Betrachtet man nur die Entwicklungpon 2012 bis 202innerhalb derStandardSattelauflieger zeigt

sich dassinsgesamt der absolute Anteil dédanen-Aufliegersgestiegenist, aber der prozentuale

Anteil der PlanenrAuflieger gegenuber den anderen relevantenSattelaufliegefTypen stetig
abgenommerhat, von anfangs 7@ im Jahr 2012 auf rund 64% im Jahr 2028eschlossene Kasten

mit Isolierwanden ohne Kihlung waren stetig im gleichen Zeitraum zwischen 4% und 5%, mit Kiihlung
bei einem Anteil von durchschnittlich rund 21%. Geschlossene Kéasten hatten indes ein Wachstum von
anfangs 5,4% auf rund 10% im Jahr 202de Eneare Trendfortschreibung bestétigt den Trend bis
2030 mit einem wachsenden Anteil der geschlossenen Kasten ohne Isolierung.

Entwicklung Sattelauflieger 202021 / > 26to0 Gesamtmasse

140.000 = Geschlossener Kasten
120.000
100.000 )
= Geschlossener Kasten mit
80.000 Isolierwanden und
Kihlun
60.000 Hhiung
Geschlossener Kasten mit
40.000 Isolierwanden ohne
Kihlun
20.000 — 9
) Seitenplanen/Curtainsider
VI - N T I I S I
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Abbildung33: Entwicklung zunBestand an zugelassen&mandardSattelaufliegern in Deutschlaméch Tyf°

88ygl.(KBA, 2021a)
8yvgl.(KBA, 2021a)
vgl.(KBA, 2021a)
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Bei den Prognosen handelt es sich um einfatheare Trendbrtschreibungen der historischen
Entwicklung. Es lassen sich aufgrund weiterer Faktoren, wie Fahrermangel, steigender Spritpreise, CO2
Bepreisung, Knappheit bei Add Blue, steigende IBtaise, Unsicherheiten durch Corona und den
Krieg in der Ukraine zum jetzigen Zeitpunkt keine verlasslichen Prognosen zur Marktentwicklung bis
2030 stellen.

3.3.3 GroRemrdnungder Teilmenge KlahigerStandardSattelauflieger

Zur Schatzung der Grof3e der Tahge KMWahiger StandardSattelauflieger muss unterschieden
werden, ob von allen registrierten Sattelaufliegern, von den -Kelassungen oder den
Produktionszahlen ausgegangen wird. Die vorliegende Studie bezieht sich zur Abschéatzung der Grofe
der Teilmeng K\fahiger Standarébattelauflieger nur auf die Produktionszahlekufgrund der
Datenverfluigbarkeit wurden zur Bestimmung der GroRenordnung kranb&edtelauflieger und
StandardSattelauflieger Primardaten auf Basis von Produktionszahlen erhiBdes.wurden zwei
verschiedene Datenséatze verwendet:

1 Datenl aus der direkten Datenabfrage bei den Teilnehmern der Studie und
1 Daten2 aus einer internen véraulichen Quelle Produktionszahlen Hersteller Europa gesamt

Die Ergebnisse der Analyse @sten Iwurden fur die Bestimmung der Gréf3enordnung der Teilmenge
StandardSattelauflieger und kranbare Sattelauflieger in EuropalZaten 2verwendet.

In der Daénabfrage wurden die exakten Produktionszahlen Si@eilnehmer der Studie unterteilt in

t NERdzZl GA2Y NI & $ NBE&T taroPASateladfieder 202GBgéfragh 2Dkese
Verteilung wurde als Basis flur ditochrechnungron Verteilungen innerdlb der Hersteller Europa
gesamtverwendet.Es wurderin einem Einzelgesprach zusatzlich Daten von 2 weiteren Herstellern
die kranbare Sattelauflieg@roduzierenerhoben Somit konnte von diesen Zahlen auf eine Verteilung
der kranbaren Sattelaufliegerebden Unternehmen, die kranbare Sattelauflieger anbieten, zu denen
aber keine exakten Zahlen vorlagen, geschlossen werden. Ekemsizn somit Aussagen zum Anteil
von StandareSattelaufliegerrgetroffen werden.

Vonden ca. 36.000 Sattelaufliegern, di2021 in der EU produziert wurdestandenfolgendeDaten
zur Verfligung:

1 Es liegenkonkrete Aussagenzu GesamtproduktionszahlerRroduktionszahlen Standard
Sattelaufliegeund Produktionszahlekranbare Sattelaufliegdiir n = 111.00®attelauflieger
vor. Diese Daten stammen aus den direkten Befragungder Teilnehmerder Studig
zusammengefasstisGruppe 1(n=5 befragte Hersteller aus aebeidenGruppen Produktion
Uber 5.000 und Produktion unter 5.00@ber tber 1.000SattelaufliegetJahr mit einem
Marktanteilin Europavon~47%)

1 Es liegen dénkrete Aussagenzu Gesamtproduktionszahlennd den Produktionszahlen
kranbare Sattelaufliegefur n= 19.000 Sattelauflieger vor. Diese Daten stammen aus
Einzelgespradchen im Rahmen der Studissammengefassals Gruppe 2(n= 2 befragte
Herstelleraus de Gruppe Produktion unter 5.00@ber tber 1.000attelaufliegetJahr mit

%t siehe Kapitel 2.3.2.1
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einem Marktanteil in Europavon ~ 8%) In dieser Gruppe wurde die Teilmenge Standard
Sattelaufliegeanhand der Angabeder Gruppe labgeleitet.

1 Esliegendnkrete Zahlen auGesamtproduktioritir n= 54.00®attelaufliegeror. Diese Daten
stanmen auseiner internen QuellezusammengefasstisGruppe 3n= 47 Hersteller aus den
beiden Gruppen Produktion unter 5.000 aber dber 1.000 un&roduktion unter 1.000
Sattelauflieger/Jahr mit einefarktanteilvon ~234). In dieser Gruppevurde die Teilmenge
StandardSattelaufliegerund Anteil kranbare Sattelaufliger anhandeiner Deskresearchund
der Angaben aus Gruppe 1 abgeleitet.

1 Fur = 52.000Sattelauflieger wurdeie Annahmerzum Anteil an Standarébattelaufliegern
und kranbarerattelatdliegern ausgehendon den Egebnissen der Gruppencl3 abgeleitet
da es sich hierbei um mehr als 150 Hersteller mit geringen Produktionszahlen h&idelt.
werden zisammengefasstls Gruppe 4n> 150 Herstellern aus der GrupPeoduktionunter
1.000Sattelaufliegefdahr, Marktanteil ~226) Stichproben haben die Annahmen bestatigt.

Information uber die Produktionszahlen
Produktionszahlen Europa 2021 =236.000

Ableitung
Gruppe 4 22%

Fragebogen und
Einzelgespriache
55%

Gruppe 1 und 2

Desk-research
23%

Gruppe 3

Abbildung34: Primérdatenerhebung auf Grundlage d&oduktionszahlen von 2021

5 A Barketanalysis of heavy dutyommercial trailers in Eurogeusdem Jahr2018 hat aufgezeigt,
dass die Gruppe von beSattelaufliegern einen Marktanteil von 69% RatAbfragen bei den
Herstellern im Rahmen dieser Studiebka ergeben dass die befragten Hersteller in ihrem
Produktportfolio im Mittel Gber alle befragten Hersteller einen Marktanteil des Bakelaufliegers
von 70% sehef? Diese Hersteller reprasentieren einen Teil des Gesamtmarktes Bt Ser
SattelaufliegerFir die Hochrechnung deknteile von box und non boSattelaifliegern wurde die
AnnahmeeinerVerteilung 30% non bd&attebufliegerzu 70% boSattelaiflieger, beiHerstellern, die
beideProduktklassetaut Deskresearchim Produktportfoliohaben getroffen.

Der Markt fur Sattelauflieger ig¢dochwesentlich diverser und kleinteiliger, wie dimtersuchungen
im Rahmen der Studie gezeigtidea. Je kleinteiliger der Markt ist, desto hdher ist eine Verschiebung

92 vgl.(Sharpe, 2018)
% Fragebogen im Rahmen der Studié 5 Akteuren
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Richtung norbox Sattdauflieger.Ausgehend von einer Desk Research (HeHerstellerlassen sich
folgende Aussagen treffen:

91 Hersteller die mehr als 5.000 Sattelauflieger im Jahr produzierbieten non box
Sattehuflieger box Sattelauflieger und kranbare Sattelauflieger an

1 Je weniger Sattelauflieger die Hersteller produzierdesto geringer wird der Anteil der
Hersteller, die boSattelauflieger und kranbare Sattelauflieger produzieren

1 Kleine Unternehmen bieten in der Regel keine kranbaren Sattelaufliegér an

Laut Analyse im Rahan der Studie waren demnach 2021 von insgesamt 26.000 in Europa
produzierten Sattelauflieger(Abbildung35):

1 51% der produzierten Sattelauflieger nbox Sattelauflieger22%dieser Sattelalfliegersind
von Herstellernzu denen keia weiteren Angaben vorliegeres handelt sich hierbei um
Sattelauflieger von Herstellern, die nur eine geringe Stuickzahl im Jahr produi#rdeser
Sattelaufliegersind von Herstellerndie nur nonbox Sattelaufliegergemafd Deskesearch
produzieren 21%dieser Sattelaufliegesindvon Herstellerndiegemal Deskesearctsowonhl
box als auch norbox Sattelauflieger produziereWon der Gesamtmenge an produzierten
Sattelaufliegern wurde ausgehend vom Verhéltnis 2070 auf den Anteil an an box
Sattehufliegern geschlossen

1 49% demproduziertenSattelauflieger bosattelaufliegerAlle 49% der Sattelauflieger sind von
Herstellern die sowohl box als auch non box Sattelauflieger prodemie®on der
Gesamtmenge an produziertédattelaufliegern wurde ausgehend vom Verhaltnis 7&a0D
den Anteil an box Sattelaufliegern geschloss&sfo deser Sattelaufliegessind noch nicht
kranbar. 6%dieser Sattelaufliegesind kranbar

Im Detail bedeutet das, dass 11% ek Sattelaifliegerbereitskranbar waren. Fir®%6 der Standard
Sattelauflieger wiirde eine Verpflichtung zur-Rahigkeigreifen.2021 waren 102.008ahrzeugeon
einer Verpflichtung betroffen gewesgAbbildung36).

Im ProjektFuture Traile?® wurde von den am Projektbeteiligten Herstellernein Marktanteil der
kranbaren Sattelauflieger von 5§énannt® Im Vergleich mit defiir das Basisjat2020der Studie zur
Verflgungstehenden Zahleau kranbaren Sattelaufliegen dieserHerstellerliegt derMarktanteil an
kranbaren Sattelaufliegeraogar Uber 11%n dieserVergleichsgruppéiat sich der Marktanteil an
kranbaren Sattelaufliegern mehr als verdoppelt

% siehe Ausfiihrungem 2.32
9 (LKZ Prien, 2018)
% Interne Unterlagen, LKZ Prien GmbH, Future Trailer 2018
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Sattelauflieger kranbar
6%

Anzahl=13.000

Abbildung35: Ableitung der Teilmengen von Sattelaufliegern anhdexdProduktionszahlen européischer Hersteller von
Sattelaufliegern 2021, gerundet auf 1.000

box Sattelauflieger Detail [%]

11

kranbare Sattelauflieger

= Standard-Sattelauflieger noch nicht kranbar

Abbildung36: DetailbetrachtungdesAnteilsder kranbaren Sattelauflieger bezogen nur auf die Teilmenge Standard
Sattelauflieger (boSattelauflieger) anhand der Produktionszahlen européischer Hersteller von Sattelaufliegern 2021
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Zwischenergebnis Kaiel 3.3:49% der Sattelauflieger erfiillen die Vobga der Definition
StandardSattelauflieger

Zentrale Erkenmis:
Die Gesamtheit der Sattelauflieger lasst sich unterteilen
in:

f DNMHzLILIS MY oay2y ,Bdliegardié
eine groRRe Diversitat im Einsatzbereich und der
Konfiguration zeigen (z. B. Tawnkd Sile
Auflieger, TiefbettAuflieger, Kippmulden
Auflieger, Container Chassis, etc.)

f DNXzLILIS HY «od 2.RAdfliedet, diei S
Uber einen weitgehend standardésten Hillraum
in rechteckiger Form mit einheitlichen
Abmessungenerfiigen Gruppe 2 reprasentiert
die Teilmengen K\Wfahigen Standard
Sattelaufliegern, die irRahmen der Studie
gemeinsam mit den Branchenakteuren abgeleit
wurde.

Zentrale Erkenntnis:
Amzshl Sattslauflieger{¥] Mit Bezug auf das Jahr 2021 lassen sich auf Basis der
Hochrechnung zu den neu produzierten Sattelauflieger

;s Europafolgende Aussagen treffen:

.‘ 1 51% der Sattelauflieger sind nicht geeignet fir
’ ) eine Verpflichtung zur kKWahigkeit
1 49% der Sattelaufliegeiral geeignet fiir eine

Verpflichtung zur K¥ahigkeit

1 6% der Sattelauflieger sind kranbar

3.4 RechtlicheRahmerfir einemégliche Verankerung eingeipflichtung zur
Kranbarkeit von Standaf@hattelauiegernim EU-Recht

Die fehlendeVerfligbarkeit von kranbaren Sattelaufliegern zur Nutzung des Kombinierten Verkehrs

wird als eine der bestehenden unternehmensinternen Wechselhlrden zur Verlagerung von Verkehren

von der StraRe auf den Kombinierten Verkehr Str&Bhiene oder StraBé/asserale gesehef.

Die Nutzung von Sattelaufliegern iV beschrankt sich auf den schienengebundenen KV. Fir den
Transport im KV unter Nutzung vieanventionellen/ klassischedmschlageinrichtungen zur Kranung

der Ladeeinheiten istntwederdie Nutzung von flanbaren Sattelaufliegern Voraussetzung oder die

bdziil dzy3 @2y | At FaA0GSOKyY 2 2 3-krénifareriSdublaufliegeMNBspivo I NI | OK
NIKRASA, R2L, I%U)

Eine durchgehend&\tFahigkeit im Sinne eindfranbarkeit von Sattelaufliegemwirde, aufgrurd
einer hoheren Standaisierungdurch die Reduktion der Vielfalt verschiedener Ladeeinheiame
Vereinfachung des Umschlags und damit grundsatzlich eine ufeit /oder Kostenersparnis der
gesamten intermodalen Transportkette ermdglichen. Eine solclixung kdnnte aber nur erzielt
werden, wenn dem vorwiegend grenzuberschreitend€harakter des KV in Europa Rechnung

97Ausfuhrungen in Kapitel. 3.1.4.
98 siehe Ausfuhrungen zu alternativen Umschlagsystemengnéé
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getragen werden wirde. Eine mogliche regulative Umsetzung zur Herstellung einer durchgehenden
K\tFahigkeit von Sattelaufliegern in der EWgm sich damifolglicham européischen Rechtsrahmen
orientieren. Nationale Alleingdnge konnen aufgrund der vielfaltigen Verflechtung von
Transportstromen und den international aufgestellten Akteuren der intermodalen Transportkette
mdoglicherweise zu einem Gegenteil einer angestrebten Harmonisierung und Vereinfachung einer
maoglichen Regelung zur Kranbarkeit von Sattelaufliegern zur Starkung des Kombinierten Verkehrs
fuhren®,

Vor diesem Hintergrund soll im Rahmen der vorliegendedi8teruiert werden inwieweit sich eine
mogliche verpflichtende KWahigkeit von Standat8attelaufliegernfir Verkehre imKV in den
rechtlichen Rahmen der EU integrieren lieRe. Die Uberlegungen beziehen sich hierbei ausschlieBlich
auf eine mogliche Verpfichtung fur Neufahrzeugdzw. Erstzulassungervon FahrzeugenEne
Anpassung fur Bestandsfahrzeuge ist nicht Ziel der Untersuchwnty ware aus Sicht der
projektbegleitenden Expertengruppe und gemalR den Aussagen der Verkehrskommi&diaan
Valean nicht venaltnismaRig und nicht zielfihrern®

3.4.1 HintergrundallgemeineRechtsrahmen Kombinierter Verkehr

Der maf3geblicheRechtsrahmen fir detKombinierten Verkehr\) in der EU ergibt sich aus der
Richtlinie92/106/EW&umKVmit der Festlegung des allgemeinen Rahmens fiir die Durchfliloesg
Kombinierten Verkehrs in der EWn Hinblick auf die operative Durchfiihrung vonKsnsportenist
zusatzlich die Richtlinie 96/53/EG zu Mal3en und Gewichten und deren Ergéanzung dutichttireeR
(EU) 2015/719 zu nennen, die Ausnahmeregelungen fir MaRe und Gewichte
Fahrzeugkombinationen bei intermodalen BeférderungsvorgarigEnhaltet Dies umfassti.a. die
Moglichkeit fur Fahrzeugkombinationen im Ka&in Gesamtgewicht von bis zu 44aufweisen zu
dirfen'®’, Die Ubernahme dieser Regelung in deutsches Recht erfolgte urspriinglich duis8. die
Ausnahmeverordnung zur StV2@und ist nun ir§ 34 Absatz @er StVZCGenthalten.

In Hinblick auf den Ubergeordneten europdischen Rechtsrahmen kunin der Elkann auf de
aktuelle europaische Studie CACT&rwiesen werden. Die Studiet u.a. fir den Themenbereich
intermodaler Ladeeinheiten, darunter den Sattelauflieger, umfassend den européischen
Rechtsrahmen im Detailargestellt®.

Der deutghe Rechtsrahmen bietet dartiber hinauger bestimmten Voraussetzungé&forteile fur die
Durchfiihrung vork\. Insbesondere zu nennen ist die Befreiung von der3¢€uder von ausschliellich
im KV eingesetzten Fahrzeugen naémaftfahrzeugsteuergeséf? und die Ausnahme von
Fahrverbotemach derStraBenverkehe©rdnung® und der Ferienreiseverordnufy.

99 Die national heterogene Auslegung der Inhalte der 92/106/EWG in der EU fuhrt bspw. zu untéicdinigdontrollkonsequenzen fir
Akteure der intermodalen Transportkette in Hinblick auf die Nutzung des nachstgelegenen Terminals und damit u.U. zu $irungen
Transportketten.

100ng. Interviewaussagen Fr. Valearf®/Z, 2021)
101vg|.(Européische Union, 1996)

102 Dreiundfunfzigste Verordnung Uber Ausnahmen von den Vorschriften der StraBenvezkgdssung©Ordnung (53.
Ausnahmeverordnung zur StVZO0), § 1, Abs. 1

103yg|. (UIC/UIRR, 2021)

10491 (UIC/UIRR, 2021, S. 56 ff.)

105g1. Kraftfahrzeugsteuergesetz 2002 (KraftStG 2002), § 3 Nr. 9 und § 4

106ng.Straf&enverkehr@rdnung (StVORaragraf30 Nr. 1 und Nr. 1a

107ng.Verordnung zur Erleichterung des Ferienreiseverkehrs auf der Straftenf€iseverordnung), 8 3 Nr. 1 und Nr. 1a
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Weiterhin relevant fir die Gestaltung der Rahmenbedingungen fir Transporte von Sattelaufliegern im
KV ist der Rechtsrahmen fir eine Férderung von Itrirksur fir den KV, malRgeblich die Richtlinie zur
Forderung von Umschlaganlagen desniki¥it bundeseigener Unternehmé&fi, der Neu und Ausbau
bundeseigener Umschlaganlagen tUber Basdesschienenwegeausbauges&tzowie die Férderung

von Gleisanschlissen nd weiterer Anlagen des Schienengiterverkehrs Uber die
Anschlussforderrichtliné®,

Dieserechtlichen FérdermalRhahmen bilden eine wesentliche Grundlage fiir die Bereitstellung von
geeigneter Infrastruktur fir den Transport v&attelaufliegern im K\stellenjedochkeinen direkten
Bezug zu der Prifunginer Moglichkeitzur rechtlichenVerankerungeiner moglichen europaischen
Verpflichtung zur K¥*&ahigkeit von Standar8attelaufliegermar, sondern dienen dem Verstandnis der
Grurdlagen furden Transport von Sattelaufliegern im KV.

3.4.2 Verankerungeine moglichen Verpflichtung zur k¥&higkeitvon Standard

Sattelaufliegern ineuropaischa Rechtliber die européische Typgenehmigung
Eine direkte Verankerung einer mdoglichen Verpflichtung zur Kranbarkeit von Sattelaufliegern im
europaischen Recht bis zum Zielhorizont der StudieJahr2030 ist ambitioniert. Vor diesem
Hintergrundbestehteine inmittelbare Optionmit EUweiter Tragweitein der Nutzing des Rahmens
des Typgenehmigungsrechts der EU. In den studienbegleitenden Workshops und Einzelgesprachen mit
Teilnehmenden der Expertengruppésowie durch das beauftragende Referat Ed&s BMDWvurde
dieser Ansatz bestatigt undls Grundlage fir die witeren Ausfuhrungenfestgelegt Ziel der
vorliegenden Studie isteine inhaltliche Einordnung und Folgenabschatzung einer mdglichen
Verankerung im ERechtgemal deser Vorgehensweisau skizzieren.

Fur die Einordnung deAussagen dieses Unterkapitelmaifolgende Rahmenbedingungen der
gewahlten Betrachtungweisezu beriicksichtigen:

91 Der Geltungsbereich einer mdéglichen Verankerung im Typgenehmigungsrecht zielt auf eine
europaweit einheitliche Geltunign Rahmen einer Verordnung ab

1 Der Geltungsbereich einemdglichen Verankerung im Typgenehmigungsrecht zielt
ausschlieBlich auf die Einfuhrung neuer Typgenehmiguagen

1 Der Geltungsbereich einer maoglichen Verankerung im Typgenehmigungsrecht zielt
ausschlieR3lich auf diérstzdassung von Fahrzeugen ab

1 Fahzeuge mit einer Relevanz fiintermodale Beforérungsvorgdnge gemafl? den
Ausfuhrungen in Ka@ sindSattelanhanger mit einem zulassigen Gesamtgewicht von > 10 t

1 Eine Grundannahme fir die Auslegung dachfolgenderErgebnisse ist, dass gemaR der in
Kap. 3erarbeiteten Ekenntnissefir die Studie relevant&attelauflieger nach 3 bis max. 10
Jahren wirtschaftlich aus dem (deutschen) Markt genommen werden und ggf. ersetzt werden

1 Aus dieser Grundannahme ergibt sich die weitergehende Annahme, dass dkmdhdus
einer moglichen Verpflichtung zur Kranbarkeit abfstzilassungen und die sukzessive
Aul3erbetriebsetzung von Bestandsfahrzeugen aus wirtschaftlichen Gesichtsptiokjieh

108y,g1.(BMVI/BMDV, 2022)

109ng.Gesetz Uber den Ausbau der Schienenwege des Bundes (Bundesschienenwegeausbaugesetz), 83 Nr. 1

llOng.RichtIinie zur Forderung des Naind Ausbaus, der Reaktivierung und des Ersatzes von Gleisanschlissen sowie weiteren Anlagen
desSchienenguterverkehrs (&chlussforderrichtlinie)

111Workshops am 10.11.2021, 17.11.2021 und am 16.01.2022 mit insgesamt 42 Teilnehmeitro(®pedE VU, Terminalbetreiber, KV
Operateure, Waggonvermieteund zusatzliche Expertengespréache
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eine Durchdringung des Marktes der fur die Studie relevanten Sattelaufliegéranbaren
Einheiten mdglich ware

Das Sekundarrecht der EU umfasst verschiedene Arten von Rechtsvorschriften, unter denen fur eine
unmittelbare Rechtsverbindlichkeit einer Verpflichtung zur Kranbarkeit von Sattelaufliegern im Sinne

der moéglichen Umsetzunig nationales Recht bis zum Zeithorizont der Studie von 2030 der Bereich

der Verordnungen und delegierten Rechtsakte unter Berlicksichtigung der zeitlichen Umsetzung von
0Sa2YRSNBNJ . SRSdzlidzyd aAyR®d = SNPNRY dzy ItBryatisthf & wS O
und in einheitlicher Weise inallen BFUNY RSNY wX6%X 2KyS Rl aa aAS Ay SA
werden missen. Sie sind in allen ihren Teilen verbindlich und gelten unmittelbar in allen
aAl3It ASRAE NYRSKNY oIt SAOKSNXI GSyYy8a

Fur die Genehmigng eines Kraftfahrzeugs und Kraftfahrzeuganhangers sowie Symtemen,

Bauteilen und selbstandigen technischen Einheiten fir diese Fahristudie Erfullung verschiedener
Anforderungen gemaf der Verordnung (EU) 2018/858 erforderlidn Rahmenverordnunm (EU)

2018/858 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 30. Mai 2018 Uber die Genehmigung und

die Marktiberwachung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhdngern sowie von Systemen,
Bauteilen und selbststandigen technischen Einheiten fir diese Rajegdt seit dem 01. September

2020 verbindlich und ist maf3geblich fur die Genehmigung, Zulassung und den Vertrieb von
Sattelaufliegern im Gebiet der europaischen Union. Die Verordnung (EU) 2018/858 hebt die bisherige
EUTypgenehmigungsrichtlinie 2007/46z auf.Diese Reform gehodrt zu den weitreichenderen

I NDSAGSY RSN Y2YYAaadaAzy AY 1 dzi2Y20Af asS1da®NE | dzF 3

Die Prifung der Erfullung der relevanten-Eiforderungen erfolgt im Rahmen des Verfahrens der
Typgenehmigng'“. Das Verfahren zur Typgenehmigung von Fahrzeugen und Fahrzeugteilen ist
europarechtlich einheitlich vorgegeben und gilt fiir alle Typgenehmigungsbehdrden der Europdaischen
Union verbindlich. Gemal den Vorgaben des europdischen Typgenehmigungsrechéstesitel
Typgenehmigungen einer Typgenehmigungsbehdrde eined/iiflliedstaates von den anderen
Mitgliedstaaten und Genehmigungsbehdérden anzuerkennen und die Zulassung solcher
typgenehmigten Fahrzeuge darf nicht verweigert werdedie in Deutschland zustdige
Typgenehmigungsbehdrde, ausgenommen nationale Fahrzeugeinzelgenehmigungen nach § 45 der VO
(EU) 2018/858, ist das KraftfaFBundesamt (KBA).

Der Fokus der Studie liegt auf Sattelaufliegern, die fur intermodale Beférderungsvorgange im KV
genutzt weden oder genutzt werden konnterGemaf Artikel 4 (1) c) iv) der Verordnung (EU)
2018/858 fallendemnach fir die Studie relevant8attelauflieger unter die Fahrzeugklasse O
oAnhanger mit einer zulassigen Gesamtmasse Uber 10 ToHAddie Kriterien fir die Einstufung von
Fahrzeugen, Fahrzeugtypen, Varianten und Versionen sind in AntlenyérordnungEU) 2018/858
festgelegt.Anhang | Teil C der Verordnung (EU) 2018/8582aedemdie Bestimmungen der Art des
Aufbaus fur die verschiethen Fahrzeugklassen fest Anlage 2 sintier weitergehend diezahlen zur
Verwendung als Ergéanzung der Codes fur die verschiedenen Arten von Auffizspgerc02. Offener
Kastem, 003. Geschlossener Kasten06. SeitenplaneCurtainside)t aufgefiihrt.

Fur Sattelanganger gilt die folgende Begriffsbestimmung gemaf Referenznummer 5.1:

112(Européische Kommission, 2022a)

13vgl.(Européisches Parlament, 2018)
14Das Verfahren der Typgenehmigung erfolgt gemaR Verordnung (EU) 2018/858, Anhang llI.
115vg|.(Européisches Parlament, 2018a)
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Fahrzeuge der Klasse O

Ref. Code Bezeichnung Begriffsbestimmung

3.1. DA Sattelanhanger Anhanger, der ausgelegt und gebaut ist, um an eine Zugmaschine
oder einen Dolly so angekuppelt zu werden, dass auf das Zugfahr-
zeug oder den Dolly eine betrachtliche Stiitzlast einwirkt.

Die filr eine Fahrzeugkombination zu verwendende Kupplung
muss aus einem Zugsattelzapfen und einer Sattelkupplung beste-
hen.

Abbildung37: Begriffsbestimmung zu Sattelanhanger, (EU) 2018/858, Anhang I, S. 82

Bei Fahrzeugen der Klasse O handelt es sichicim selbstfahrende StraRenfahrzeuge, die nach ihrer

Bauart dazu bestimmt sind, von einem Kraftfahrzeug gezogen zu werden. Sie gliedern sich nach der
zulassigen Gesamtmasse (bis 0,75 Tonnen = O1, mehr als 0,75 Tonnen bis 3,5 Tonnen = 02, mehr als
35Tondy o6A& mMn ¢2yySy I ho dzyR YSKNJ I f-ADeishgel ¢ 2 Yy Sy
2RSN) %Sy (NIt OKal yKNy3ISNK a26AS GSAUGSNBY Cl K NJ
6a. SAa0Kdzaa3SAO0OKNGT ax a2 2Kyl yKNY3ISNE dghRseita{ 2y ai
29.04.2009 EGypgenehmigungen erteilt werdeft

Die Gultigkeitsdauer der Typgenehmigung ist fir Nutzfahrzeuge und Anhanger auf max. 10 Jahre
begrenzt, wenn kein entsprechender und verlangernder Nachtrag effdlgt Artikel 35 Absatz 1 der
Verordnung 6 9! 0 Hnamykypy KSAOGG Say o{ASoSy WIKNBE vy
Beschreibungsunterlagen eines -Bdsamtfahrzeudypgenehmigungsbogens fiir Fahrzeuge der
Klassen M1 und N1 und zehn Jahre fir Fahrzeuge der Klassen N2, N3, M2, M3 und @ prift di
Genehmigungsbehérde, ob der Fahrzeugtyp allen einschldgigen Rechtsakten fur diesen Typ
Sy (i & LIN@uéfordecungen im Sinne einer Khigkeit von Fahrzeugen wiirden demnach bei
einer Prifung durch die Genehmigungsbehdrde, ggf. im Zuge einer Naghtraggy, relevant
werden. Die Einfiihrung von neuen technischen Anforderungen unterliegt dabei Ubergangsfristen und
diese gelten dann zum festgelegten Zeitpunkt zunachst fir typgenehmigte und spater auch fir
erstzugelassene Fahrzeuge.

Abbildung 3&eigt cen Wirkungszusammenhang rdektuellen Rechtsaktetibergeordnet fir die EU
Typgenehmigung steht die bereits genanierordnung (EU) 2018/858

16yqgl. (KBA, 0. J.)
17 Eine zusatahe Klarung der Verfahrensdetails mit dem KBA kohigeRedaktionsschlusscht erfolgen
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Abbildung38: RelevanteRechtsakteur EUTypgenehmigug in Verbindung zainermdéglichen Verankerung der
Verpflichtung zur K¥ahigkeit von Standar8attelaufliegernSGKV

Rir eineEinfihrung einemdaglichenVerpflichtungfir eine K/-Fahigkeitvon StandareSattelaufliegern

in der VerordnundEU) 2018/858vareRA S 9 NENY T dzy3 SAYySNI G§SOKyA&aOKSy
fur die FahrzeugklassesGowie in einem zugehdrigen Rechtsathie weiterfiihrende Definitionder
G§SOKYA&aOKSY ! y¥T2NRS NHzyna Sine FésyeguiyAab wanny whdl ffiowelte S A § &
Fahrzeugaliese Anforderungen zu erfillen siedforderlich Diee Voraussetzung wardemzufolge

notwendig um nach erfolgter Umsetzungntweder eine neue Typgenehmigung zu erhalten bzw. neue
Fahrzeuge nur noch mit Erfullung dieser Anforderungen zum Verkelzuzelassen

Die genannteEinfuhrung neuer technischer Anforderungen im Sinne eineF#t\gkeit ware durch

einen delegierten Rechtsakt zur Anderung des Anhang Il der VerordBuhg2018/858heoretisch

YI 3t AOK® a5Sf SIASNILS wdQrdiamoglichén dér AKgnimisdioB, Qichi & @ S NI
wesentliche Elemente von ERkchtsakten [bspw. von Verordnungen] zu erg&nzen oder zu andern, um
ALISTATAAOKS al 0y Rer KRommiFshri iurddztié Befighi® dibertragen, geman

Artikel 4 Abs. 2 der Verordng (EU) 2018/858delegierte Rechtsakte zu erlassen, um Anhang |
hinsichtlich der Fahrzeugtypen und Aufbautypen zur Anpassung an den technischen Fortschritt zu
aktualisieren.

Uber die Definition neuer Anforderungen im Sinne einerP&Wigkeit von Fahrzeugeé@nnten die
Rahmenbedingungen fir didgstzulassung von Fahrzeugemnmittelbar beeinflusst werden.
Bestandsfahrzeuge, zugelassen auf Grundlage bereits bestehender Typgenehmigungen, wirden im
Markt verbleiben und schrittweise aus wirtschaftlichen Griindes dam Markt genommeéed® und

durch Fahrzeuge, die gemaR den mdglichen neuen AnforderuingeBinne einer kK¥ahigkeitneu
zugelassen rden, ersetzt.

Die Umsetzung der Anderung des Anhaiigder Verordnung(EU) 2018/858ur Integration der
G§SOKYA&AOKSY ! yTF2NRSNYzy 3 a Y NI,yeadntadhtBrProzess griolgeyf 6 S A Y
wie dieAnderungszusammenhange mit Einfiihrung derordnung (EU) 2019/214#es Europaischen

118 Europaische Kommission, 2022a)
9ygl. Ausfithrungen uber die reatearktiiblicre Nutzungsdauewon Sattelaufliegerin Kap. 3.1
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Parlaments und des Rates vom 27. November 2id& die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen
und Kraftfahrzeuganhangern sowie von Systemen, Bauteilen und selbststandigen technischen
Einheiten fir diese Fahrzeuge im Hinblick auf ihre allgemeine Sicherheit und den Schutz der
Fahrzeuginsassen und von ungastzten VerkehrsteilnehmernMit dieser Verordnung werden
einerseits eine Vielzahl von einzelnen Durchfiihrungsl Anderungsverordnungen mit Bezug zur
Verordnung (EU) 2018/858ir die EUTypgenehmigungibernommen und zusammengefihrt,
andererseits wird defur die zu erfillenden Bestimmungen fur die Erteilung eineffghyjenehmigung
relevante Anhang Il dé&rerordnung (EU) 2018/85g=andert,der die Anforderungen hinsichtlich der
EUTypgenehmigung fur Fahrzeuge, Systeme, Bauteile sgildststédndige technische Einheiten
enthalt}?° Die Anderung des Anhangs dstbeiBestandteil einer aktuellen Uberarbeitung.

Diese Bestimmungen sind je Fahrzeugklasggeschlisselt, die Gegenstande/ Bestimmungen fur die
vorliegende Studie relevante Faeugklasse £Osind dementsprechend in der zugehdrigen Tabelle

markiert. Im Zusammenhang mit dieser Zuordnung der Bestimmungen zu den Fahrzeugklassen besteht

I dZRSY RAS al 3t AOK1SAGZ !'dAYylFIKYSY FTNNJ ClI KNJ SdAa{¢t
technisK S . SaldAYYdzydSya [ dz RSTAYASNBy ®

Damit knnte theoretischim Rahmen der Nutzung eines &hnlich gearteten Vorgehens zur Anderung
des Anhangd der Verordnung (EU) 2018/858ber einen delegierten Rechtsakine weitergehende
Abgrenzung der Voraussetzungerdurchnischen Anforderungen im Sinne einerf@¥igkeit fur die

fur die Studie relevanten Standafhttelauflieger geschaffen werden, um der grundsatzlichen Eignung
der verschiedenen Typen von Sattelaufliegern fir den KV Rechnung zu tragen und eine
unverhdtnismaRige Einschrankung niejgeigneter Fahrzeugtypen auszuschlief3en.

Im Rahmen einer moglichen vertieften Untersuchung des rechtlichen Rahmens fiur die Einfiihrung
einer mdglichen Verpflichtung wéren durch ein Rechtsgutachten \WWechselwirkungen der
betreffenden Durchfiihrungsverordnungen im Detail zu untersuckewie die Ausgestaltung der
zeitlichen Umsetzbarkeit im Rahmen des europaischen Typgenehmigungsrechts zu prufen.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass eine mogliche éisape Verpflichtung zur KR&higkeit von

fur die Studie relevanteBtandardSattelaufliegern im Kombinierten Verkehr durch eine Anderung der
Verordnung (EU) 2018/858 theoretisch moglich ware. Notwendig daflir ware die Definition neuer
technischer Anfordemigen und deren Aufnahme in den Anhdhder VerordnundEU) 2018/858Die
Beachtung der technischen Anforderungen fiir eine Typgenehmigkimnte unter diesen
Voraussetzungen nach einer entsprechenden Ubergangsfrist und der Festlegung eines
Gultigkeitszepunkts fur Erstzdassungen voritr die Studierelevanten Typen von Sattelaufliegern
verbindlich werden. Bestandsfahrzeuge, die keine Kranbarkeit aufweisen, wiirden vorerst im Markt
verbleiben und gemafl3 den Erkenntnissen aus Kapitel 3.3.1 aus wirtschaft@riieiden zeitlich
schrittweise aus dem Markt genommen.

Die Umsetzung einer moglichen Verpflichtung bis zum Jahr 2030 wére grundsdézildbar Der
Prozess deVerfahrensweisebis eine Umsetzungechtlich verbindlich wérgh&ngt jedoch von einer
Vielzath von Prozessschritten und parlamentarischen Abstimmungen Bbispiele aus der
Vergangenheiim Bereich der Anderung des Typgenehmigungsrechtsen gezeigt, dass zwischen
dem Vorliegen eines Entwurfs bis Zseltung furErstzlassungerein Zeitraum von Isi zu 6 Jahren
notwendig war.

120vg|.(Européisches Parlament, 2018)
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Zwischenergebnis Kapitel . Die Verankerung einer moglichen Verpflichtung im-EBétht ist
theoretischiber die européische Typgenehmigung mdglich

Zentrale Erkenntnisse:

1 die Rahmenverordnung (EU) 2018/8&8Kraft getreten
2020, ist maf3geblich fir die Typgenehmigung von
Fahrzeugen in den Mitgliedstaaten der EU

1 im Anhang der Verordnung:U) 2018/858verdendie
technischemAnforderungen hinsichtlich der EU
Typgenehmigung fiir Fahrzeuge, Systeme, Bauteile ur
selbststandige technische Einheitistgelegt

{ Uber eine zukinftige Anderung des Anhatigger
Verordnung(EU) 2018/858vare eine Berucksichtigung
neuer technischer Anforderungen im Sinne einer KV
Fahigkeiffir die Erszulassung von Fahrzeugen
theoretisd europaweit einheitlichmdglich
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4 Verkehrliche Effekte einer moglichen Verpflichtuzgir K\MFahigkeit

4.1 Methodische Herleitung zur Berechnung der verkehrlichen Effekte
Die hier ertrtertezentrale Frage zur Ableitung degrkehrlicherEffekte einer Verpflichtung lautet:

Wie vieleStraRenverkehreverden auf den KV verlagert, wealhe Sattelauflieger im Ja2030
verpflichtend kranbawaren?

Wir nahern uns in dieser Studie der Frage demfiehtung zurK\¢(Fahigkeitund ihrer Wirkung auf

den Markt nachden vorhandenervolkswirtschaftlicherverkehrlichenDaten.Weitere Parametemwie
Kraftstoffpreisdanderungenmehr Angebote oder Kapazitaten im KV, verstarkter Fahrermangel etc.
werden nicht kericksichtigt damit allein die Wirkung derEinzelmaRnahmeVerpflichtung zuk\
Fahigkeiét bewertet werden kann.Firdas Verstandnis der Studie ist darauf hinzuweisen, dass die
Studie auch qualitativinput-Parameterbeinhaltet, die mangels einer entsprechenden Datenlage im
Rahmen der Studie nictdlle objektiv plausibilisiert werden kénnen. Dies betrifft in erster Linie
Aussagen von (potenziellen) Akteuren der intermodalen Transportkette in Workshops oder
Expertengesprachen, die im Rahmen der Studie jedoch fir die Darstellung der subjektiv erwarteten
Auswirkungerund der Bewertung der Preiseffekte der MalRnahme auf deétiicksichtigt werden
missen

‘ Verkehrliche Effekte (4)

L]

Aufbau eines

angepassten

Verkehrs-
mad ells

]
Preisvorteil flir KV Machfrageverhalten Eingrenzung
durch MalRnahme - mit Preiselastizitdten statist. Basismarkt
[ B
Verlagerungseffekte in Tonnenkilometern
r
Umwelteffekte (5)
2

]
Einspareffekte durch
verlagerte Tkm

1 ]

Umwelteffakte in CO2e und axtarnen Kosten

Belastun gseffekt
Strale Mehrgewicht

|*|

Abbildung39: methodische Vorgehensweise in Kap. 4 und 5
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4.1.1 Statistischer BasiMarkt fureine K\AVerlagerung

Als Basisdatensatzwird die Auswirkung auf Grundlage der Verkehrsprognose des
BundesverkehrswegplansBVWP?! fiir das Jahr 203berechnet Die Verkehrsprognoseerfigt tiber
eine detaillierte Prognose deSBtral3enVerkehrsleistung in Tonnenkilometer fir das Jahr 2680
deutschem Territorium (TerritorialprinZiDas elaubt eine detaillierte Berechnurder verkehrlichen
Auswirkungen nach Relationen, Marktanteilender Verkehrsmittel und vor allem der
Verkehrsmittelwahbei verénderten Preisen

Der Anteil der Verkeate, die auf derkontinentalenKV verlagert werden kdnneist beschrankiauf
lange Transportstreckemit einer Distanz> 300 km?*?2 und bestimmten fir den KV geeigneta
Guterarten Die Restriktionen fur das Modell wurden entsprechend der in der Liteiggnannten
UblichenwirtschaftlichenGrenzergewahlt

Sokommenvon den601.308Mio. tkm deutschenStral3entransporta (ohne KWor- und Nachlauf)
fur 2030 nur Verkehre Uber 300 krfiir eine Verlagerungauf den KVin Betracht Alle erfassten
Relationenwurden beziglich ihrerGesamttransportdistanz 300 kmgeprtft und die deutschen
Anteile der Streckeausgeaviesen DesWeiteren wurde der Seehafenhinterlandverkehr als nicht
relevantgesehen,da der Seehafenhinterlandvé&ehr v.a.in Seecontainern erfolgind nicht inden
betrachteten Sattelaufliegert?®. Damit sind nur kontinentale Verkehre von der MaRnahnfér
Sattelaufliegebetroffen.

Dies umfasst 66% o0d&94.48 Mio. tkm auf der StraRein K\fgeeigneten Distanzeunnd auf rein
kontinentalen Strecken

Eine weitere Einschréankung der betroffenen Verkehre ist die Gutaghr schwere Guter oder
klassische Schittgiter widetreide oder Sand werden nur marginal im KV transportsshdern
vielmehrin Wagenladungsverkehren oder auf anderen Verkehrstragern. In der Datenbasis der BVWP
wurde diese Affinitat der einzelnen Gltergruppen genauer erfasst. Kritisch ist hier anzumerken, dass
die Hintergrundstudien dazueilweise mehr als 20 Bee alt sind und daher noch nicht die
Marktentwicklungen von neuen Ladeeinheitentechnik etc. berticksichtigen konAterh wird durch

die hohenlogistischen Anforderungen digohe KVAffinitdt bei Sammelgwerkehren angezweifelt.

Die grundlegende KXffinitat ist jedoch in dervielenFallen plausibel, wie.B, dass bei chemischen
Produkten ca. 61% Kaffine Transporte vorliegen, wahrend bei Steintransporten anndhernd keine
Transporte bericksichtigt werden konnen fur eine mdgliche Verlagertir@zdem ist hier eine
genauere Erfassung der #¥finitat in weiterer Forschung wiinschenswert.

21ygl.(BMVI/BMDV, 2016)
22ygl.(Eiband, 2014)
123Siehe Kapite8.3.2
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Gutart unbekannt

Sammelgut
Mabel, Schmuck, Musikinstrumente etc. K\Affinitét je
Maschinen und Ausriistungen etc Gltergruppe
Textilien, Bekleidung, Leder
Holzwaren, Papier, Druckerei
Nahrungs- und Genussmitte
Sonstige Mineralerzeugnisse
Chemische Erzeugnisse -
Metalle und Metallerzeugnisse ;
Diingemitte
d- und forstwirschaftliche Erzeugnisse
Seunerrensiorie Ale 61% der Chemischen Erzeugnisse werden
Mineralolerzeugnisse theoretisch als KV affin gewertet.
Umzugsgut, sonstige nicht marktb, Giiter
Gerate und Material fiir Guterbeforderung I 0% der Braunkohle.
Post, Pakete I
Koks
Steine und Erden
Erze
Erddl und Erdgas
Braunkohle ‘
Steinkohle i .
Cli:'o :H % 40 % 60 % 80 % 100 %

Abbildungd0: Prozentuale KMffinitat je Gltergruppe nactlenBVWP Verkehrsverflechtungegnosen

Basierend auf der KXffinitdt der Gltergruppen konnte insgesamt24% bzw. 145.626 Miotkm
StralRentransportels fir den KV theoretisch geeignet definiert werd@&ies entspricht dem Basis
Markt fir eine mogliche Verlagerurmf den KV

4.1.2 Berechnung deNlachfrageerhalters mit Preiselastizaten

Die Frage, wie sich das Verhalten Logistilkentscheiden andert, wenn die Verpflichtung erfolgt ist,
wird sehrkontrovers diskutiert Es gibt wenig valide Zahlamd viele Meinungerzu dieser Thematik
Daher wird sich hier der Frage minemvolkswirtschaftlichen Modell angenéhert.

Bei der Erstellungat Verkehrsprognose deBVWP2030finden sich hierzu umfangreiche Erhebungen,
die diees Problemin Form von Elastizitatererfassen. Es wurde dabei aus umfangreichen
Befragungenaus dem Jahr 201@rmittelt, wann Unternehmen auf den Schienengtiterverkehr
verlagern, wenn sicldie ServiceFaktorenQualitét Preis oder Zeit andern wirdeDies wurde in

Elasizitatswertenausgedriickt?*

124yg|. (BMVI/BMDV, 2016, S. 110)
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601 Mrd.

dt. StraRengtterverkehr 2030 100%
Tonnen-
kilometer
(BVWP, 2030)
Kontinentale 66%
Stralengiterverkehre mit KV-
Mindestdistanz (>300 km)
StraRengiiterverkehre mit KV-affinen 24%
Gltern

Gesamtverkehr
Fernverkehr

Basis-Markt fiir Verlagerung

Abbildung41: Abbildung 41: Ableitung der KV geeignet@iiterverkehreq BasisMarkt flir eine Verlagerung nach der
Datengrundlage der Verkehrsverflechtungsprognose 2030

PreiselastizitatAnsatzc Direkte Preiselastizitat

Wenn der Preigler Schienesinkt, wird ein Teil der Stralentransporte auf den KV bzw. die Sch
um den jeweiligen Faktor verlagert. Eine direkte Preiselastizitat®5 bedeutet:

Wenn der Transportpreism 10% steigt, dann sinktie Nachfrage und damder Marktanteil der
betroffenen Alternative um 15,5%.

Fur die spezielle Frage deerpflichtenden K\:Fahigkeitergeben sich Effekte auf den relativen
Preisinterschiedzwischen Stral3e und KBeiden Servicd-aktorenQualitat oderZeitlassen sich keine
direkten Effekte erkennenDaher wurde fiir die Berechnung der Verlagerungswirkung die -Preis
Elastizitdterverwendet um sich der Frage der Verkehrsmittelwainkungder Malinahmezu néhern.

Im Folgenden sind die direkten Preiselastizitaten aus der BVU Studka peweiligen Verkehrstragern
angeflhrt.

Marktsegmente Stral3e Schiene
Landwirt. Erzeugnisse -0,02 -2,40
Steine, Erden -0,15 -2,78
Mineraltlerzeugnisse -0,28 -1,90
Chemsche Erzeugnisse -0,19 -2,48
Metalle -0,10 -1,60
Fahrzeuge/ Maschinen -0,03 -1,51
SonstigeHalbzeuge -0,05 -1,55

Tabelled: Direkte Preiselaiitéatswerteder Verkehrstragenach Marktsegmen¢nach BVU (2016), S.a)1

Die ersten drei Maitsegmentebeinhalten hier keineStral3erSattelauflieger die die MaRnahme
betreffen wiirde.Aktuelle KVTranspore sind bereitsnormalerweise kranbaiSchwertransporte tber
100 t kénnen nicht inStandardSattelaufliegern transportiert werden. Daher flieRen diese
Marktsegmente nicht in die Berechnung eBei den weiteren Marktsegmentdinden sichdeutliche
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Unterschiede in den Elastizitatswerten. @agiertz.B.das Marktsegmenter Landwirtschaftlichen
Erzeugnisse deutlich sensibler auf PreissteigeruimgeBchienenbereicft2,4), als im StralRenbereich
(-0,02). Dies bedeutet, dasder Preis im StralR3enberdiadeutlich starker gesenkt werden musats
umgekehrt, um die Entscheider zu ein&farkehrstragerwechsel zu Gberzeugen.

DieElasizitatswerte werden mit dem veranderten
Preisund dem Marktanteil deVerkehrstrageder
jeweiligenbetrachteten Vebindung berechnetDa
innerhalb Deutschlands die Marktanteile de
Gutersegmente und de¥Yerkehrstragerjedoch je
Strecke sehr unterschiedlich ausfall&®nnen
wurde zur Berechnung deElastizitaten jede
Einzelrelation zwischen zweilUVS3 Zellennach
Marktsegment und Verkehrstrageranteil
berechnetDiedeutscherNUTS Zellensind inder
Abbildung 43 dargestellt!*® Auf Basis dieser
Verflechtungsdaten kann berechnet werdemie
sich eine Preisénderung auéd/erlagerung auf die
Schiene auswirken wirde - bei sonst
gleichbleibenden Bedingungen.

Abbildungd?2: StralRenguterverkehrsaufkommen ne¢
VersandRegion mit Darstellung der in der Progno:
berucksichtigten deutschen NUZZellen

125g1.(BMVI/BMDV, 2014, S. 274)
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4.1.3 Berechnung des Kostelozw. Preisvorteil&ir den K\Mdurcheine verpflichtendd\/
Fahigkeit

DieBasis fiir die Nutzung der Preiselaséitswerteist der Preisvorteil, der durch diéerpflichtung zur
K\ Fahigkeitfir den KVTransportentsteht. Durch Befragung des Marktes wurddéolgende 5
Faktoren alskosterrelevant ermittelt (siehe3.2.95, die durch dieK\:(Fahigkeitentstehen Systern
Wechselhirde, Wiederverkaufsproblem, Verringerte Nutzlast, Mehrgewitdaw. hohere
Treibstoffkosterund derhdhere Einkaufsprei®iese emittelten Kostenbelastungn entsteherallein
durch die K\V(Fahigkeitder Sattelaufliegerund werden vom KWutzer derzeit akzeptiert und
eingepreist in sein Angebdgei einer Verpflichtunguch fur Stralentransporteagt auch die Stral3e
dieseMehrkostentrisiken Dieser Kostenunterschied ist die Basis der Verlagerungsberechnung.

1. SystemWechselhirde
Durch die mangelnde Krankbarkedt eine spontane Umstellung auflen KV technisch
erschwert Dietechnischek\(\F&higkeitwird bei 15% als Teil der Hirde geseljegi.Abbildung
1). In dendurchgefihrteninterviews wurdgedochvonden Teilnehmermur ein geringer und
nicht bezifferter Effekt deK\tFahigkeitauf die Umstellkosten und den Transportpreis gesamt
geschatzt.Durch die mangelnd®uantifizierbarkeit des Faktors kann dieser nicht in der
Berechnunderticksichtigt werden, stellt aber einen indirektgnalitativen Faktodar.

2. Wiederverkaufsproblem
In einigen Interviews wurde angemerkt, dass es zZBroblemen kommt, den hdheren
Einkaufspreis beinWiederverkaufzu erhalten. Andere IntervieWeilnehmer boten jedoch
direkt den Kauf eines kranbaren Sattelaufliegersimch dieteils gegenteiligenAussagen
wird davon ausgegangen, dass sich der Markt hier in Bewegung befindenicimd klar
guantifiziert werden kann

3. VerringerteNutzlast- Maximale Zuladung eingeschrankt um 400 kg
Die maximale Nutzlast ist durchasl dauerhaft hdhere Gewichton 400 kg am Aufbau
verringert. Dies ist ein hufiges Argument in den Interviewslass dadurctbestimmte
Transporte nicht mehdurchgefiihrt werden kénnen, die an der Auslastungsgrévzg. des

Gewichtsarbeiten. Allerdingsind nicht alle Fahrzeugarten gleichermal3en betroffen. In einer
Aufteilung des KBAsind davon nur die Aufbauarten Pritsche und (isolierte) Kastenaufbau
betroffen. Diese Ladungen singdochim Durchschnitt nuvon 42%- 60% geman ihrem
Gewicht bei Lastfahrten ausgelastet. Andere Aufbauarten wie Kipper oder Kesselaufbau
weisen deutlich hbhere Werte (78%iis.

Von MaBnahme  Aufbauart Auslastungsgrad Gewicht Ladevermiige
betroffen bei Fahrten mit Ladung020
betroffen Pritsche 51%
betroffen isolierter Kastenaufbau 42%
betroffen Kastenaufbau 60%
Containerfahrzeug 34%
sonstige 65%
ohne Differenzierung 64%
Kipper 7%
Kesselaufbau (Silo, Tank) 78%

Abbildung43: Auslastungsgrades (Gewich) Ladevermdgendeutscher~ahrten mit Ladung
je Aufbauart nachrKBA VD3 2020
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Es kann hier nichlieziffertwerden, wie viel&@ ransportedavon mit einer Vollauslastung fahren

und ein tatsachliches Problem mit einer geringeren Nutzlast durcKrdiebarkeihatten. Der
Durchschnitt von 42% 60% lasst darauf schlieRenass es ein eher geringerdeil der
Transporte betrifft. Des Weiteren stellten die befragten Unternehmen und Verbande keine
Zahlen zur Anzahl der Félle oder Werte zur Bestatigung der Aussage zur Verfigung. Dadurch
wird diese Punkthier als Angst vor demirizelfall, an dem die Ladung aus Gewichtsgriinden
nicht angenommen werden kann, gewertet und stellt damit &idirektes Hemmnis at,
welches nicht in die Kostenberechnung mit einflief3t.

Mehrgewicht 400 kg / Lkw = héhere Treibstoffkosten Stral3e

Das durchchnittliche Mehrgewicht fur kranbare Sattelauflieger wurde in der Marktbefragung
mit ca. 400 kg ermittelt giehe Kapitel Einfluss der K¥ahigkeit auf das Geglit des
Sattelaufliegers3.2.4). Durch das hdhere Leergewicht erhdht sich der Treibstoffverbrauch um
0,4411% je Fahrzeudiiineter iehe detaillierte Berechnung Kapitel5 Umwelteffekte einer
moglichen Verpflichtung

Einkaufspreis fur kranbare Sattelauflieger

DerAufschlag auf dekinkaufspreis fur kranbare Sattelauflieger wurde in der Marktbefragung
mit ca.3nnn € S3EveAAbLiidBrigd8). Die Wirkung auf den Transportpreis pro
Tonnenkilometer wird imweiteren Kapitel berechnet im Verhéltnis zu den sonstigen
Bestandteilen einer Fahrzeugkalkulation.

= 0,355 % Preisvorteil fiir den

ﬂ Mehrgewicht 400 kg / Lkw
|

= hohere Treibstoffkosten 0,4411% / Fahrzeugkilometer
StraRe KV bei einer Verpflichtung zur
KV-Fihigkeit
(Basis der
- Verlagerungsberechnung als
Einkauf: is fiir kranb
E inkaufspreis t:Ir ranbare +3.000€ einmalig Untergrenze)
Sattelauflieger
[ ] [ ]
Haufiges Argument in den Interviews.
verringerte Nutzlast Beleg aus Statistik nicht vorhanden: keine Indirekter Faktor
‘\‘ - Maximale Zuladung Werte zu Kosten und Anzahl der
[« )< eingeschrankt um 400 kg betroffenen Fille aus Interviews oder

Studien erhalten

Interviews ergaben teils gegenteilige
Wiederverkaufsproblem Aussagen

"“ - kein Zweitmarkt
" => kein eindeutiges Hemmnis

Indirekter Faktor

Wichtiges Argument, technische
Kranbarkeit wird bei 15% als Teil der
Hirde gesehen. Aber in den Interviews
wurde nur ein nicht bezifferter Effekt der
KV-Fahigkeit auf den KV-Transportpreis
gesamt geschatzt.

System-Wechselhlirde
- spontane Umstellung auf
KV ist erschwert

Indirekter Faktor

8

Abbildung44: Ermittelte der Kostenbelastung durkMFahigkeitder Sattelauflieger bei einer Verpflichtung tragt
auch die Straf3e die Mehrkostengiken, sonst nur der KNutzer
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Der erhdhte Kraftstoffverbrauch durattas Mehrgewichtvon 400 kgsowieder hohere Einkaufspreis
werden als einzige Faktorémder Verglechsrechnung bertcksichtigt.

Vollkosten

Fahrzeugvorhaltekosten/
Fixkosten
» Zeitabhingige Abschreibung
= Kaufpreis*
" Restwert
= Zeitraum
®= Priifgebiihren
= Zeithezogene
StraRenbenutzungsgebiihren
= KFZ Steuer
= KFZ Versicherung
* Fremdfinanzierungskosten
® Sonstige

Fahrzeugeinsatzkosten/
variable Kosten

Km-abhangige
Abschreibung
Kraftstoffkosten

= Kraftstoffverbrauch*

= Kraftstoffpreis
Reifenkosten
Schmierstoffkosten
Kosten fiir zusétzliche
Betriebsmittel (Add Blue)
Km-bezogene
StraBennutzungsgebihren
Wartungs- und
Reparaturkosten

Personalkosten Fahrer
Lohn
Gesetzliche
Sozialaufwendungen
Spesen
Sonstige

Gemeinkosten

* Verwaltungskosten
= Personalkosten
= Sachkosten

= Unternehmensrisiko

®* Sonstige

*Parameter, auf die eine verpflichtende KV-Féhigkeit Einfluss hat

Abbildung45: Vollkostenauflistung fir eineahrzeugkostenrechnurgfrallentransporteind Ableitung deParameter auf
die eine Verpflichtung Einfluss ha{gehe KapiteB.2)

Im Folgenden wird berechnet, wie sich diese Einzelkosten auf den Transportpreis pro Tonnenkilometer
gesamt auswirken.

Dafir wurde eine Vollkostenrechnung fiir einen StralRentransport durchgefuhrt und die
Fahrzeugkostenkalkulation mit und ohne-R&higkeit gegenlbergestellt.

Als Basiswerte wurde eine Laufleistung von 120.000 km im Fernverkehr Stral3e angenommen, sowie
ein Gundpreis von 28.400e fiur den StandareSattelauflieger und ein durchschnittlicher
Kraftstoffverbrauch von 33 Liter 200 km bzw. ein Grundpreis von 31.48(flir den kranbaren
Sattelauflieger und ein Kraftstoffverbrauch von 33| 1t&r/ 100 km.

Standard

-
000 =0

Angaben Teilnehmer der Studie:

Fahrzeugkosten

Vollkosten bei Laufleistung 120,000 km
im Fernverkehr auf der Strafe fiir das
Basisjahr 2020 in Fahrzeugkilometern:
~1,66 € / km (gemaR getroffener

Verpflichtung

Kosten (netto): plus 3000 €
Abgeleitete Neukosten: 31.400 €
Kraftstoffverbrauch 33,15 1/100 km
Mehrverbrauch plus 0,4411%
durch 400 kg mehr Leergewicht

Basisjahr 2020 in Fahrzeugkilometern:
~1,67€/km (gemaR getroffener
Annahmen)

Neukosten (netto): ™ 25.000 bis 30.000 € Annahmen)
berechneter, gewichteter Mittelwert: 28.400 €
Angaben Verbénde:
Kraftstoffverbrauch 33 /100 km
kranbar
Fahrzeugkosten Verpflichtung
N ez
e Vollkosten bei Laufleistung 120.000 km
00O ® O im Fernverkehr auf der Strale fiir das OO

Differenz:
Plus 0,355% pro Fahrzeugkilometer

Abbildung46: Vergleich der Fahrzeugkostenkalkulation Standgattelauflieger zu kranbarem Sattelauflieger

Die Fahrzeugkostenkalkulation zeigt eine Differenz y88®6pro Fahrzeugkilometdoei kranbaren
und nicht kranbarergattelaufliegern
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Bisherfielen diese Mehrkostervon~0,4%pro Fahrzeugkilometefiiir einen kranbaren Sattelauflieger
immer an, wenn ein Unternehmen den KV nutzen wollted ist in den heutigen KVransporten
bereits einkalkuliert Bei einer mdglichen Vpflichtung wirden diese Kostejedoch ebenfallsbei
jedem StralR3entransport anfallerDamitverteuert sich hier der StraBenverkehr und der KV hat einen
relativen Preisvorteil.

Damitwirdendies Kosten, die bisher nur fir den KV Nutzer anfielmiginer Verpflichtung aucfur
den StraRengiterverkehanfallen.

Die weiterenFaktorenhaben Einfluss auf die Verlagerykgnnen aber nicht im Rahmen dieser Studie
quantifiziert werden und folglich nichtin der Berechnung berucksichtigt werden. Hier bedarf es
weiterer Studienund esmuss bei der Interpretation der Ergebnisse beriicksichtigt werdass nur
die direkte Kostenwirkung bewertet wurdeDas Ergebnissollte damit als Untergrere der
Verlagerungswirkung betrachtet werden.

4.2 Verkehrliche Effekte

4.2.1 Ergebnis der Analyd$@ér denVerkehrin Gesamtleutschland

Der relative Preisvorteil von~0,4%flr den KV durcheine verpflichtende K¥ahigkeitfloss in die
erstellte Datenbank der \Wd&ehrsverflechtungsdaten und die Preiselazitaten ein und ergab eine
Verlagerungswirkung der Preiséaderungvon 816 Mia tkmim Jahr 2030 od€b,14% des gesamten
StralR3enguterverkehris Deutschlandzw.0,56% des K¥ffinen BasisMarktes.

dt. StraRengiiterverkehr 2030 601 Mrd.
0,
- ctrabenguterverkenr 100% Tonnenkilometer
(BVWP, 2030)
Kontinentaler 35,5 Mrd. tkm
Kontinentale StraRenglterverkehre mit 66% Kombinierter Verkehr 2030 6% der StralRe
KV-Mindestdistanz (>300 km) | |
Stralenglterverkehre mit 24%
KV-affinen Gltern
Mittels Preisunterschied berechnete zusitzliche . . + 816 Mio. tkm
Verlagerung auf den KVin 2030 816 Mio. tkm=-0,14% Erhdhung fur den KV-Markt = +2%

Abbildungd7: Berechnete Verlagerungswirkung eivarpflichtung zur K\¥ahigkeitim Verhaltnis zum
StraRentransportmarkt

Der Preisvorteil fir den KV fallt mit ~0,4% bei einer Verpflichtung gering ausrmett damit wie
erwartet eine relativ geringe Verlagerungswirkusgzogen auf die Preiselastizitatéfethode.

Im Verhaltnis zum aktuellen prognostizierten-Kifkommen fir 2030n H6he von 35.500 Midkm
entspricht dies einer Erhéhung von 2Bamit sind die Belastungen fiir den-KMrkt als eher gering
anzuseherdurch die Mal3nahme
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Als Erkenntnis ist hier zu betonetiassder StralRengiterverkehrsmarktechselsensibehuf Preise
reagiert. Als weitere Frage wurde im Rahmen der Studie daher beantwortet, wie hoch der Preisvorteil
theoretischsein musste, um das Ziel der Bundesregierung zur Erh6hung auf 25% Schienenanteil im
Modal Splizu erreichen.

4.2.2 Zusatzauswerturen zumVerlagerungsziel der Bundesregierung

Fur die vorliegende Studievird in diesem Zusammenhang einuberschlagige Einordnung
vorgenommen in welcher Grofzenordnunyolumenerwartungen an dednteil desKombinierten
Verkehs zu stellen warepwenndasZiel bis 2030 mindestens 25% des Guterverkehrs in Deutschland
auf der Schiene zu transportiereim Jahr2030 erreicht werden wiirde.

Als Grundlage fir diese Schatzung dient lukeeits im Rahmen der Berechnung der verkehrlichen
Wirkungzugrunde gelegt&/erkehsverflechtungsprognose 2030, um einen einheitlicbetenbezug

zu gewahrleisterund eine Vergleichbarkeit der Einzelergebnisse zu ermdgliclisa. nachfolgend
ermittelten Daten dienender Vergleitibarkeit der GrofRenordnung der verkehrspolitischen
Zielstellung mit den iniRahmen der vorliegenden Studie berechneten Effektier Verlagerung von
Verkehren bei Einflihrung einer europaweiten VerpflichtungkdFahigkeitvon Sattelaufliegern.

In der folgewmlen Abbildung sind die Anteile des Schienenguterverkeaims Gesamtguterverkehr
prognostiziertfir das Jahr 2038owie der Anteil des fur die Studie relevanten kontinentalév
dargestellt.

Verkehrsverflechtungsprognose Verkehrsverflechtungsprognose + 25% Ziel S
Mrd. tkm Mrd. tkm
2030 Anteil  Anmerkung 2030 Anteil Anmerkung
Gesamtguterverkehr |837,6 100% 837,6 100%
davon
Schienengliterverkeh{153,7 18,40% 209,4 25,00%
KV Schiene 66,2 43,07% Anteil am SGV 90,2 43,07% Anteil am SGV
davon KV Schiene
maritim 30,7 46,37% Anteil am KV Schienge |41,8 46,37% Anteil am KV Schien
davon KV Schiene
kontinental 35,5 53,63% Anteil am KV Schienge |48,4 53,63% Anteil am KV Schien

Abbildung48: Anteile desSchienenguterverkehesm GV prognostiziert fir 2030 und Ausblick bei Erreichung des Ziels von
25% AnteiBchienengtterverkehr

Bei einer reinen Fortschreibung/Umrechnung der Zahlen der Verflechtungsprognose (konservative
Annahme) bedeutet dies, dass im red@ten Segment des Kéntinental ein Verkehrsaufkommen

von 48,4Mrd. tkm im Jahr2030 erreicht werden musstéktuell nimmt der kontinentale Kva.40%

des derzeitigen Verkehrsaufkommens auf dehi€ne ein (vd. 3.1.1). Sofern das 25% Zietreicht
werden soll, muss das Aufkommen im kontinentalen Verkebn derzeit ca. 20 Mrdtkm,
dementsprechendnehr alsverdoppelt werden.

Fur 2030wird ein Aufkommen inkontinentalenK\Schienevon 35,5 Mrdtkm prognostiziert.Damit
muss derkontinentale KVSchienezur Erreichung des 25% Ziels. 129 Mrd. tkm mehr bis 2030
aufgenommen haberals in der bisherigen Prognose angesetzt,wan den entsprechenden Beitrag
zum Verlagerungsziel der Bundesregierung stemmen zu kénnen.

Unter dieserAnnahmewurde die oben erlauterteBerechnungsmthode riickwértsangewandt Laut
den Preiselastizitatenmiisstenfir eine Verlagerung vooa. 12,9 Mrd. tkm fir 2030fir den KV der
Preisum 5,6% im Verhdltnis zur Stral3e sinkendmgist gleichbleibenden BedingungeBamit wird
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deutlich, dass weitre MaflRnahmen als die in dieser Studibetrachteten nétig sind um das
Verlagerungsziel fur den Kt 2030zu erzielenBei dieser Abschatzung wurd&mpazitatsengpéasse
in der Infrastruktur undlie Zugangspunkte nicht bertcksichtigt.

4.2.3 Verlagerungswirkung aBkispielrelationen

Die Verlagerungseffekte sind auch fiir mehrere Beispielrelationen und did Heixridore ermittelt
worden. Als Beispielrelationen wurdef mdglichstunterschiedliche Verbindungen gewéhibd die
Ziel und QueHZellen (NUTSIBzw.NUTS 2 im Auslarghne Seehafeyrmit dem Einzugsgebiet von 50
km ausgewertet, um delor- und Nachlaufuf der StraRém KV zu berticksichtigen.

In tkm / 2030 fur Minchen @ Duisburgg Duisburgg Hannover | Minchen @ Padborgq¢ Rotterdam

GesamiStralie ¢Verona @ Budapest Leipzig [« ¢Verona | Verona C
Minchen Budapest

Verlagerbar bei 0,6% 0,4% 0,3% 0,4% 0,6% 0,5% 0,5%

Verpflichtung

in Prozent

Verlagerbar bei

Verpfichtung 96.923 1.168.150 900.565 11.949 96.923 41.029 85.959

intkm

Tabelle5: Verlagerungspotetial auf den Beispielrelationen in 20@tur dt. Anteil)

Bei einer Bertcksichtigung der Preisverdnderung zum Vorteil des kW A#ddurch dieVerpflichtung

zur KMFahigkeitergeben sich auf deBeispielrelationervVerlagerungsffekte von0,3% - 0,6% des
Gesamtaufkommens auf der Strecke. Der UnterschiedBetnachtung auf deutscher Eberst, dass
hier bereits RelationemwischenWirtschaftzentrenausgewahlt wurden, dipradestiniertfir die K\
affineren Gutergruppensind, weshalbsie nicht direkt vergleichbar mit der Gesamtwirkursind
Allerdings lassen sich dadurch die Relationen untereinander verglei@ignifikantbei dieser
Auswertung ist di¢ast doppelt so hohe prozentuale Verlagerungswirkung auf der Relation Minchen
Veronawie bei Duisburg; Leipzig. Hier wird deutlich, dass je Relation andere Gitergruppdmin
andererVerkehrstragermix besteht, fur die di¢al3nahmeeffektiveineandere Wirkung zeigt.

Die absolute Verlagerungswirkung in Tonnenkilometer ist je Reldéatiichunterschiedlictabhangig
vom Gesamtverkehrsautkommeosteht bei der Relation Duisburddudgestmit 1,17 Mia tkm ein
deutlichhéherer absoluter Effekt im Reny alsbei z.B. RotterdamBudapestEine Ursache kann hier
sein, dassur Sattelaufliegerals Potential betrachtet werden und z.Beine Containertransporte
(Seehafenhinterlandransporte) da diese nichwon der Malinahme betroffen sind.

4.2.4 Verlagerungsauswirkung aliEN K Korridore

Eine weitere Auswertungvurde fir die genaue Zuteilung der Verlagerungswirkung auf dieTTEN
Korridore und ihre deutschen Anteile daran vorgenommeafir wurden basierend aufen BVWP
Daten alle Transporte tiber 300 Kmericksichtigt, die einen Teil der Transportstrecke auf denTEN
Korridorenabsolvieren

Aufkommen relevanter Lkw = Verlagerung beVerpflichtung = Verlagerung beVerpflichtung

TENTKorridor 2030 [Mio. tkm] (94

Atlantic 19.271 - 167 -0,9%
North Sea- Baltic 89.412 - 599 -0,7%
North Seaq 5.542 - 58 -1,0%
Mediterranean

Orient/ Eastg 63.621 - 449 -0,7%

Mediterranean
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Rhine-Alpine 62.252 - 476 -0,8%

Rhine- Danube 64.245 - 479 -0,7%
Scanlinavian- 96.641 - 702 -0,7%
Mediterranean

Tabelle6: Verlagerungspotential auf deRENT-Korridorenin 2030(nur dt. Anteil)

Das Verlagerungspotential liegvischen 0,7 und 0%der tkm entlang der Korridorelnsbesondere
im North Sea; Mediterraneanist fir bis zu 1%ler Transportleistung ein€erlagerung moglickAuch
hier zeigt sich, dass die ausgewahlten Korridieatlich hbhere Verlagerungsoptionen bieten durch
ihre Gutergruppenstrukturaufgrund der Fokussierungntlang vonWirtschaftszentrensowie die
Einschrankung awRelationen tber 300 km

4.2.5 Berechnung Szenarien
Im Rahmen der Studie wurden zu Beginn des Projekts drei Szenarien zur Untersuchung festgelegt:

Basisszenario: keine Verpflichtung 2030:

- 601 Mrd. tkm Die Prognose der BVWP 2030 stellt das Basisszenario dar. Es beschr
Stral3enguterverkehr prognostizierte Ausgangslage und die Entwicklung des Marktes
2030 Sattelauflieger fir 2030 ohne eine spéatere Verpflichtung zuF&higkeit

in der EU gemal den Daten der Verkehrdeehtungsdaten 2030ln

Kombination mit anderen Daten wie der Marktanalyse (vgl. Kapite
sowie Sonderauswerturg des KBA lassen sich dort die Anteile «
relevanten Sattelaufliegerverkehre in Abhangigkeit zur Guterart

Entfernungsklasse ableiten.

Szenaridl: Verpflichtung ohne Forderung 2030

- Verlagerungseffekt Das Szenaribbetrachtet die Folgen einer Umsetzung der verpflichtenc
816 Mio.tkm (2030) K\Fahigkeit zum Jahr 2030 ohne sonstige flankierende MaRRnahmen
wird das positive Szenario betrachtet, dass die Umsetzung atfbeblen
sehr schnell erfolgt und damit zum Jahr 2030 die gesafmlotte
umgestellt ist. Damit wird kein Markthochlauf betrachtet, sondern «

Markt bei voller Wirkung der Mal3nahme.

Szenarid@: Verpflichtungmit flankierender=6rderung 2030

- Keine Veranderun¢ Das Szenaridbetrachtet die Folgen einer Umsetzung der verpflichtenc
zu Szenario 1 K\tFahigkeit zum Jahr 203@it einer flankierenden Ubernahme de
Investitionszusatzkosten mit biszn3n n € @

Ziel der Analyse istdie Darstellung der verkehrlichenEffekte externen Kosten und
Umweltauswirkungernn Szenaridl und Szenari@® gegeniber dem Basisszenarifine Betrachtung
der Szenarien erfolgtejeweils fur den Anteil der Verkehre in Deutschland sowohl fir
Gesamtdeutschland als auch detaillierserf TENT-Korridorebene
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Die Analyse hatir Szenariol gezeigt, dass ein¥erpflichtung zur Kranbarkeit nur eine geringe
Verlagerungswirkung unith der betrachteten Forneine negative dkologische Wirkung hétte, da ein
Teilder Fahrten der relevanten Sattelauflieger im Nahd Regionalbereicnd mit KMungeeigneten
Gutartendurchgefuhrt werden.

Szenari® beriicksichtigt eine befristete Férderung demschaffung (hier: in Hohe vor080e 0 F NNJ | f f ¢
neuen relevantenSattelaiflieger. Die Kostenentlastung der Anschaffungskosten wirde damit allen
Beteiligten (KMNutzern und StraRennutzerrgleichermaf3en zuteilwerden. Im Verhaltnis wirden

damit die KM\utzer bei der Anschaffung entlastet werden, die Stral3ennutzer wiedmr keine

zusatzlichen Belastungen erhalten. Dadurch wird im Verhdaltnis keiteeanderung der
Kostenverteilung zugunsten des KV erzielt ued gabe dementsprechend eine gleiche
Verlagerungswkung wieSzenario 1

Neben der methodisch ermittelten Wirkungwiirde aber der Markt gesamt entlastet und beim
Hochlauf unterstiitz werden Hohere Verlagerungseffekigdurch die Forderundassen sich jedoch
aufgrund der gewahlten Methodeicht in der Prognose ausweisen.

Zwischenergebni&agptel 4: Verlagerungseffekte einer moglichen Verpflichtung zuH&kigkeit

Zentrale Erkenntnisse:
9 Berechneter Preisvorteil voro-4% fir den KV
(indirekte Faktoren konnten nicht bewertet werden)
e o . 1 DurcheineVerpflichtungkénnten im Jahr 2036a.
== (S 816Mio. tkm auf den KWerlagert werdendies
entspricht0,14% deglt. StralRenglterverkehrs
und 2% des KMwufkommens Jahi2030
1 Der Beitrag zur25%Verlagerungsziel fir den Anteil
des KV kann erreicht werden bei einem Preisvorteil
von 5,6% (theoretisch) statt ~0,4%hne Betrachtung
von Infrastrukturkapazitaten und Zugangspunkten)
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5 Umwelteffekte einer moglichen Verpflichtung

5.1 Ableitung mdglichelC2e Effekte

Die Ableitung der CO2e Effekte der MalRBhahme erfolgt hier aus zwei Richtungen. folgisrden
Wirkkette werden nach der Methode des BM# die Effekteberechnet. Im ersten Schritwird die
Wirkung Effektivitad der MalRnahmedurch die Verlagerungerecnet und mit dem Eisparwertdes
Okologischen Vorteilsultipliziert.

X (% der thkm) Y ( CO,. /thkm) Z (lahre)
SaAnh ZAHL (tkm) werden auf Jahrl. Einsparung Kumulierte Einsparung tber
{tkm/a auf den dt. den KV verlagert durch = bzw. Belastung in *  Wirkdauer der MaRnahme in
FernstraRen) Kranbarkeits-Pflicht tC0,,.fa tCo,,

t

ZAHL (tkm) werden auf

schwerer

Abbildung49: Ableitung moéglicher CO2e Effekte dargestellt als Wirkkette

Im zweiten Schritt wird der negative Effdderechnet, der durch das Mehrgewicht vd@0 kgbei
jedem StraRRefBattelaufliegereinen hoheren Treibstoffastol erzielt. Das kann nach Wirkdauer
ermittelt werden, hier wird die Wirkdauer fir das Jahr 2030 verwendet.

5.1.1 DirekteCQe-Einsparunglurchauf den KWerlagerteTransporte

Durch eine Verpflichtung zukK\tFahigkeitund die erwartete Verlagerung auf den KV durch die
Preisveranderungonnen maogliche Tretlimusgaseffekte abgeleitet werden. Der Kombinierte Verkehr
emittiert durch den hohen Streckenanteil auf d&chienedeutlich weniger TreibhausgasgO2eals

der direkte StralRengtterverkehber CO2&/orteil desKkombinierten Verkehrs istabeiabhéngig von

dem Streckenanteil auf der Schiene und dem €@&utralen Stromanteibeim benutzten Bahnstrom
Daher werden in der Literatur verschiedene Werte herangeztgarer wird der Wert64,4g CO2e
Vorteil von der StraBe zur Schiemerwendet wie er bei der MKSeilstudié®® aus dem Jahr 2019
ausfuhrlich hergditet wurde. Es wird jedocterwartet, dass sich der CO2®rteil in den nachsten
Jahren nocterhoht durch den hoheren Okostromanteil am Bahnstrom und dem Einsatz von-CO2e
neutralen Lkw im Vemund Nachlauf.Als Basis der Berechnudgenen folgendeé?arameter Vor- und
Nachlauf auf der StraRe mit 20 km, Hauptlauf auf der Schiene 510 km, Umschlag mit Portalkran mit
Werten fir das Jahr 2016, mit Anteil regenerativer Strom im Bahnstrommix von#2%.

Auf Basis der Kostemnd Mehrverbrauchwerte aus der HBE#A und der EN 16258:2012 ergeben
sich fur die Verlagerungswirkung®

Okologischer Vorteil des KV gegeniiber 64,4 | g @®2etkm
StraRentransportes2016)*2°

126ygl.(BMU, 2020)

271n anderen Arbeiten finden sich teilweise Werte z.B. von-88% je nach Einzelfall, vflIRR, 2021)
128Clausen et al. (2019)

129 Grundlage der Emissionsberechnung Kombinierter Ver€ltmusen et al., 2019)

130 Referenzdaten Modell LkMehrverbrauch
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Verlagerte Transporte laut Prognose dur 816.114.210 tkmvon Stral3e aukVverlagert in

MaRnahme 2030
CO2e Einsparung durc - 52.527 | t CO2e pro Jahr Einsparung durct
MafRnahmenpreisvorteil MalRnahme

5.1.2 CO2 Mehrbelastungder Stral3entransporte durch hoheres Gewicht

Demgegenibersteht die Mehrbelastung der betroffenen Lkw, die nicht auf den KV verlagert werden
aber trotzdem von derK\:Fahigkeispflicht betroffen sind Durch dieK\MFahigkeitentsteht ein
Mehrgewicht von 0,4 t pro Sattelauflieger. Damit wird der ldauerhaft schwerer und verbraucht
mehr CO2e als ohn€\fFahigkeismodul.

Analyse Mehrverbrauch durch 400 kg Mehrgewicht d€¥-Fahigkeismodule

VerwendeteDurchschnittsdaten deutscheLkw. = Verwendeter Wert Quelle
LZ/SZ >3410t Gesamtgewicht (Diesel)

Max. Zuladung 24t Erhebung in Interviews!
Auslastungsgrad Ladevermégen 60,80% BasisKBA VD1 2028
Mittl ere Zuladung =14,59t

K\Fahigkeismodul Gewicht 0,4t Erhebung in Interviewss
Leerfahrtenanteil 23,30% BasisKBA VD1 2020

Dieselverbrauch LZ/SZ >8at (Diesel) bei 100% 359,522795 g/km BasisHBEFA 4.1 (2028}
Auslastung

Biodieselanteil 5% Basis: EN6258:2021
CO2eEmissioen (WTW) bei 5% Biodieselanteil 0,23300 kg CO2e/ BasisEN 16258:201%8°

Dieselverbrauch fur durchschn. Transport ohne =0,2871 ltkm

K\tFahigkeit

Dieselverbrauch fur durchschn. Transport it =0,02884 Itkm
Fahigkeit

Mehrverbrauch Diesel mKMFahigkeit =0,4411%

Okologischer Rucksack Mehremissionen auf de =0,4021 g CO2&m
StralR3epro tkm

Abbildung50: AnalysedesMehrverbraucls durch 400 kg Mehrgewicht déi\:Fahigkeismodule

Hier wurde auf Basis von Standardtransporten hergeleitet, wie haoh der Strafl3epro
transportiertem Tonnenkilometerder Dieselverbrauchzw. dieCO2eMehremissiondurch eineK\

Blsiehe Kapitel 2 und 6

132(KBA, 2020a)

133sieheAbbildung27: Bestandteile des Mehrgewichts fiir kranbare Sattelauflieger
134vgl.(UBA, 2020)

135ygl.(DIN EN 16258, 2012)
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Fahigkeiterfolgt. Dieser ist abh&ngig wanehreren Faktoren wie dedurchschnittichen Ladegewicht,
derAuslastung und dem BiDieselanteil. Als Basisdaten wurden hier die Werte des KBA VD1 2020, die
Norm EN16258:2012 und HBEFA 4.1 (2020) verwendet. Die Cetails der verwendeten Daten sind in

der Tabelle angefuhrt.

Diese Mehremissiowon 0,4021 g CO2&¢m wird hier alstkologische Rucksack der MaRnahme
bezeichnet.

Von der MalRnahme sindber nicht alleLkw betroffen In der Ableitung defeilmenge, die geeignet
sind fur eine K\Fahigkeitsvepflichtung, (sieheAbbildung31) wurden Kipper, Kesselaufbau wie Silo
oder Tank, Containerfahrzga und Sonstige als nicht geeignete Aufbauarten ausgeschlossen

Damitsind nur folgende Aufbautevon 3-Achsernin der Statistikdes KBA\trelevant

1 Pritsche

9 isolierter Kastenaufbau
1 Kastenaufbau

1 ohne Differenzierung

Transporte deutscher Lk&020

(KBAVDSonderauswertur)g AnzahlFahrten Beforderungsleistung
Gesamt 257.783 100% 286.380Mio. tkm 100%
3-Achser 73.257 28% 160.381 Miotkm 56%
3-Achser K\felevant 43.048 17% 110.308Mio. tkm 39%

Die Sonderauswertung des KBM® zeigt fur 2020, das39% aller Transportleistungen deutscher Lkw
mit den Aufbauten erbrachiwerden die von der MalBnahme betroffen wardiK\frelevant) Diese
detaillierte Auswertung liegt fir die ausléandischen Lkw nicht iA@r wird davon ausgegangen, dass
die Verteilungder Aufbauten beideutschen und auslandische Lkw gleich erfolgt Damit kann
abgeleitet werden, dasseb der fiir 2030 berechneten Gesamtverkehrsleistung Sta@ézgl.der
verlagerten Transporte insgesamt233.694 Mio.tkm auf deutschen StraRewon der MalBhahme
betroffen waren Damit ergibt diesbei einan CO2eMehrverbrauch von 0,4021 g CO8eah einen
Mehrverbrauch von 93.974 t CO2e fur das Jahr 2030.

5.1.3 Okobilanz der CO2dehrbelastung der StraRentransporterda hoheres Gewicht
und Einsparung durch die Verlagerung

In der folgenden Tabelle werden diBerechnungen der COZEmissiongVirkungen aus der
Mehrbelastung der StralRentransporte durch das Gewicht udé Einsparung durch
Verlagerungswirkung auf den KjégentbergestelltDie dkologische Bilanz zeigt hier, dass nach der
verwendeten Methode die MaRnahme zu MelBmissiona von ca. 42.000 t CO2e fuhren wirde. Dies
ist plausibebufgrund der geringen Wirkung der MaRnahme auf den Preis undcade@idaufbauendae
geringen Verlagerungsffekte sowie der gro3en Menge an betroffenen Sattelaufliegern, die weiterhin
auf der Stral3eghren wirden.
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Gesamtverkehrsleistung Strafl3e (BVWP)

Prognose fiir 2030 601.308Mio. tkm

Betroffene Sattelauflieger nach K®levanter
Aufbauart (Transportleistungdeutscher Lkw 39%
(KBA Sonderauswertung)

Verkehrsleistung nichverlagerter
betroffener Sattelaufliege¢3%oabzgl. 233.694Mio. tkm
verlagertg

Mehrverbrauch durch K¥ahigkeit

(Mehrgewicht)auf der StralRe pro Tkm +0,4021 g CO2ekm

Mehrverbrauch durch K¥ahigkeit

(Mehrgewicht)auf der Strafl3epro Jahr 2030 +93.974 1 COZ2030

Verlagerte betroffene Sattelauflieg@030 - 816Mio. tkm

Emisionseinsparunglurch Verlagerunguf

der StraRe prarkm - 64,4 g CO2¢km

Emissionseinsparung durch Verlagerung at

der StraRepro Jahr 2030 - 525271C0262030

Okologische Bilanz t CO2e pro Jahr erhoht
Emissionsbilanz durch MalRhahme +41.447t CO2e/ 2030
(Basisdaten 2030)

Mit 0,4 t Mehrgewicht

belastete Sattelauflieger 2030 i
p— mind. auf den KV .
T . Einsparung = -53.000t CO2e

Ve verlagert
816 Mio. tkm

Belastung = +41.000t CO2e

‘.\
N StralRe (“Box”) c
b 234,000 Mio. tkm Belastung = 94.000 t CO2e

N

Abbildung51: Okologische Bilanz d&taRnahmenvirkungdurch Belastunglurch Mehrgewichtler StraRentranspoetund
Entlastung durcierlagerungwirkung auf den KV

5.1.4 Sensitivitatsbetrachtung d&arameter

Die Analyse verwendeDatengrundlagen undoegriindete Annahmen und Parameter, die sich
voraussichtlich in den nachsten Jahren anddinnen. Um nur einige davon hier anzudiskutieren

Z.B.wird von der DB Netz angekiindigt, dass Aeteil der Erneuerbaren Energien aBahnstrommix

bis 2030 bei 80%egen kann. Bei einem regenerativen Anteil von 80% bei sonst gleichbleibenden
Parametern, wiirde sich der Vorteil vom KV zum Stral3entransport vongu#i 75,4 g CO2&m
erhohen. Der o6kologische Nachteil wirde sich dann bei der klassischen Betigefoiura1.447 auf
23.470 t CO2e reduzieren, ware aber immer noch vorhanden.
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Weitere indirekte Faktoren, die in der Verlagerungswirkung nicht bertcksichtigt werden konnten,
sowie flankierende MalRnahmen koénnen in Zukunft zu einer anderen Wirkung der vegpftiein
Maflnahme fuhren. Auch wird die Verkehrsverflechtungsprognose derzeit aktualisiert und die
Ergebnisse werden fir 2023 erwartdine erneute Prifung der aktualisierten Zahkann zu neuen
Erkenntnissen fuhren.

Die grofReEmissionselastungauf der Stal3e resultiertu.a. von der hohen Menge an betroffenen
Sattelaufliegerndie nicht auf den KV verlagert werden (kbnnen).

Eswird rechtlichderzeitvor allem auf diedie Umsetzung der Verpflichtung p&ypengenehmigung
gesetzt(siehe3.4). Diese ist laut unserer Datesehr breit gestreut. EindokussierteVerpflichtung
wurde die CO2&missionsbilanz deutlich &ndern. Falgenderwurde theoretischder Fall berechnet
dassein Weg gefunden wirdmehr K\Mungeeignete Sattelauflieggmnsportevon der Verpflichtung
auszunehmen (z.Bein NahverkehrGutarten etc.)Aktuell liegt die Schwierigkeit in der Kontrolle. Bei
zunehmender Digitalisierung bspw. durch den elektronischen Bidefiergeben sich ggizukuinftig
Mdglichkeitender Kontrolle und somit zu einéokussierten Verpflichtung.

Mit 0,4 t Mehrgewicht
belastete Sattelauflieger 2030

mind. auf den KV "
Veriagent Einsparung =-53.000t CO2e

816 Mio. tkm

—— Einsparung = - 6.000t CO2e

Belastung = 47.000t CO2e 0 G

/."S’t’ral’ie (Typ "Box" KV
affin}
r [Theorie: 50%)
\ 117.000 Mio. t

Abbildung52: Okologische Bilanz der MaRnahmenwirkung durch Belastung durch Mehrgewicht der StraRentransporte und
Entlastung durch Verlagerungswirkung auf den KV

Bei einer theoretischen Anderung der Basiasse der Verpflichtung auf 117.000 Mikm wiide sich

das Verhéltnis der CO&ilanz umkehren und héatte eine klare Einsparung von 6.000 t CO2e als Effekt
vorzuweisen. Dies verdeutlicht, dass je genauer die Verpflichtung sich auf-diinev Transporte
fokussiert, desto wirksamer ist die MaRnahmtuell ist die fokussierte Verpflichtung auf Grund der
fehlenden Kontrollméglichkeiten nichimsetzbar.

5.2 Gesellschaftliche Wirkurgexterne Kosten

Unter den externen Kosten des Verkehrs werden diejenigen Kosten verstanden, die nicht in die
betriebswirtsclaftliche Berechnung, mit anderen Worten, in den Marktpreis, einflie3en. Da dies zu
einer Verzerrung der Mittelzuweisung in der volkswirtschaftlichen Berechnung fihrt, wurde 2019 das
Handbuch zu externen Kosten im Verkehrssektor von deK&tmission verténtlicht.>*® Darin
wurde den einzelnen Verkehrstrdgern ihre tatséchlichen volkswirtschaftlichen Kosten zugewiesen.
Dies ermdglicht es erstmalden wissenschaftlich anerkannten Konsens tber die unterschiedlichen
Umweltauswirkungen der Verkehrstrdger messnd vergleichbar zu machen und fir die
wissenschaftliche Durchfiihrung von Studien einheitlich zu nutBea. Bericksichtigung externer

136ygl. (Europaische Kommission, 2019, S. 160)
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Kosten wird in anderen aktuelleli\(Studien vermerktwie der Evaluierungder K\(Forderrichtlinie
(BMDVY* oder die Evalution von DG MOVEZ,

Untergliedert wurde diese inexterneKosten durch:

1. Unfalle,

2. Stay

3. Larm

4. Lebensraumschaden

Die externen Kosterb-7 entsprechen den fiekten, die mit hdheremKraftstofiverbrauch undCO2e
Emissionenverbundensind Dieser Punkt wurde bereitsivorigen Kapitel diskutiert, in dem der
hdhere StrallesfCO2eVerbrauch der Einsparung durch die Verlagerung gegeniibergestellt wibien.
weiteren Faktorensind vernachléasgbar beeinflusst von dem hoheren Kraftstoffveabich auf der
Stral3e daher werdenhier nur die Faktorenl-4 fiir die Verlagerungswirkung der MalRmah
berechnet Sieumfassen ca65% der sonst verwendetkomplettenexternenKosten.

Zusatzliche externe Kosten je Verkehrstrager
[€-Cent/tkm]

Lkw 2,8
Schiene |G 0,9
KV (bei 7% StraRenanteil) |G 1,0

B Unfille ®Larm Stau Lebensraumschaden

Abbildung53: NichtKrdtstoff-assoziierte externe Kostga Verkehrstrager
(Datenbasis: EACommission 20181.1: Handbook on the external costs of transport,68) 1

Fur die Verkehrstrager StraBegaben sich aus dieser Berechnuengf Basis des Jahres 20li6Europa
2,8¢e-cent/tkmund fur die Schien®,9 e-cent/tkm externe Kosten (ohne Kraftstedfssoziierte externe
Kosten wie Klimauswirkung, Luftverschmutzurggler WTTEmissioneh

DieDifferenz deexternenKosten vom Stral3emnd Schienentransport von9e-cent/tkmkann damit

als volkswirtschaftlicher Nutzen betrachtet werden, der sich aus der Verlagerung von Sattelaufliegern

von der Strale auf die Schiene ergibinter der Annahme eines Schienatgils an der KV
Gesamtstrecke von 93% der Gesamtstrecke ergibt dies fur demK$ NS Y2aGSy -Ay 11 K¢
Centtkm und einen volkswirtschaftlicherVorteil gegeniiber der Strafdeon 1,8 € Centtkm. Fur
Einzelrelationen kdnnen je nach Hohe des StraRezils andere Werte gelten.

137ygl. (BMVI/BMDV, 2021)
138ygl. (Europaische Kommission, 2022)
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Die errechnete Wirkung ein&ferpflichtung zuK\(F&higkeiergabeine Verlagerung von 816 Mitkm
2030 Damit wirden sich diexternen gesellschaftlichen Kosten in Hohe dgida A 2 @ € Kk WI K NJ
Deutschlandeduzieren.

Die Datenparameter werden sich in den nachsten Jahren zusétzlich andern. So wird von der DB Netz
angekundigt, dass deknteil der Erneuerbaren Energien Bahnstrommix bis 2030 bei 80% liegen
kann.Bei sonst gleichleibenden Parametern wiirde sich der Vorteil vom KV zum Straf3entransport von
64,4 auf 75,4 g CO2&m erhdhen. Der dkologische Nachteil wirde sich dann bei der klassischen
Betrachtung von 41.447 auf 23.470 t CO2e reduzieren, ware aber immer noch vorhanden.

Zwischenergebnis Kapitel &imwelteffekte auf Basis der verkehrlichen Effekte

Zentrale Erkenntnisse:

1 Verlagerung von 816 Mio. tkerspartmind.Mmn Zn aA 2 @
externe Kosten fir die Gesellschaft

R S e -o 9 Durch die berechnet¥erlagerung von 816 Miokm/a im Jahr

— 2030 wird eine Ersparnis von ca. 53.000 t G®2ezielt.

91 Durch die Erhéhung des Leergewichts des Sattelaufliegers ur
400kg durch die Elemente der KRahigkeit erhdht sich der
KraftstoftVerbrauch und damit der C@&Ausstol? bei jeder Fahi
aufder Stral3gauch Fahrten im Nalund RegionalverkehrPie
anvisierte Verpflichtung betrafe nach den vorliegenden
Annahmen ca. 234.000 Mitkm mit dem Aufbatt € LJ o 0 2
Dadurch muss eine Belastung von 94.000 t CO2e durch die
Maflinahme gegengerechnet werden. Dieisdvals 6kologischer
Rucksack bezeichnegine Verpflichtung zur KWahigkeitn der
aktuell anvisierten Forrarhoht damit den CO2-Ausstol3 um
41.000 t CO2e fur das Jahr 2030.

1 Eine fokussierte Verpflichturiganneine positivereCO2eBilanz
aufweisen.
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6 Weitere Effekte einer mdglichereuropaischenverpflichtungzur KV
Fahigkeit von Standar®attelaufliegernauf Akteure der Transportkette

Die in den vorangegangenen Kapiteln dargestellten Ergebnisse basieremeautsrundlage
quantitativer Analysenund einer darauf aufbauendenmodellspezifischen Berechnunfjir die
verkehrlichen Effekte und Umwelteffekte einer mdglichen Verpflichtung zwFaKigkeit von
Sattelaufliegernin Kapitel 6 werden erganzerglalitativ erhobeneErgebnisse dargestellt, dieu
einemGesamtverstandnis der moglich&ffekte einer Verpflichtungeitragen.

Weitere Effekte einer moglichen europaischen Verpflichtung zur KV-Fahigkeit von

Standard-Sattelaufliegern auf Akteure der Transportkette (6)

Akteursspezifische (betriebswirtschaftliche) Effekte

4 3

L. Workshops
Qualitative Analyse P N
/Expertengesprache
. ) Hersteller EVU / Alternative
Umschlagsysteme

Argumentation Bewertung

Darstellung und Bewertung moglicher Effekte auf einzelne Akteursgruppender
(intermodalen) Transportkette

Abbildung54: methodische Vorgehengise in Kap. 6

Im Rahmen der vorliegenden Studie wurdegdnzendzu der statisschen Analyseauch eine
Einschéatzung der Marktteiinehmeinbezogen. Die so ermittelten Ergebnisse sind sgwzifisch,
subjektiv und nicht auf die Allgemeinheit Ubertragbar. Demlitative Erkenntnisgewin aus der
Einbeziehung der studienbegleitenden Expertengruppe weiteren Experterist notwendig um
mogliche akteursspezifische, zum derzeitigen Zeitpuidtitrguantifizierbare Effektenachvollziehen
zu koénnen.Eine Plausibilisierungnd Verallgemeinerunder so gewonnenen Daten und Erkenntnisse
ist aufgrund der Subjektivitdt debefragten Akteure nur sehrbegrenzt mdoglich.Die in Kap.6
dargestellten aktarsspezifischen Effekidienenprimérdem Verstandnis des Umfangsn Akteuren
und Aktivitaten, die durch eine mdgliche Verpflichtung diredigiert wéaren und erheben weder
einen Anspruch auf Vollstandigkeit noch auf Allgemeingiltigkeit.

Im Rahmen der lamchenubergreifenden Einbeziehung von Akteuren korite breite Sichtweise

auf das Thema KWahigkeit von Sattelaufliegern abgebildet werden. Uber die Expertengruppe und die
zugehorigen5 Workshops wurden insgesamiber 50 Ateure integriert Dies bénhdtete K\
Operateure, Eisenbahnverkehrsunternehmen, Hersteller von Equipment, Speditionen,
Terminalbetreiberund Anbieter alternativer Umschlagsysteme.

Eine mdgliche europédische Verpflichtung zur -B&Migkeit fuhrt zu Effekten auf die
unternehmensspezifischen Prozesse und Geschéaftsmodelkrschiedener Akteure der
Transportkette.Um ein klares Gesamtbild des Transports vorf&igen Sattelaufliegern und deren
Marktwirkung zeichnen zu konnenst die direkte Einbindung vorMarktakteuren aus den
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unterschiedlichen Branchen mit Bezug zum ThemenfeldaKiger Sattelaufliegeein elementarer
Bestandteider Studie.

Im Rahmen der Studie wurden in verschiedenen Arbeitsschriitgrertengesprache und Workshops
durchgefihrt, umeinen realitédtsmhen Einblickin die branchenspezifischen Anforderungen und
Effekterwartungen(u.a. Aufkommen, Chancen, Risiken, Prognosen) zu erhalten. Fir die spezifische
Ansprache setzte das Konsortiughwie beschriebeng auf eine transparente Einbindung aller
beteiligen Branchen mithilfe der vorhandenen Netzwerke und Arbeitsgrupda. Auswahl und
Einbindung der Gesprachspartner erfolgte nach den Aspekienin der Praxis betroffenen
AkteurdExperten der Transportketten (intermodal / Straf3e)

1 Sattelauflieger (Herstler und Transportbranche)

Terminal (Terminalbetreiber, Hersteller von alternativen Verladeoptionen)

Schiene (KXDperateure, Eisenbahnverkehrsunternehmen)

Waggon (Hersteller und Vermieter)

Logistikdienstleister StrafRe (Transportunternehmer und Spetitip die sowohl den KV
nutzenals aucHJnternehmen, die nureinen StralRentransportiurchfiihrer)

X
21 ml . al . -1
EHE Kombi-Operateur Ej Operateure ,nicht E] Eisenbahnverkehrs- EH Wagenhalter
kranbare Einheiten” unternehmen X
vy,
—
EEE Terminalbetreiber

*
31 Hersteller
V E_]_ Kranequipment
3
E_j Hersteller alternative
1 Umschlagsysteme
7

—
EEE Speditionen
—

S 4
LB ~
E_] Transport-
i unternehmen
_.! Hersteller
E:l sattelauflieger

Abbildung55: Ubersichider Akteursgruppeder internodalen Fansportkette

=A =4 =4 4

Vorlauf

Umschlagsterminal

Hauptlauf

Umschlagsterminal

Nachlauf

Ausgehend von den Akteuren wur@éne offenen Fachdiskussion zu Standards fur diFEMgkeit

von Sattelaufliegern und deren Definition sowie die Ermittlung potenzieller Auswirkungen fir die
Produktion und den Einsatz K&higer Sattelaufliegaund der geschatzten Auswirkungen auf einzelne
Branchen und Akteurdurchgefiihrt.

Grundsatzlich sind dabei drei Arten von Effekten auf die Akteure zu unterscheiden:

1. Effekte die sich aus einer Verpflichtung ergeben ohne Zusammenhang mit einer operativen
Umsetzung durch die Akteure

2. Effekte die sich aus einer Verpflichtung und einer damit zusammenhéangenden Verlagerung
von Verkehren von der Stral3e auf die Schiene ergeben

3. Effeke, die sich aus einer Verpflichtung auch ohne eine damit zusammenh&ngende
Verlagerung von Verkehren von der StralRe auf die Schiene ergeben
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Die Analyse der verkehrlichen und Umweltwirkungen einer mdglichen Verpflichtung in den iképitel
und 5 hat gezeigt, dass alle diese Effekte qualitativ zu berlcksichtigen sind, da die berechneten
Wirkungen der Verkehrsverlagerung im Rahmen des gewahlten Modells begrenzt sind, die Wirkungen
der rechtlichen Verpflichtung unabh&ngig davon jedoch diedxe betreffen.

6.1 Hersteller vorBattelaufliegerfTransporteure/Spediteure

DieKonstruktion undProduktionder Sattelaufliegerichten sich nach den Anforderungen der Kunden.
Eine verpflichtende kK¥ahigkeit reduziert die Vielfalt der Produkt®ie Produkionsstrafien sind
gemal Aussagen aus dem Markbximal standardisiert und optimiert. Hier werden keine Effekte
durch eine verpflichtende KWahigkeit erwartet.Die Montage der ZusatzausriUsturfgr die
Kranbarkeit(z.B.Greifkanter) ist ein zusatzlicher Aditsschritt Die Aisrichtungder Produktionauf
kranbare StandardSattelauflieger bei einer verpflichtenden 4&¥higkeit kann zu erhdhtm
Personalbedarf unélachenbedarfiuhren.

Je nach UnternehmensgréRe und Kundenstruktur ist der Einsatz von Sattelaufliegern sehr
unterschiedich. Die Kaufentscheidung fir einen Sattelauflieggrd aufgrund des Einsatzes gefallt.

Von einer Verpflichtung zur KR&higkeit waren alle Unternehmer unabh&ngig vom betrieblichen
Nutzen betroffen. Betriebe, die keine Kundenstruktur besitzen, die eindterlagerurg zum KV
ermdglicht waren negativ betroffen. In der Umstellungsphase werden Wettbewerbsverzerrungen
durch langeren Einsatz des Sattelaufliegers erwaBetriebe, die an der Belastungsgrenze fahren
erwarten Ladungsverluste.

Bei Transporten, id nicht verlagert werden kdnnen, kann es bei Zuladungen intastilereich zu
Ladungsverlusten kommen und sich die Anzahl der Fahrten dadurch erhéhen. Dies tritt umso haufiger
ein, je hdher das Gesamtgewiclst, und es sich ungrof3e,nicht teilbare Packeheitenhandelt(z.B.
Papierrollen oder StafCoils). Auf Seiten der Verlader fiihrt dies zu einer verénderten Planung, da
einzelne Packungsgréf3en nicht mitgenommen werden kénnen bzw. zwei Fahrten gebucht werden
mussen statt einer.

Ein Sonderfall sind diEce oder LightSattelanhéanger, die eingesetzt werden, um mdoglichst viel
Ladegewicht aufnehmen zu konnddiese Modelle wurden in Kapitel 3.3 voimer Verpflichtung zur
K\tFahigkeitausgeschlossenda das Leergewicht hier knapp unter 1.000 kg gegenlbeengi
StandardSattelauflieger liegund die Anpassungen zum Erreichen derR&Xigkeit umfangreicher
waren®*

Bei Transporten, die verlagert werden kdnnen, vereinfacht sich die Disposition bei einer
verpflichtenden K\Fahigkeit mit Blick auf den Sattelauflieger, da es keinen gemischten Fuhrpark gibt.
Gleichzeitig wird die Disposition flr nicht verlagerbare Trartspkomplexer,da einige Ladungen
gewichtsbedingnicht komplett verladen werden kdnnen und dadurch wegfallen und durch andere
ersetzt werden mussemie Fahrzeugkosten pro Kilometer werden grgRed vom Verlader muss der
gleiche Transportpreis gefordewerden, obwohl weniger transportiert wirdVenn nur KWahige
Auflieger zum Einsatz kommen, muss seitens der Verlader das generelle Ladungsgewicht reduziert
werden, so dass das gesetzlich vorgeschriebene Gesamtgewicht nicht tiberschritten wird

Die weiteen Anforderungen auf die Disposition, die der KV stellt, bleiben von einer Verpflichtung zur
K\ F&ahigkeit unberiihriLaut Aussagen aus den Einzelgesprachen und in den gemeinsamen Workshops
mit Vertretern der Transporteure und Spediteure wird fien KV ein dreifacher Dispositionsaufwand
angegebenZusatzlich missen Sattelauflieger vorgehalten werden, um im Falle von ZAigueagen

dies abzupuffernBei einem Einsatz im KV mit Nutzung der 44 t Regelung ist zu beachten, dass die

139 Eigengewicht 5.020 kggl.(Berger ecotrail, 2020)



zulassigen Achslasten fir die Sattelzugmaschine und den Sattelauflieger nicht Gberschritten werden.
140

Beispielhaft fur den Effekt, den eine Veiglitung zurK\(Fahideit auf einen Betrieb haben kdnnte
wurde das folgende Modellbeispiel entwickelt Die Parameter fir das ModeWurden mit den
Beteiligtenin Einzelgesprachen und einaiorkshopabgestimmti4

Modellbeispiel

Das Modellbeispiel dient deErlauterung der Kostenund Gewichtseffekte auf den einzelnen
Transporteur/Spediteur. Die Gesamtheit der verkehrlichen Effekte einer mdglichen Verpflichtung
sowie die Gesamtheit der Umwelteffekte einer mdglichen Verpflichtung finden sich detailliert in den
Kapiteln 3 und 4.

Weitere Punkte, die Einfluss auf die Entscheidung des Transporttragers, valnelen bereits im
Kapitel 3.1als Wechselhlrdedargestellt.

Als Referenzrelatimn wurden die Strecken MincherVerona (grenziberschreitender Verkehr, 430
km), Padborg Verona (TransiVerkehr, 1.400 km), Hannovekinchen (nationaler Verkehr, 600 km)
gewahlt. Fir das Modellbeispiel werden nur die Fahrzeugkosiene Risikeund Gewinnzuschlag
betrachtet. Fahrzeugkosten sind Kosten, die démernehmen durch die Haltung und den Einsatz des
Fahrzeuges entstehen. Die Fahrzeugkosten bilden einen Baustein der Frachtkostenkalkulation. Die in
der Studie ermittelten Fahrzeugkosten sind nicht universell Ubertragbar. Sie gelten nur fir die
beschriebeen Annahmen und nur fiir das Basisjahr 2020. Die im Modell fiir das Basisjahr 2020
ermittelten Fahrzeugkosten sind nicht gleichzusetzeiden Angeboten zu Frachtkosten des Marktes.

In die Frachtkosten flieRen weitere Faktoren wie Frachterldos, Mischkaltkudamt durch Hin und
Ruckfahrt, Kalkulation von Teilladungen etc. ein. Die Preisentwicklung der Kraftstoffkosten, die
Verfugbarkeit der Zusatzstoffe wie z.B. Add Blue und daraus resultierende Verteuerungen und die
Folgen der COBepreisung werden nicht im ddlellbeispiel betrachtet, wirken sich aber auch auf die
Transportkosten aus.

Fur den Modellbetrieb werden folgende Annahmen getroffen:

1 Der Betreb hat einen Fuhrpark von 50 Sattelaufliegéfn

Sattelauflieger Standard 5.920 kg Eigengewicht

Sattelauflieger kranbar 6.320 kg Eigengewicht

Sattelzugmaschine-@chsig(SZM)

Maximalzulassiges Hochstgewicht Stral3enguterverkehrgddhal’g 34 STVZO

Maximal zulassiges Hochstgewicht Schienenglterverkehr 42t bei eineachgigen

Sattelzugmaschingemafg 34 STVZO

1 Die Sattelauflieger werden auf der Strale immer mit der gleichaoh®igen Zugmaschine
Euro Klasse VI bewegt.

9 Frachtgewicht fur die StraRe (Gesamtgewiamdximal40t, Zuladung 15.000 kguladung
24.000 kg

9 Frachtgewichte flr die Schiene (SZWAchsig) (Gesamtgewichimaximal 42 t, Zuladung
15.000 k@gZuladung 26.000 kg

=A =4 =8 -8 -4

1408 34 STVZO Einzelnorm Satz 1 Punkt 6a, b; Stand 22.11.21

141 Allgemeiner Hinweis: Die Fahrzeumd Transportkosten haben sich innerhalb der letzten 2 Jahre aufgrund der Ceamdemie sowie
dem UkraineRussland Konflikt und den daraus resultierenden Entwicklungen in der Stahlinttisinid der Transportbranchét ebenso
wie durch die COBepreisungf' des Dieselkraftstoffes und der Marktknappheit von Add Bluerandert.

142 Entspricht 20,4% der Unternehmergl. (BAG, 2021a)
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Die Effekte einer europaweiten Verpflichtung zur-Rahigkeit auf die Anschaffungskosten fur das
Unternehmen wird unter Beachtung der drei Szenarien dargestellt (Basisszenario, Verpflichtung ohne
Forderung, Verpflichtung mit Forderung. Es werden folgendeaaAmen fir das Basisjat2020
getroffen:

1 Anschaffungspreis Sattelauflieger 28.400
1 MehrkostenK\AFéahigkeit3.000¢
1 Anschaffungspreis kranbare Sattelauflieger 31.400

Es werden folgende Annahmen fur die Umwandlung des Fuhrparks getroffen:

1 Einfache Umwatiung des Fuhrparks ohne Verzégerung

Einfache Umwandlung des Fuhrparks ohne Preissteigerungen.

Es werden nur 50% der Sattelauflieger im KV eingesetzt

Einsatz nuStraBemoglich Wechsel aller 50 Sattelauflieger zu den angegebenen Kosten
Einsatz im Kwhéglichh Wechselvon 25 Sattelauflieger zu den angegebenen Kosten

9 Nicht betrachtet werden Abschreibungseffekte und Vorhaltungen von Fahrzeugen.

=A =4 =4 =4

Ergebnis: Im Basisszenario investiert der Unternehmer 7=@26 x 3.00& mehr), wenn er den KV
nutzen mochte. Bei einer Verpflichtung zur -R&higkeit muss der Unternehmer fir alle 50
Sattelaufliegefje 3.000€ mehr investieren unabhangig vom Einsatabieh StralRe und KV. Bei einer
Verpflichtung mit Forderung der Anschaffungskosten spielt es keine Rolle, ob der Unternehmer den
KV nutzen mdochte oder nicht, alle Sattelauflieger werden zu gleichen Teilen gefdrdert. Die
nutzungsabhangigen Anschaffungskastmterscheiden sich nicht mehr im Einsatzbereich Stral3e bzw.
KV,

Einfluss auf die Anschaffungskosten fir den

Betrieb

1.600.000,00
1.550.000,00
1.500.000,00
1.450.000,00
1.400.000,00 | \ | \
1.350.000,00 -
1.300.000,00

Basisszenario Verpflichtung ohne Verpflichtung mit

Forderung Forderung

Anschaffungskosten
B Einsatz Strale M Einsatz 50 % im KV

Abbildung57: Auswirkung der Szenarien auf die Anschaffungskosten bei einer Umwandlung des Fuhrparks

Zur vereinfachten Darstellung des KV fir den Modellbetriebden folgende Annahmen getroffen:

Da es sich in dieser Studie nicht um eine Bewertung des KV handelt, sondern nur um die Effekte einer
europaweiten Verpflichtung zur Kk&higkeit wird zur einfachen Berechnung der Yand Nachlauf

mit 20 km festgelegt. Die Branche verwendet fir so kurze Entfernungen Zonenpreise. Hierfur wird ein
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Zonenpreis angenommeli® Eine Anderung des Zonenpreises oder der Kosten fiir den wior
Nachlauf in Ahangigkeit von einer Verpflichtung wird hier nicht betrachtet.

Die Einpreisung der Bahnbeforderungskosten in die Fahrzeugkostenkalkulation wird im Modell
beispielhaft betrachtet, um einen Trend auf die Fahrzeugkosten im Falle einer Verlagerung zu zeigen.
Grundlage hierfir sind Beforderungsentgelte im Basisjahr 2020 einzelnesE\den beschriebenen
Relationen, die dem Konsortium vertraulich vorliegen. Fir die Strecke MundHannover liegen

keine Daten vor.

Fir den KV werden folgende Annahmen gdanf
1 Vor-und Nachlauf je 20 km
1 Zonenpreis fur Verund Nachlauf
1 Kosten /Fahrzeugkilometer nicht kranbar, Basiswert
1 Kosten /Fahrzeugkilometer kranbar plus 0,355%

ErgebnisDie Effekte auf die Fahrzeugkosten anhand der Fahrzeugkostenkalkylitbe Anhang

8.3) sind in Abhangigkeit der Entfernung und der Szenarien gering. Auf der langen Strecke sind die
Transportkosten im KV geringer als auf der Straf3e. Eine isolierte Verpflichtungrzimigkeit hat fur

den Unternehmer nach keinem der Szenarien ntitkBauf die Fahrzeugkosten einen Effekt, der zu
einer Verlagerung filhren wirde. Auf der langen Strecke ist der KV unabhéangig von den drei Szenarien
unter den gegebenen Annahmen ginstiger als der StraRentransport

SZENARIENABHANGIGER EINFLUSS AUF DIE FAHRZEUGKOSTEN

340,61

2334,243338

1200

999,60
003,12
930

8,90

716,9461681

STRARE MUNCHEN  STRAREHANNOVER  STRAREPADBORG KV MONCHEN VERONA KV HANNOVER KV PADBORG VERONA
VERONA [430KM] MUNCHEN [600 KM] VERONA [1.400KM] MUNCHEN

Basisszenario Verpflichtung ohne Forderung W Verpflichtung mit Férderung Anschaffungskosten

Abbildung58: Einfluss einer Verpflichtung zur-K&thigkeit und einer Férderung der Anschaffungskosten auf die
Fahrzeugkosten in Abhangigkeit der Strecke

143 Zonenpreis in Abstimmung mit der Branche ermittelt. Vertrauliche brancheninterne Information, nicht zur Veroffentlichumgrtest
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Zwischenergebnis Kaijel 6.1: Effekte aufHersteller von Sattelaufliegern
/ Trarsporteure/Spedieure: EineStandardisierung reduziert die Vielfalt der Produkte.

W & A Zentrale Erkenntnisse:
? \ EineVerpflichtung zur K:¥ahigkeithat Auswirkung audlie
5 ProduktionsstraRe

Hinweis:Hersteller produzieren naathem Auftrag aus dem
Markt. Hier wird der Hebel gesehen.

Sind alle Standar8attelauflieger kranbarst:
1 Spontaner Systemwechsel méglich
1 Umstellung des Fuhrparks nicht erforderlich
1 Wiederverkaufswert fur alle Standafshattelauflieger

gleich

1 Verringerte Nutzlast fur alle Standaghttelauflieger
gleich

1 Erhohte Kraftstoffverbrauch fir alle Sattelauflieger
gleich

1 Sind auch Transporteure und Spediteure betrofigie,
keineverlagerbareTransporte haben

Wird eine Wettbewerbsverzerrungrwartet

Bestehen immer noch die anderen Wechselhirden zu
KV

= =

6.2 Auswirkungen autVvU / K\Operateure/Wagenhalter

Das Marktsegment der kontinentalen Transpoie denenTransporte vorSattelaufliegen im KV zu
rechnen sindwird européaischprinzipiell in einheitlicher Weisin gleichbleibendenProzesschritten
durchgefiihrt D.h. die Voraussetzung fir Umschlag und Transport von Sattelaufliegernwirl®/
sich durch eine mdogliche Verpflichtung zur -Rahigkeit nicht wesentlich &nderrRegionale
Differenzen ergeben sichggf. aufgrund verschiedener teclsoher Ausstattungen und
Flachenverflgbarkeitem den Umschlaganlage®ies europaische Betrachtungjlt sowohl fur KV
Operateure, EVU und die Einbindung der Wagenhalter.

Das Schienennetz an sich ist als Teil der Netzinfrastrugtudengenannten Aktarenunabh&ngig zu
betrachten, da die Kapazitat des Schienennepréawipiellnicht an die Art der Ladeeinheit gebunden

ist. Eine Ausnahme dabei stellt die Befahigung zum Transport von Sattelaufliegern in Europa durch
Einschrankungen des Lichtraumprofil@sf nicht geeignetenStreckenabschnitten d&f. Allerdings
werden in Europa zunehmend Korridore mit dem P400 Profil realidides ist eine wichtige
Grundvoraussetzung fur steigende Transportmengen mit Sattelaufliegern im KV. Durch-die KV
Operateure und die EVU kann damit ein besseres Netzwerk mit erhdohten Frequenzen angeboten
werden, so dass der Zugang zum System Schiignden Transport von Sattelaufliegemukiinftig
vereinfacht wird.

Eine mogliche européische Verpflichtungr K\VAF&ahigleit von Sattelaufliegern wiirde aus Sicht der
Akteure der studienbegleitenden Expertengruppe zusatzlich den Zugang zum System Schiene

144 (Materialfluss, 2021)

1“5 Sjehe die Darstellung der Anforderungen an den Hullraum in Kap. 3.2.2

16\Workshops am 10.11.2021, 17.11.2021 und am 16.01.2022 mit insgesamt 42 Teilnehmern (Speditionen, EVU, Terminalbetreiber, KV
Operateure, Waggonvermieter) und zusatzliche Expertengesprache
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erleichtern, da damit eine der Wechselhird&n(fehlende Verfligbarkeit von geeignete K\
Equipmentim Fuhrpark des Speéitirs) wegfallen wirde. Diesuvde in den Diskussionej@doch nur

als einnotwendiger Bausteinals Teil einesGesamtansatzegesehen,da zudem allenBeteiligten
bewusstsei dass eine Umsetzung einer Verpflichtung einen Zeitrahmen bis mind. 2030 bendtiden w
und auch dartber hinauparallelK\fahigeund nichtK\fahigeEinheiten transportiert werden.

Eine mogliche Verpflichtung hat gemaf der Zielstellung der Studie nur Neufahrzeuge im Fokus, ein
Retrofit bestehender Sattelauflieger ist technisch zwar bsrendglich*®, wirtschaftlich aber nur
bedingt umsetzbar. Durch den Fokeiser moglichen Verpflichtunguf Neufahrzeugeund hier den
Bereich dedir die Studiedefinierten StandareSattelaufliegerswird ein ansteigender Anteil von KV
fahigen Einheiterbei der Umsetzung einer Verpflichturgywartet. Weiterhin werden, wie die
Modellrechnungen in Kap. 4 zeigen, nicht allef&igen Einheiten das System Schiene direkt nutzen.
Somitwird ein mdglicher Astieg der Transporte von Sattelaufliegern imi€r einen unbestimmten
Zeitraum erfolgen, wodurch eine unmittelbare zusatzliche Kapazitdsbeeintréachtigung des
Schienennetzegber die bestehenden Prognosezahlen hitdusicht abgeleitet werderkann

Durch einen notwendigen Ubergangszeitraureiner moglichen Verpflichtungdis zum Jahr 2030
besteht Zeit fiir die Akteureich auf demmdglichenMarkthochlauf einzustellerGemar Aussagen von
Experten im Rahmen eines studienbegleitenden Workshbpsind bereits heute alle
Waggonvermieter berejtverstarkt in Taschenwagen zu investier@ie Produktionskapazitaten der
Hersteller von Taschenwagerirenweiterhin ausgelastetso dassni den nachsten Jahren zusétzliche
Taschenwagenkapazitatémden Marktkommen werden.Im Rahmen der Workshopgurden daher
keine direkten Engpasse des schienengebundenen Equipments gesaterehr wurde das Volumen
der notwendigen Waggonflotte als zielgerichtkalierbareingeschatzt.

Mit Verweis auf eine SCI Stutifeaus D19 sind derzeit ca. 10.000 aktuelle Taschenwagen in Europa
im Einsatz. Der Zugang zu dieser Studie ist fur das Konsortium allerdings bisher nicht, s@gliss

die Zahlen nicht geprift werden konneim Rahmen devom VDV in Auftrag gegebenétudie

o ¢hienengtterverkehr als Garant des Klimaschutzes im Veck@halitat, Innovation und Kunden im

C 2 | wmdahr 202ivurde einBestand voninsgesamta. 158.000 Guterwagériund ein Mehrbedarf

von 58.000 Guterwager® bis 2030 geschatzt eine Ableitung der im Bestand befindlichen
Taschenwageist aufgrund der Datenlage nicht méglich.

Durch eineméglicheverpflichtende K\:Fahigkeitentstehen fir das Rollmaterial keine zuséatzlichen
Kosten da keine technischen Anderungem Produktionspozessumgesetzt werden miisserDe
Erwartungshaltung derAkteure im Rahmen der Workshopgedt eher in einerpotenziellen
geringflgigen Kostensenkung aufgrund vosalisierbaren economies of scaldei steigenden
Produktionszahlen der Taschenwagdetten, sowohl bei der Produktion durch denirkauf des
Materials als auch bei danschlieRendevermietungvon Waggons.

Das ThemaStandardisierung ist fur die schienenseitigen Akteure die wichtigste Grundlage fur
effiziente und kostengiinstige Transportprozesdede Form vonAbweichung fihr zu einem
Mehraufwand, das gilt sowohl figlie Betrachtung von Containeigegeniiber Sattelaufliegemls auch

147 Siehe Ausfihrungeim Kap. 3.14

1“8ygl.(Transport Innovation, o. J.)

49 Sjehe Ausfiihrungen daten der Verkehrsverflechtungsprognose in Kap. 4

150Workshops am 10.11.2021, 17.11.2021 und am 16.01.2022 mit insgesamt 42 Teilnehmern (Speditionen, EVU, Terminalbetreiber, KV
Operateure Waggonvermieter)

152ygl.(VDV, 2021, S. 41)
153ygl.(VDV, 2021, S. 77)
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bei der Betrachtungbei Sattelaufliegern zwischen kodifizierten kranbaren Einheiten und nicht
kranbaren Einheiten. Deffhemenbereich Kodifizierutj wird dadurch ein besonderer Stellenwert
zugewiesen, der auch im Rahmen einer méglichen Verpflichtung z&Kgkeit auf européischer
Ebene zu berlcksichtigen ista auf diesem Weg mdglicherweise eine starkere Standandigjeder

Zu transportierenden Einheiten im KV erfolgen kann und somit Prozessvereinfachiospen der
Wegfall von Prifprozessen der Tauglichkeit fir den Einsatz im Kdlicm&ind.Die Aussagen der
Akteure in den studienbegleitenden Workshops kdnnen nicht ohne weiteres verallgemeinert werden,
bieten jedoch einen Einblick in die Erwartungshaltung und Effektabschatzung aus Sicht der
schienenseitigen Akteurésemeinsamer Tenor der Aktea war, dass e unmittelbaresignifikante
Auswirkungder Verpflichtung zur K¥ahigkeitvon StandareSattelaufliegernauf die betrieblichen
Prozesseder Akteure ausgenommenEffekte durchpotenzielle Volumensteigerungedurch eine
verstarkte Verlagerungvon Transporten mit Sattelaufliegen auf den KV,nach Angaben der
Unternehmer® nicht geseherwird, da

9 der Transport von kranbaren Sattelaufliegern auf der Schiene bereits europaisch mit
durchgehend einheitlichen und bewé&hrt€ozessen erfolgt

9 bei Berlckichtigung der erarbeiten Definition eines Stand&attelaufliegers und der
technischen Mindestausstattung der #dhigkeit keine Anderungen gegeniiber dem
technischen Status Quo des Schienentransports notwendig sind

1 keine Anderung der MaRe und Gewiclaker im KV zu transportierenden Einheiterfolgen
wird

91 der Transport mit kodifizierten Einheiten weitgehend standardisiert istdiadodifizierung
fur auf der Schiene transportierte kranbare Sattelaufliigeeuropédischen Transportsektor
allgemeinakzeptert und verbreitet ist

Fur die schienenseitigenAkteure ergibt sich damit ein Wettbewerbsvorteil durch eine mdgliche
Verpflichtung resultierend aus den potenziellen Prozessvereinfachungen durch eine starkere
Standardisierung der transportierten Einheiten und dem theoretisch héheren Marktpotenzial durch
die Nuzung KMahiger Einheiten und dem damit verbundenen Wegfall einer Wechselhirde bei der
Verlagerung vom reinen StraBentransport auf die SchiBagriebliche Vorteile entstehen dann, wenn

aus der Verpflichtung eine tatsachliche Erhéhung der auf der Scliansportierten Anzahl von
Sattelaufliegern im KV entstehen wiirde?

ZwischenergebniKaptel 6.2: Effekte auf EVU / K@perateure /Wagenhalter
Zentrale Erkenntnisse:
1 Bei einer Verpflichtung wirde potenziell mehr
Transportvolumen an transportierteraelaufliegern im
KV zu einem Wettbewerbsvorteil der Akteure fiihren

154 Siehe Ausfiihrungen zur Kodifizierung und den Anforderungen an Sattelauflieger fiir den Transport im KV in Kap. 3
55Workshopsam 10.11.2021, 17.11.2021 und am 16.01.2022 mit insgesamt 42 Teilnehmern (Speditionen, EVU, Terminalbetreiber, KV
Operateure, Waggonvermieter)

156 Siehe Ausfiihrungen zlen Modellrechnungen potenzieller verkehrlicher Effektéap. 4
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1 Eine Verpflichtung kénnte aufgrund starkerer
Standardisierung zu einer Prozessvereinfachung der
Transportabwicklung fihren

1 Eine Verpflichtung fuhrt per se zu keiner Anpassung d
Status Qo des Schienentransports von Sattelauflieger

9 Bereits bestehende Kapazitatsengpasse kénnten durg
eine Verpflichtung und damit steigende Volumen
theoretisch verscharft werden

I Betriebliche Vorteile entstehen erst bei einer
tatsachlichen Verlagerung von Tisporten auf die
Schiene

6.3 Auswirkungermuf UmschlagterminatStral3eSchiene

Die Umschlaganlagen d&/habenals Knotenpunkte im TransportsystdfVeine herausgehobene
Bedeutung fiir die Transportprozesse ikV, da sie einerseits den Wechsel zwischen den
Verkehrstragern ermdglichen und andererseits auch die Funktion eines Zwischenpuffers tibernehmen.

Der Einsatz von Sattelaufliegern im KV hat auf bg&ieannten Punkte direkt Auswirkungen fur die
Umschlaganlagen, die sich bei einem potenziell schneller steigenden Marktvolumen des Transports
kranbarer Sattelauflieger auf der Schiene durch eine Verpflichtung weiter verstiikenen

Die erwarteten Auswikungen einer mdglicheneuropaischenVerpflichtung zur Kranbarkeit von
StandardSattelaufliegern und einen potenziell damit zusammenhangenden Volumenanstieg
ergeben sichin den Umschlaganlagen, bestatigt von Akteuren detudienbegleitenden
Expertengrupp,t*” vor allem in den Bereichen:

1. Flache im Terminal
2. Ausstattung des Umschlagequipments
3. Automatisierung der Anlagen

Flache im Terminal

Der Transportprozess im Kombinierten Verkehr bedingt die Zwischenabstellung und ggf. Lagerung von
Ladeeinheiten. Dies istbedingt durch den Wechsel der Verkehrstrdger und der damit
zusammenhangenden Akteure, hier insbesondere die Anlieferung/Abholung von Ladeeinheiten durch
das Transportunternehmen/Spedition.

Die Zwischenabstellung im Terminal ermdglicht die Funktional@éfdansportketten, dabei geht die

{LI yYYOoNBAGS @2y aoalSAYS %oAaOKSyloadaStfdzyyda oAa
Lagerung kann u.Unehrere Monate umfassen.

Fir die Zwischenabstellung halt das Terminal entsprechende Flachen vor. Dieserbsiatdanter

Kran, d.h. im Direktzugriff des Umschlagequipments, oder auf Nebenflachen. Aufgrund der
gewachsenen Struktur und der immensen Bedeutung des globalen Warenhandels mit Containern ist

157Workshops am 10.11.2021, 17.11.2021 und am 16.01.2022 mit insgesamt 42 Teilnehmeitio(®pedEVU, Terminalbetreiber, KV
Operateure, Waggonvermieter)
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ein Grof3teil der bestehenden Anlagen fiir den Umschlag undwlischenabstellung von Containern

ausgelegt. Diese sind stapelbar und weisen daher eine hdhere Flacheneffizienz auf als Sattelauflieger.
Diese sind nicht stapelbar und bendtigen inkl. Zufahrtsmaoglichkeit ca. ein Platzaquivalent von 9 TEU,
dasentsprichtdBA Hna Cdzii /2y Gl AYSNY Ay wSAKS Ay RNBATFI O

1 Trailer = ca. 9 TEU (3*3)

Abbildung59: Ansicht Zwischenabstellung Sattelauflieger (links) und Container (rechts)

Fur vieldUmschlaganlageist daher der Umschlag von Sattelaufliegern in erster Linie ein Platzproblem,
da verfiigbare Flachen begrenzt sind und insbesonderé@tropolregionen die bestehenden
Umschlaganlagenicht ohne weiteres erweitert werden kdnnen.

Eine Auswertung aus deRepat on Combined Transport in Europe der WOZR zeigt deutlich, dass
ein Grof3teil der bestehendeauropaschen Terminalinfrastruktur auf martime Verkehnait 1SO
Containernausgelegt ist und kontinentale Verkehneit Wechselbriicken und Sattelaufliegeran
vielen Standorten entweder platztechnisch oder operativ nicht abgewickelt werden kénnen.

Swap body
Container acceptal Trailer acceptance
_
9489 757 787

229

105

No 150  Continental All No swap Swap  Notrailers Craneable MNon-  Craneable
sontainers containers containers container  bodies bodies  accepted trailers craneable and non-
accepted accepted accepted types accepted accepted accepted  trailers  craneable

accepted accepted  trailers
accepted

Source: Plancol KombiConsult analysis based on data from the Rail Facilities Portal (RFP).

Abbildung60: Akzeptanz/Umschlag von Ladeinheitentypen in Terminals in Europa, Report on combined Transport in Europe
2020
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Die Problematilausreichender Abstellflachen lasst sich anhand der begrenzten Flachenverfugbarkeit
verdeutlichen In der Studie des BAG zur Raumplanung in Binnenhéfen gaben 64% der befragten
Binnenhéafen an, dass ihre Verkehrsinfrastruktur zu mind. 75% ausgelastet it Ran die
Aufnahme der prognostizierten Mengensteigerungen (insbesondere durch potenzielle
Sattelaufliegerverkehre) im Giterverkehr in den nachsten Jahren nicht effektiv Uber diese
Logistikknoten abgewickelt werden. Allein im Bereich der Binnenhéafereplgemal der BAG Studie

23 Standorte (ein Drittel der befragten Unternehmen) eine Erweiterung/Ausbau des Hafens in den
nachsten JahrenDabei sollen die geplanten Flachenerweiterungen in hohem MalRRe die Engpasse bei
Umschlaganlagen des KV angehen, um demschlag der prognostizierten Mengen bewaltigen zu
konnen.

Offentliche Binnenhéfen mit der Planung einer flichenméRigen Erweiterung des Ha-
fenareals nach Infra- und Suprastruktur' und deren aktuelle Auslastung

20 ¢

Anzahl der geplanten Flachenerweiterungen
[T S I = s 3 ]
Containerum
schlagsflichen
Umschlags-
anlagen
Verkehrsinfra-
struktur
Lagerflachen
Gebéude

Gewerbe-und
Industrieflachen

m\olle Auslastung  mAuslastung Auslastung m nicht zutreffend/
75% b.u. 100% weniger als 75% keine Angabe

' Mehrfachantworten waren maglich.
Quelle: Bundesamt fur Glterverkehr.

Abbildung61: Auslastung von Binnenhafen, BAG, Raumplanung in Binnenhéfen, S. 16

Die Planung des Ausbaus oder Neubaus K&Umschlaganlagen ist aufgrund der heterogenen
raumlichen Gegebenheiten einzelfallbezogddie Dimensionierung der Anlagen muss vor dem
Hintergrund der steigenden Verkehre mit Sattelaufliegern im KV starker beriicksichtigt werden.

In diesem Zusammenhangnmmt die Forderung des Newnd Ausbaus von Umschlaganlagen des
Kombinierten Verkehrdurch das BMDYur Unterstitzung der Klimaziele der Bundesregiereing
Schlisselrolle ein.

Eine neue Forderrichtlinie des BMDMie auch Investitionen in den Ersatz voerminals bzw.
Umschlaganlagenteilen umfassen und Mal3nahmen der Digitalisierung und Automatisierung fordern
soll, soll Ende 202a&it einer Geltungsdauer bis Ende 2086<raft treten Die Forderrichtlinie aus dem

Jahr 2017 gilt bisum30.09.2022.

Aufgrind des Planungsund Bauzeitraums fir neue Umschlaganlagen von mehreren Jahren,

unabhangig von der Art der Unterstitzung bei der Finanzierwngge von den externen Experten in

den studienbegleitenden Workshopsvon ausgegangen, dass bis zum Jahr 208rnoegrenztem

Mal} zusatzliche Kapazitaten im Terminalnetz in Deutschland geschaffen werden kénnen. Einfache
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Erweiterungen der bestehenden Terminals, bspw. durch die Inbetriebnahme stillgelegter Flachen o.A.
warenjedoch inrelativ zeithaherUmsetzung mdlich.

Im Rahmen der im Frihjahr 2021 abgeschlossen Evaluierung daird&frichtlinie wurde durch die
Gutachter unter Zugrundelegung der Wachstumsprognose im Guterverkehr der Kapazitatsbedarf der
Terminalinfrastruktur in Deutschland fur das Jahr 2030 lggige Durch kontinuierlichen Neuund
Ausbau erhoéht sich die Gesamtkapazitat vorTi€¥ninals$®®,

Mio. LE
15,0
12,5 172
1,66
10,0 29
' e e m Sonstige
75
; - M DB Netz
B RL-KV
50 9,74
839
2,5 9
0,0
2008 2013 2019

Quelle: Angaben von DUSS, EBA und GDWS, Berechnungen KombiConsult
Abbildung62: Umschlagkapazitat von KWerminals in Deutschland, KombiConsult

Mit dem im Evaluierungsgutachten berechneten Transportaufkommen fiir 2030 im unbegleiteten KV
SchieneStral3e ergibt sich eine Steigerung von 2019 auf 2030 fur den kontinentalen KV von 84% und
fur den KV gesamt von 62% Der kontinentale KV wird daher starker wachsénder Gesamtmarkt

im KV, ein Grof3teil dieses Wachstums wiach Angaben des Gutachteasif den Bereich der
Sattelauflieger entfallen.

Terminalkategorie
Umschlagkapazitit Schiene-StraBe e e &
Binnenterminals
Betriebliche Kapazitst | Verfugbar 2020+ 2.337.500 7.930.100 10.267.600
(LE) Bedarf 2030 3.431.900 0.383.000 12.814.900
Ausbaubedarf bis 2030 | Betriebliche Kapazitit 1.094.400 1.452.900 2.547.300
(LE) Technische Kapazitit * 1.287.500 1.709.300 2.996.800

1) Erts pricht 1/0,85 der betrieblichen Kapazitat

Quelle: Berechnungen KombiConsult

Abbildung63: Ausbaubedarf an Umschlagkapazitat fur KV Sch&ref3e, Komkbnsult

18], (BMVI/BMDV, 2021)
159ahd., S. 52
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Aus dermdurch die Gutachteerrechneten Verkehrsautkommen ergibt sich insgesamt ein Mehrbedarf

an Umschlagkapazitat von ca. 3 Mio. Ladeeinheiten bis 203Mieser Mehrbedarferfasst keine
Volumenanderungen, die sich aus einer verstarkienzung von Sattelauflgern im KMurch eine

europaische Verpflichtung oder Férderung von Ladeeinheiten ergeben konBliese missten

zusatzlich berlcksichtigt werdamd wirden den prognostizierten Ausbaubedarf bis 2@88igern

Eine Abschatzungder moglichen Steigerungsolite sich an der Methodik de Gutachtenszur

9@ f dzA SNHzy 3 RSNJ awAOKGft AYyAS T dzNJ CI NRSNYzy3I @2y |
bundeseigener Unternehmeén 2 NASY GASNBYy > dzY SAyS +SNHf SAOKOI |
Datenstandszu gewéahrleisten.

Ausstattung des Umschlagequipments

Fur den Umschlag von kranbaren Sattelaufliegern im Terminal ist geeignetes Umschlagequipment
notwendig Der europaische Standard hierfir sind Portalkrane und/oder Reachstacker (mobiles
Umschlageqgipment), die mit Greifzangen (Piggyback) ausgestattetsinttein seitliches Greifen der
Ladeeinheit Sattelauflieger ermdglichen.

Abbildung64: Modellbeispiele Portalkran und Reachstacker, SGKV

Mithilfe dieser Greifzangen wird der Sattelauflieger seitlich gegriffen, wahrend Container im
Normalfall ohne Greifzangen von oben (Twist Locks) gekrant werden kobreerkKranung eines
Sattelaufliegersddauert nach Angaben von Terminalbetreibara. um denFaktor 1,5 langer als bei
einem Container.

Abbildung65: KranungeinesSattelauflieges auseinem TaschenwagerQuelle:bayernhafen

180yg]. (BMVI/BMDV, 2021, S. 56)
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In Europa existieren ca. 1.200 Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs (SGKV: www.intermodal
map.de). Allein in Deutschland sind es 23fmschlaganlagen des KV in verschiedener GréGe

denen 87 in der Datenbasis der SGRVmit der Mdoglichkeit zur techischen Kranung von
Sattelaufliegerrgekennzeichnet sind.

Im Rahmen eines Expertengesprachs wurde von eiktarsteller fiir Umschlagequipmen#? die
Aussage getatigt, dase Ausstattung weiterer Terminals mit entsprechenden Greifzarigeden
Umschlag voK\Afahigen Sattelaufliegeranproblematischsei sowohl Produktion als auch Vertrieb
wirden keine signifikanterEngpasse datellen Die Beschaffung dieses Zusatzequipments hangt
betreiberseitig vom Markt abBn Terminal das nur Container umschlggtird diese Investitiorvon

Ol @ p n dGreifzangenertildhgung des Spreadessiterhin nicht tatigen.

Automatisierung der Umschlaganlagen
Um die bestehenden Kapazitaten im Terminalnetz zu erhéhen und effizienter zu nutzen, wird in vielen

Anlagen die (Teil)Automatisierung des Umschlags geplant. Technisch ergeben sich vielfaltige
Moglichkeiten Vorbildfunktionen kodnnen die Seehé&fen uraitomatisierte Produktionsanlagen
einnehmen.

Die automatisierte Zustellung und der automatisierte Umschlag von Satfiegern ist derzeit
technisch noch nicht méglich, Effizienzgewinne kénnen somit in diesem Bbighienur Uber andere
MaRnahmen (Synchronisierung von-Zind Ablauf, Reduktion der Schnittstellenkomplexitat etc.)
erfolgen.

Die Entwicklung einer mdogichen automatisierten Kranung und Zwischenabstellung von
Sattelaufliegern bizum Jahr 2030 kann im Rahmen dieser Studie nicht abgeschatzt werden. Die
Themenbereiche Automatisierung und Digitalisierung werden jedoch bei der kiinftigen Gestaltung von
Terminas und auch der Forderung von Umschlaganlagen eine deutlich gré3ere Bedeutung einnehmen.

Zwischenergebnis Kdiel 6.3: Effekte auf Umschlag#éamen des KV
Zentrale Erkenntnisse:
1 Bei einer Verpflichtung wirdeotenziellmehr
Transportvolumen an transportierten Sattelaaflern im
KVein erhdhtes Umschlagolumen in derirerminals
bedeuten
1 Eine Verpflichtung kénnte aufgrund starker
Standardisierungu einer Prozessvereinfachung in den
Terminalsfihren
91 Die fur denUmschlag von Sattelawgtiern benétige
Flachenverfugbarkeit igin Problem in Terminals
1 Bereits bestehende Kapazitatsengpak8anten durch
eine Verpflichtung und damit steigende Volumen
theoretisch verschérft werden

161 Auszug aus der Datenbank der Intermelfp, SGKV, 2021
162 Expertengesprach av.11.2022 mit Vertretern eines Herstellers von Umschlaggeraten fur den KV
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6.4 Auswirkungen auknbieter altenativer Umschlagsysteme

Die Umsetzung einer mdglichen Verpflichtung zurR&kigkeit von Standatr8attelaufliegerrhatte
unweigerlich Auswirkungen auf dienternehmerischen Prozesse der Anbieter von alternativen
Umschlagsystemen im KWahrend der konventinelle Umschlagon kranbaren Sattelaufliegern im
KV vertikal per Kran oder Reatdcker erfolgt, fokussierensich die Anbieter alternativer
Umschagsysteme auf den Markt nicht kranbarer Einheiten und defeansport im KV mittels
spezifischer Hilfstechnogjie.

Das Projektlonsortium hat durch Projekterfahrungen einen detaillierten Uberblick Gber Funktion,
Prozesse und Technologieiner Vielzahlalternativer KMUmschlagsysteme fir niclktanbare
SattelanhangerEbenso sind technische Detaiisd technischeRahmenbedingungedieser Systeme
Teilvon bereits durchgefihrtestudien Fir die Beantwortung der Frageelche Auswirkungereine
Verpflichtungzur KVFahgkeit im europaische Rahmen auf diese Systeme hatist jedoch nicht die
Ebene der technischen Details der Umschlagtechnologien relevant, sondern die Betrachtung der
Geschaftsmodedlund unternehmerischen Prozes$aiefolgenden Ausfihrungebezietensich daher

nicht auf technische Rahmenbedingungen, sondern auf betriebswirtschaftliche Fragen fir die
Betreiber/Hersteller dieser Systeme fur nicht kranbare Sattelauflieger.

Die Nutzung von vorhandenenicht kranbarenSattelaufliegern gilt weiterhin alsisceller Einstieg in

den Kombinierten VerkehWie in Kapitel 3.1.5 dargelegt, ©as geeignete kEquipmentin Form KV
fahiger Sattelaufiger nur ein Teil der Voraussetzungen /Wechselhlirdamnm intermodale
Transportketten zu nutzen. Alternative Umschlggjeme bieten hier die Mdglichkeiinsbesondere

bei grenziiberschreitenden Transporten nicht kodifizierte und nicht kranbare Einheiten aus dem Nicht
EU Ausland aufzunehmen. Durch die fehlende Kaodifizierung sind jedoch typenbezogene
Einzelgenehmigungen fden Transport erforderlich, dies fuhmach Aussagen der Anbiet&tu.U. zu
Problemen mider Einhaltung vohichtraumprofilen und erforderlichen Zusatzsicherungen der Planen
(Ratschengurte) fur eine sichee Transportdurchfiihrung. Vor diesem Hintergrund tis die
Weiterentwicklung der in Kapitel.3 skizzierten Kodifizierung von Ladeeinheiten als Grundlage fur
einen standardisierten und sicheren Transport relevant.

Die EWKommission hat ireiner aktuellen Studievon April 2022(a / 2 Y LJ- Mialliatiod $f
transhipment technologies for intermodal transport and their @&%) die wettbewerblichen Verund
Nachteile der verschiedenen Umschlagtechnologien inklusive alternativer Umschlagtechnologien
analysieren lasserDie parallele Aufnahme von B#& zu den einzelnen Systemen war somit im
Rahmen der vorliegenden Studie nicht vorgesehasimehr sollten Daten der Studie der Kommission
mit genutzt werdenDie Studie der Kommission umfasst die Analyse3dobmschlagtechnologiéft

bzw. Kombinationenvon Technologien und deren wettbewerbliche Einordnuidber eine
vergleichende Modellrechnung.

Fur die vorliegende Betrachtung sind die alternativen Systeme von Relevanz, die sich bereits im
operativen Betrieb in Europa befinden und Sattelauflieger transg@n. Nachfolgend werdeidiese
kurz dargestelltohne dabei einen Anspruch auf Vollstéandigkeit zu erheben.

163 Expertengesprache mit Anbietern/Nutzern alternativer Umschlagsysteme
164ygl. (Europaische Kommission, 2022)
165ygl. (Europaische Kommission, 2022, S. 23 ff.)
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Fur dievorliegendeStudie als relevant eingestufte Systeme mit europaischen operativen Aktivitaten
sind CargoBeamer (DELohr (FR)NIKRASA(DE/IT), Helrom (UK) R2L (ATund ISU (AT)ie
nachfolgend kurz skizziert werden.

O

CargoBeamer”

= Zielmarkt: nicht kranbare Trailer, Linienverkehr

= Abstellung der Trailer in einen Waggonaufsatz
neben dem Gleis

*  Automatischer Verschub der Wannen in die
Spezialwaggons

= Waggonaufsatze sind auch kranbar

* Modulare Bauweise -> 36 Module Ganzzug
=  Gleichzeitige Be- Entladung der Waggons

Uxemsoovaadtaen
CargoBeamer AG

Al e fegr Kirsgreet)

https//waw.cargobeamer de/was-wir-tun/terminals-und-routenhtmi

Abbildung66: CargoBeameISGKV

L ohr

= Zielmarkt: nicht kranbare Trailer, Linenverkehr

= Waggonteil schwenkt aus
= Auffahrt der Trailer mit Zugmaschine / Terminalzugmaschine
= Verschwenkung der Waggons modular oder Ganzzug
* Modulare Bauweise

=  Gleichzeitige Be- Entladung der Waggons maglich

By https://rail lu/w/Sdmess.htmi

https://lohe fr/de/lohe -railway-systenvdie-terminals-des
lohe-systems/

Abbildung67: Lohr SysterSGKV
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ol T X F ]
ITHIRFIRASA
= Zielmarkt: nicht kranbare Trailer
= Terminalplattform und Transportplattform (Waggonaufsatz)

= Auffahrt der Trailer auf den Waggonaufsatz

=  Kranung mit konventionellem Umschlagequipment (iber
Greifkanten des Waggonaufsatzes

= Nutzung von Standard-Taschenwagen
= Kein Parallelumschlag

Padborg - Herne - Herne - Bettembourg
Verona Verona Budapest = Triest
DKRASA DikBASA [RARA DIKRASA
v wean ‘ I D careean | I T AN P

hittps://www tdogistic.ew/leistungerynikrasa/

hitps:/fwenw bdogistik ew/leistungen/nikrasay

Abbildung68: Nikrasa SGKV

HELROM

Trailer Rail

= Spezieller Taschenwagen mit schwenkbarer
Aufnahmewanne fur Sattelauflieger

= Hydraulikstitzen dienen als Stabilisierung,
wenn Wanne ausschwenkt

= Beladung der Wanne mit Auflieger erfolgt
rickwarts, nach Absatteln des Trailers
schwenkt die Wanne wieder ein und der
Trailer ist auf dem Waggon verstaut

= Technik ist im Waggon verbaut, keine
spezielle Terminalinfrastruktur von Noten

Quelle: SGKV

= Verbindung Dusseldorf - Wien

Abbildung69: Helrom SGKV
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=  Zielmarkt: nicht kranbare Trailer, alle Arten von Trailern
*  Waggonaufsatz
= Auffahrt der Trailer auf den Waggonaufsatz

= Kranung mit konventionellem Umschlagequipment tiber
Greifkanten des Waggonaufsatzes

*  Nutzung von Standard-Taschenwagen
= Kein Parallelumschlag

hitpsy//www.dvz.de/rudriken/land kombirierter-
verkehr/detall/news/mit-dem-korb-auf-die-schiene htm|

Rail (Z T Group . |S 1

= Zielmarkt: nicht kranbare Trailer

= Terminalplattform und Radgreifer sowie Stitztraverse
(Waggonaufsatz)

= Auffahrt der Trailer auf die Terminalplattform, Verbindung
Traverse und Radgreifer (verbleiben am Trailer)

= Kranung mit konventionellem Umschlagequipment uber
Greifkanten des Waggonaufsatzes

= Nutzung von Standard-Taschenwagen
= Kein Parallelumschlag

N hittps://www.intermodal-info.com/vertikale-
NS umschlagsysteme/fsu-system/

hitps://wwwintermodal-info
umschlagsystemeisu-sy:

Abbildung71: ISU SystenSGKV

Nach Aussagen aus der begleitenden Expertengruppe werden derzeit mit den Systemen auch kranbare
Sattelauflieger beftrdert (bspw. Lohr bis zu 70%), d.h. die Systeme sind nicht ausschlie3lich auf nicht
kranbare Einheiten angewiesen. Allerdings liegt higrmalR den Aussagen der Anbieter die
hauptséchliche Zielgruppe der Systeme und daAéettbewerbsvorteil gegeniber den Anbietern im

KV mit kranbaren Einheiteaufgrund der@ geringer Verbreitungdie allerdingstetig steigt!®®

Eine Gegeniberstellung der Kostemer verschiedenen Systemeind ein Vergleich der
Wettbewerbsfahigkeit alternativer Umschlagsysteme istlén genanntenStudie der ELKommission
dargelegt Unter den Annahmen fir das Modell, welches in der Stuidie Kommissiorverwendet

wird, ist der verikale Umschlag von kranbaren Sattelaufliegern kostengunstiger als der Umschlag von
nicht kranbaren Sattelaufliegetft. Dies unterstiitzt digrundsatzlichéragestellung derorliegenden

166 Siehe Ausfuhrungen in Kap. 3.1
167 (Europaische Kommission, 2022, S. 143 ff.)
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Studie, welche Effekte eine Verpflichtung NFahigkeit von Sattelaufliegern europaweit haben
wurde. Ergebnis et Studieder Kommissiotist auch, dasab einer Entfernung von tber 1.000 Kast

alle Umschlagéchnologien mit dem reinen StraRentransport bezuglich der Kosten konkurrieren
konnen bei Berticksichtigungler externen Kosterist dies bereits bei Entfernungen tber 600 km der
Fallee

Die folgende Zusammenfassung zeigt einen Uberblick tibeAmtigle am Markt der verschiedenen
Systeme, aus deaichein MengenEffektaufgrund einer méglichenerpflichtung grob ableitetésst

um eine erste Einordnung der moglichen Auswirkungen vorzunehmen. Grundsatzlich ist
voranzustellen, dagheoretisch auch die Mdglichkeit besteht, dass eine europaische Verpflichtung zur
K\(Fahigkeit von Standas8attelauflegen ab 2030 dazu fuhren kann, dass alternative
Umschlagsystem als obsolet angesehen werden und der Marktanteil dammubwabsinken wirde.
Nach Aussageiniger Anbieter ist dies nicht zu erwarten, da erstémseits heuteauch K\Afahige
Einheiten mit den Systemen transportiert werden, und zweitdies Systeme weiterhin technische
Vorteile wie bspw. einesignifikantschnelleren Umschlag biete@omit wirdzwar ein Absinken der
Mengen erwarté, aber keinTotalverlust der transportierten Mengen.

Aus der genannten Studie der Kommissiddnnen aktuelle Rahmendaten undvVolumina der
alternativen Umschlagsysteme abgeleitet werden

Tabelle7: Zusammenfassungransportmengen alternativer Umschlagsysteme raciKommission (2022)

Anbieter Anzahl vonaktuellen Terminal$®®in der EU| Umschlagmengen
(DE) (2019}°in der EU
CargoBeamer (DE) 6 (2) 17.000 LE

(Domodossola, Perpignan, Calais,
Kaldenkirchen, Duisburg, Pozpan
Lohr (FR) 6 (0) 102.000 LE
(Aiton, Bettembourg, Calais, Le Boulou,
Orbassano, Poznakivagen werden auch
anderweitig genutzt)
NiKRASADE /IT) 6 (1) 8.000 LE
(Bettembourg, Budapest, Herne, Padborg
Triest, Verona

Helrom (UK) 2 (1)Dusseldorf k.A.
R2L (AT) 4(1) 12.000 LE
(Karlsruhe, Rheine, Triest, Vergna
ISU (AT) < 10(0)
(Hauptsachlich fir Verbindungen nach/vo k.A.

Osterreich und E&erbindunge

Konventionelle Terminals
mit Umschlagmaglichkeit fl 228 (87)"* 2.003.692 B
K\tfahige Sattelauflieger

168 (Europaische Kommission, 2022, S. 146 ff.)

169ebd., S. 84

0ehd., S. 93

171 Auszug aus der Datenbank der Intermelfp, SGKV, 2021

1721n der EU transportierte Sattelauflieger 202@gene Auswertungu (Eurostat, 2022)
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Aufgrund der verschiedenen Datengrundlagen und der nicht einheitlichen Erfagdsemen diese
Daten nur zur Veranschaulichung dérhaltnisse der Marktanteile.

Die genannten Anbieter alternativer Umschlagsystelmaden gemald den Angaben der Studie der
Kommission zusammen ein Volumen wan 139.000 LEn Jahr2019 insgesamt wurdeim Jahr2020
Uber 2 Mio. Sattelauflegerim unbegleiteten KV in Europa transportiddnter der Annahme, dass die
Zahlen der alternativen Umschlagsysteme von 2019 bis 2020 konstarglgebdiind und diese bereits

in der Erfassung der Gesamtdaten bei Ewb&nthalten sind, ergdbe sich damit ein Antddr
alternativen Umschlagsystenwen ca. 7% amler Gesamtmenge der transportierten Sattelaedker in
Europa. Die Zahlen der Gesamtmenge aus der Studie demission sind demgegeniber noch
deutlich hoher, so dass der Antdiki einem Vergleich dieser Zahlen geringer ausfallen wirde.
Allerdings ist die Zahtler Gesamtmengen der Studie der Kuomission nicht ohneweiteres
nachvollziehbar, sdass hier auf diamtlichenZahlenvon Eurostat zuriickgegriffen wird.

Eine Bewertung der Auswirkung einer mdglichen Verpflichtung zuFaKigkeit ist anhand der
vorhandenen Datenbasis nicht mogliatie Ausfiihrungekénnenhier lediglich dem Verstandnis der
Anteile und Marktusammenhadnge dieneftdnter der Annahme, dass der Anteil der alternativen
Umschlagsysteme lberproportional steigt, wahrerd die Gesamtzahl der transportierten
Sattelauflieger im K¥benfalls weiteisteigt}”*kann der Einfachheit halber von einem Anteil v@9d
an der Gesamtmenge ausgegangen werden.

Dieses Volumen von 10% ist daufii theoretischeMaximalgrof3eeines Totalverlusts an Transporten

der Anbieter alternativer Umschlagsystee aufgrund der ®rpflichtung zur K\NFahigkeit.Nach den
Aussagen der Anbieter werdbereitsauch KMahige Sattelauflieger transportiert, so dass nicht davon
auszugehen ist, dass ein Mengenverlust in dieser Grol3enordnung entstehen wirde. Zudem kann
davon ausgegangen werd, dassmit einer Verpflichtungspeditionsseitigein Ersatz denicht KV
fahigen Einheiten durcK\A{fahige Sattelaufliegedurchgefiihrt wirdewodurch der Transportprozess

an sicherst einmal nicht betroffen wareRelevanter ware in diesem Zusammenhargykiage, ob die
Anbieter alternativer Umschlagsystemaufgrund des Wegfalls ihres Wettbewerbsvorteils flr den
Transport auch nicht Kiahiger Einheiten weiter Marktanteilein einem Transportmarkinit (fast)
ausschlieRlich kranbaren Einheitgawinnen konten. Diese Frage lasst sich im Rahmen dieser Studie
nicht beantworten Nach Aussagen der Anbietarvird das Gewinnen weiterer Marktanteile unter
diesen Voraussetzungen als schwierig angesehen bzw. als eine Art Wettbewerbsverzerrung zwischen
den Systemen.

Zwischenergebnis Kajel 6.4: Effekte auf Anbieter alternativer Umschlagsysteme
Zentrale Erkenntnisse:
1 Bei einer Verpflichtung wirden Anbieter alternativer

= Umschlagsysteme ihren Wettbewerbsvortaiim

\ Transport nicht kranbarer Einheiten verlieren
<5 { Der Marktanteilder Anbieter alternativer
Umschlagsystemam Transport vonSattelauflegern auf
der Schiene in Eapabetragtzusammengenommen
derzeit < 10%

Die Verbreitung der Systeniie Europa ist gering
Systemvorteil&kdnnten den Verlust von
Wetthewerbsfahigkeit begrenzen

o

= =

173 Siehe Darstellung der Entwicklung des Transportskvanbaren Sattelaufliegern in Kap. 3.1
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7 Fordermdoglichkeiten fir KMahige Sattelauflieger

Der Kombinierte Verkehr als umweltfreundliche Transportart wird in Deutschland und Europa auf
verschiedenen Ebenegefdrdert mit dem Ziel Giterverkehrevon der Stral3e auf Schiene und
Wasserstral3eu verlagern.

Auf européischer Ebene lassen sich die Mafmai zwischenregulativ (bspw. Ausnahme von
Fahrverboten)sowie investiv(bspw. Forderung von Umschlagagen) unterscheiden Regulative
Maflinahmen werden im Folgenden nicht weiter betrachi#d die Option zur Verpflichtung d&M
Fahigkeitvon Sattelaufliegern als regulativer Ansalz Grundlage der gesamten Betrachtung diémt.
Fokus dieser Studie stehen demnach dwestiven MalRnahmendie zwischenForderung von
Infrastruktur und Fordarngvon Betrieberunterschieden werdekdnnen

In Deutschland existieren bereits verschiedaneestive Forderprogrammedie eine Starkung der
Infrastruktur zum Ziel haben, um den Transportablauf im Kombinierten VerkekethessernDies
geschieht entweder durch die Bereitstellung von Zugangsoptionen zum System KV Uber
Umschlaganlagen dd§V oder Uber die Ertlichtigung von Verkehrswefjgreine effiziente Nutzung

des KV Hierzu zahleninsbesondere dieRichtlinie zur Foérderung von Umschlaganlagen des
Kombhierten Verkehrs nichtbundeseigener Unternehm&rsowie dieRichtlinie zur Forderung des
Neu und Ausbaus, der Reaktivierung und des Ersatzes von Gleisanschliissen sowie weiteren Anlagen
des Schienenguterverkeif& Diese Forderprogrammbaben unabhéangig vo der fur die Studie
relevanten Fragestellungeine Auswirkung auf die Schaffung vé&tahmenbedingunger(bspw.
Infrastrukturkapazitdt’®), die ebenso fiur eine verbessemdutzungvon Sattelaufliegerim KMwichtig

sind.

Fordermoglichkeiten fiir KV-fahige Sattelauflieger (7)

Zielstellung einer Forderung Forderoptionen

§ 1

Anreizfunktion

Kurzfristige MaBnahmen Mittelfristige Mallhahmen

Bekannte neue Bekannte
Programme Programme Programme

neue

Einsatz
Programme

Beschaffung

Bewertung

Markthochlauf Verlagerung Bewertung Bewertung

Darstellung und Bewertung der Umsetzbarkeit infrage kommender Férderprogramme fiir

eine Forderung KV-fahiger Sattelauflieger bis 2030

Abbildung72: methodische Vorgehensweise in Kapitel 7

174ygl. (BMVI/BMDV, 2022)

75vgl.(BMVI/BMDV, 2021a)

176 Beispiel: Die Beriicksichtigung der Anforderungen fir Transport und Umschlag von Sattelaufliegern im KV ist bei der &ddderung
Planung von Newnd Ausbauten von Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs in diesem Zusammenhang notwendig.
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Das Ziekiner moglichenForderungist eine Anreizfunktion fir eine Beschaffung utheh Einsatz von
Sattelaufliegern im KV zu schaffdtir den Gegenstander vorliegenden Studie ist relevant, welche
Art von potenziellelForderlogikin einem moglichst kurzen Umsetzungszeitraeimen direkten Effekt
auf einen verstarkten Einsatz von Sattelaufliegern im Kombinierten Verkehr erwarten lasseinkann.
Rahmen der Studie werdesiaher sowohl Forderprogramme bethtet, die bereitdn Deutschland
umgesetzt wurden als auch Optionen figternative Forderprogramme zu denen teilweise
Erfahrungnaus dem européaischen Ausland voréeg

Die Darstellung und Bewertung von Forderoptionen in Kapitel 7 dientmdglichst praxisnahen
Erlauterungzeitnah umsetzbarer MafRnahmeunnd stellt keine holistische Analyse europaischer
Forderprogramme zum Kdéar. Vielmehr sollerkurzristig und mittelfrigsig umsetzbare MaRnahmen
dargestellt werden, dieine Umsetzbarkeitind Anreizfunktion de®rogrammsbis zum Jahr2030
ermdglichen und damit eineMarkthochlauf von K¥ahigen Sattelaufliegern unterstiitzen kénnten.

EineForderungkann dannzu einempotenziellenHochlauf der Nutzung von Sattelaufliegern im KV
fuhren, wenn:

9 die Forderung zu einer erhdhten Beschaffung K&dféahigenSattelaufliegern fuhrund
damit die Verfiigbarkeit von geeignetem Equipméitdas jeweilige Unternehmegegeben
ist,

9 die Férderung zu einem wirtschaftlicheren Betrieb von Sattelaufliegern im KVufiidhrt
damit die Wettbewerbsfahigkedes K\Mjegentber dem reinen Stral3entramspsteigtund
somit einerhohter Einsatz von Kihigen Sattelaufliegerarzielt werden kann

Um diesespezifischerkEffekte zu erreichermuss de Zielgruppe einer moglichen Forderuagf den
Bereich derUnternehmendefiniert werden Je nach Foérderlogikekrifft dies Unternehmen die
Sattelauflieger beschaffen und einsetzeroder Unternehmen, die Transportlésungen fur
Sattelauflieger im K¥nbieten.

7.1 Art und Anreizfunktion einer moglichen Férderung von Sattelaufliegern

In Hinblick auf derZeitrahmeneiner moglichen Foérderung donen sowohl kurzfristigg als auch
mittelfristige Maldnahnen betrachtet werden Kurzfritige Md3nahmenkénnten zeitnah umgesetzt
werden und beinhalten auch bereits bestehende direkte Forderméglichkeitigtittelfristige

Transporte mit

. . Maglich
Sattelauflieaern im KV ogiene

Entwicklung mit
Forderung

Entwicklung geman

Weiterfuhrung
Siatus Quo

2010 2020 2030

Abbildung 73: Wirkungsweise Forderung von kranbaren Sattelaufliegern
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MalRnahmen beinh&én eine Uberbriickung der Zeitspanne bis 208@&nn nach dem gewahlten
Zeitmodell der Studieine mdgliche Verpflichtung z#\:Fahigkeiin Kraft tretenkdnnte. Ab diesem
Zeitpunkt ist keine erganzende Forderung vorgeseldeneine Reduktion der Mehrkostdir einen
K\tfahigen Sattelauflieger unabhangig von dessen Einsatz im KV eine negative Wirkung auf die
Wettbewerbsthigkeit des KV austiben witdeund damit das Ziaines Anreizes z8tarkung des KV
verfehlt wird Bis zu ddsem Zeitpunktdénnte eine direkte Forderung einen Hochlauf unterstiitzen und
eine Verlagerung voS8attelaufliegererkehren auf die Schienbeschleunigen.

Die Betrachtung deiOptionen einer moglichen Forderung richtet sich geméal dem Hintergrund der
vorliegenden Studidaher auschlieBlictauf dieUberbriickung der Zeitliicke zwischen dem Status Quo
und dem Zeitpunktan dem eine moglicheuropaischeverpflichtung zur ¥-Fahigkeitin Kraft treten
konnte.

InHinblick auf die Ausgestaltupgen Mittelabruf sowiedie Anreizwirkungeinermoglichen Forderung

ergeben sichdie folgenden grundsatzlichen Uberlegungenie hoch dieAnzahl der Unternehmen
ware, die aufgrund der zusatzlichen Kosten fir kranbare Sattelaufldigdnvestitionsentscheidung
zurickhaltsowiedie Frageob Unternehmen das Angebot einer Férderung nutagmden, auch wenn

sie bisher keine BeruhrungspunktemKV haben

In diesem Zusammenhargind die in Kap 3.1 dargestellten Wechselhirden von Bedeuthie
Forderung kdnnte dazu dienedie Wechselhirde defehlenden KMahigen Equipmentsu schlie3en
und damit vor allem spontane Systemwechsel zu ermégliddater der Pramisse, dass eine mogliche
Forderung eingatsachlicheAnreizwirkung fir Unternehmen darstellsollten gemanR Foérderlogik
darausentweder eine erhéhte Beschaffung von Kahigen Sattelaufliegererfolgenund zusatzlich
ggof. eine Verlagerung von Verkehren von der Strae auf dendlf@h den Einsatz Kfhiger
Sattelaufliegeresultieren.

Nachfolgend sind Diskussionspunkte aus den durchgefiihrtemorkshops und den
Expertengesprachenusammengefasstine Anreizfunktion furdie Verlagerung von Verkehren auf
den KV durch eine mdgliche Verpflichtung oder eine mogliche Férdesunight fir alle Zielgruppen
gleictrsam zu erreichen.

[ ( ) N Keinffekeel
i Kein Effekt einer
a || orstegischtireie | " dieNutuunguon | o vichbeschaffekranbare | | ichsetzelanbare | | VerPfichwns
Nutzung des KV sattelaufliegern im Kv* sattelauflieger” sattelaufliegerim KV ein® | o Anceizeffekt |
| einer Férderung |
. s |
ich entscheide mich fur nich beschaffe kranbare kel Efffe Leiner
B ich plane KV zu nutzen” J 7 die Nutzung von Sattelauflieger oder nutze . wich setze kranbare Verpflichtung
sattelaufliegern im Kv* Sattel;:ﬂlegezelnes Sattelauflieger im KV ein E Gaf. Anreizeffekt 4
L rtners | einer Férderung
Jich nutze Sattelauflieger w»ich beschaffe (kranbare) Effek{ afleey
c ich wilirde ggf. KV nutzen” || im KV, wenn die sattelauflieger oder nutze ich setze (kranbare) Verpflichtung
» . Rahmenbedingungen Sattelauflieger eines Sattelauflieger im KV ein” Gaf. Anreizeffekt
passen Partners | einer Firderung
o ' ff k |
Kein Effekt einer
D nich plane nicht KV zu N ,,|:I;§:;?:Ikel:ilzeur:;c:ur:cht »ich beschaffe keine R »ich setze keine Verpflichtung
nutzen sattelaufliegern im Kv* kranbaren Sattelauflieger Sattelauflieger im KV ein | Kein Anreizeffekt
i einer Férderung
I\ I

Abb.74: Zusammenfassung Aussagen aus den studienbegleitenden Expakehoms

177 Siehe die Asfuhrungen zu den berechneten Szenarien in Kap. 4.2.5
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Die Aussagen ddfxperten aus den studienbegleitenden Workshissen sich plakativ in folgende
Stichpunkte zusammenfassen:

1 Ein Unternehmen, das KMansporte strategisch anbietet, kauft ohnehii\(fahiges
Equipment eine Forderung konnte hier zveiteren Aktivitaten im KV fihren bzw. zu einer
Konsolidierung des Angebots

1 Ein Unternehmen, das definitiv keine R¥ansporte anbietet, kauft keirK\(fahiges
Equipment eine Forderung hattkaum einen Effekt auf das Tramstangebot

I Unternehmen die sporadisch den KV nutzen bzw. zukiinftig damit pld@arien unter
gednderten Rahmenbedingungen (Forderung) ggffakiges Equipmenteine Forderung
fuhrt ggf. zu erh6hter Beschaffung #&higen Equipments und zu einem erhohtmsata/on
K\tfahigen Sattelaufliegern i\, insbesondere wenn weitere Rahmenbedingungen (bspw.
steigender Dieselpreigine zusatzliche Anreizwirkung entfalten

Diese Aussagerkdnntenin Hinblick auf das Ziel einer starkeren Verlagerung Werkehrenauf die
Schienesinen relevanten Einfluss adfe Wirkung demdglichenForderunghaben Zudemwird hier
wiederholt das Dilemma deutlich, dass die aktuelle Datenlage keine detaillierten Analysen der
Unternehmensentscheidungen  fir oder gegen die utddng  umweltfreundlicherer
Transportalternativen wie deKombinierten Verkehr zulésst. Dadurch wird hier aufAlissagen der
Workshopteilnehmer und Externen zurlckgegriff@ie Heterogenitgtder an der intermodalen
Transportkette beteiligten Akteurebedingt, dass Aussagen der Branchenakteal® erganzende
Erlauterungen in qualitativer Form genutzt werden konnen. Eine plausibilisierte datengestitzte
Analyse ist jedoch nicmdglich.

Aus der aktuellen Befragung im Rahmen des Truck2Train Projektes nrahdas verdffentlichten
Zwischenergebnissegeht hervor, dass 15% der befragten Unternehmen den Mangel an KV
geeignetem Equipment als Grumadigabenden KV nicht zu nutzéff. Eine Forderung kénnte durch
die Egalisierung detostendifferenzen bei dénvestitionsentscheidungpspw. diesen Widerspruch der
Unternehmen auflésenEineVoraussetzungvére, dass die beschaffenden Unternehmen plapgen

KV tatsachlich zu nutzen.

GleichermalRen muss aufgrund der aus der Befragung verbleibenden 858htaarrten abgeleitet
GSNRSY> RIaa | yRSNE a2 SOKaS fzér BeEEhSfing voyi Kihigeh YA G S
Sattelaufliegerrkompensiert werden kénnten. Insbesondere Unternehmen, die nicht plashem K/

Zu nutzen, werden ihre Investitionsentscheiduandavon unabhéangige Griinde bei der Beschaffung

knupfen.

Der tatsédchliche Nutzen einer maoglichen Foérderung lasst sich daher nur Uber den dimfesdg
maoglichenFoérderpogrammes bewerten, ahnlich wie diaktuelldurch die Evaluierung déibrderung
der Trassenpreise erfolgst.

Im Folgendenwerden maogliche Optionen fiir eine direkte Forderufiy K\Afahige Sattelauflieger
aufgezeigt.

78\orstellung der Zwischenergebnisse des Projekiiek2Trainm Rahmen eines Arbeitstreffens am 08.02.2022
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7.2 Fo6rderoptionen

In Hinblick auf denZeithorizont bis 2030 der fir diese Studie algeitlicher Rahmen einer
Ubergangsphasbis zu einer moglichen europaischen Verpflichtung zeffdhigkeit festgelegt wurde,
ist eine moglichst zeithahe Umsetzung moglicher Forderprogramme mit hoher Anreizwirkung relevant.

Kurzfristig umsetzbare MaRnahmen

Vor diesem Hintergrund scheint emnvoll auf bestehende Programme zurtickzugreifen, die bereits
aktuell oder injungerer Vergangenheit die Mdglichkeit einer Anreizwirkung fir Beschaffung und
Betrieb von Sattelaufliegern im Kdéten. Ein inhéarenter Vorteibereits laufendeiProgramme istie
bereits erfolgtegrundsatzlichélarung rechtlicher und verwaltungstechnischer Fragen zur Umsetzung
einer Forderung fur K¥&hige Sattelauflieger.

7.2.1 FortfGhrungProgramm zur Erneuerung der Nutzfahrzeugflotte

Im Rahmen des Programmes zur Erneuerung dézfilrzeugflottemit dem Zielden Energieverbrauch
und die Treibhausgasemissionen zu senksawie die Effizienz der Nutzfahrzeugflotte zu steigern
bestand bis zum 31.10.20Y1 die Mdoglichkeit eine Forderung deiZusatzkosten fir kranbare
Sattelaufliegerals intelligente Trailertechnologiir die Beschaffung von Neufahrzeugen oder die
Nachriustung bestehender Fahrzeugebeantragetf®:

o0X8 ISYNOIG bdzYYSNI H RSN wAOKGfAYyAS 1T dzNJ CI NRSNHzy 3
Dezember 2020 in deFassung der Dritten Anderung vom 17. Mai 2021 (nachfolgend Richtlinie

a 9Ny SdzSNHzy3d RSNJ bdziil FFI KNI Sdza3Ft20GS wonao- Aad |
Technologie, deren Einsatz erhebliche Effizienzreserven im Betrieb bietet und damit den
Energéverbrauch mindert, Gegenstand der Forderdflgo X 8 2 SAGSNJ {Fyy | 6 SNJ | dz
als intelligente Trailet SOKy 2t 23AS AY {AyyS RSNJ bdzYYSNJ H
bdzi 1T FI KNJ SdzaAFt20G0S wdna FI NRSNFNKAI aSAyo Ly
intelligente TrailefTecly 2 f 2 3A Sy d T dzy ! yiNFr 3 RAS @2N¥UzAaAOKIGf

> ¢ ¢ O

Fur den Fordergegenstandtranbarer Trailer griff dabedie Voraussetzungim Antrag den
Anschaffungspreis fur diese MaRnahme in Ansatz zu bringen (Beispiel: 8D.0@/on werden 60%

des nachgewiesenen Anschaffungspreises bezuschusst, maximal jedoch;5i608eispiel: = 5.000

€). Der Forderhdchstbetrag galt dabei sowohl fiir den Antrag fir einen kompletten Trailer als auch die
Beantragung bestimmter Komponentéh oDie Mehrkosten,welche durch die Schaffung der
Voraussetzungen zur Nutzung eines Trailers im Kombinierten Verkehr entstehen, sind im Rahmen des

CIl NRSNIF(i0SallyRSEZSORYZS2IASIBFIF I NRENFSKNAID 51 N
Herstellung derkK\MFahigkeitdurch technische Anpassungen auch weitere technisch notwendige
Voraussetzungen, welche fiir den Transport des Trailers im Kombinierten Verkehr erfiillt sein missen
64230 a. | Kyilbdzaa Gl Gldzy3ao

GemalR de in der Bekanntmachung der zweiten Richtlinie zur Férderung Eereuerung der
Nutzfahrzeugflotte(BAnz AT 23.07.2021 Bdargestellten Fordergegenstand mudie erworbene
intelligente Trailertechnologieindestens 24 Monate beim Antragsteller verbleiben, entweder durch
Ubergang in das Eigentum oder Wege einekeasgvertrages Zudem muss das erworbene Fahrzeug
zeitnah zugelassen werden Hne unmittelbare Nutzung der erworbenen intelligenten

179Gemal Pressemeldung 51 des BMBW 13.07.2022um KS&ofortprogrammwird als MaRnahme des BMDV u.a. der Ausbau der

Foérderung effizienter LKVUrailerA Y wl KYSy RS& aCf 200G Sy SNY S dzS Ntzy it biiN®83-dehkeinder T NNJ & OK g S
Zusatzaustattung neuer Anhanger und Auflieger | y3S1 Ny RA 3

180ygl.(BAG, 2021c, S. 12)

181ygl. (BAG, 2021b)

182ygl.(BAG, 2021b, S. 1)

183ygl.(BAG, 2021c, S. 12)
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Trailertechnologie, hier mit Fokus auf digaKbarmachung des Trailers laut Liste intelligenter
Trailertechnologiet?®, ist damit betrieblich wahrscheinlichund steigert den Einsatz K&higer
Sattelauflieger im KV. Der Vorteil des Forderprogramms ist die direkte Adressierung von
Unternehmen die KV nutzen mdchten, d.h. eine zielgerichtete Fordenorgmehr Sattelaufliegern

im KV und daraus abgeleitet, neben zu erwartenden Mitnahmeeffekten fur bestehende Verkehre, auch
die Generierung von Verlagerungseffekten durch Neuverkehre.

Aus Gesprachen mit dem BMDV im Rahmen der vorliegenden Studie ging, klassdas Programm
generell gut von der Branche angenommen wurde und auch Fordermittel ffaHige Sattelauflieger
beantragt wurden. Einduswertung der Programmdetails liegt derzeit noch nicht e Prifung

der Ergebnisse der Inanspruchnahme deshbrigen Fordermittel fir die Beschaffung kranbarer
Einheiten ist aus Sicht des Konsortiums sinnvoll und notwendig fir eine Entscheidungsfindung
hinsichtlich einer Fortfilhrung des Programms oder einer mdglichen Auskoppelung der Férderung von
K\tfahigen Sdtlaufliegern in ein separates Forderinstrument.

Aus den amtlichen Statistiken lasst sialifgrund der unzureichenden Detaillierung bei der
Datenefassungnicht ableiten, wie hoch die Anzahl derDeutschland neu zugelassen&nfahigen
Sattelaufliegepro Jahiist.

In Kapitel 3 wurde die Anzahl der in Europa produziertedakigen Sattelaufleger dargestellt,
gleichermal3en wurde die Anzahl derDeutschland transportierten Sattelauflieger im Vergleich
Europa aufgezeigDieser Anteil liegt bei ca0% aller in Europa transportierten Sattelaggier geman
den vorliegenden Eurostat ZahleMangels detaillierterer Daten fiir eine genaue Schatzung wird zum
Zweck der Bestimmung der maximalen Zielgrd@e Haushaltsmittefiir eine moglicheFérderung
angenommen, das$0% demMNeuzulassungen von Kahigen Sattelaufliegern in Deutschland erfolgt.
Anhand detin der Studie ermitteltereuropaischen Produktionszahlen von kranbaren Sattelaufliegern
in Kap. 3wirde dies eine Anzahl von ca. 6.086ttelaufliegern (50% der ca. 12.000 produzierten
Einheiten in 2020) betreffen.

Fur eine Uberschlagige Schatzwigd zusatzlichder in Kapitel $° ermittelte Differenzbetragron

o0 @ n Jbai einer Neubeschaffung eines kranbaren Sattelaufliegegsiber der Neubeschaffung
eines nichikranbaren Sattelaufliegers als vereinfachte Grundiéigeine mdgliche Férdersumme
pro Sattelaufliegeangenommen

Mit einer Férderung @serDifferensummevon3.000e  LINE , rAultipfiXe® mitider Anzahl der
theoretisch neu zugelassenen kranbaren Einheiten pro Jahr in Héhe von 6.000nSitidfeksich
kumuliert en maximale Mittelbedarf vonmy a A 2 ® ergebeiNE WI K NJ

7.2.2 Deminimis Férderung

Das DeminimisProgramm erméglicht die Férderung von Mal3nahmen, die die Sielieoder den
Umweltnutzen von Fahrzeugen erhéhdm Rahmen des BminimisProgramms sind seit 2020 die

aSKN] 2a0GSy FNNJ {NYyolFINB {FAGGStldzZFft ASTISNI FI NRSNFI
uberobligatorische MaRnahmen am Fahrzeug zur VermindgrurRS & YNI FG A G2 FF OIS ND NI

Gemall dem BAG entspricht die Hohe der férderfahigen Ausgaben bei der Neuanschaffung der
Differenz aus den Ausgaben fiir einen kranbaren Trailer und den Ausgaben fur einen nicht kranbaren

184yg|. (BAG, 2021b)
185y/gl. Kap. 3.2.5, S. 56
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¢ NJ A% Bidkl Differenbetrag ist im Falle einer Priifung durch den Fordermittelgeber
nachzuweisg'®’.

Durch den Status als Kleinbeihilferegelusgdie maximale Fordersumme gedeckelt, diaximale
Forderung betragt 33.00@ pro Unternehmen und KalenderjahDie Basis fur die Ermittiun des
Forderbetrags ist die Zahl der mautpflichtigen Lkw im Fuhrfdi&te oder Leasing ohne Zulassung
auf den Antragsteller werden nicht miteinbezoggje) Fahrzeugdst eine Férderung von bis 2.000¢
moglich Maximal 80 Prozent der zuwendungsfahigesgaben sind dabei forderfahty.

Insgesamdiirfen nach derDe-minimisVerordnung der EWicht mehr als 200.006 Beihilfe in drei
Steuerjahren an ein Unternehmen gewahrt werden geverblichenStrallendgterverkehrbetrifft dies
100.000k€.

Aus Gesprachemit der begleitenden Expertengruppgen Rahmen der Studiendurchfiihrurging
hervor, dass ein Ruickgriff auf {nimis Mittel zur Finanzierung der Mehrkosten von kranbaren
Sattelaufliegern derzeit eher unwahrscheinlich ist. Regelfall werden die Mittel firegelmafige
notwendige Beschaffungen, wie bspiterobligatorischéVinterreifen eingesetzt und summenmaniig
verbraucht.

Eine Aufschlisselung des -Bénimis Mitteleinsatzes fur spezifische Fordertatbestidnde wie der
Inanspruchnahme flkranbare Sattelauflieger ist seitens des Fordermittelgebers techribsstier
nicht moglich da die Daten des Verfahrens nicht in eidafir notwendigenDatenstruktur erfasst
werdenund somit nicht inhaltliclspezifisch ausgewertet werden.

Die Abschéatzunges erforderlichen Mittelumfangs kann analog zu der Ableitung in 7.1.1 erfolgen.
Dementsprechendaviirde die Schatzsumndes Fordermittelbedarfsy aA 2 ® € o6 SUONF ISy

Hinzuweisen ist an dieser Stelle, dass \d&wendung deittel im De-minimis Pogramm in der
derzeitigen Fornflr die Forderung K¥ahiger Sattelauflieger aufgrund dénanziellenDeckelungles
Programmseinen verminderten Einsatzif andere Zwecke bedingemwirde. Derzeit erfolgt
beispielsweiseur Erhdhung der Fahrzeugsicherhsiiufigdie Anschaffung voiiberobligatorischa
Winterreifendurch die Speditionée'®.

7.2.3 Superabschreibung

Im Koalitionsvertrag voBPD Griinen und FDWN2021K SA GG Saz Sa az2fttS SAyS a
YEAYlFaOKdzil dzyR RAIAGEES 2 AN &aOKI Fi aainhiiggMisn 353 OK
den Jahren 2022 und 2023 ermdglichen, einen Anteil der AnschaffungsHerstellungskosten der

im jeweiligen Jahr angeschafften oder hergestellten Wirtschaftsgiiter des Anlagevermdgens, die in
besonderer Weise diesen Zwecken dienen, vometahen Gewinn abzuziehengenannt wird dies

I dzOK o {0azIQKMIB°A 6 dzy 3 &

9AYS a{dzZLJSN} 60 AOKNBAOGdzyd3ad FNNJ 1 f A YBe$chNdfuimy desek OKS !
Guter konnte auch fur kranbare Sattelauflieger in Betracht kommigamit wirden sich die
Abschreibemodalitéten fur neu beschafteanbare Sattelauflieger kurzfristig andern uosbw.eine

Verkirzung des Abschreibezeitraumes von s&thsf vier Jahre moglich seiggf. unterAnsatzeiner

erhohten Anfangsabschreibung und einem nicht linearen Aschreibungs#isatz

86yvgl.(BAG, 2020, S. 1)

87vgl.(BAG, 2020, S. 5)

188vgl.(DEKRA, 2020)

189 Aussagen im Rahmemn Experteryesprachen mit Vertretern der Speditionsverbédnde am 20.01.2022
90ygl.(Handelsblatt, 2022)

MlsieheAfA-Tabelle firr die allgemein verwendbaren Anlagegiiter

92ygl. (JUHN Partner, 2021)
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Gemal Berechnungen des DIW kdnnte eine Superabschreibung auf klimafreundliche Anlageguter zu
5% mehr Investition in diesen Bachen fihreA®. Dieser Argumentation folgend undnter
Berlcksichtigung der in Kap. 3 dargestellten Zahlen edgopéischenjahrlichen Produktionvon
kranbaren Sattelaufliegernwiirde eineum 5% erhdhte Beschaffungn kranbaren Sattelaufliegern

ein Plusyon 600 Einheiten pro Jahr bedeuten.

Mittelfristig umsetzbare MalRnahmen

In Hinblick auf eine zielgerichtete Starkung des Einsatzes von Sattelaufliegern im KV sind weitere
Optionen fur eine Forderung der Beschaffung und des EinsatzeSattalaufliegern zu eruieren. Im
Gegensatz zu den in 7.1 genannten kurzfristigen MalBnahmen, wurden die mittelfristigen Optionen
bisher nicht in Deutschland umgesetzt und somit ist von einem léangeren Zeitraum (Planung,
Ausgestaltung, Genehmigung) bis zweeiméglichen Umsetzung auszugehen. Ein Teil der MalBhahmen
wird bereits in anderen Mitgliedstaaten der EU umgesetzt, so dass prinzipiell von einer Vereinbarkeit
mit europaischenBeihilferechtausgegangen werden kann.

7.2.4 Forderung des Betriels KV

Eine Starung der Wettbewerbsfahigkeit des KV und damit des Transports von Sattelaufliegern auf der
Schiene durch Gewéhrung von Betriebsbeihilfen wird im europdischen Rahmen nicht einheitlich
bewertet. Durch die direkte Forderung des intermodalen Transports eindedimheit werden die
Stlickkosten des einzelnen Transports abgesenkt und damit ein relativer Wettbewerbsvorteil als
Anreizwirkung fur zusatzliche Verkehre im KV geschaffen.

In den NachbarlanderSchweiz und Osterreich wird del/ mit einem Zuschuss zu jeder tatsachlich
transportierten Ladeeinheibperativ geférdertum die Wettbewerbsfahigkeit zu verbessern wtab
Erreichen von Klimazielen insbesondere im alpenquerenden Transit zu unterstiiien.
Anreizwirkungeiner Betriebsforderung besteht darin, dass unmittelbar und direkt ausschlief3lich
durchgefiihrte Transportan K\Vgefordert werden, d.heine \érlagerungswirkung wird direkhonetar
bemessen und kann in der Preiskalkulation fir den Endémnditberechnet werdenin Osterreich

wird gemaR dem aktuellerC| NRSNLINZ IANJ YY o OK xHn/HH/ENeis IS S NJ S K

31.12.2022¥0r den unbetgiteten KV eindBeihilfe je Sendung gewéahrt, wobei die Beihilfesatze nach
Art des Verkehrs (national,lateral, Transit), nach BehaltergroRe und Gewicht sowie nach der in
Osterreich zuriickgelegten Entfernung auf dem Schienennetz gestaffeltraibegleiteten K\in Form

der Rollende LandstralBe(RoLa wird je nach Verkehrsachse ein bestimmtBeihilfesatz pro
beférdertem LKW gewahrt® Das Risiko einer Betriebsférderung liegtder Unsicherheit der Hohe

der tatsachlichen Verlagerungswirkung aufgrund von Mitnahmeeffekten fiir bereits bestehende
Verkehreund daraus resultierenden fehlenden Vedagngswirkungenwie bspw. das ehemalige
Forderprogramm Marco Polo der Btgezeigt hat.

Fur Deutschland wurden Optionen fiir eine Betriebsforderung aktuell im Rahme@uwtashters zur

9@ f dASNHzy3 RSNJ awAOKGt AYyAS T dzNIni€tenNIRrSeNHzylicht @2 Y
0dzy RSaSA3ISYySNI ! yi S NIbéwered i eiteteD¥tails derdBaweduagsmd dem
genannten Gutachten zu entnehmen.

93ygl.(DIW, 2021)

194ygl.(BMK, 2021a, S. 6)

195ygl. (BMK, 2022a)

1% ygl. (Europaischer Rechnungshof, 2013)
197ygl. (BMVI/BMDV, 2021, S. 125 ff.)
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Als Ergebnis der Bewertumgirde dem BMDYV sofern die Option einer Betriebsibéfe in Anwendung
kommenwirde, im Ausschlussverfahrefiir die Ausgestaltung einer mdglichen Betriebsbeihilfe ein
einheitlicher Betrag je Beforderung im Kivabh&ngigzon der tatsachlich erbrachten Verkehrsleistung
empfohlert®,

Unter Berlcksichtigung der Empfehlynguch bereits bestehende Verkehrgowie Last und

Leerfahrten zu berlicksichtigerund im ersten Forderjahr eine Forderhohe vann pmo TEU
%%nzunehmenbedeutet dies fur das Marktsegment der im KV transportierten Sattelauflieier

Forderung vom ¢ @ Sattdiiiflieger. D= Zahl ergibt sich aus dEmpfehlung einedegressiven

l dza3S&GF f Gdzy3d SAYSNI YFIE® FNYF2NKNAISY ClI NRSNHzy3
Umrechnungsfaktor von 2,3 TEU pro Sattelaufliéer

Auf Grundlage der in KaB.1 dargestelltenAnzahl voril.034.00Qtransportierten Sattelaufliegerim
KVin Deutschland im Jahr 202f@tte sichrechnerischanhand der genannten Férdermerkmale eine
Gesamtforderhéhe einer Betriebsforderung voB7 Mio.e AY WF KNJ nnun SNAESO6Sy®

7.2.5 Ausgekoppett Investitionsforderung flEquipment

Die Option einer ausgekoppelten Investitionsforderung basiert auf blereits bestehenden
Forderoption derintelligenten Trailertechnologie im Rahmensderogramms zur Erneuerung der
Nutzfahrzeugflotte

Theoretisch besteht die Maglichkeden Fordertatbestanadt Y NI NO6F OKdzy 3 RS& ¢ NI Af S
Themenbereich intelligente Trailertechnologie herauszulésen und als separaten Férdergegenstand
aufzustellen.

EinevollstandigeAbkopplungvom Férderprogramnzur Erneuerung der Nutzfahrzeugfletbedeutet
einen Mehraufwand fur den Foérdermittelgeber, dessen zusatzlicher Nutidm bewertet werden
kann. Aufgrund dem der Praxis bewdhrten Umsetzung der ersten und zweiten Forderrichtlimie
Erneuerung der Nutzfahrzeugflotte wére zielgerichtet zu prifen, dib KVFahigkeit von
Sattelaufliegerrals eigenstandiger Fordergegenstand Eingang finden. kgimdertechnisch entstehen
dadurch keine Anderungen am Verfahreelbst, die Sichtbarkeit deBérdergegenstandes wird
demgegeniber jedoch signifikant gesteigert.

Die Schaffung einer eigenstandigen Foérderrichtlinie fir die Investitionsfordefiund<\tfahige
Sattelaufleger ist grundsatzlictals weitere Optiordenkbar, eine zusatzliche Notifizierurdurch die
EUKommissionkénnte in diesem Zusammenhangrforderlich werden. Unter Beachtung der
Voraussetzungemer AGVO besteht diese Notwendigkeit nicBen Vorgaben der AGVO folgend
ergébe sich damit der nachfolgend beschriebBahmen fur eine losgeldste Forderung vori&higen
Sattelaufliegern.

GemaR Abschnitt@ ! Y6 St G aOKdziil 6 SA KAt T Sniss einzydikch HidNEbdlerumg | 0 & «
ausgeloste Investition dem Beihilfeempfangermoglichen, im Rahmen seiner Tatigkeit den
Umweltschutz zu verbessern, ohhierzu durch entsprechende Unionsnormen verpflichtet zu%8&in

1s8ygl.(BMVI/BMDV, 2021, S. 131)

9 TEUYTwenty-foot Equivalent Unij entspricht einem 1SO 20 FuR Contaiakr Referenzladeeinheit
200ygl.(BMVI/BMDV, 2021, S. 133 ff.)

201ygl.(Européaische Kommission, 2014jt. 36, Abs. 2
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In Abs. Sst dazu geregelt, dasie Investitionsmehrkosteheihilfeféahigsind welcheerforderlich sind,
um Uber das in den Unionsnormen vorgeschriebene @hsehutzniveau hinauszugehen oder bei
Fehlen solcher Normen den Umweltschutz zu verbeg$erAusschlaggebend fir die Hohe der
beihilfefahigen Kosten istabeidie Differenz deAlternative mit einer Investition in den Umweltschutz
(K\Afahiger Trailer) zeiner Alternativesiner &hnlichen weniger umweltfreundlichen Investitigricht
K\tfahiger Trailer). Die Beihilfeintensitat darf dabgeméafd Abs. 6eine HOhe von40% der
beihilfefahigen Kosten nicht tberschreitéf) nach UnternehmensgroRend Fordergebiekann die
Beihilfeintensitatim Umfang von zuséatzlich 10 bis 20 Prozentpunkten angehoben werden

Der Logik der in Kap. 3 dargestellten Mehrkosten einefikigen Sattelaufliegers gegeniber einem

nicht KWahigen Sattelaufliegersfolgend, betrafen die beiliefahigen Kosten gemaf
Rahmenbedingungemach AGVO die Mehrkosten von/8nn € LINR  {F GGSf | dzFf A S
erlaubten Beihilfeintensitat von 40% bedeutet dies eine Forderhbhe wahH N n \&fahipgR Y
Sattelauflieger ohne Berlcksichtigung von unternehmensgrof3enbezogenémiationen der
Beihilfeintensitat

Analog der Schéatng in 7.1.1bedeutet dies fir eine Anzahl von 6.000 Sattelag#rn pro Jahr ein
Fordervolumen von 7,2 Mi& pro Jahr

7.2.6 Projektforderungnmit Investitionsbeihilfen fir Equipment

Eine projektbezogene Forderung zur Verlagerung von Verkehren von der StralRe auf die
umweltfreundlicheren Verkehrstrager Schiene und WasserstraRe wurde im europaischen Rdhmen
bis 2013bereits praktischumgesetzt.Die Wirksamkeit desog.Marco Polo Forderpragmms ist
jedoch umstritten, danur ein Teil degesetzten Ziele erreicht werden konAtéund eine Vielzahl der
verlagerten Verkehre nach Endder Forderung direkteingestellt wurde, ein dauerhafter
Verlagerungseffekt daher nicht erzielt werdieonnte.

Aktuell bestel die Option frProjektférderungerfir die Verlagerung von Verkehren auf Schiene und
WasserstraReu.a. in den NiederlanderfDurchfilhrungsorganisation Connekind in Osterreich
(DurchfuhrungsorganisatidBCHzmbH). Letzteres soll bispielhaft fir die Option einegeitlich schnell
umsetzbaren Projektférderuniurz erlautert werden.

Fur das Innovationsforderprogrammdombinierter Verkehr (IK\f) Osterreich liegen Ergebnissimes
positiven volkswirtschaftlichen Nutzeims Rahmerder Bvaluierung de Forderzeitraumes von 2045
2020 vof%. Der jahrliche Durchschnitt der verlagertedkm belauft sich auf 5,5 Mrdtkm, die
eingesparten CLEmissionen belaufen sich jahrlich aaf 365000t2%,

DIa I yaoKt A SianSfgrderprogeamyk@roiiérer Guterverkelir(genehmigt durch die
EU,Nummer der Beihilfe S80132%) mit dem Ziel einelEffizienz und Qualitatssteigerung fur die
verstarkte Nutzung des KKat eine Laufzeit von 2022025und enthdt als forderfahigen Taestand
u.a. Investitionen in Transportgeratiir den Kombinierten/Intemodalen Verkeh?, In diesem

202ehd., Art. 36, Abs. 5

203ebd. At. 36, Abs. 6

204ygl. (Europaische Kommission, 2003)
205ygl.(Europaischer Rechnungshof, 2013)
206ygl. (Forschungsinformationssystem, 2022)
207ygl.(BMK, 2020)

208yl (BMK, 2020)

209ygl. (Europaische Kommission, 2021, S. 4)
210ygl.(BMK, 2022)
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Zusammenhang sind auch Investitionen in kranbare SattelaufliatpefTransportgerate fir den
Kombinierten Verkehr mogliéH.

Die Forderungmusseinen Beitrag zur Erreichungler Klima und verkehrspolitischen Zielsetzungen
sowie einen Verlagerungseffekt in Osterreiaemd die damit verbundene Vermeidung von £0
Emissionemufweiser*2 Uber dieDarstellung der verlagertetkmim Rahmen einer Beschbeing des
geplanten Projekts lassesich der volkswirtschaftliche Nutzen und die Einsparung von Emissionen
belegen. Eine Auszahlung der géhrten Férdermittel ist u.a. an den Nachweis durchgefihrter
Transporte gebundet®. Damit ergibt sich Uber dée Fornder Projektforderungeinedirekte Bindung

der Forarmittel an den Hisatz von geférderten kranbaren Sattelaufliegernkim

Die Forderh6he betragtrojektbezogen max. 30% der anrechenbaren KostarRahmen der weiter
oben genannten Evaluierung des Zeitraumes von wurdeaus den gewdahrten Forderungen
eine durchschnittliche Férdeuote von 12,2%flr Transportgerate, zu denen kranbare Sattelauflieger
in diesem Forderkontextu zéhlen sind,drechret?.

Fordergegenstand Beantragie Genehmigte Genehmigte @ Fordersatz
Projekthosten Projekthosten Farderung

Transportgerate €91.006.993 € BE.207.168 € 10,764,316 12,2
davon innovative € 6.097.430 €6.012.194 €545.454 15,7
Transportgerate

Innovative Technologien € 13.062. 629 €3.101.020 € 666 166 25
und Systeme

Machbarkeitsstudien € 2152 166 € 2152 166 € 700 IES 36,7
Gesamt € 106.221.789 € 53.460.355 € 12221968 131

Datenquelle: AWS und SCHIG (2020)
Abb.75: Projektkosten, Forderungen, Férdersag®K (2020)

Der Vorteil der Umsetzung uris Monitorings des IKV Programms in Osterreich liegt in der direkten
Verknilpfung der Fordermittel mit dem tatsachlichen Einsatz der geférderten Sattelaufliek®uinal

der daraus entstehenden Verlagerungswirkuhg. Rahmen des Programms lassen slanch die
Nachweispflicht direkt Daten zur Anreizwirkung der Férderung erheben.

Mit Bezug auf die Option einer &hnlich angelegten Projektforderung fiir Deutscoivaredzu prifen
inwiefern ein Zusatznutzen gegeniiber einer mdglichen Fortfihrung des bereitbtp Programms

zur Forderung der Erneuerung der Nutzfahrzeugflotte gegeben Wiiredie Férderung intelligenter
Trailertechnologie liegt derzeit noch keine Evaluierung tber die Inanspruchnahme von Férdermitteln
fur die Investition in kranbare Traileor. Eine grundsétzliche Konformitat ndem EUBeihilfelecht

lasst sich aus der erfolgten Genehmigung desRKdgramms in Osterreich ableiten.

Fur eine Abschatzung des maximalen Fdrdermittelbedarfs im Rahmen dieser Option einer
Projektforderung nach Vorbild der Iérderung in Osterreicttellen diein Kap.4.1.3dargestellten
Gesamtkosten eines Kiihigen Sattelaufliegenson 31.4n1 n die Bemessungsgrundlage dar.

211yg|.(BMK, 2021, S. 8)
212yg|, (BMK, 2021, S. 7)
213yg|. (BMK, 2021, S. 13 f.)
214yg|. (BMK, 2020, S. 23)
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Unter der Annahme eines der IKdrderung folgenden Ansatzes eirmaximalen ForderhOhe von

30%der Kosterergabe sich daraus ein max. Fordersatz go®n H 1 efahigdMmBattdauiflieger.

Den Erfahrungswerten der IKKorderung folgend wirde sich mit der dort realisierten
durchschnittlichen Férderquote von 12,2% &InNRSNA | (1 @2 yfirdahnzeugedieezu SNH S 6 S
einer Verlagerung von Verkehren fuhren. Im Sinne der Einfachimgt unbestimmten Abschéatzung

wird angenommen, dass bis zu 50% der neu zugelasseng&ihlgen Sattelauflieger fir Neuverkehre

und damitanalog einer Verlagerung auf die Schieimgesetzt werden

Analog der Schatzung in 7.1.1 bedeutet diater der getroffenen Annahme fiir Neuverkelfig eine
Anzahl von3.000 Sattelaufliegern pro Jahr ein Férdervolumen a8 Mio. ¢ LINBE Wl KNJ 6 S A
Projektforderung mit den genannten Annahmen.

7.3 Fazit zu FOrderoptionen

Die Schaffung einer Anreizwirkung fur die Beschaff(gufanreizyind denEinsatZ Transportanreiz)
von KWfahigen Sattelaufliegerist Uber verschiedene Optionen einer méglichen Férderung denkbar

In Hinblick auf bestehendes europaisches Recht fur eine Ausgestaltung einer mdglichen Férderung ist
auf den europaischen Rahmen der Gruppenfreistellungsverordnung zu acfieeR6rderung er
Mehrkosten von K¥ahigen zu nicht K¥ahigen Sattelaufliegertiee sich im Rahmen der AGVO
realisieren. EinspezifischéAnteilsférderungmisstedemgegentber voraussichtlicturch die ELWuf
Grundlage von Art. 93 AEW¥nehmigt werden.

Der Vorteileines Riickgriffs auf eineereits bewahrte Systematibestehender oder ausgelaufener
FordermalRnahmenliegt in der mdglicherweise schnelleren Umsetzunopd der Nutzung der
Erfahrungen in Hinblick aufed tatsachliche Nutavert der MaRnahmeund die beihilferechliche
Konformitatauf nationaler und E{&Ebene.

Der Nachteikeines Ruckgriffs audine bereitsbewéhrte Systematikestehender oder ausgelaufener
FordermalRnahmetiegtin der Vermischung von Fordertatbestdnden und damit der grundséatzlichen
Frage in welcher Hohe und ob Foérdermittel fiir die Beschaffung oder den Einsatz vhigen
Sattelaufliegern tatdchlich eingesetzt werden

Der Vorteilalternativer Ansatzéiegt in der spezifischen Ausrichtung auf die Zielsetzung der Férderung
K\tfahiger Stelaufliegerund damit einer moglicherweise gezielteren Forderung bzw. des gesicherten
Fordermitteleinsatzes fur diesen spezifischen Zweck.

Der Nachteilalternativer Ansatzeliegt in einer ungesicherten Wissenslage Uber die praktische
Umsetzung, d.h. eime erhdhten Verwaltungsaufwand fir Planung und Umsetzung

Im Vergleich dein Kapitel 7etrachteten Forderoptionedienen primar nur zwei der sechs Varianten
der direkten Schaffung eines TransportanreizBges ist einerseits die Betriebsférderung und
andererseitsdie ProjektférderungwelcheFoérdermittel an den Einsatz iKivknipfenund damit eine
direkte Verbindung zu detatséchlichrealisiertentkm auf der Schienschaffen.

Bei allen anderewarianten wird Gber den Anreiz zur Beschaffung vorAagenEinheitenund der
damit verbundenen Annahme eines nachgelagerten Einsatzes dieses Spezialequipmiéiteine
Forderwirkung erwartet.
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Ziel: Anreizwirkung der Nutzung von Sattelaufliegern im KV Schiene

Erneuerung der Nutzfahrzeugflotte (intelligente

Trailer-Technologie) (Differenz) ezl e b

Kauf Transpart
anreiz anreiz

Ausgekoppelte Investitionsforderung
Equipment (Anteilin %)

Kauf- Kauf
o anreiz anreiz

De-minimis (Differenz)

Projektférderung Verlagerung fiir

»Superabschreibung” (2022, 2023) Q Transporte mit Sattelaufliegern
Kauf. Tml’sp?ﬂ-

Abb.76: Zusammenfassung Forderoptionen flrfikige Sattelauflieger

L0

Die Abschatzung derfir die verschiedenen Fordermal3nahmen in Ansatz zu bringenden
Haushaltsmittelst aufgrund der begrenzten Datenlage mi@dingt umzusetzen und orientiert sich an

den in Kap. 3 ermittelten Zahlen der Produktion von SattelaufliegernrimpBuFir die Abschatzung

der fur Deutschland relevanten jahrlichen Anzahl von neuen Sattelaufliegern, fiir die eine Foérderung
theoretisch in Betracht kommen koénnte wird auf diese Produktionszahlen als Ausgangspunkt
zurlickgegriffen.

Schétzung des Fordeiittelbedarfs der Férderoptionen Kap. Nr.

Kurzfristge MaRnahmen

Fortfiihrung Programm zur Erneuerung der Nutzfahrzeugflotte 721 18 Mio.
(intelligente Trailertechnologie)

De-minimis Forderung 722 18 Mio.
Superabschreibung 723 n.n.
mittelfristige MalRnahmen

Betriebsforderung 7.24 20,7 Mia
Ausgekoppelte Investitionsférderung nach AGVO 7.25 7,2 Mio.
Projektférderung 7.26 11,3 Mia

Tabelle8: Zusammenfassung Schatzung oexx. Férdersumme nach Forderalternativen
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Zwischenergebni&apitel 7:Forderoptionen fir Beschaffung und Einsatz vorfé&higen

Sattelaufliegen

I frkung der Nutzung von

im KV Schiene

Zentrale Erkenntnisse:
1 Die Systematikinigerbereits bestehender oder

Ziel
E
=

ausgelaufener FérdermalRnahmen kann grundsatzlich
die Forderung K¥Xahiger Satteladfeger genutzt werden
bspw.im Falle der potenziellen Fortschreibung der
MaRnahmedintelligente Trailertechnologi®@m Rahmen
des Programms zur Erneuerung der Nutzfahrzeugflott
Eine Nutzung alternativer Férderansatbspw. einer
Projektférderung nach dsterreichischem Vdduader IKV,
bietet die Mdglichkeit einegielgerichteteen
Forderfokus auf K¥&hige Sattelauflieger

Notwendige Haushaltsmittel werden fir eine
zielgerichtete Férderung mjéhrlicho A & T dz H N
geschatzt

Diebeihilferechtliche Prifung alldretrachieten
Forderoptionen ist unabh&ngig von einem moglichen
Ruckgriff auf bewahrte Systematiken notwendiges gilt
nicht fir dieseit 2020bestehende Fordermdglichkdifr
kranbare Sattelauflieggm Rahmen deDe-minimis
Forderungsolangedieseunverandert bleibt
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8 Zusammenfassung der Ergebnissed Handlungsempfehlungen

Das Ziel deworliegenda Studiewar die Identifikation und Ermittlungon Effekten einer mdglichen
europaischen Verpflichtung zur K&higkeit von Standaf8attelaufliegernim Kern stand dabei die
Ermittlung mdoglicher verkehrlicher Effekten Form von Verlagerungswirkugen sowie der
Umwelteffektein Form von Emissionsminderungseaowie die Betrachtung spezifischer Effekte auf
Akteursgruppen der (intermodalen) Transportkette.

Die Ergebnisse deiStudie zeign, dassunter den gewdahlten Modellannahmerine mdgliche
Verpflichtung zu einer Verlagerungn Verkehren fuhrt. Der Umfang dieser Verlagerung kann die
durch eine Verpflichtung entstehende@@e-Emissionen jedoch nicht aufwiegen. Die negativen
Umwelteffekte die sichdurch eine Verpflichtungrgeben wirdensind auf die gewichtsbedingten
technisclen Arpassungeran allen Sattelaufliegen ¢ auch denen, dibetriebs oder angebotbedingt

nicht im KV fahren koénner(z.B. Nah und Regionalverkehr zeitkritische Transporte etq. -
zurickzufuhrenSiewerden nicht durch Einsparungen durch die Verlagerung von Verkehren egalisiert.

Die durchgefiihrterBerechnungen basieren auf den gewahlten ModellannahagihGrundlage der
Methodik der Bundesverkehrswegeplanungdnderungen der (EingangBarameter fiihren
unweigerlichzu einer Anderung der Ergebnisd¢or dem Hintergrund von sich stetig @&ndernden
zusatzlichenEinflussfaktorenwie bspw. Schwankungen der Kraftstoffkostést, das verwendete
Modell in seiner Aussagekraft nicht geeigneh Uber denRahmen derStudie hinaus zusétzliche
Einflussfaktoren als Parametatarzustellen Wechselwirkungen zwischen potenziellen weiteren
Parametern sind eine wichtige Implikation fduklnftige Betrachtungen und die Fortfihrung der
thematischen Diskussioim Nachgang diese6tudie, zu den maoglichen Effekten voweiteren
Maflnahmenum mehr Sattelaufliegeim KV einzusetzeand somit Verkehre von der Stral3e auf die
Schiene zu verlagern

8.1 Zusammenfassurdpr Ergebnissder Studie

Nachfolgend werden die in den Kapiteln73erarbeiteten Ergebnisse zu den potenziellen
Auswirkungen einer moglichen européischen Verpflichtung K\VFahigkeit von Standard
Sattelaufliegern zusammenfassend wiedergegeben.

Zusammenfassunder ErgebnissausKapitel 3:Ermittlung derAusgangslagé Deutschland

Von Bedeutundtr die Studieist primar der unbegleitete Transport von K¥ahigen Sattelaufliegern
und deren standardisierte Umschlag mittelsKranung tberGreifkantendurch Portalkréne oder
Reaclstacker mit einer entsprechenden Greifzangenausriistung.

Der Transport von Sattelaufliegern im KV auf der Schiene ist ein fester Bestandt{lVdes
Deutschland und Europén Basisjah2020 wurden in Deutschland iKkVrund 1 Mio. Sattelauflieger
transportiert.

Der Anteildes Sattelaufliegeran denim KV in Deutschland transportiertéadeenheitenbetrug 20%
im Jahr 2020Des entsprach einer Verkehrsleistung von ca. 15,6 Mrd.und damit einem Anteil von
ca. 13%an der Verkehrsleistung degesamten Schienengiterverketin DeutschlandDie gesamte
Verkehrsleistungles schienengebundeneKVmit ca. 47 Mrd. tkmm Jahr 2020nacht einen Anteil
von ca. 40%am Schienengiiterverkehr aus, d.h. dass der Transport von Sattelaufliegern bereits einen
Anteil von einem Drittel desschienengebundenen KWarstellle. Das durchschnittliche jahrliche
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Wachstum des Verkehrsaufkommens bei unbegleiteten Sattelanhangern isdbéridlag bei ca.
10% in den letztenneun Jahren und stellt damit einenerheblichen Wachstumsmarktim
Schienenguiterverketdlar. Im européaischen Vergleichunden in Deutschlandim Jahr 2020ast 50%
der Sattelauflieger in Europa transportiert

Trotz desBewusstseins Uber die dkologischen Vorteile des KV mit Blick auf die Klimaziele und die
Verlagerungzieledurch die Bundesregierung wird der KV nicht umfangreicher genutzt. Ein Wechsel
vom reinen StralRentransport zum KV beinhaltet Verdnderungen in demnarieProzessen der
Unternehmen sowie der eingesetzten TechiieserAufwand, den ein Transporteur oder Spediteur
vorableisten muss, um seinen Betl vom reinenStraRengutertransport audenKVumzustellen wird

als Wechselhirde bezeichnddieermittelten Wechselhiirden wurden unterteilt in indirekte Faktoren

und Kostenfaktoren (Wechselkostei&ine europaweite Verpflichtung zur #¥éhigkeit von Standard
Sattelaufliegern hatte nur auf den Teil der Wechselhlrden Einfluss, der direkt mit dena&itgkr

in Verbindung steht (Fuhrpark, Nutzlaktaftstoffverbrauch.

Eine europaweite Verpflichtung wirde einen spontanen Systemwechsel erméglichen, sofern das
AngebotKVvorhanden ist, da eine Umstellung des Fuhrparks nicht mehr notwendig ware

Fiar cen Transport im KV missen Sattelauflieger spezifische Anforderungen erfillertUnilehlag

und Transport auf der Schiemefordert entsprechend&kompatibilitatmit dem Terminalequipment,

dem Waggon und demLichtraumprofilder Strecken. Didransportgeschmdigkeit von bis zu 120

km/h in beide Fahrtrichtungernjer Transport mit abgelassener Luftfederungd derHebevorgang
stellen zusatzliche Anforderungen an das Material. Um einen sicheren Transport auf der Schiene zu
gewahrleistensind europaweiteinheitiche Standardsorgeschrieber!® Dies Vorgaben erfordern

einen definierten Hillraum und technische Anpassungen an der Konstruktion im Vergleich zu
Sattelaufliegern, die nur fir den StraRentransport gebaut werden. Der Hillraum des Sattelaufliegers
fur den KV wurde fur den Zweck der Studie gemeinsam vom Konsortium und der betgaite
Expertengruppe (Transporteure, Spediteure, Hersteller von Sattelaufliegern, EMDhekateure,
Terminalbetreiber, Waggonvermieter) ats{ G I ¥{ R IGiNIFS t | mi#Fderh Abm&sslifigen einer
Langevon 13,60 m, einer Breite von 35 m pzw. 260 m bei Khl-Aufliegerr) und einer Hoh&on 400

m definiert. Zusammen mit den Ausstattungsmerkmalen fir eine Kranbarkeit ist damit eine
grundséatzliche K¥ahigkeit und Kompatibilitit mit géngigen Taschenwagen, dem relevanten
Lichtraumprofil P400 und dem Umschlaggmuent in den entsprechend ausgestatteten
Umschlaganlagen des KV gewahrleistet.

215Merkblatt UIC 596 und 5966, EN 13044, Ladungssicherung gemafl EN 12642 Code XL
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Transport bei 120
km/h in und gegen
Fahrtrichtung

Bestehen der Hebepriifung

Transport erfolgt bei
abgelassener
Luftfederung

Freigabe fir 44t im KV

©,
)

A—
—
\
4

Plane muss CODE DIN
EN 12642 Code XL

Gespreizter Radstand im Kombinierten Verkehr
(bei 44-Tonnen-Regelung)
1.310/1.410 mm bzw. 1.410/1.310 mm

Materialverstarkung im Chassis, Materialverstarkung im

rflllen, 24 statt 18 pe "
erfillen, 24 statt 1 geteilte Luftbilge, Greifkanten Chassis

Verschliisse, vertikale
Gurte

NNz

-

Abb.77: Notwendige technische Modifizierungen an Sattelaufliegern zur Erflllung efeitidykeit

Fir die Berechnung der Auswirkungen einer maoeiic Verpflichtung zur KWKahigkeit wurde
identifiziert, wieviel Mehrgewicht sich durch die erforderlichen Modifikationen an Sattelaufliegern zur
Erreichung der K¥ahigkeit inklusive der Ausstattung zur Kranbarkeit ergibt. Die Gewichtsangaben
variieren geingfiigig je Hersteller und Bauteil. Im Mittel bedingen die Modifikationen ein Mehrgewicht

von ca. 400 kg. Das Hauptgewicht entféallt hierbei auf die Greifkanten {Z&b kg) und die
Rahmenverstarkungen (1125200 kg). Die Anpassungen am Fahrwerk und defbaAi (40- 60 kg)

haben einen geringeren Anteil am Gewicht. Durch das Mehrgewicht reduziert sich die theoretisch
mdogliche zulassige Nutzlast im Rahmen der StVZO bei reinen StraRentransporten. Fahrzeuge im KV
kénnen allerdinggin um 4 t héheres zuldssigégsamtgewichin Anspruch nehmemé tstatt 40 t).

Die technischen Modifikationen zur Herstellung derF&igkeit eines Sattelaufliegers fiihren derzeit
zu Mehrkosten in delProduktion undBeschaffung Abgesehewon Rabatten odeSonderkonditionen
hat de Befragungron 5 Herstellernergeben, dass trotz der unterschiedlichen Konstruktionsweisen
der Hersteller durchschnitith ca. 3.000 € Mehrkostenim Jahr 202an die Kunden aufgrund der
Material- und Person&losten etc. weitergegedn wurden.

Bei einer mdglichen Verpflichtung ergibt sich daraus In Verbindunganitdurch das Mehrgewicht
erhdhten Kraftstoffverbrauch fiir betreffende Fahrzeuge im reinen StraR3enverkekri&inéhung der
Fahrzeugvollkosten um ca. 0,4% pkm. Diese Kosndifferenz geht als bestimmender Parameter in
die preiselastizitdtsbasiert®odellrechnung der verkehrlichen und Umwelteffekte in Kapitel 4 und
Kapitel 5 ein.

Die Definition und GréfRenordnung der Teilmenge der Sattelauflieger, die flr einen wirtstieaftlic
Transport im KV geeignet waren und von einer europaweiten Verpflichtung betroffen waren, wurde
im Rahmen der Studie ermittelt.

Aufgrund fehlender Daten zu relevanten Produktionszahlen zu Sattelaufliegern wurden diese im
Rahmen der Studie in mehrerenh@itten durch die Einbindung der europaischen Hersteller von
Sattelaufliegern erhoben und berechnet. Von der jahrlichen Gesamtproduktion im Jahr 2021 wirden
ca. 49% der Definition eines Stand&dttelaufliegers im Sinne der Studie entsprechen. Das sind ca
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115.000 Einheiten von denen ca. 13.000, das entspricht ca. 6% an der Gesamtproduktion, als kranbare

Einheiten produziert wurden.

Sattelauflieger gesamt
Europa 2021
100%

Anzahl = 236.000

non box Sattelauflieger
51%

Anzahl = 120.000
(z.B. Silo-/Tank-Auflieger,
Plateau-Auflieger,
Containerchassis,
etc.)

Sattelauflieger von kleinen
Unternehmen ohne Angabe
22%

Anzahl= 52.000

Sattelauflieger von Unternehmen
nur non box
8%
Anzahl= 19.000

Anteil Sattelauflieger non box
abgeleitet
21%
Anzahl= 49.000

box Sattelauflieger
49%
Anzahl = 115.000

Anteil Sattelauflieger box
abgeleitet
Noch nicht kranbar
43%
Anzahl= 102.000

(Planen- und Koffer-Auflieger)

Sattelauflieger kranbar
6%
Anzahl=13.000

Abb.78: Ableitung der Teilmengen von Sattelaufliegern anhandrdeduktionszahlen européischer Hersteller von
Sattelaufliegern 2021gerundet auf 1.000

Fir eine potenzielle Verankerung einer moglichen VerpflichtungKetiFahigkeit von Standare

Sattelaufliegern im europaischen Rechitit Fokus auf did€erszulassung vofrahrzeugenware der
Weg Uber dieTypgenehmigung von Fahrzeugen in den Mitgliedstaaten deth&bfetisch moglich.
Erforderlich dazu ware didbernahmesiner neuen Anforderuntjir eine Kranbarkeiim Anhang 1l der
Verordnung(EU) 2018/858ur die Fahrzeudksse @ sowie dieDefinition und Geltungsbereickler

technisch@! y ¥ 2 NRSNXzy 3Sy T NNdiném efganzemdeiNReghésakiNg S A G &

Zusammenfassunder ErgebnissausKapitel 4: Verkehrliche Effekte

Die Frage, wie sich das Verhalten vagistikentscheidern @andert, wenn die Verpflichtung erfolgt ist,

wird sehr kontrovers diskutiertund es gibt weniger valide Zahlen als viele Meinungen zu dieser
Thematik. Daher wird sich hier der Frage mit einem volkswirtschaftlichen Modell angenaheterBe
Erstellung der Verkehrsprognose des BVWP 2030 finden sich hierzu umfangreiche Erhebungen, die
dieses Problem in Form von Elastizitaten erfassten.

Dafir wurden im ersten Schritt die Verkehre ausmd®undesverkehrswegeplaR030 ad den
Basismarkt eigegrenzt, indem StraRengiterverkehaasgeschlossen wurdedie sicher nicht im KV

in Sattelaufliegaen transportiert werden kdnnen. Dies sind zum einen Verkehre unter einer Distanz von
300 km (KWIindestdistanz) und Verkehre mit zumeist-Kivgeeigneten Tnasportglitern wie z.B.
Steinkohle oder Posttransporte. Damit reduziert sich der Potentialmarkt auf 66% der Verkehre mit KV
Mindestdistanz und 24% mit KMindestdistanz und K¥ffinen Gutern.
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Auf Grundlage dieses Basismarktes wurde mit Hilf®on Elastizititen und der

+SN] SKNEGSNFf SOKildzyd3aRIGSy 3ISENDSAGSGP 9a& 4 dzNF
Verhaltensentscheidung gewahDafir musste erfasst werden, inwiefern eine Verpflichtung xtr K

Fahigkeit den Transportpreis pro Tonnenkilomezegunsten des KWeeinflusst. In Interviews und

Workshops wurde diese Frage definiert und 5 Punkte als Hauptfaktoren benannt. Im Detail konnten
jedoch nur die Faktoren Mehrgewicht und Einkaufspreis ale KPaeisfaktoren ermittelt werden.

Indirekte Faktoren wie die Befahigung zum spontanen Wechsel der Verkehrstrager rkanctie

monetar bewertet werden. Bei der Wirkung wurde berechnet, dass diese mdiddtoren im
Durchschnitt mindestens einen Preisvaleon 0,355% erzielen wiirden.

ﬁ Mehrgewicht 400 kg / Lkw
) = hohere Treibstoffkosten 0,4411% [ Fahrzeugkilometer = 0,355 % Preisvorteil fir den
StraRe KV bei einer Verpflichtung zur
KV-Fahigkeit
(Basis der
- Verlagerungsherechnung als
E Einkaufspreis ftfr kranbare + 3.000€ einmalig Untergrenze)
Sattelauflieger
[ ] [ ]
Haufiges Argument in den Interviews.
verringerte Nutzlast Beleg aus Statistik nicht vorhanden: keine Indirekter Faktor
‘\‘ - Maximale Zuladung Werte zu Kosten und Anzahl der
o~ eingeschrankt um 400 kg betroffenen Falle aus Interviews oder
Studien erhalten
Interviews ergaben teils gegenteilige .
Wiederverkaufsproblem Aussagen Indirekter Faktor
[ Y | - kein Zweitmarkt
‘v => kein eindeutiges Hemmnis
Wichtiges Argument, technische
Kranbarkeit wird bei 15% als Teil der
System-Wechselhiirde . oo .
Hirde gesehen. Aber in den Interviews )
- spontane Umstellung auf . . Indirekter Faktor
n, ) wurde nur ein nicht bezifferter Effekt der
f KV ist erschwert T -
- KV-Fahigkeit auf den KV-Transportpreis
gesamt geschatzt.

Der relative Preisvorteil von ~0,4% fur den KV durch eine verpflichtendéi€ikigkeit floss in die
erstellte Datenbank der Verkehrsverflechtungsdaten und die Preiselastizitaten ein und ergab eine

Verlagerungswirkung der&isveranderungon
- 816 Mio.tkmim Jahr 203®zw.

=0,14% des gesamten StraRengiterverkehmeutschlandbzw.
=0,56% des K¥ffinen Basidarktes.
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dt. StraRenagii kehr 2030 601 Mrd.
0,
t. Stralsenguterverkehr 100% Tonnenkilometer
(BVWP, 2030)
Kontinentaler 35,5 Mrd. tkm
Kontinentale Stralengiterverkehre mit 66% Kombinierter Verkehr 2030 6% der StralRe
KV-Mindestdistanz (>300 km) | |
Strallenglterverkehre mit 24%
KV-affinen Gutern
Mittels Preisunterschied berechnete zusatzliche . . + 816 Mio. tkm
Verlagerung auf den KVin 2030  _g816 Mio. tkm=-0,14% =B e e =12%

Abbildung79: Berechneté&/erlagerungswirkung einer Verpflichtung zurahigkeit im Verhaltnis zum
StralRentransportmarkt

Das Ergebnis zeigt, dasardPreisvorteil fur den KV mit ~0,4% bei einer Verpflichtung gering ausfallt
und damit wie erwartet eine relativ geringe Verlagerunggung bezogen auf die Preiselastizitéten
Methodeerzielt.

Im Verhaltnis zum aktuellen prognostizierten-Kifkommen fir 2030 in H6he von 35.500 Mikm
entspricht dies einer Erhéhung von 2%. Damit sind die Belastungen fur delakvals eher gering
anzusehen durch die Malnahme.

Als Erkenntnis ist hier zu betonen, dass der Stral3engtterverkehrsmarkt wechselsensibel auf Preise
reagiert. Als weitere Frage wurde im Rahmen der Studie daher beantwortet, wie hoch der Preisvorteil
theoretisch sein muisste, um d&iel der Bundesregierung zur Erhdhung auf 25% Schienenanteil im
Modal Split zu erreicheries wurde ermittelt mit einem Preisvorteil fiir den KV in Héhe von 5,6%.

Zusammenfassunder ErgebnissausKapitel 5: Umwelteffekte einer maglicherVerpflichtung

Das Ubergeordnete Ziel der Studie ist Hi#ifung einer moglicheReduktion von CO2Emissionen im

Verkehr. Beder in Kapitel 4 berechneteNerlagerung von 816 Midkm im Jahr 2030 wird eine

Ersparnis von ca. 53.000 t CO2e erzielt.

Durch die Erhéhung des Leergewichts des Sattelaufliegers um 400 kg durch die Elemente der KV
Fahigkeit erhoht sich aber auch der Kraftstefbrauch und damit der CO2&usstol3 bei jeder Frat

auf der StralRe. Die anvisiertendgliche Verpflichtung zu einer K\V(F&higkeit durch eine
Typengenehmigung betrafe nach den vorliegenden Annahmen ca. 234.00tkiMimit dem Aufbau

¢t@L) a02Ea® 51 RdZNOK Ydzaa SAyS . St Imelgegghgereéhfiey dn dn
werden. Dies wird als 6kologischer Rucksack bezeichnet.
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Mit 0,4 t Mehrgewicht

belastete Sattelauflieger 2030 .
- mind. auf den KV .
Einsparung =-53.000t CO2e

p . verlagert
y ™\ 816 Mio. tkm

\
\
- - Belastung = + 41.000t CO2e
Strae (“Box”) c
A 234.000 Mio. tkm Belastung = 94.000t CO2e

Abbildung80: Okologische Bilanz der MaRnahmenwirkung durch Belastung durch Mehrgewicht der StraRentransporte und
Entlastung durch Verlagerungswirkuagf den KV

Eine Verpflichtung zur KW&higkeitin der aktuell anvisierten Forrarhoht den CO2éAusstol3 um
41.000 t CO2&ir das Jahr 2030.

Ausgehend von den Annahmen fir die Modellberechnung wird eine europaweite Verpflichtung zur
K\ Fahigkeit fur Starard-Sattelauflieger als nicht verhaltnisméaRig eingeschatzt. Die Studie schlief3t
sich hier der Position der EKbmmisarin Valearan.

Sollte es gelingereine deutlichfokussiertee Verpflichtung zu erméglichen (z.B. Beschrankung auf
Ferntransporte, spezielle Gutarten etc.) ist die Bilanz neu zu bewel@ne theoretische
Sensitivitdtsanalyse verdeutlicht, dass je genauer die Verpflichtung sich auf-dfén€v Transporte
fokussiet, desto wirksamer ist die MaRBnahme bezogen auf die Umweltwirkuige
Sensitvitatsanalyse hat gezeigt, dass eine Betrachtung der Verkehre von3elkkm zu einer
Reduktion der CO2Emissionen flhrtAktuell liegt die Schwierigkeit in der Kontro#er solchen
theoretischen Moglichkeit Bei zunehmender Digitalisierung bspw. durch den elektronischen
Frachtbrief ergeben sich ggf. zukunftig Mdglichkeiten der Kontrolle und somit zu einer fokussierten
Verpflichtung.

Zusammenfassungder ErgebnissausKapitd 6: Weitere Effekte einer moglichen europaischen
Verpflichtung zur KWahigkeit von Standar@attelaufliegern auf Akteure der Transportkette

Eine mogliche Verpflichtung zur H#higkeit fuhrt zu Effekten auf die unternehmensspezifischen
Prozesse und Geséfismodelle verschiedener Akteure der Transportkeltieben der quantitiven
Analyse war didirekte Einbindung von Marktakteuren aus den unterschiedlichen Branchen mit Bezug
zum Themenfeld K¥&higer Sattelauflieger daher ein elementarer BestandteilStedie.

Grundsatzlich sind dabei dggliche Effektezu unterscheidendie unabh&ngig von einedurch die
Verpflichtung induzierte Verlagerung von Verkehren auf die Schiene entstetied solchedie direkt
mit einer Steigerungson Sattelaufliegerverkehren auf der Schiene zusammenhéngen.

Die Konsuktion und Produktion der Sattelauflieger richten sich nach den Anforderungen der Kunden.
Eine verpflichtende KWahigkeit reduziert die Vielfalt der Produkte. Die Produktionsstralen sind
gemal Aussagen aus dem Markt maximal standardisiert und optintet. werden keine Effekte
durch eine verpflichtende KWahigkeit erwartet.Die Montage der Zusatzausriistung fur die
Kranbarkeit (z.B. Greifkanten) ist ein zuséatzlicher Arbeitsschritt. Die Ausrichtung der Produktion auf
kranbare Standar®attelauflieger be einer verpflichtenden K¥ahigkeit kann zu erhdhtem
Personalbedarf und Flachenbedarf fuhren.
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Sind alle Standar8attelaufliege kranbar entfallt die vor allem vorkleinen und mittelstandischen
UnternehmengenanntéWechselhirdeUmstellung des FuhrparfisEine spontan&lutzung des Kigt
dannfir alle Unternehmemunabhéngig von alternativen Umschlagsystemen jederzeit modanch
eine Verpflichtung vird eine Wettbewerbsverzerrung erwartenternehmen die ihren Fuhrpark
spater umstelle kbnren mit hdéherer Nutzlast und geringeremdraftstoffverbrauchfahren. Die
erhodhten Anschaffungskostedje verringerte Nutzlasund der erhOhteKraftstoffverbrauchgelten
dannfir alleBetriebe unabhangig, ob siden KV nutzekdnnen oder nichtTrotz cer K\fFahigkeit der
Ladeeinheit besteheweiter WechselhUrdendie éner Nutzung de&VentgegenstehenTransporte
die nicht verlagert werden kdnnesindvon einer Verpflichtung ebenso betroffen wie verlagerbare
Transporte

Weiterhin koénnte die Reduktion der Vielfalt von Einheiten duddn Wegfall nicht K¥&higer
Sattelauflieger zu einer starkeren Standardisierung und Prozessvereinfachung im Intermodaltransport
fuhren.Bei einerinduziertenVelagerung wurden sich insbesondere fir die schienenseitigen Akteure
(K\*Operateure, Terminal&£VU, Waggonvermietepositive Volumeneffekte ergebenvahrend s
Transportsystem selbst nicht grundsatzlich angepasst werden mitkstsich die Transportprozesse
durch eine Verpflichtung nicht andern wirdeie betrieblichenBfekte ergeben sich jedoch erst
wenn durch eine mégliche Vermfitung eine signifikante Verlagerung von Sattelaufliegerverkehren
erzielt werden wirdeDies lssen dieErgebnisse in Kapitel 4 im Rahmen der Modellrechnedgch

nicht erkennen.Ein Ubermafiger Anstieg der Verkehre kann jedacich zu einer potenziellen
Verscharfung von Kapazitatsengpassen fuhrersbesondere die Terminalsendtigen fur den
Umschag von Sattelaufliegern deutlich mehr zusatzliche Flache als fir andere Ladeeinheitentypen.
Mdgliche Kapazitatsengpasse im Schienennetz sind fieitder vorliegenden Studie, aktuelle
Entwicklungnaufgrund der Baustellensituation in den nachsten Jals@hen jedoch fur die weitere
Diskussion berticksichtigt werddn.Hinblick auf die Ausstattung mit Rollmaterial wuraeih Blick auf

den Zeithorizont 2030 keineelegbarerEngpassaentifiziert, Investitionen in Taschenwagen nehmen
nach Aussagen der skre weiter zu.

Eine Verpflichtung koénnte flrnbieter alternativer Umschlagsystemeu einem Verlust des
Alleinstellungsmerkmals defransportmadglichkeit von nicht kranbare Einheitenim KV fuhren.
Bestehende Systemvorteile der alternativen Umschlaigsye, nach Angaben der Anbieter insbes.
Frequenz und Umschlaggeschwindigkeit, koénnten diesen potenziellen Verlust von
Wettbewerbsfahigkeit begrenzen, zudem einige Anbieter alternativer Umschlagsysteme auch heute
bereits bedarfsorientiert kranbare Sattelfieger transportieren. Eine detaillierte Abschatzung der
negativen Effekte ist nicht objektiv moglich. Im Vergleich zum konventionellen Umschlag von KV
fahigen Sattelaufliegern ist die Verbreitung alternativer Umschlagsysteme in Europa weiterhin gering
und der Marktanateil liegt kumuliert unter 10%, so dass eine mogliche Wettbewerbsverzerrung
unternehmensspezifisch relevant sein wirde, eine signifikante Beeinflussung des Gesamtmarkts aber
nicht abgeleitet werden kann.

Zusammenfassunder ErgebnissausKapitel 7: Fordermaoglichkeiten fur KMahige Sattelauflieger

Eine mdogliche Forderung Kahiger Sattelauflieger kann eine Anreizwirkung fur eine verstarkte
Beschaffung KY&ahiger Einheiten haben oder einen Anreiz fur die verstarkte Durchfihrung von
Transporten von Sattelaufliegern im KV bieten. Je nach Ausgestatoeg mdglichen Forderung
ergeben sich dadurch unterschiedliche Umsetzungsanforderungen an den Fdrdermittelgeber.
Grundsatzlich konnten aber bereits bestehende bzw. bereits durchgefiihrte Foérderprogramme zu
diesem Zweck genutzt werden im Sinne eines Riftkgauf eine bereits bewahrte Systematik.
Insbesondere die Umsetzung der Férdermdglichkeit der intelligenten Trailertechnologie im Rahmen
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des derzeit runenden Programms zur Erneuerung der Nutzfahrzeugflotte kann als zielgerichtet
bewertet werden. Alterndten wie eine zielgerichtete Projektférderung intermodaler Verkehre mit

einem Investitionsanreiz in K¥ihiges Equipment werden bspw. im européischen Ausland eingesetzt

und sind beihilferechtlich durch die EU genehmigt. Eine berschlagige Schéatzung tiohdie
notwendiger Fordermittel fur eine zielgerichtete Forderung furfkMge Sattelauflieger belauft sich

I dzZF 6Aa Tdz wn aiAz2d € 2NKNI AOK 0 Sfhhigé Sattefadillegerdo S N/ | K
oder einer Beihilfe flir den operativen BetriebrZrhéhung der Wettbewerbsfahigkeit. Der Nutzen

einer mdglichen Foérderung liegt in der Moglichkeit zum Schliel3en der Wechselhiirde des fehlenden
K\tfahigen Equipments im Unternehmen und ist abhéngig von der spezifischen Ausgestaltung und
Zielgruppenoriengrung.

8.2 Handlungsempfehlungen

Das Ziel der vorliegenden Studie war die Identifikation Bactechnung/on Effekten einer mdglichen
europaischen Verpflichtung zur ¥éhigkeit von Standas8attelaufliegern. Im Kern stand dabei die
Ermittlung mdglicher verkelicher Effekte in Form von Verlagerungswirkungen sowie der
Umwelteffekte in Form von Emissionsminderungen, sowie die Betrachtung spezifischer Effekte auf
Akteursgruppen der (intermodalen) Transportkette.

Die Ergebnisse der Studie zeigen, dass unter gewahlten Modellannahmen eine mdogliche
Verpflichtung zu einer Verlagerung von Verkehren fuhrt. Der Umfang dieser Verlagerung kann die
durch eine VerpflichtungntstehendenCO2-Emissionen jedochicht aufwiegenAusgehend von den
Annahmen fir die Modellbechnung wird eine europaweite Verpflichtung zur-Rahigkeit fur
StandardSattelaufliegerdaher als nicht verhaltnismafig eingeschataufgrund der mangelnden
direkten Wirkung auélie CO2eReduktion Die groRe Emissionsbelastung auf der Straf3e resultiart
ausder hohen Menge an betroffenen Sattelaufliegern, die nicht auf den KV verlagert werden (kbnnen).
Eine fokussierte Verpflichtung auf z.B -&ffine Distanzen tber 300 km und ffine Glitergruppen
wirde die CO2e Emissionsbilanz deutlich &ndern.

Inder vorliegenderstudie warden die Auswirkungereiner méglichen europaischea Verpflichtung zur
K\tFahigkeitvon StandareSattelaufliegerrals isolierte MaRnahme betrachtefius den in KagB.1
skizzierten Ergebnissen der Studie werden nachfolgend beschriebene Handlungsempfehlungen
abgeleitet.

1. Keine isolierte Verpflichtungur K\Fahigkeit zum aktuellen Zeitpunkt
Die isolierte Betrachtung der Wirkung einer mdglichen européischen Verpflichtung Zahigleit
von StandareBattelaufliegern hat gezeigt, dass die positiven Effekte einer daraus entstehenden
Verlagerung von Verkehren auf den KV Str88kiene die derzeit negativ€@e-Bilanz nicht
ausgleichen kénnen. Diese Betrachtung gilt nur fir die EinbezipdemTeilmenge von eingesetzten
Sattelaufliegern, die im Rahmen der Studie als Stan8aittklauflieger definiert wurdemindernsich
die Parameter sollten die Berechnungen erneut gefuhrt werden (diB. Werte zum Gewicht, den
CO2eWertender Vakehrstriager, Kostenveranderungen am Markt, die neue Datenbasis der Methodik
der BVWP oder die Anzahl der von der Verpflichtung betroffenen Sattelaujlieger

2. EirefokussierteVerpflichtung auf Kvaffine Transporte (Distanz, Gutari3t zu prifen
Die berechnete negative COZ2eBilanz wird vor allem erzielt aufgrund des hohen
StralRenverkehrsaufkommensdasvon den400 kg Mehrgewichbetroffen ist, aber nicht auf den KV
verlagert werden kann wie z.B.aN und Regionalverkehund K\fungeeignete GutartenEswird
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empfohlen zu prifen, obeine mdgliche Verpflichtungzur KVFahigkeitstarker auf die Kiaffinen
Transportemit Sattelaufliegermeschrankwerden kann

3. Weitere Mal3Bnahmen zur Erh6hundesrelativen Preisvorteis desKVals Anreiz fur eine
Verlagerung sind zprifen

Im Rahmerder Studie hat sich deutlich gezeigt, dass das Fehlen geeigneter Ladeeinheiten fur den KV,
welches durch eine mdgliche Verpflichtung ausgeglichen werden kénnte, nur ein Bestandteil eines
Pakets an Wechselhirden darstellt. Es wird empfohlen, eine holistigbtrachtung der
marktgebundenen Einflussmaoglichkeiten und Einflussparameter unter Einbeziehung von Transporten
mit Sattelaufliegern als Teil des gesamten KV durchzufiihren. Einflussparameter wie eine Anderung der
Mautkosten, ©2-Bepreisung oder Energiekosten allgemein werden Wechselwirkungen zu der
durchgefihrten Preissensitivitdtsanalyse aufweis@nie Effekte einerisoliert zu betrachtenden
Verpflichtung sindainhand der Ergebnissas nicht relevant fur einsignifikanteVerlageungswirkung
einzuschéatzen In  Kombination mit weiteren MalRRnahmen kann sich ein deutlich anderer
Wirkungszusammenharegigen.Fir das Erreichen des #Witeils am 25% Ziel im Jahr 2030 musste
gemal den Modellrechnungen mit einer Kombination von MalRnahmanPeg¢isvorteil von 5,6%
erreichen werden. Der fur die Preiselastizitat relevante Preisvorteil kann aktiv durch Anreize oder
Kosten gestaltet werden, die Art der Gestaltung und deren Wechselwirkung ist zu prifen.

4. Externe Kosten in weiteren KV Betrachtungamfassendemberiicksichtigen
Gesellschaftliche Kosten beinhalten mehr als die KlimawirkdHiggzu zéahlen unter anderem auch
Kosten, die durch Larmbelastung oder Umweltschéaden entstehen, die nicht vom Verursacher getragen
werden. In dieser Studie konnte dbliutzen einer Verlagerung im Sinne der externen Kosten belegt
werden, da hier der Verkehrstrager Schiene einen deutlichen gesellschaftlichen Vorteil bietet. Es wird
empfohlen zusétzlich zu den COX#irkungen der MafRRnahmen auch die gesellschatftlichen
Auswrkungen unter Berlcksichtigung der externen KosfiégnMalinahmen mit Bezug zum KV als
unmittelbare Berechnungsgrundlage raii berticksichtigen.

5. Die Datengrundlage fiir die Analyse und Bewertung vorti€évantenVerkehren in
Deutschland und Europa sollten@eitert und verbessert werden

Die Arbeiten innerhalb der Studie haben deutlich gezeigt, dass die vorhandenen Daten zu Verkehren
mit Relevanz fir den KV sowohl in ihrer Struktur als auch in ihrem Umfang nicht geeignet sind, um
spezifische Themen im Detabzubilden. Das Zusammenbringen und Verschneiden verschiedener
Datengrundlagen ist ein wertvolles methodisches Instrument, aber nicht ausreichend in Hinblick auf
die Erarbeitung plausibilisierter Entscheidungsgrundlagen fir die weitere (europaischegktmigyi
des KV zum Erreichen der Klimazi€iér detailliertere Aussagen zur Bedeutung des Sattelaufliegers
im KV ist eine strukturierte Erfassung von Daten zum Bestand an kranbaren Sattelaufliegern, dem
Einsatzgebiet und der tatsachlichen Nutzung im z@ffihrend. Zur Schaffung einer validierten
Datengrundlage und zur Beurteilung von Mafinahmen der Zukunft wird empfohlen, regelmafRlige
Erhebungen von Daten bezlglich der Ladungsgewichte von Sattelaufliegern speziell im KV, den
Umschlagzahlen von kranbaremdu nicht kranbaren Sattelaufliegern in den Terminals und den
Zulassungszahlen von kranbaren Sattelaufliegern durchzufuhren. Die Erfassung sollte neutral tiber die
Terminals und Zulassungsstellen erfolgen und ggf. aggregiert an das Statistische BundeSarderBA
KBA tbermittelt werden.

6. Kaodifizierung fur alle Sattelaufliegarorantreiben
Standards und harmonisierfdormensindessenziell fir deeffizientenTransportvon Ladeeinheiten
im KV Das bestehende Rahmenwerk der Kodifizierung von Ladeeinheiten zum Transport im KV bzw.
auf der Schiene bietet eine gute Grundlage fur eine Weiterentwicklung, um den Transport von
142



Sattelaufliegern zu vereinfachen und sicherer zu machen. Insbesondere depdiavon nichtK\¢
fahigen Einheiten mit technischen Hilfsmitteln im KV wirde durch héhere Sicherheitsstandards und
eine Harmonisierung der Eignungsbedingungemabhangig von einer mdoglichen Verpflichtung
vereinfacht werden. Es wird empfohlaiesbeziiglib dieErgebnisse der europaischen CAGEtifdlie

Zu berucksichtigen.

Es wird empfohlenmit allen Herstellern von kranbaren Sattelaufliegern gemeinsam die technischen
Details einer Kodifizierunder Anforderungen flr den KWahigen Sattelauflieger zu eitteln. Gerade

die rechtlichen Vorgaben zum Radstand und der Federung der Sattelauflieger beim Transport auf der
Schiene sollten gemeinsam bearbeitet werdetierzu wird ein gemeinsameRunder Tisch mit
Herstellern und Wagpnbauern sowie Infrastrukturbetibern und Politikvorgeschlagen.

7. KeineVerpflichtung zur KMFahigkeit in Kombination mit einer befristeten
Anschaffungsforderungler Sattelauflieger

In einemSzenariavurde berechnetwelche Wirkung einbefristete Forderung deAnschaffung (hier:
in Hohe von 300 €) fir alle neuenK\relevanten Sattelaufliegein Kombination mit einer
Verpflichtungerzielt Es wurde dabei deutlich, dadie Forderung den Hochlauf bis zur Verpflichtung
erleichtert, aberdassdies keinen zu#zlichen Effekt fur das Jakerzeugenwirde, in dem eine
Verpflichtung besteht da diese die Férderwirkung fur den KV egalisigus diesem Grund wird von
einer zeitlich parallelen Férderung zu eimabglichenVerpflichtung abgeraten.

8. Hne moglicheFordetung vonK\Afahigen Sattelaufliegerrmussbedarfsorientiert sein
Eine mdgliche Foérderung Kahiger Sattelauflieger kann eine Anreizwirkung fir eine verstarkte
Beschaffung K¥&higer Einheiten haben oder einen Anreiz fur die verstarkte Durchfihrung von
Transportenvon Sattelaufliegern im KV bieteffine zielgerichtete Forderurigt dabei elementgrum
einen Wirkungszusammenhang im Sinne einer Starkung der Verlagerundraosporten mit
Sattelaufliegernauf den KV zu erreicherAus der Studie heraus lassen sich awfg ihrer
Wirkungsweise und Umsetzungserfahrungen die Mal3nahmen der Forderung intelligenter
Trailertechnologie und der Projektférderuras zielgerichtete Fordermoglichkeiteableiten. Die
FordermalRnahme intelligente Trailertechnolo@&ussiert auf diAnreizwirkung fur eine Beschaffung
K\tahiger Einheiten, wahrend eine mégliche Projektforderwige Anreizwirkung direkt flr den
Transporteinsatz Kfahiger Einheiten in Verbindung mit einem Beschaffungsanreiz verknipft. In
beiden Féallen ist davon auszum, dass die Fordermittel unmittelbatem Zweck einer Verlagerung
und Unterstiitzung des Transports von Sattelaufliegern auf der Schiene dienen.

9. Die Diskussion fir eine mdgliche europaische Verpflichtung sollte auf europaischer Ebene
geflihrt werden

In Hinbick auf die européische Dimension Kombinierter Verkehre und des im Green Deal verankerten
BestrebensGlterverkehre von der Stral3e zu verlagern, empfiehlt das Konsortium den inhaltlichen
Austausch zur Starkung vomlransporten von Sattelaufliegerauf der Schienemit anderen
Mitgliedstaaten der EU. Insbesondere die enge Abstimmung mit den européaischen Nachbarn
Osterreich und Schweiz, in denen die Thematik einer mdglichen Verpflichtung zur Kranbarkeit
offentlich diskutiert wird, kann aufgrund der verschiedenenr3dtegien und Malinahmen der Lander
eine zielgerichtete Ergdnzung zur bestehenden Studie darstellen und die Entwicklung auf europaischer
Ebene voranbringen.

10. Update der Auswertung mit aktualisierten Verkehrsverflechtungsprognosed@0
AlsDatenbasis fur digerkehrlichewirkungder MaRnahmalienten die Verkehrsverflechtungsdaten
fur denBVWP 2030, die 2014 bzw. 2048 06ffentlichtwurden. Esst fur das Jahr 2023 eine
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Aktualisierungder PrognosemngekundigtEs wird empfohlen, diduswerung fur die aktualisierten
Daten durchzufiihren, sobald diese verfligbar sint den Marktverdnderungen gerecht zu werden.

Es sind viele verschiedene Akteure und Interessengruppsteiner Vielzahl vaWirtschaftsbereichen

in der KVTrangortkette beteiligt. Allen gemein ist der Wille, die KAhgebote zwerbessern, aber

der Weg dahin wird sehr unterschiedlich gesehen. Mit dieser Studie konnten einige zuvor geschatzte
Zahlen (wie der Anteil an K&higen Sattelaufliegern etc.) mijlausibilisiertenDaten hinterlegt
werden so dass weiterdiskussionen undtudienauf der Grundlage dieser Datenelgerichtet
weitergefuhrt werderkénnen.
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