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CLEVERE LOGISTIK-LOSUNG

DB SCHENKER | Das neue Schenker Logistikzentrum im
Augsburger GVZ direkt an der A8 bietet Industrie und Handel fir
lhre kinftigen Logistik-Aufgaben ab Oktober 2012 eine hochpro-

fessionelle Schaltstelle an einem Top-Standort.

U nternehmen im Raum Augsburg,
fiir deren erfolgreiche Geschifts-
tétigkeit eine perfekt funktionierende
und auf ihren individuellen Bedarf
ausgerichtete Logistik das A und O
ist, wird mit dem Ausbau des Logistik-
zentrums eine weitere aufierordent-
lich leistungsfdhige sowie preislich
hochinteressante Option zur Unter-
stiitzung ihrer Logistik-Aufgaben zur
Verfiigung stehen. Der innovative
Neubau, dessen Fertigstellung fiir
Oktober 2012 vorgesehen ist, entsteht
derzeit an einem hervorragenden
Logistik-Standortim Augsburger GVZ.
Die optimale Anbindung an die A 8,
B 17 und B 2, die unmittelbare Nihe
zum kiinftigen Container-Bahnhof

Partner an seiner Seite zu haben, der
sich durch Integritit, Flexibilitdt und
kurze Reaktionszeiten auszeichnet.

Kostenbewusstsein bei gleichzeitigem
Streben nach bester Qualitdt und Lei-
stung schliefen sich bei Schenker
nicht aus sondern sind die Basis fiir
permanente Prozessoptimierung und
dadurch eine dauerhafte Zusammen-
arbeit mit dem Kunden. Denn am En-
de zdhlen Kostensenkung, Wertschop-
fung, Mengensteigerung, die oftmals
gerade dann die grofiten Hebel dar-
stellen, wenn der Kunde und Schenker
gemeinsam die Prozesse analysieren,
Ziele definieren und nachhaltig um-
setzten.

Augsburg sowie die Nachbarschaft zu
Paketdienstleistern und Netzwerk-
spediteuren sind nur einige der vielen
Vorziige des Logistikzentrums.

In der 10.000 Quadratmeter grofien
und 10 Meter lichte Hohe umfas-
senden Halle, die von der Prologis als
Eigentiimer unter strikter Beachtung
okologischer, technischer und funk-
tionaler Gesichtspunkte errichtet
wird, kénnen je nach Anforderungen
optional Regal-, Kommissionier- und/
oder Verpackungsanlagen bereit ge-
stellt werden. Die Bewirtschaftung
erfolgt von den DB Schenker Logistik-
Experten in enger Zusammenarbeit
mit dem Auftraggeber.

Ist die Entscheidung fiir eine Zusam-
menarbeit an diesem Standort gefal-
len, kann sich der Kunde darauf ver-
lassen, mit Schenker einen in unter-
schiedlichsten Projekten erfahrenen

Studien des international anerkannten
Fraunhofer-Institutes aus Niirnberg
bescheinigen der Region Schwaben
mit seinen Zentren Augsburg und Ulm
ein hohes Logistikpotenzial in der Zu-
kunft. SchliefSlich ist der Standort am
Drehkreuz Strafie/Schiene nicht nur
fiir die Beschaffung ideal, sondern ne-
ben der Belieferung der regionalen
Mairkte auch fiir die {iberregionalen
inklusive Osterreich und der Schweiz
von Interesse.

Fazit

Der Neubau im GVZ bietet alle Vo-
raussetzungen zur erfolgreichen Rea-
lisierung eines Logistik-Projektes im
Raum Augsburg.

Info/Kontakt
www.dbschenker.com/de
logistik.gersthofen@
dbschenker.com

DB| SCHENKER

Delivering solutions.

Vorteile, die sich rechnen

TOP-Standort in Stiddeutschland +
optimale Verkehrsanbindung A8/B17/B2 +

unmittelbare Nahe zum +
kinftigen Container-Bahnhof Augsburg

schnelle Anbindung an das +
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kurze Entfernung zu Paketdienstleistern +
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Die Augsburger Localbahn ist als private Guterver- .-
kehrsbahn mit eigenem Schienennetz im Stadtbe-

reich in Deutschland einzigartig.
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Executive Summary

Die Augsburger Localbahn (AL) ist als unabhangige,
nicht bundeseigene Glterverkehrsbahn mit eigenem
Schienennetz im Innenstadtbereich in der Form in
Deutschland einzigartig. Seit 1889 sammelt und verteilt
die AL Guter in Augsburg. So gilt die AL gerade unter
Logistikern als wertvolle Infrastruktur fiir die Abwicklung

von Gitertransporten nach bzw. aus Augsburg.’

Die AL transportiert seit 123 Jahren Giiter
in Augsburg

Die AL wurde 1889 mit dem Ziel gegriindet, die Ver-
sorgung der Augsburger Unternehmen mit dem Energie-
trager Kohle zu sichern. Hintergrund war eine chroni-
sche Uberlastung des Verkehrsmittels ,Kutsche®, Nach
deutlichem Auf und Ab in der Transportleistung, bedingt
durch Krieg, Wirtschaftskrisen und der Konkurrenz zur
StraBe, hat die AL 2007 erstmals mehr als 1 Mio. Ton-
nen Giter transportiert und 2010 knapp 10% der Giiter-
verkehrsleistung in Augsburg getragen. Diese Transporte
starten oder enden in Augsburg; reichen aber auch weit
dariiber hinaus z.B. bis Schongau oder Ingolstadt.

Knapp 10% der transportierten Tonnage in
Augsburg fahrt die AL

Die AL wickelt in erster Linie Sammel- und Verteil-
Verkehre im Stadtgebiet Augsburg ab. Damit bindet sie
Augsburger Unternehmen an internationale Wertschop-
fungsketten, sogenannte Supply Chains an. Diese Trans-
portleistung wird erganzt durch Leistungen wie dem
Bereitstellen von Wagons, oder dem Sortieren / Ran-
gieren von Wagons. Darlber hinaus bietet das Team der
AL umfassende Beratung zur Nutzung der Verkehrs-
tragers Schiene, insbesondere fir Kunden im Raum
Augsburg.

Die AL entlastet die Stadt jahrlich um etwa
66.000 Sattelziige

Die AL bietet mit ihrem Gleisnetz im Stadtgebiet Augs-
burg die Mdglichkeit einer einfachen Bahnanbindung
ohne zusatzlichen Umschlag vom LKW auf die Schiene.
Nicht zuletzt dadurch und wegen eigener wirtschaftlicher
Interessen ist sie Motor fir die Nutzung der Schiene als
Verkehrstrager. Mit einem Guteraufkommen von etwa

"Vgl. zB. Fraunhofer SCS (2011).

1,25 Millionen Tonnen halt sie ca. 66.000 LKW von den
Verkehrswegen der Stadt Augsburg fern. Damit verbun-
den ist die Senkung sog. externer Kosten fur Augsburg
wie z.B. Abgas-, Larm- oder Feinstaub-Emissionen.

Die AL hat die Zugkraft zentraler Bestand-
teil innovativer Verkehrskonzepte zu sein

Zukinftig steht die Transportlogistik vor einer Reihe He-
rausforderungen: Veranderte Transportbedarfe werden
prognostiziert, die Belastung der Umwelt durch Emis-
sionen wird zunehmend zu einem kritischen Thema,
Fahrermangel und Treibstoffkosten zwingen zur Bin-
delung von Transporten. Vor diesem Hintergrund bietet
die Nutzung der Schiene eine attraktive Alternative zur
StraBe. Hier kann die AL effizienter eingebunden werden
als bisher. Denkbar ist die Integration der AL in ein uber-
regionales Schienenverkehrskonzept, um mehr Glter mit
der Bahn transportieren zu kénnen. Dartber hinaus ist
die Anbindung der Region an einen Binnen- oder Hoch-
seehafen durch regelméaBige Zlge denkbar. Auch kann
die AL in bereits bekannten City-Logistik-Konzepten
genutzt werden, die im Rahmen aktueller Nachhaltig-
keitsdiskussionen evtl. eine Renaissance erfahren.

Fur den Logistikstandort Augsburg ist die
AL eine Perle

Zusammenfassend kann die AL sofort und strategisch
genutzt werden, um Augsburg als Umweltstadt voranzu-
bringen, indem sie zum einen den Supply Chain Standort
Augsburg mit einer nachhaltigen Logistik an internatio-
nale Wertschépfungsketten anbindet und zum anderen
Motor fir Augsburg als Umschlagzentrale schienenge-
bundener Verkehre wird. Zu diesem Zweck sollte die AL
proaktiv in Ausbauplédne und Konzepte der Verkehrsin-
frastruktur integriert werden.

Die Augsburger Localbahn kann helfen,
die Umweltstadt Augsburg als Supply

Chain Standort mit einer nachhaltigen
Logistik an globale Wertschépfungs-
ketten anzubinden.




-

Der Kombinietrte Verkehr wird in Augsburg an Bed
gewinnen. Daher wird im Projekt zur Augsburger Localbahr
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1. Motivation und Zielsetzung

In Gespréachen im Rahmen der ersten Studie dieser
Reihe zu ,Personal- und Bildungsbedarfen in der Logis-
tik fur die Region Augsburg" wurde mehrfach die Augs-
burger Localbahn (AL) als wertvoller Bestandteil der
Logistikinfrastruktur erwahnt. Dies spiegelt sich auch in
der Standort-Studie des Fraunhofer SCS aus Niirnberg
wieder, die bereits Grundlage fir die Detailanalyse der
ersten Studie gewesen ist. Dort wird die AL als einzigar-
tiger Dienstleister im Bereich des Schienenglterverkehrs
besonders hervorgehoben. Die Einzigartigkeit zeigt sich
ironischer Weise im Vergleich mit dem Standort des
Fraunhofer SCS - Nirnberg, wo die einstige Ringbahn
zum Teil zurlickgebaut wurde und heute fir Gitertrans-
porte nicht mehr sinnvoll genutzt werden kann.?

Anders in Augsburg: Durch vielfache Nutzungsmaoglich-
keiten bietet die AL Ldsungen fir die urbane Logis-
tik, dies besonders durch die eigenen Gleisanlagen im
Stadtgebiet Augsburg. Trotz dieser Moglichkeiten wird
die AL unterschiedlich wahrgenommen: Die Meinung zur
AL ist vor dem roten Haltesignal am Bahnibergang in
der Friedberger StraBe eine andere als im Unternehmen,
in dem soeben ein Wagon mit Ware bereitgestellt wurde.
Negative Einstellungen zur AL Ubersehen die Nutzen,
welche die AL flr Augsburg bringt. Daraus erwachst aus
Sicht der Logistik ein Akzeptanzproblem fir einen der
attraktivsten Verkehrstrager: Die Schiene.

Die vorliegende Studie hat zum Ziel diese Meinungen zu
objektivieren und aktuelle Nutzen sowie zukinftige Nut-
zungsmaoglichkeiten der AL zu verdeutlichen. Dazu setzt
sie sich fokussiert mit der Historie, dem Leistungsspek-
trum und Potenzialen der AL auseinander. Letzeres im
Kontext der Entwicklungen der Rahmenbedingungen fir
Gltertransport in Deutschland.

In der Studie werden die Leistungen der AL so darge-
stellt, dass das ,komplexe System Bahn* fur Laien ver-
standlicher wird. Alles in allem richtet sich die Studie an
Einwohner, Unternehmer und die Politik der Stadt Augs-
burg sowie an Kiritiker, Freunde und potenzielle Nutzer
der AL.

2 Vgl. Hieke, H. (1999).

Die Studie ist im Rahmen eines studentischen Projek-
tes der Hochschule Augsburg entstanden. Neben der
Literaturrecherche und Dokumentenanalyse wurden
mit Betreibern, Gesellschaftern, Kunden, potenziellen
Kunden, neutralen Bahnexperten und der Politik unter-
schiedliche Interessengruppen befragt. Insgesamt wur-
den 10 ausfihrliche Interviews gefiihrt.

Viele Augsburger sehen die Localbahn
als Relikt der Griinderzeit.

Doch dieser Meinung fehlt oft
die Grundlage.

Neben dem oben genannten direkten Ziel der Studie
hatte das studentische Projekt zum Ziel, zukinftige
Logistiker an die Moglichkeiten und Besonderheiten des
Verkehrstragers Schiene heranzufiihren. Aus Sicht des
Kompetenzfeldes flir Materialwirtschaft und Logistik der
Hochschule Augsburg wird der Kombinierte Verkehr an
Bedeutung gewinnen. Treiber ist nicht nur die Debatte
um nachhaltige Transporte, sondern auch Biindelungs-
effekte wie sie in dieser Studie diskutiert werden.

Daher werden zukiinftig Logistiker gefragt sein, die ein
Gespur fur Bahnleistungen sowie deren Mdglichkeiten
und Komplexitat haben.
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Die Augsburger Localbahn (AL) ist nicht nur im Namen
eng mit der Stadt Augsburg verbunden. Als unabhangige
Glterverkehrsbahn im Stadtgebiet ist sie in Deutschland
einzigartig. Sie ist seit nunmehr 123 Jahren nicht aus
dem Stadtbild wegzudenken. Bei Eisenbahnfans ist sie
sicher genauso bekannt wie Brecht oder die Puppen-
kiste.

In den Griinderjahren stellt der Lech einen entscheiden-
den Standortfaktor fir Augsburg dar. Ist doch flieBendes
Wasser in der aufkeimenden Industrialisierung wesentli-
cher Energielieferant fur die ansassigen Unternehmen.
Dies andert sich mit der Einfihrung der Dampfmaschine.
Wasserkraft wird mehr und mehr durch Kohle als Ener-
gietrager abgeldst. Doch damit entsteht auch ein Trans-
portproblem: Lieferte der Lech bisher die Energie ,frei
Haus" so missen nun riesige Mengen Brennmaterial zu
den ,gewachsenen® Unternehmen in Augsburg trans-
portiert werden. Eine Aufgabe, der Pferdefuhrwerke
bald nicht mehr gewachsen sind. Der drohende Zusam-
menbruch der Versorgung ist Néhrboden fir den zln-
denden Gedanken von Heinrich Butz, dem damaligen
Vorstand der Maschinenfabrik Augsburg?: Zur Vertei-
lung der Kohle im Stadtgebiet muss eine Industriebahn
geschaffen werden. Diese Idee stellt er Ende 1885 erst-
mals weiteren Vertretern der Augsburger Industrie vor.
Vier Jahre spéater, am 22. Marz 1889, wird die ,Aktienge-
sellschaft Augsburger Localbahn® (im Weiteren AL) von
elf Firmen, einem Bankhaus und sieben Privatpersonen
gegrindet. Am 1. April 1889 folgt schlieBlich der Eintrag
ins Handelsregister.

Bereits 1890 fahrt der erste Zug auf einem provi-
sorischen Gleis in die Maschinenfabrik Augsburg ein.
Am 1. Mai 1892 wird offiziell der Betrieb auf der Linie |,
dem sogenannten Ring, er6ffnet. Damals sind bereits 19
Unternehmen an das Netz der AL angeschlossen. In den

folgenden Jahren kommen weitere Linien hinzu: Gog-
gingen, Pfersee, Haunstetten und Lechhausen werden
angeschlossen (vgl. Abbildung 1). Auf der Strecke nach
Haunstetten wird von 1938 an erganzend zum Glter-
verkehr auch Personennahverkehr angeboten, der 1948
zugunsten der StraBenbahn eingestellt wird.

Ab 1913 Ubernimmt die AL zuerst auf der Linie | und 1935
auf dem Gesamtnetz die Betriebsfiihrung in Eigenregie.
Dadurch wird die AL unabhéngig von der bayerischen
Staatsbahn.

Die wirtschaftliche Entwicklung der AL folgt stets dem
Auf und Ab der industriellen Entwicklung in Augsburg. In
den Anfangsjahren des zweiten Weltkrieges fahrt die AL
fur die Rustungsindustrie. Spater wird sie auch fir Ver-
wundetentransporte eingesetzt. Wegen Schéden durch
Bombenangriffe der Alliierten muss der Betrieb 1945 fur
einen Monat komplett eingestellt werden. In der frihen
Nachkriegszeit wird die AL zum Transport von Trimmern
genutzt.

Vom folgenden Wirtschaftswunder profitiert auch die
AL. In diesen Jahren wird die Kohle als Energietrager
abgelost — flr die AL bedeutet dies den Umstieg von
Dampf- auf Diesellokomotiven.

1961 wird die Aktiengesellschaft in eine GmbH umfir-
miert. Zwischen den Jahren 1970 und 2000 durchlauft
die AL einen tiefen Einbruch der transportierten Tonna-
gen (vgl. Abbildung 2). Dies ist der allgemeinen Abkehr
der Verlader von den Schienen als Transportmittel und
dem damit verbundenen Boom des StraBengiterverkehrs
geschuldet. Um diesem Trend entgegen zu wirken und
das Dienstleistungsangebot an neue Marktentwicklun-
gen anzupassen, wird 1988 die Augsburger Localbahn
Spedition GmbH (AL-S) als Teil der Augsburger Local-
bahn Holding GmbH (AL-H) gegriindet.

Im Zuge dieser Veranderungen wird das Leistungsange-
bot der AL auch auf fremde Gleise ausgeweitet. Unter
anderem auch diese Erweiterung des Leistungsspek-
trums begriindet die Renaissance der AL in den 2000er
Jahren. So werden bis heute Transporte weit Uber das
eigene Gleisnetz und Augsburg hinaus angeboten.



Zum Beispiel wickelt die AL fur den Papierproduzenten
UPM* Transporte bis Schongau ab. Um Synergieeffekte
zu heben, werden entlang dieser Strecke auch andere
Unternehmen mit Wagons bedient. Das Potenzial, das
solche Geschéfte bietet, wird bis heute weiter genutzt
und ausgebaut. 2007 transportiert die AL erstmals tber
eine Mio. Tonnen Gliter und 2010 knapp 10 % des Gu-
teraufkommens in Augsburg.®

Abbildung 2 zeigt die Entwicklung der durch die AL
transportierten Tonnage seit der Griindung bis ins Jahr
2011. Auffallig sind die Einbriche in der Wirtschafts-
krise um 1930 und nach dem zweiten Weltkrieg 1945.
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Abb. 2: Transportierte Tonnagen im Zeitverlauf
Quelle: Baum, S. (2000) und Augsburger Localbahn (2011).

Einen ersten Boom erlebte die AL wahrend des
Wirtschaftswunders. Der aufkommende StraBenguter-
verkehr und die Orientierung der Unternehmen hin zu
hochflexiblen StraBentransporten fiihrten zu einem tie-
fen Einbruch in den 80er und 90er Jahren. Die Manage-
mententscheidung fur eine Ausweitung des Leistungs-
angebotes durch die Nutzung fremder Strecken und die
zunehmende Attraktivitdt der Schienen als Verkehrs-
trager fihrt zu einer Renaissance der AL zum aktuellen
Rekordergebnis von 1,25 Mio. Tonnen transportiert im
Jahr 2010.

2.3 Infrastruktur und rollende Assets

Die Augsburger Localbahn verfugt tiber ein Streckennetz
im Stadtgebiet Augsburg, das in der Form in Deutschland
einzigartig ist. Andere Lokalbahnen und private Glter-
verkehrsbahnen mit eigenem Streckennetz verfligen
Uber Infrastruktur in eher beschréankten Bereichen wie
Werksgelanden oder Hafenbereichen. Der Anschluss
von 15 Unternehmen an den Verkehrstrager Schiene
im Stadtgebiet bietet somit eine besondere Méglichkeit
Bahnleistungen anzubieten. Abbildung 3 zeigt das ca.
40 km umfassende Schienennetz, bestehend aus dem

I

1951 1961 1971 1981 1991 2001 2011

Jahr

Augsburger Ring mit Auslaufern nach Lechhausen und
Haunstetten und dem eigenen Rangierbahnhof, dem
sogenannten ,Bahnhof Ring".

Im Nahverkehr nutzt die AL vier Rangierloks, die bis zu
55 km/ h Geschwindigkeit erreichen kénnen. Fir Trans-
porte auf langeren Strecken werden sechs Streckenloks
genutzt, die bis zu 80 km/h fahren kénnen. Hinzu kom-
men 11 eigene Wagons, die nach Bedarf durch zugemie-
tete Wagons erganzt werden.

2.4 Gesellschafterstruktur — Stakeholder
mit unterschiedlichem Hintergrund

Gemeinsames Interesse der Griinder war die Sicherstel-
lung der Versorgung mit Kohle im Ausburger Stadtbe-
reich. Getrieben wurde die Idee letztlich durch den drohen-
den Zusammenbruch der bestehenden Infrastruktur aus
Fahrwegen und Kutschen. Resultat war mit der AL der
Aufbau einer alternativen und parallelen Infrastruktur im
Stadtbereich.

Natlrlich hat sich die Interessenlage der Unternehmen
Uber die Jahrzehnte verandert, nicht zuletzt auch durch
die Veranderung der industriellen Landschaft im Augs-
burger Stadtgebiet.
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2010 transportiert die Augsburger Localbahn mit
1.250.000 Tonnen ca. 10% des Guteraufkommens
mit Ziel oder Herkunft Augsburg.

Bewegliche Assets:

4 Rangierloks (55 km/h)
6 Langstreckenloks (80 km/h)

11 Wagons Zusétzliche Strecken:
Haunstetten & Lechhausen

Terminal
im GVZ

Donauwérth
Augsburger Ring:

Kreisformiger Verlauf
um das Stadtgebiet

Ingolstadt

linchen

Rangierbahnhof:

| .
Infrastruktur ‘ Bahnhof Ring
der DB Netze

Schongau

Abb. 3: Schienennetz der AL
Quelle: Eigene Darstellung.
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Doch friher wie auch heute setzen sich die Gesellschafter
aus verschiedenen Stakeholdern zusammen. Abbildung
4 zeigt die aktuelle Gesellschafterstruktur 2011,

Gemessen an den Anteilen halten mit Prag und UPM
Nutzer der AL insgesamt den gréBten Gesellschafter-
anteil. Die Aufrechterhaltung und die Ausrichtung der
Leistung der AL sind aus strategischem Interesse wohl
Hauptmotivation dieser Gesellschafter. Dass die AL
Lizenzen fir Personenbeférderung hat und in den friihen
1930er und 40er Jahren auch Personenverkehr auf der

11%

11%

Motivation der Gesellschafter

Schaffung einer Infrastruktur fir Versorgung
Einfluss auf den Ausbau des Streckennetzes
Einfluss auf den Ausbau der Dienstleistungen
Politisches Interesse an Infrastruktur als
Standortfaktor

Historische Nutzung fir Personenverkehre

Abb. 4: Gesellschafterstruktur und Motivation der Gesellschafter
Quelle: Eigene Darstellung nach Interviews mit Gesellschaftern.

Linie nach Haunstetten betrieben hat, ist historischer
Grund fir die Beteiligung der Stadtwerke Augsburg,
der BVS Busverkehr Beteiligungs GmbH und des Augs-
burger Verkehrs Verbundes, also mehrerer Betriebe aus
dem Bereich des OPNV. Politischer Stakeholder ist die
Stadt Augsburg. Hier stehen Interessen der Stadt an der
AL als wirtschaftlicher Standortfaktor im Vordergrund.
Die Darstellung der wirtschaftspolitischen Bedeutung
und zukinftiger Nutzungsmaglichkeiten der AL fir den
Glterverkehr in der Region Augsburg ist Kern dieser
Studie.

Prozentuale Anteile der Gesellschafter
an der Augsburger Localbahn

Adolf Prag GmbH & Co. KG
Stadtwerke Augsburg Holding GmbH
UPM-Kymmene Papier GmbH & Co. KG

Stadt Augsburg

Augsburger Verkehrsbund GmbH AVV

BVS Busverkehr Schwaben Beteiligungs GmbH

15
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Geschéaftsmodelle bestehen aus den Eckpfeilern Nutzen,
Leistungsarchitektur und Ertragsmodell. Im Folgenden
werden Teilaspekte des Geschéaftsmodells der AL auf-
gezeigt. Dazu wird das Leistungsportfolio erlautert und
zum besseren Verstandnis der Leistung an beispiel-
haften Transportketten verdeutlicht. Der Nutzen wird
uber die Anforderungen der Kunden dargestellt und
zusammenfassend in seiner Wirkung auf die Attraktivitat
des Verkehrstragers Schiene bezogen.

Die Augsburger Localbahn agiert in der Region Augsburg
als schienengebundener Frachtfihrer und spezialisierter
Berater mit dem Fokus auf Schienengiiterverkehre. Dabei
ist die AL im Unterauftrag unterschiedlicher Spediteure
unterwegs. Dementsprechend gliedert sich das Leis-
tungsportfolio in Transportleistungen und Beratungsleis-
tungen. Ein Uberblick tber die Leistungen der AL findet
sich in Tabelle 1. Die Schiene wird bevorzugt fir Guter-
transporte in Ganzziigen® Uber lange Distanzen genutzt.

Die Zusammenstellung von Ganzzligen bedeutet eine
Bindelung von Sendungen aus einer Quellregion.
Gebindelt in einem Zug werden die Transporte dann im
sogenannten Hauptlauf in die Zielregion transportiert. In
der Zielregion werden die Sendungen vereinzelt und zu
den Empfangern verbracht. In den jeweiligen Regionen
missen also Sendungen gesammelt bzw. verteilt werden.
Dies geschieht meist durch Nahverkehrs LKWs auf der
StraBe. In Augsburg bietet die AL diese Sammel- und
Verteilverkehre flr angebundene Unternehmen auf der
Schiene an.

Bei der Biindelung von Sendungen werden Rangierleis-
tungen nétig. Teil- und Ganzzlige werden entsprechend
ihres Ziels zusammengestellt. Aber auch bei der Vertei-
lung werden Rangierleistungen von der AL angeboten.
Hier bietet die AL die Vorsortierung von Wagons an.
Damit werden Wagons in die Reihenfolge gebracht, wie
die Glter auf den Wagons im Unternehmen bendtigt
werden.

Die Bereitstellung von Wagons an Laderampen der Kun-
den durch die AL ermdglicht es den Belade- bzw. Ent-
ladevorgang zeitlich auf die Prozesse in den jeweiligen
Werken oder Lagern abzustimmen.

Die Abwicklung der beschriebenen Sammel- und
Verteilverkehre mit den zugehdrigen Rangier- und




Bereitstellungsleistungen stellt das Hauptgeschaft der
AL dar. Hier ist die AL nur fir einen Teil der Lieferkette
zustandig.

Ergénzend bietet die AL die komplette Abwicklung von
Transporten vom Versender bis zum Empfanger an. Bei
Direkttransporten wird die Sendung ohne Unterbrechung
durch Rangierleistung oder An-/Abkoppelung weiterer
Wagons transportiert. Dabei handelt es sich meist um
sogenannte Werk-Werk Verkehre, also die Verbindung
zweier Werke eines Unternehmens.

Gemeinsam mit Kooperationspartnern bietet die AL
unterbrochene Transporte an, entweder nur schienen-
gebunden (unimodal) oder unter Nutzung weiterer Ver-
kehrstrager (multimodal oder Kombinierter Verkehr).
Dabei kann sie als Ansprechpartner flr die Abwicklung
des gesamten Transportes agieren.

Die Schiene wurde Uber viele Jahre hauptsachlich fur
den Transport besonders schienenaffiner Giter genutzt.
Daher sind die Moglichkeiten, die der Schienengter-
verkehr bietet, in vielen Logistikabteilungen nicht be-
kannt. Hinzu kommt, dass der Schienenglterverkehr ein
komplexes System darstellt, welches viele Spezialisten
erfordert (vgl. Seite 22). Um Transporte auf die Schiene
zu holen, bietet daher die AL umfassende Beratung aller
Fragen zur Nutzung der Schiene als Verkehrstrager.

Dabei ist ein Gleisanschluss des Unternehmens uner-
lasslich, damit die Bahn ohne zusatzlichen Umschlag
genutzt werden kann. Um auch diese Voraussetzungen
fur Bahntransporte voranzubringen, bietet die AL Bera-
tung bei Gleisanschluss sowohl fir Neuansiedlungen als
auch fur ansassige Unternehmen. Der Gleisanschluss
von Unternehmen wird staatlich geférdert; insbeson-
dere bei der Beantragung von Fordermitteln berat die
AL. Vor diesem Hintergrund unterstitzt die AL bei der
Entwicklung von Konzepten zur Nutzung des Verkehrs-
tragers Schiene, bis hin zum Design ganzer Transport-
ketten. Zur Komplettierung der Transportkette, auch
auf anderen Verkehrstragern, vermittelt die AL Kon-
takte zu anderen Frachtfiihrern. Grundsatzlich werden

Beratungsleistungen erbracht, die helfen Transporte auf
die Schiene zu verlagern und eigene Transportleistungen
anzubieten.

Schwaben und die Region Augsburg sind Supply Chain
Standort. Als Supply Chains werden Wertschopfungs-
ketten bezeichnet, in welchen Unternehmen arbeitsteilig
hochwertige Produkte erzeugen. Im Zuge der Globali-
sierung spannen sich diese Wertschdpfungsketten um
den gesamten Erdball. In jedem Kettenglied wird ein
wertschopfender Arbeitsschritt zu einem Produkt hin-
zugefugt. Die Arbeitsschritte sind durch Transporte
miteinander verbunden. Schwaben ist eine Region in der
Wertschépfung entsteht, d.h. Vorprodukte werden ange-
liefert, wertschopfende Produktionsschritte vollzogen
und die Fertigprodukte fiir den Verbrauch oder zur Wei-
terverarbeitung ausgeliefert. So wurden z.B. 2009 etwa
23 Mio. Tonnen mit einem Wert von 55,1 Mrd. Euro in die
Region geliefert. Dem gegentiiber stehen im selben Jahr
etwa 20,5 Mio. Tonnen mit einem Wert von 58,6 Mrd.
Euro, die aus der Region heraus transportiert wurden.
Daraus lasst sich ableiten, dass giinstige Vorprodukte
angeliefert werden, wertschopfende Produktionsschritte
in der Region durchgefihrt und hoherwertige Produkte
ausgeliefert werden.”

Eine solche Supply Chain Region, wie sie Schwaben
und Augsburg darstellen, lebt davon, dass die logistische
Anbindung an vor- und nachgelagerte Kettenglieder
reibungslos funktioniert. In einigen Transportketten, die
diese Anbindung leisten, spielt die AL eine wesentliche
Rolle. Dies soll an den folgenden Beispielen verdeutlicht
werden.
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Grundstoff fur die Produktion von Papier ist Holz und Altpapier. Holz bezieht die UPM aus verschiedenen Waldern. Das
Holz wird dort geschlagen und auf Wagons verladen (1). Die Wagons werden zu Ganzziigen zusammengestellt und von
Uberregionalen Bahnanbietern nach Augsburg in den Guterbahnhof unweit des Hauptbahnhofs transportiert (2&3). Ab
dem Augsburger Giterbahnhof Gbernimmt die AL den Transport (4). Einzelwagons werden tber den Augsburger Ring
an die Laderampe von UPM gezogen. Bei Bedarf werden Wagons im Bahnhof Ring zwischengepuffert, also kurzfristig
abgestellt, um sie zu einem spateren Zeitpunkt fir die Entladung bereitzustellen (5).
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FAKULTAT FUR WIRTSCHAFT AN DER HOCHSCHULE AUGSBURG

B 2]

Bei der MAN Diesel & Turbo SE in Augsburg werden Teile fiir Dieselgeneratoren produziert. Diese kommen z.B. auf
Schiffen zum Einsatz. Die Generatorenteile, sogenannte Gensets, werden im Werksgelande der MAN in Augsburg auf
Spezialwagons verladen (1). Von dort transportiert die AL die Spezialwagons in den Augsburger Giterbahnhof (2) und
Ubergibt die Wagons dort an die Deutsche Bahn AG (DB) (3). Zusammengestellt zu einem Ganzzug, transportiert die DB
die Gensets zum weltweit groBten Binnenhafen, dem Duisport in Duisburg (4). Dort werden die Gensets montiert und
auf ein Binnenschiff verladen (5). Nach einem weiteren Umschlag auf ein Hochseeschiff werden die Generatoren nach
Brasilien zu einer Werft transportiert, wo sie verbaut werden.
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Energy Drinks eines US-amerikanischen Herstellers werden aus Wien von der Spedition Nuber mit dem LKW abgeholt
(1). Mit dem LKW werden die Energy Drinks zum Lager der Spedition Nuber in Augsburg transportiert (2). Dort werden
die palettierten Energy Drinks auf die Schiene umgeschlagen (3). Die AL holt die Wagons von der Spedition Nuber ab
und transportiert diese zum Augsburger Giiterbahnhof (4). Dort werden die Wagons an die Deutsche Bahn AG (DB)
Ubergeben (b). Die DB transportiert (6) die Wagons zum GetrankegroBhandel nach Goteborg (7).
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Die Komplexitat im System Bahn...

..ergibt sich insbesondere aus der Belegung der
Schienentrassen und der Priorisierung bei der
Nutzung der Schienentrassen. Trassen werden fir
Zeitfenster bzw. Zeitslots gebucht und durfen nur
innerhalb dieser Zeitslots genutzt werden. Im Bahn-
jargon werden sie als Fahrplanslots bezeichnet.
Fahrplanslots werden uber Slot-Nummern, die
Zugnummer, zugeteilt. Aus Sicherheitsgriinden
mussen zwischen den Zugen zeitliche Abstande
eingehalten werden. Die Fahrplanslots sind genau
aufeinander abgestimmt. Bei Verzogerungen
bekommen Personenverkehre VYorrang vor Giter-
zugen. Die Slots werden dann gegeneinander ver-
schoben. So entstehen zeitliche Verschiebungen,
die oft dazu fuhren, dass spatere Fahrplanslots
nicht erreicht werden. Die Konsequenz ist, dass
raumlich weit entfernte Verzogerungen sich tief ins
System auswirken konnen und dass Verspatungen
sich im System fortsetzen und haufig verstarken.
Man kennt das bei Verspatungen im Personenver-
kehr, im Guterverkehr ist die Auswirkung aufgrund
der niedrigeren Prioritat noch groBer.
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3.2.4 Uberregionale Sammel- und Verteil-
verkehre — Anbindung an internationale
Schienenmagistralen

Ein Kunde der AL versendet Gliter auf der Schiene im
Ganzzug von Kéln nach Verona Porta. Ein kleiner Teil der
Wagons muss nach Ulm transportiert werden. Dieser Teil
wird von der AL im Giterbahnhof Augsburg abgekop-
pelt und nach Ulm transportiert. Die in Ulm entladenen
Wagons werden dort wieder abgeholt, zwischenge-
puffert und an den zurlickfahrenden Zug aus Verona
Porta nach Kéln angekoppelt. Damit schlieBt die AL Ulm
an die Achse KéIn — Verona Porta an (vgl. Abbildung 8).

3.3 Anforderungen der Kunden an die Leis-
tungen der Augsburger Localbahn

Bei der Abwicklung dieser Transportketten und anderer
Leistungen erfillt die AL verschiedene Anforderungen
der Kunden. Aufgrund des heterogenen Glterspektrums,
das transportiert wird - von bahnaffinen Massengutern
bis hin zu eher straBenguterverkehrsaffinen Stiickgut-
ern (z.B. Energy Drinks) - entstehen mitunter konkurrie-
rende Anforderungen. Wie bei allen transportlogistischen
Leistungen ist Zuverlassigkeit und Punktlichkeit eine
wesentliche Anforderung der Kunden. Dies bezieht sich
sowohl auf die Abholung als auch auf die Bereitstellung
der Ware. In beiden Fallen kann die AL durch Rangie-
ren und Zwischenpufferung, Abholung und Anlieferung
zeitlich von der Bereitstellung der Zige im Giterbahnhof
entkoppeln.

Zusatzliche Anforderungen bei der Materialbereitstellung
der Guter in Wagons sind z.B. die Nutzung der Wagons
als Lager, also die Bereitstellung der Wagons Uber einen
langeren Zeitraum, so dass angelieferte Waren suk-
zessive entnommen werden kénnen. Das gleiche gilt fur
die Bereitstellung zur Beladung der Wagons.

Eine konkurrierende Anforderung anderer Kunden ist,
dass Wagons mdglichst kurze Standzeiten haben sollen,
um die Auslastung der beweglichen Assets mdglichst
effizient zu gestalten. Zusammengefasst fordern die Kun-
den von der AL hohe Flexibilitat bei der Bereitstellung
der Wagons. Zusatzlich wird erwartet, dass das Dienst-
leistungsspektrum innovativ und flexibel ausgeweitet
und erganzt wird. Kunden wiinschen sich also, dass von
der AL proaktiv neue Dienstleistungen entwickelt und
angeboten werden.

Bei diesen Anforderungen steht die AL zwischen den
Kunden und dem hochkomplexen System Bahn und
damit meistens der Deutschen Bahn AG (vgl. Seite 22).

Abb. 8: Sammelverkehre fiir die Strecke Kéln — Augsburg — Verona Porta
Quelle: (c) Verlag Wolfgang Kunth GmbH & Co. KG, Miinchen, 2011.

Wesentliche Leistung der AL und Anforderung der Kun-
den an die AL ist die Flexibilisierung der Leistungen des
Schienenglterverkehrs auf der First- bzw. Last-Mile des
Transportweges. Dies ist die besondere Aufgabe, die der
AL als Bindeglied in der Transportkette zukommt (vgl.
auch Kapitel 3.4.2 und Tabelle 2).

3.4 Kundennutzen im Kontext des Gesamt-
systems Schiene

Die Nutzung der Schiene als Verkehrstrager bietet eine
Reihe von Vor- und Nachteilen fur Verlader als Auftragge-
ber fur logistische Dienstleistungen. Die AL steht mit
ihrer Leistung gewohnlich fir einen kleinen Ausschnitt
des Gesamtsystems. Entsprechend schlagen Vor- und
Nachteile des Gesamtsystems auf die Wahrnehmung
der AL durch.
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Wesentlicher Vorteil sind niedrige Kosten auf langen
Transportdistanzen. Gewohnlich wird dieser mit zeitli-
chen Nachteilen und weniger Flexibilitat (verglichen mit
dem StraBenguterverkehr) ,erkauft. Dies ist der Grund,
warum niedrigwertige und groBvolumige bzw. schwere
Glter bevorzugt mit der Bahn transportiert werden.
Bedeutendes Kriterium ist die sogenannte Wertdichte,
also der Wert der Ware bezogen auf Volumen und
Gewicht. Guter mit hoher Wertdichte (zB. Computer-
Chips) werden mit schnellen und hochflexiblen Trans-
portmitteln transportiert, da hier die Transportkosten im
Vergleich zu den transportierten Werten niedrig ausfallen.
Guter mit niedriger Wertdichte (z.B. Agrarprodukte oder
Rohstoffe) hingegen werden eher mit langsameren und
weniger flexiblen Transportmitteln transportiert. Dabei
gelten Flugzeug und LKW als eher schnell und flexibel,
wéhrend Bahn und Schiff eher als langsam und unflexi-
bel angesehen werden.®

Besondere Konditionen und oft Vorteile bietet die Bahn
bezogen auf rechtliche Vorschriften. Dies bezieht sich
insbesondere auf Wochenendfahrverbote oder Gefahr-
gutverordnungen. Wenn wegen rechtlicher Regulierun-
gen andere Verkehrstrager nicht verfligbar sind, wird die
Bahn oft auch zum Transport wenig bahnaffiner Guter
genutzt.

Ein weiteres Argument bei der Wahl der Verkehrstrager
ist die Netzdichte, die letztlich besagt, wie viele Adres-
sen direkt mit einem Verkehrstrager erreicht werden
kénnen. In Deutschland ist hier die Strae unschlagbar.
Bis auf einige Berghitten oder Inseln ist jede Adresse in
Deutschland per StraBe zu erreichen. Die Netzdichte ist
wiederum ein Faktor fur Flexibilitat: Wenn ein Empfan-
ger mit einem Verkehrstrager nicht erreicht werden kann,
dann wird auf einen anderen Verkehrstrager umgeladen,
um die letzten Meter des Lieferweges, die sogenannte
sLast Mile*, zu Uberbricken. Dieser Umschlagprozess
kostet Zeit und macht evil. abhéngig von anderen Fak-
toren wie Verfligbarkeit von Umschlaghilfsmitteln oder
Bereitstellung der anderen Verkehrstrager. Es kann nicht
mehr schnell auf Anderungen reagiert werden.

Ein anderer Aspekt der Flexibilitat ist die Vergabe und
Verfligbarkeit von Nutzungszeitfenstern auf der Schiene
(vgl. Seite 22). Eine Verspatung bei der Beladung kann
dazu fiihren, dass der Fahrplanslot verpasst wird und der
Transport sich weiter verzégert. Dies ist auf der Strae
vermeintlich nicht der Fall: Beladene LKWs kdnnen

sofort losfahren. Einschrankungen kommen hier durch
Nachfahrverbote oder durch Zeitziele am Zielort oder
auch Staus zustande.

Fur ihre Kunden spielt die AL eine wesentliche Rolle bei
der Einschatzung von Vor- und Nachteilen des Verkehrs-
tragers Schiene. Sie puffert Teile der Komplexitat ab und
wirkt flexibilisierend. Dennoch spiegeln sich die beschrie-
benen Vor- und Nachteile des Gesamtsystems in der
Bewertung der AL wieder.

Uber die AL sind ca. 40 Unternehmen in der Region
an das Streckennetz der DB Netz angeschlossen. 15
davon Uber die Al-eigene Infrastruktur. Damit wird in
der Region die Netzdichte der Bahn erhoht. Der Verlauf
des Schienennetzes der AL bietet die Mdglichkeit wei-
tere Unternehmen an die Schiene anzuschieBen. Folglich
kénnen Transportdienstleistungen auf der Schiene flexi-
bler angeboten werden, da Umschlagprozesse zwischen
Schiene und StraBe reduziert werden. Der Wegfall dieser
zeitintensiven Umschlagprozesse beschleunigt Trans-
porte, die auf der Schiene abgewickelt werden.

Die Komplexitat des Gesamtsystems Bahn ist Ursa-
che fir Verzégerungen und Nachteile in der Flexibilitat.
Erschwert wird dies durch die schiere GréBe des domi-
nierenden Frachtfihrers auf deutschen Gleisen. Aus
Griinden der organisatorischen Ablaufe und wegen der
Priorisierung der Personenverkehre ist es schwierig, Pla-
nungsanderungen kurzfristig zu erreichen. Die Nutzung
der eigenen Infrastruktur und eigenen Lokomotiven,
sowie die hohe Verfligbarkeit von Ansprechpartnern vor
Ort, erméglicht der AL Nachteile aus dem Gesamtnetz
,<abzupuffern® und so die Leistung fur den Kunden zu
flexibilisieren. Hier sehen Kunden weitere Moglichkeiten
im Ausbau der Leistungsbreite.

Tabelle 2 zeigt eine Aufstellung der Vor- und Nachteile
des Schienenglterverkehrs, wie sie die Kunden der AL
sehen. Fett gedruckt sind die Nachteile, die durch das
Gesamtsystem bedingt sind. Es féllt auf, dass die AL
offenbar insbesondere Vorteile in der Wahrnehmung des
Schienengliterverkehrs einbringt. Eine Leistung die Sie
ihren Kunden bietet, gleichzeitig aber auch ein Nutzen
fir das Gesamtsystem, wie er im folgenden Kapitel dis-
kutiert wird.
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Vorteile Nachteile
Kurze Wege Geringe Leistungsbreite
Hohe Verfligbarkeit der Ansprechpartner Begrenzte Kapazitat (Zeitslots)
Hohe Flexibilitat in der Leistungserstellung Verzégerungen bedingt durch das kom-
(Zeitslots, Reihenfolge der Kunden) plexe System ,Bahn“
Ermdglicht umweltfreundlichen Schienen- Hohe Kapazitatsbindung bei Verzégerun-
transport ohne ,Umwege* gen
Erreichbarkeit im Stadtgebiet Geringe Flexibilitat an der Schnittstelle

zu Uberregionalen Dienstleistern auf der

Regionale Vernetzung und Verkehrsanbindung Schiene

Tab. 2: Vor- und Nachteile des Schienengtiterverkehrs aus Sicht der Kunden der AL
Quelle: Eigene Darstellung nach Interviews mit Kunden und potenziellen Kunden der AL.

Es GIBT VIELE SPEDITEURE. UNS NUR EINMAL.

Massgeschneiderte Logistik nach lhren
individuellen Anforderungen.

Spedition, Transport und Warehouse-
Dienstleistungen aus einer Hand.

Und das mit hochster Umweltvertraglichkeit.

SpPepiTioN Nuer GMmBH

Derchinger StraBe 125 Tel. +49 (0)821 79 600-0 info@nuber.de
DE-86165 Augsburg Fax +49 (0)821 79 600-22 www.nuber.de
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4. Nutzen der Augsburger Localbahn

Der grundsatzliche Nutzen der AL fir Augsburg liegt
in der verbesserten Zuganglichkeit zum Verkehrstrager
Schiene und Flexibilisierung von Bahntransportleis-
tungen. Das bedeutet letztlich eine Aufwertung der
Infrastruktur Schiene fir die Region. Damit sind eine
Reihe wirtschaftlicher aber auch (kommunal-)politischer
und 6kologischer Nutzen verbunden:

Die AL sichert den Bestand der Unternehmen vor
Ort, die auf schienengebundene Transportleistungen
angewiesen sind. Zudem steigert sie durch erleichterte
und flexible Zuganglichkeit von Transportleistungen auf
der Schiene als ein Standortfaktor die Attraktivitat des
Wirtschaftsstandortes Augsburg. Konsequenz ist eine
starkere Nutzung der Bahn durch ansassige Unterneh-
men. Dies entlastet die StraBenverkehrswege und redu-
ziert Emissionen in Augsburg und dariiber hinaus. Dabei
ist nicht nur die reine Verfligbarkeit der Infrastruktur
ein Treiber der verstarkten Nutzung der Bahn, sondern
auch die Tatsache, dass vor Ort direkt und unkompliziert
auf Know-How von Bahnexperten der AL zugegriffen
werden kann.

41 Anschluss von Augsburger Unterneh-
men an Bahnleistungen

Als wesentliche (Logistik-) Standortfaktoren gelten die
Lage, die Wirtschaftskraft, das Management, der Arbeits-
markt sowie die Kosten und die Infrastruktur einer
Region. ®

Als drittgroBtes Wirtschaftszentrum in Bayern ist Augs-
burg direkt auf der Wachstumsachse von Miinchen-Stutt-
gart. Als Teil des GroBraumes Miinchen ist Augsburg auf
der West-Ost Magistrale Lyon-Wien-Budapest-Donez-
becken positioniert und auf der Nord-Sud Magistrale
Oslo-Hamburg-Bologna-Rom. Augsburg bietet somit
eine ideale Lage fir den nationalen und internationalen
Gutertransport. 1

Die starke Wirtschaftskraft spiegelt sich trotz aktueller
Rickschlage auch in der positiven ,AuBenhandelsbilanz*
wieder. Dies macht — wie bereits in Kapitel 3.2 beschrie-
ben - die Region zu einem internationalen Supply Chain
Standort.

»Vgl. Nehm, A./ Veres-Homm, U./Kubler, A. (2011).
0Vgl. LCS / Fraunhofer SCS (2011).

Vgl. Woitschutzke, C.-P. (2011).
* Drei der 16 Unternehmen verfligen Uber zwei Gleisanschlisse.

Durch die Anbindung an die A8, B12, B17 sowie die
Anbindung an das internationale Schienennetz, ist es
moglich in nur drei Stunden verschiedene europaische
Lander und internationale Flughafen zu erreichen.™
Obwohl der direkte Zugang zu Wasserstraen fehlt,
ist Augsburg somit gut in die europaische Verkehrsin-
frastruktur eingebettet.

Bei einer detaillierteren Analyse der einzelnen Standort-
faktoren wird unter dem Oberbegriff der Infrastrukturauch
der Unterpunkt ,Gleisanschluss® betrachtet. Darunter
ist nicht nur die Anbindung einer ganzen Region an das
internationale Schienennetz zu verstehen, sondern auch
die Zugangsméglichkeit einzelner Unternehmen zum
Verkehrstrager Schiene. In diesem Zusammenhang stellt
die Augsburger Localbahn eine einzigartige Lésung dar
und ist damit ein wesentlicher Teil der Logistikstandort-
faktoren in Augsburg.

Uber den Augsburger Ring, mit 20 Gleisanschliissen im
Stadtgebiet Augsburg, bietet die AL 15 Unternehmen
Zugang zum Verkehrstrager Schiene.” Davon nutzen
aktuell 9 Unternehmen die Bahn als Transportméglich-
keit. Ohne zeitaufwandige Umschlagprozesse zwischen
LKW und Giterzug kénnen Unternehmen Bahnleis-
tungen in Anspruch nehmen. Damit steigert die AL die
Netzdichte und somit die rdumliche Zugénglichkeit des
Verkehrstragers Schiene.

Unternehmen, die bahnaffine Giter (vgl. dazu Kapitel
2.4) bendtigen oder produzieren, profitieren davon. Ohne
weiteren Umschlag per Bahn kénnen sie ihre Materialien
an- bzw. Fertigprodukte ausliefern.

So bendtigt zB. UPM fir die Papierproduktion groBe
Mengen an chemischen Produkten und Rohstoffen,
die vor allem im Inbound zu gréBten Teilen mit der AL
befordert werden.

Die AL stellt einen wesentlichen in-

frastrukturellen Standortfaktor fir die
Wirtschaft der Stadt Augsburg dar.
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Auch fir MAN Diesel und Turbo stellt die AL einen wich-
tigen Logistikpartner fir die Distribution der Giiter dar.
Hier ist nicht die Menge der Guter ausschlaggebend,
sondern die Beschaffenheit der Glter. Abmessung und
Gewicht von Motoren und Generatoren stellen eine Her-
ausforderung dar, die leichter auf der Schiene zu meis-
tern ist. Transporte von Produkten mit bis zu 120 Ton-
nen waren per LKW deutlich aufwendiger und wiirden
bis zu 35% mehr Transportkosten verursachen. ® Aber
auch Unternehmen mit weniger bahnaffinen Produkten
im In- und Outbound profitieren von einer verbesserten
Zugénglichkeit der Schiene. Durch die Vereinfachung
der Zugénglichkeit bietet die AL eine Alternative zum
StraBentransport, wenn dieser z.B. wegen Wochenend-
fahrverboten nicht moglich ist. Dies ist beispielsweise fir
Konsumguter relevant.

4.2 Reduktion externer Kosten

Als ,externe Kosten“ werden Kosten bezeichnet, die zwar
durch einen wirtschaftlich handelnden Akteur verursacht
werden, von diesem aber nicht oder nicht voll getragen
werden. Vielmehr werden externe Kosten durch Dritte
bzw. von der Allgemeinheit getragen. In Verbindung
mit Guterverkehr sind dies insbesondere die Kosten
fur Instandhaltung der Verkehrsinfrastruktur sowie die
Belastung der Umwelt durch verschiedene Emissions-
arten.

4.21 Infrastrukturentlastung

In der Stadt Augsburg ist das Guterverkehrsaufkommen
nach den Boomjahren 2007/2008 um fast 25% von
16.971.000 Tonnen auf 12.000.000 Tonnen gesunken
(vgl. Tabelle 3). Dennoch wird das Guterverkehrsaufkom-
men von den Blrgern als Belastung empfunden. Was
in der Statistik nach einer Entlastung der Einwohner
aussieht, ist allerdings auch mit einem Rickgang der
wirtschaftlichen Aktivitaten in der Stadt verbunden.™
Um den infrastrukturellen Anspriichen der Wirtschaft
und der Bewohner gerecht zu werden, wurden eine
Reihe baulicher MaBnahmen in Augsburg realisiert. Dazu
gehoren beispielsweise die SchleifenstraBe %, das Giter-
verkehrszentrum (GVZ) in Gersthofen oder der StraBen-
bahnausbau. Alle tragen zur Entlastung der stadtischen
Infrastruktur bei.

¥ Vgl. Jan-Uwe Nissen, Head of Logistics Augsburg, MAN Diesel & Turbo SE.
' Wirtschaftliche Entwicklungen im Dienstleistungsbereich lassen sich aus den
Zahlen des Giiterverkehres nicht ableiten.

' Als SchleifenstraBe wird in Augsburg die Amagasaki Allee bezeichnet.

16 Vgl. Stadt Augsburg (2004).

28

Jahr 2008 2009 2010
Beladung 7562 5917 5.812
Entladung 8.419 6.253 6.188
Gesamt 16.971 12170 12.000

Tab. 3: StraBeng(terverkehr in der Stadt Augsburg (in tausend Tonnen)
Quelle: Eigene Darstellung.

Dennoch stellt der Guterverkehr im Stadtgebiet eine
Herausforderung dar. Was sich aus den Tonnage-Zahlen
nicht ablesen lasst ist, wie die Glter an- bzw. abgeliefert
werden. Der Trend geht hier zu kleinteiligeren Ladungen
bei hoherer Lieferfrequenz. Also was friher in einem
groBen LKW einmal pro Woche angeliefert wurde kommt
heute eher in zwei kleinen LKWs an zwei verschiedenen
Tagen. Als Treiber dieser Entwicklung wurden bereits
2004 im Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Augsburg
die Verringerung der Lagerhaltung und Just-in-time-An-
lieferung von Materialien angefihrt.®

Beide Trends halten nach wie vor an, allerdings nicht mehr
so stark wie damals und auch nicht auf alle Branchen
bezogen.

Nutzlasten™ im Vergleich:

CL_
I

Sattelzug: 25 t O 900

Tankwagen: 20 t

Wechselbriicke: 12 t

X

Kesselwagen: 60 t

Gedeckter Wagon: 60t “@

*Bei LKWs variiert die maximale Nutzlast bei
unterschiedlichen Aufbauten und Fahrzeugtypen; bei Wagons ist die
Nutzlast abhéngig von der Achsenanzahl, hier 4-Achser)
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Die Augsburger Localbahn entlastet
die Augsburger StraBen von

66.000 Sattelztigen pro Jahr und
220 Sattelzligen taglich.

Die AL entlastet die StraBen Augsburgs erheblich: Von
13,25 Mio. Tonnen Guterverkehr in 2010 wurden 1,25
Mio. Tonnen durch die AL (ber die Schiene abgewickelt.
Hier werden Ladungsverkehre und groBvolumige Trans-
porte Uber die Schiene angeliefert bzw. abgeholt, was
nur einen Teil der Belastung der StraBeninfrastruktur
darstellt. Noch nicht beriicksichtigt ist hier die Paarig-
keit der Verkehre. Paarigkeit ware gegeben, wenn der-
selbe LKW der Ware bringt, also entladt, auch mit Ware
beladen wird und voll die Stadt verlasst. In diesem Fall
wirde dieser LKW nicht 25 Tonnen sondern 50 Tonnen
transportieren. Bei einem Leerfahrtenanteil von 37%
in Deutschland in 2009 ist davon aber nicht auszu-
gehen.

Ebenfalls nicht berlicksichtigt ist die Auslastung der
LKW. Oben wurde mit einer Vollauslastung eines Sat-
telschleppers bzw. Planen-LKW gerechnet. Der Auslas-
tungsgrad lag aber 2008 bei etwa 60,5%." Geht man
davon aus, dass schienenaffine Ladungen nur auf Sat-
telzigen transportiert wiirden und beriicksichtigt man
die angesprochenen Leerfahrten- und den Auslastungs-
grad, dann entlastet die AL die Straen der Stadt Augs-
burg um 66.000 zusatzliche Sattelziige. Bei etwa 300
Werktagen pro Jahr bedeutet das 220 LKW weniger
pro Werktag im Stadtverkehr. Nicht beriicksichtigt ist
hier, dass es sich bei den Transporten um mindestens 70
Schwertransporte mit besonderen Vorkehrungen fiir den
StraBenverkehr handeln wiirde.

Der Verschleif der Infrastruktur durch den Glterverkehr
istenorm. Die StraBenabnutzung wachst mit der 4. Potenz
der Achslast. ™ Zu beobachten ist dies an Spurrillen und
Aufwerfungen, insbesondere an Kreuzungsbereichen.
Teure BaumaBnahmen und damit verbundene Sperrun-
gen sind die Folge.

Ein Vergleich der Instandhaltungskosten zwischen
StraBe und Schiene ist aufgrund der Datenlage schwie-
rig. Direkte und nutzungsabhéngige Einnahmen sind
einerseits die LKW-Maut und andererseits die Trassen-
preise fur die Nutzung der Gleise. Investitionen in die

7 Vgl. KBA (2009).

'8 Vgl. KBA (2009).

9 Vgl. Cementféreningen, S. (1963).
29 Vgl. Schlesiger, S. (2012).

2 Vgl. Waibel, F. (2008).
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Infrastruktur der DB Netze werden massiv durch den
Steuerzahler subventioniert. Uber die Trassenpreise ge-
neriert die DB Netz AG Einnahmen, deren Verwendung
bei ihr liegt. Ein GroBteil der Einnahmen wird an den Mut-
terkonzern, die DB AG, abgefiihrt.2°

Mautgebihren fur die StraBennutzung sind zweckgebun-
den und werden flr den Betrieb und die Instandhaltung
der StraBen eingesetzt, bzw. fir deren Ausbau genutzt.
Somit werden beide Verkehrstrager steuerlich subven-
tioniert.? Ein belastbarer Vergleich der externen Kos-
ten, die durch Instandhaltung anfallen, zwischen den
Verkehrstragern ist u.a. wegen der schlechten Datenlage
abschlieBend nicht méglich.

Fur die AL ergibt sich hier ein etwas anderes Bild: Als
Eigner und Betreiber des eigenen Netzes muss sie
zunéchst selber fiir die Instandhaltung aufkommen. Ahn-
lich wie bei anderen Infrastruktureignern ist dies ohne
offentliche Hilfe nicht machbar. Allerdings ist die staatli-
che Unterstitzung derzeit nicht planbar, da eine Finan-
zierungsgrundlage analog der Bundesnetze seitens der
Politik noch nicht geschaffen wurde.

Trassenpreise der DB Netz AG:

Augsburg — Donauwdrth:
2,04 EUR je Trkm

Augsburg — Miinchen Pasing:
3,19 EUR je Trkm

Quelle: Trassenpreissystem (TPS) fiir 2013

LKW-Maut:

Schadstoffklasse A, 4 Achsen:
0,155 Euro je km

Schadstoffklasse D, 4 Achsen:
0,288 Euro je km

Quelle: §1 MautHV (Mauthsheverordnung)
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4.2.2 Reduktion von Emissionen

Eine Ubersicht der nachfolgend diskutierten Emissions-
arten des Verkehrs in Deutschand ist in Abbildung 9
dargestellt. Nicht abgebildet sind die Kosten, die der
PKW Verkehr verursacht. Diese liegen etwa doppelt so
hoch wie die des LKW Verkehrs, sofern die Unfélle nicht
beriicksichtigt werden. Mit Berlicksichtigung der Unfélle
liegen die externen Kosten des PKW Verkehrs dreimal
so hoch.??

Wesentliche externe Kosten, die in Abbildung 9 dar-
gestellt sind, sind Klimagase, Luftschadstoffe, Larm und
Unfalle. Bei letzteren ist, wie bereits erwahnt, der hier
nicht abgebildete PKW Verkehr berdeutlicher Haupt-
verursacher, daher werden Unfalle nicht weiter betrach-
tet. Auf die anderen Faktoren wird im Folgenden einge-
gangen.

HMLarm
Larm (reduzierter Wert)
Unfalle
Luftschadstoffe

B Klimagase

Cent/tkm

2,0

LKW Eisenbahn Binnenschiff
Larm 0,79 0,84 0,00
Unfalle 0,43 0,06 0,03
Luft 0,32 0,05 0,12
Klima 0,47 0,18 0,12

Abb. 9: Externe Kosten des Verkehrs in Deutschland in Cent pro tkm
im Containertransport
Quelle: Planco (2007).

22 Vgl. Schryer, C. (2007).
2 Vgl. UBA (2011).
24 Vgl. WBSCD (2004).

Klimagase — insbesondere Kohlenstoffdioxid

Besonders intensiv wird aktuell die Emission von CO,
diskutiert. 2010 belaufen sich die Gesamtemissionen von
CO, in Deutschland auf 937 Mio. Tonnen. Davon verur-
sacht der Verkehr (Personen- und Guterverkehr) mit 154
Mio. Tonnen ca. 16%, wéahrend Industrie und Gewerbe
mit 161 Mio. Tonnen ca. 17% verursachen.?® Der Anteil
des Giterverkehrs am Gesamtverkehr gemessen Uber
den Kraftstoffverbrauch 2* betragt etwa 30%, d.h. 2010
liegt der Anteil des Glterverkehrs an den Gesamtemis-
sionen von CO, in Deutschland bei ca. 5% (vgl. Abbil-
dung 10).

Der Hebel, den die Logistik zur Reduzierung der CO,
Emissionen und damit zur Erreichung der Klimaziele

Angaben in Mio. t
CO,-Aquivalenten

1000 - 967

937
12
108 9
800
600 + 136 = 194
400
200 +
0
2008 2009 2010 .
Basis-
jahr
B Energiewirtschaft B Haushalte
Landwirtschaft B Verkehr

Gewerbe, Handel,
Dienstleistungen

Industrie

Abb. 10: Entwicklung der Treibhausgasemissionen in Deutschland
nach Sektor
Quelle: Eigene Darstellung nach UBA (2011).
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bietet, wird Uberschétzt; insbesondere im Vergleich mit
anderen Bereichen wie dem PKW Verkehr (mit 119%)
oder dem produzierenden Gewerbe (mit 17%).

Dennoch ist es héchst sinnvoll im Guterverkehr nach
Ansétzen zu suchen, die die Umweltbelastung mit CO,
weiter reduzieren konnen. Hier kann die Nutzung der
Schiene fir den Gutertransport helfen. Wie Abbildung
11 zeigt, sind Transporte auf der Schiene mit deutlich
weniger CO, Emissionen verbunden als Transporte auf
der Strafe.

g CO,/tkm

LKW
StraBBe

Binnen-
schiff

Schiene

Gterverkehr (g CO,/tkm)

Abb. 11: Spezifische CO, -Emissionen im Glterverkehr
Quelle: Eigene Darstellung nach Schreyer C. et.al. (2005).

Geht man von einer sehr kurzen Transportdistanz von nur
etwa 10 km innerhalb von Augsburg aus %, so entlastet
die Augsburger Localbahn mit 1,25 Mio. transportierten
Tonnen die Augsburger Luft um 915 Tonnen CO,, pro Jahr.
In diesem Zusammenhang ist aber zu bedenken, dass
die meisten Guter, die einmal auf der Schiene sind, auch
auf weiteren Strecken transportiert werden. Berlcksich-
tigt man dies und legt die Strecke zum nachsten Binnen-
hafen nach Stuttgart, Nirnberg oder Regensburg mit ca.
150 km zu Grunde, dann bedeutet dies eine Entlastung
um 13.750 Tonnen CO,, pro Jahr.

Teilstrecke Augsburger Ring.
Vgl. Scholz, W. (2002).
Vgl. Planco (2007).
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Luftschadstoffe

— insbesondere Feinstaub und Stickstoffoxid

Weniger deutlich fallt die Analyse aus, wenn Feinstaub-
oder Stickoxidemissionen betrachtet werden. Wie in
Abbildung 12 zu erkennen ist, hat die Bahn hier nur
Vorteile, wenn Elektroloks zum Einsatz kommen, bzw.
wenn sie mit Motoren der Euro Norm 1 und 2 vergli-
chen wird. Spatestens ab dem Einsatz von LKWs mit der
Euro 4 Norm werden im Vergleich mit Dieselloks niedri-
gere Emissionswerte gemessen (vgl. Abbildung 12).26
Bei dieser Betrachtungsweise ist allerdings zu bertick-
sichtigen, dass neuere Dieselloks niedrigere Emissions-
werte aufweisen. Zudem sind die Dieselloks der AL in der
Stadt keinem ,Stop and Go*" Verkehr ausgesetzt, der Ubli-
cherweise durch Ampeln oder Staus verursacht wird.
Das resultierende Abbremsen und Anfahren der LKWs
im Stadtverkehr erhoht die Emissionen und relativiert
somit den gezeigten Vergleich.

Denkt man Uber Augsburg hinaus, mussen die kom-
pletten Transportketten betrachtet werden. Glter, die
mit den Dieselloks der AL transportiert werden, werden
meist am Augsburger Hauptbahnhof Ubergeben und mit
Elektroloks auf den Langstrecken weiter transportiert.
Bezogen auf die Gesamtstrecke fallen die Emissionen
der Dieselloks nur wenig ins Gewicht. Die Gesamtemis-
sion fur den kompletten Transport mit der Bahn (kom-
biniert: Dieselloks der AL und Elektroloks der DB) liegen
dann niedriger als bei LKW mit neuen Motoren.
Dennoch sollte die Modernisierung des Fuhrparks der AL
ein strategisches Ziel sein. So kénnen positive Effekte auf
der Gesamtstrecke mit deutlich nachweisbaren Vorteilen
auch im Stadtgebiet Augsburg untermauert werden.

Larm

Bei der Larmbelastung sind in Abbildung 9 fur die Bahn
mit 0,84 Cent und 0,33 Cent zwei Werte angegeben.
Hintergrund ist, dass der niedrigere Wert genannt wird,
wenn Probanden nach dem Wert gefragt werden, den
sie bereits sind zu zahlen, um Larmemissionen der Bahn
einzustellen. Obwohl die Bahn in objektiven Messungen
lauter ist als der StraBentransport, wird der Larm weni-
ger stérend wahrgenommen und demzufolge niedriger
bewertet. Der hohere Wert spiegelt die objektive Mes-
sung wieder. Geht man von letzterem Wert aus, so ist
die Bahn eindeutig lauter und damit belastender fir die
direkte Umgebung.?’

Gerade im Innenstadtbereich ist die Larmentwicklung
durch die Schienengltertransporte, wie im Fall der AL
ein Thema. Allerdings ist der Larm der Transporte abhan-
gig von der Geschwindigkeit mit der gefahren wird.
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Stickoxide [mg/ang. tkm]

B DB 1997 Diesel B EURO 2 ~ 1995

Wert: 290 Wert: 415
Elektro B EURO 4 ~ 2004
Wert: 30 Wert: 215

B <EURO 1<1990 EURO 5 ~ 2006
Wert: 670 Wert: 110

Dieselpartikel [mg/ang. tkm]

B DB 1997 Diesel B EURO 4 ~ 2004

Wert: 9 Wert: 1
B <EURO 1<1990 EURO 5 ~ 2006
Wert: 29 Wert: 1

B EURO 2 ~ 1995
Wert: 9

Abb. 12: Spezifische Emissionen: Vergleich Bahn mit Sattelzug (> 32t)
Quelle: Eigene Darstellung nach Scholz, W. (2002).

Auf dem Netz der AL betragt die Hochstgeschwindigkeit
30 km/h, somit ca. 1/3 der Geschwindigkeit auf tiberre-
gionalen Netzen. Hinzu kommt, dass mit kurzfristig auf-
tretendem, ,geblndeltem” Larm deutlich mehr Tonnage
transportiert wird. Daraus kann allerdings nicht ohne
weiteres abgeleitet werden, dass die AL hier gegeniiber
der StraBe einen Vorteil hatte.

4.3 Treiber, Multiplikator und Promoter fiir
Schienengiiterverkehr

Zentrale Leistung im Geschaftsmodell der AL ist die
Abwicklung von Transporten auf der Schiene. Um diese
Leistung erfolgreich anbieten zu kdnnen, agiert die AL
in der Region als aktiver Promotor des Schienengliter-
verkehrs. Beratungsleistungen, die in 3.1 erlautert sind,
werden gezielt angeboten, um Verkehre auf die Schiene
zu verlagern und zumindest einen Teil davon Uber die AL
abzuwickeln.

Damit ist das strategisch-politische Ziel, Verkehre auf die
Schiene zu verlagern, fir die Region Augsburg mit dem
direkten unternehmerischen Interesse eines regionalen
Unternehmens verkoppelt. Solche dezentralen Akteure
sind im Umfeld der groBen Glterverkehrsbahnen selten.
Hinzu kommt, dass aufgrund der GroBe auch kleinere
Transportauftrage fur die AL interessant sind. Folglich
werden Verlader angesprochen, die iber wenig Aufkom-
men verfiigen und ohne direkten Ansprechpartner wohl
die Schiene nicht nutzen wiirden.

Die AL stellt also einen Treiber flr den Schienengiter-
verkehr dar, der mittels Expertenwissen und motiviert
durch unternehmerisches Interesse hilft, Verkehre auf
die Schiene zu verlagern.
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Die Messung der tkm als Leistungskennzahl birgt
Intransparenzen. 1.000 tkm konnen sein:

Quelle: Klaus (2011).

25 Tonnen in einem
Sattelzug uiber 400 km

5 Sattleziige mit je
5 Tonnen groBvolumigen

~ 400km Ladungen uber 400 km

50 Paket-Transporter mit

wERN BN R BN je 2 Tonnen uber 100 km
~EE &2E SRR «BE EE
~ER BN «ER «ER «EB
il BN «ER BN Bk
i i i sl el
<2E SR2E «BE ~2E 25
~2E S2E ARE LBE A2E
~2E «EE «BE 2R «2E
ARE A2E &RE «BE 25

Die Verkehrsbelastung ist der Angabe von tkm also
nicht zu entnhehmen.
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5. Potenziale der Augsburger Local-
bahn im Kontext der Entwicklung des
Guterverkehrs

Die wesentlichen Potenziale der AL liegen analog zum
heutigen Nutzen in der Ausweitung der Nutzung der
Schiene fur den Guterverkehr. Diese Potenziale mis-
sen im Kontext zukilnftiger Entwicklungen betrachtet
werden.

5.1 Entwicklung des Giiterverkehrs in
Deutschland

Eine Prognose des BmVBS geht von einer Steigerung
des StraBengliterverkehrsaufkommens um 80% und der
Guterverkehrsleistung auf der StraBe bis 2025 um knapp
70% 2 aus. Das Guterverkehrsaufkommen (gemessen
in Tonnen) in Deutschland ist zwischen den Jahren 2009
und 2010 um 3,2% angestiegen; im gleichen Zeitraum
ist die Guterverkehrsleistung (gemessen in Tonnenkilo-
metern) um 7,3 % gestiegen. Den groBten Anteil daran
hatte mit 77% der StraBengiterverkehr.? Diese Zahlen
scheinen die Prognose zu stitzen.

Bei der Betrachtung langerer Zeitraume und der Erwei-
terung der Datenbasis kommen Klaus und Kille zu
anderen Schllssen:

So schwankt je nach Wirtschaftslage das Glter-
verkehrsaufkommen auf der StraBe seit den 90er Jah-
ren relativ stabil um etwa 3.200 Mio. Tonnen. Abbildung
13 zeigt zudem einen Anstieg der Guterverkehrsleistung
auf der StraBe, was bei gleichbleibender Tonnage nichts
anderes bedeutet, als dass die gleiche Menge an Gitern
Uber eine langere Strecke transportiert werden.®° Der
LKW Bestand in Deutschland hat 2002 mit 2.827.000
LKW seinen Hochststand erreicht. Seitdem ist die Anzahl
der abgemeldeten LKW riicklaufig und scheint von der-
zeit knapp Uber 2,56 Mio. Fahrzeugen wieder leicht, aber
stetig anzuwachsen.® Gestiegen sind im betrachteten
Zeitraum auch die Durchfahrten ausléandischer LKW.
Zudem ist der stetige Zuwachs von PKW eine grofle
Herausforderung fur Infrastruktur und Giterverkehr.

8 Vgl. BmVBS (2007a).

29 Vgl. Reim, U. (2011).

30 Vgl. Kille, C. (2011), Klaus, P. (2011) basierend auf Klaus, P./Kille, C. (2011);
Klaus fordert fir die Messung der Verkehrswirkung die Einfiihrung einer neuen
Kennzahl, die die Anwesenheit der Fahrzeuge auf der StraBe misst: Z.B. als
StraBenanwesenheitsminuten — SAMs.

"Vgl. BmVBS (2007a) und Schell (2009).

2 Vgl. KBA (2006) und KBA (2009).

3 Vgl. KBA (2006) und KBA (2009).

Effizienzsteigerungen im StraBenglterverkehr konnten
das Verkehrsaufkommen verringern, sind aber in ihrer
Wirkung nicht eindeutig nachzuweisen. So reduzierten
sich zwar die Leerfahrten von 38% in 2005 auf 37%
in 2009 %, aber die Auslastung der Fahrzeuge entwick-
elte sich gegenlaufig von 63,8% in 2005 auf 60,5% in
2008.%2 Dabei betrachtet die Auslastung die Tonnage und
nicht das transportierte Volumen. Da LKWSs aber auch
ohne erreichen der maximalen Nutzlast voll sein kénnen,
sind diese Werte nicht hinreichend, um die Wirkung der
Effizienzsteigerung zu bewerten (vgl. Seite 34).

Zukiinftig ist wohl mit folgenden Entwicklungen zu rech-
nen: Das Verkehrsaufkommen wird auch in den kommen-
den Jahren um den stabilen Wert von 3.200 Mio. Tonnen
schwanken und nicht wesentlich ansteigen. Allerdings
ist weiter mit steigenden Wegstrecken zu rechnen, die
zurlickgelegt werden (vgl. Abbildung 13). Davon sind
Verkehrsknoten Uberproportional betroffen, da langere
Fahrten tendenziell an diesen Brennpunkten ,vorbei
kommen®. Auch wenn die Effizienzsteigerungen nicht
statistisch nachweisbar sind, so sind diese aus Griinden
der Rationalisierung und des nachhaltigen Wirtschaftens
der Logistikdienstleister sicher zu erwarten. Zusam-
mengefasst heit dies, dass sich Infrastrukturpolitik nicht
auf Verkehrsprognosen stitzen sollte, die explodieren-
den Glterverkehr voraussagen.

Das Guteraufkommenin Deutschland
bleibt bei ca. 3.200 Mio. Tonnen sta-
bil. Die Guterverkehrsleistung steigt

weiteran. Das bedeutet, dass die glei-
che Tonnage weiter gefahren wird.
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Ein genereller Ausbau der Verkehrswege ist nicht nétig;
vielmehr die Konzentration baulicher MaBnahmen auf
Brennpunkte und Langstreckenverbindungen. Neben all
diesen Uberlegungen wird sich wohl als gréBter Treiber
zukinftiger Probleme der Personenverkehr erweisen.

Naturlich lassen sich diese Prognosen nicht ohne wei-
teres von ganz Deutschland auf Augsburg Ubertragen.
Dennoch kann von einem explosionsartigen Wachstum
des Glterverkehrs auch in Augsburg nicht ausgegangen
werden. Vielmehr spielen hier direkte mikrodkonomi-
sche Veranderungen eine Rolle. Also die Ansiedlung
bzw. SchlieBung einzelner Standorte fallen direkt und
starker ins Gewicht.

Zwei Erkenntnisse der oben beschriebenen Zusammen-
hénge lassen sich an der Situation in Augsburg spiegeln:
So ist der PKW Verkehr als wesentlicher Treiber des
Verkehrsaufkommens sicher auch fir Augsburg relevant.
Die Fokussierung auf Verkehrsknoten in Kombination
mit der Platzierung und Nutzungsplanung zukinftiger

Gewerbegebiete ist sicher eine sinnvolle Strategie.

Dazu sollte auch die Uberlegung der Verlagerung von
Verkehren auf die Schiene eine Rolle spielen. Das ist
gewiss primar eine Entscheidung der Unternehmen, sie
ist aber abhangig von der Attraktivitat der Angebote. Die
Attraktivitdt kann durch infrastrukturelle MaBnahmen
auch politisch vorangebracht werden.

Die Ausweitung der bekannten Nutzungsart ist in zwei
Szenarien denkbar, in die die AL bereits heute integriert
ist und weiter genutzt werden kann. Vorab wird aber ein
bereits heute akutes Problem beleuchtet, das durch die
AL und die konsequente Nutzung der Schiene reduziert
werden kann.




NUTZEN UND POTENZIALE DER AUGSBURGER LOCALBAHN FUR AUGSBURG

5.2.1 Reduzierung des Fahrermangels

2010 waren 37,2% der Berufskraftfahrer 50 Jahre
oder alter, wahrend im selben Jahr nur 17,9% dersel-
ben Berufsgruppe unter 35 Jahre alt 3 waren. Letzt-
lich bedeutet dies, dass sich der bereits heute spr-
bare Fahrermangel in den kommenden Jahren weiter
verscharfen wird. Wahrend ein LKW Fahrer maximal
25 Tonnen auf einem Sattelzug fahren kann, kann ein
Lokomotivfiihrer ein Vielfaches der Tonnage transpor-
tieren. Gesetzlich ist eine Zuglange von 700m oder 250
Achsen zuléssig. Dies entspricht etwa 34 Wagons mit
20,48 m Lange und damit 2050 Tonnen, also etwa 82
LKW-Ladungen. Plakativ und stark verkiirzt ausgedriickt
mussten bis 2025 statt 290.000 neuen Fahrern lediglich
12.000 Lokfihrer ausgebildet werden, um die ausge-
schiedenen Berufskraftfahrer zu kompensieren.

Fur die AL sind sicher kirzere Zlige relevant, aber be-
reits bei 10 Wagons wird das Gewicht von 24 LKWs
transportiert. Die Verlagerung von Verkehren auf die
Schiene kann damit den Fahrerbedarf fir den Augs-
burger Guternahverkehr entlasten.

Die Verlagerung auf die Schiene kann also auch dem
heute bereits akuten Fahrermangel entgegenwirken.
Auch hier gilt, dass Transporte die einmal auf den Gleisen
sind tendenziell auch Uber weitere Distanzen auf der
Schiene transportiert werden. Die AL kann hier Turoffner
fiir den Uberregionalen Schienentransport sein.

A

StralBe

Einzelwagons

*Vgl. 1AB (2010).
% D.h.: Unter Berticksichtigung von Auslastungsgrad und Leerfahrtenanteil.

5.2.2 Anbindung neuer Verlader durch
attraktivere Leistungen

Derzeit nutzen von 15 (ber den Augsburger Ring
angeschlossenen Unternehmen nur neun die Schiene
als Verkehrstrager. Es konnten also weitere sechs
Unternehmen ohne weitere groBe Aufwénde die AL fir
Transportleistungen in Anspruch nehmen. Offensicht-
lich sprechen derzeit unternehmerische Entscheidun-
gen dagegen, aber einem Wechsel der logistischen
Strategie wirde nichts im Wege stehen. Sollten diese
sechs Unternehmen sich zukinftig fir eine Nutzung
der Bahn mit wochentlich einem Wagon entscheiden, so
konnte nach dem obigen Rechenmodell®® die stadtische
Infrastruktur um 19 Sattelziige pro Woche und 990 pro
Jahr entlastet werden. Grundsatzlich ist das Potenzial
somit vorhanden.

Ein Lokfiihrer kann die gleiche Ton-
nage bewegen wie 148 Berufskraft-
fahrer.

*Guterzuge sind im Netz der DB Netze auf 2560 Achsen und
700 m Lange begrenzt. Die herkémmliche Schraubenkup-
plung kann bis zu 4.000 t ziehen.

o

Ganzzug mit 2560 Achsen

w
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Hinzu kommen weitere 20 Unternehmen, die nahe am
Augsburger Ring gelegen sind und theoretisch Uber
einen Gleisanschluss am Augsburger Ring angeschlos-
sen werden kénnten. Ein Gleisanschluss ist allerdings mit
erheblichen Investitionen verbunden, die aber staatlich
gefordert werden. Die Kosten sind insbesondere abhan-
gig von der GroBe der nétigen Grundstlicke und der Dis-
tanz, die mit dem Anschluss Uberbriickt werden muss.
Zudem ist die Hohe der staatlichen Foérderung von der
Nutzung des Anschlusses und damit von der Betriebs-
tatigkeit abhéngig. Neuanschlisse werden mit bis zu
8€/1t pro Jahr oder alternativ mit bis zu 32€/1.000 tkm
pro Jahr geférdert.® Berlicksichtigt man diese Faktoren
der Investitionsentscheidung, so kénnte ein Gleisan-
schluss fur etwa 10 Unternehmen wirtschaftlich sein.
Wenn diese 10 Unternehmen ebenfalls wochentlich
einen vollen Wagon auf die Schiene verlagern wirden,
wirde die StraBe um weitere 32 Sattelziige pro Woche
und 1.651 pro Jahr entlastet werden.

5.2.3 Potenzial ist reziprok abhangig vom
Ausbau der Region zur Drehscheibe des
Kombinierten Verkehrs

Ein starkes Argument gegen die Verlagerung auf die
Schiene ist deren begrenzte Kapazitat. Es stehen nur
begrenzt Trassen zu Verfligung, entsprechend des Kas-
tens ,Die Komplexitat im System Bahn“in 3.3 auBert sich
das in einer limitierten Anzahl verfligbarer Zeitslots fir
die Nutzung. Diese Restriktionen gibt es in der Form auf
dem Augsburger Ring nicht. Hier werden keine Zeitslots
vergeben. Es werden Streckenabschnitte vom Rangier-
leiter vor Ort freigegeben. Dieser richtet sich flexibel
nach Aufkommen und Kundenanfrage.

Kapazitaten sind auf dem Augsburger Ring noch vorhan-
den. Eine Wagon- oder Tonnage-Obergrenze kann auf-
grund der flexiblen Einsteuerung nicht genannt werden.
Kapazitative Engpasse sind der AL eher im Bereich der
Abstellflachen oder der Traglast der Gleise und Briicken
bekannt. Wahrend bei Rangier- und Fahrtrassen bisher
auf dem Augsburger Ring keine Kapazitatsprobleme
bekannt sind, werden Abstellmdglichkeiten bei Spitzen-
lastzeiten gelegentlich zu einem Engpass.

Anders sieht die Kapazitat der DB Netze aus: Die Vergabe
von Fahrplanslots ist aus Sicherheitsgriinden gesetzlich

©Vgl. Hahn, W. (2009).

Weitere 50.000 Tonnen kdnnten kurz-
bis mittelfristig durch die AL auf
die Schiene verlagert werden:

2.641 Sattelziige pro Jahr
9 Sattelzlige taglich
550 Tonnen CO, weniger jahrlich

vorgegeben und reduziert die Flexibilitat der Beplanung.
Die Kapazitat ist auf einigen Strecken ausgereizt. Davon
ist Augsburg z.B. bezogen auf die Verbindung nach
Donauwdrth und Treuchtlingen betroffen.

Das oben beschriebene Verlagerungspotenzial von wei-
teren 2.641 Sattelzligen jahrlich durch die Anbindung
von 16 weiteren Unternehmen ist nur realisierbar, wenn
das Uberregionale Schienennetz weiter ausgebaut wird;
Augsburg kénnte so von weiteren 550 Tonnen CO, ent-
lastet werden.

Dies ware gut moglich, wenn Augsburg als eine Dreh-
scheibe des Kombinierten Verkehrs in Sliddeutschland
etabliert wird. Ein solcher Schritt hatte zur Folge, dass
weitere Verkehre in Augsburg auf die Schiene gebracht
werden. Ein starkes Argument fir den Ausbau weiterer
Uberregionaler Trassen. Bei einem hoheren Aufkommen
steigt die Anzahl der Wagons, die Augsburg verlassen.
Damit steigt auch die Mdglichkeit einzelne Wagons als
Teil eines Ganzzuges kostenginstig zu transportieren.
Somit steigt das Angebot der Bahntransporte in seiner
Flexibilitat, da Transporte von Einzelwagons als Teil von
Zlgen ofter angeboten werden kénnen. Damit wird die
Schiene auch fir solche Unternehmen attraktiver, deren
Transportaufkommen nur Einzelwagons umfasst. Diese
Entwicklung ist derzeit nur denkbar, wenn das Con-
tainerterminal im Giterverkehrszentrum (GVZ) Region
Augsburg in Betrieb genommen wird und so Binde-
lungsmoglichkeiten fir Schienenverkehre geschaffen
werden.

Zusammenfassend kann durch die AL ein héheres G-
teraufkommen auf die Schiene geholt werden, was
jedoch einer guten Anbindung bedarf. Aber erst ein
bereits bestehendes hohes Aufkommen ist ein schwer-
wiegendes Argument flr den Ausbau der Infrastruktur.
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Weitere Potenziale der AL leiten sich aus dem im Jahr
2010 in Gersthofen in Betrieb genommenen Giiter-
verkehrszentrum (GVZ) der Region Augsburg ab.
Glterverkehrszentren stellen grundsatzlich eine Schnitt-
stelle zwischen Nah- und Fernverkehr dar. Oftmals ist dies
auch die Schnittstelle zwischen zwei Verkehrstragern; fir
Augsburg Schiene und StraBe. GVZs sind ein wesent-
licher Teil moderner Lésungen fir urbane Logistik. Sie
haben das Ziel der Optimierung des Glterverkehrs
durch Biindelung der Versorgung und Entsorgung der
Bedarfstrager in stadtischen Ballungsraumen. In der
Umgebung von Giterverkehrszentren siedeln sich haufig
Unternehmen an, um durch die lokale Nahe die Zusam-
menarbeit und die Arbeitsteilung der Verkehrstrager zu
nutzen. Hierdurch werden eine Entlastung der Stadte
vom Guterverkehr und eine Einsparung hoher Vor- und
Nachlaufkosten erreicht.

Das Guterverkehrszentrum der Region Augsburg liegt
im Schnittpunkt der vierspurigen B17/B2 und der Auto-
bahn A8. Den Unternehmen, die sich rund um das GVZ
ansiedeln, bieten sich optimale Infrastrukturbedingun-
gen. Sowohl die Deutsche Bahn als auch die AL haben
direkten Schienenanschluss an das GVZ. Zusatzlich
besteht auf den einzelnen Grundstiicken rund um das
GVZ die Mdglichkeit eines eigenen Gleisanschlusses,
sodass sich Unternehmen, die den Kombinierten Verkehr
(KV) nutzen wollen, hier ansiedeln und dieses Angebot
wahrnehmen kénnen. Dabei sind die Gleisanschlisse
der Grundstlicke so konzipiert, dass sogar komplette
Zige darauf abgewickelt werden kénnen.

Einen Teilaspekt des Kombinierten Verkehrs stellen
Umschlagterminals dar. Diese kénnen entweder auBer-
halb von Guterverkehrszentren errichtet oder in diese
integriert werden. Sie tragen zur Umsetzung des KV bei.

In das GVZ Region Augsburg ist ein Umschlagterminal
integriert. Die Prognosen im Exkurs in Kapitel 5.1 lassen
auf ein verstarktes Aufkommen im KV schlieBen, da die
Schiene geeignet ist, die tendenziell langeren Strecken
kostenginstig zu Uberbriicken. Fir diese Entwicklung
sind leistungsfahige Umschlagsterminals in den Quellge-
bieten und Zielgebieten unabdingbar.

In das Konzept des GVZ kann die AL integriert werden,
indem sie Sammel- und Verteilverkehre aus der Stadt
Augsburg Ubernimmt. Daneben ist die AL geeignet
Rangierfahrten zwischen dem GVZ und dem Haupt-
bahnhof zu ibernehmen: Aus Kostengriinden ist aktuell
keine direkte Anbindung an die elektrifizierte Haupt-
strecke geplant, da hierflir zu hohe sicherheitstechnische
Voraussetzungen erflllt werden missten. Die Anbindung
an den Hauptbahnhof muss also durch dieselbetriebene
Rangierloks abgebildet werden.

Da sich das GVZ mit dem geplanten Umschlagstermi-
nal insbesondere flir den Umschlag von Containern
eignet, sieht die AL selbst ein groBes Potenzial im Con-
tainertransport. Derzeit spielt dieser auf dem deutschen
Schienennetz und dem Netz der AL noch eine Neben-
rolle, da der Container nach wie vor schwerpunktméaBig
als maritimes Transportmittel gilt. Fur die kommenden
Jahre wird jedoch ein starker Anstieg der Container-
transporte prognostiziert. Das neu gebaute GVZ der
Region Augsburg schafft nun optimale Rahmenbedin-
gungen, um dieser Entwicklung gerecht zu werden und
den Umschlag der Transporte zu ermdglichen.

Sobald das Umschlagsterminal im GVZ in Betrieb geht,
wird der Umschlagsbahnhof im Stadtteil Oberhausen
abgelést und der Umschlag von rund 21.000 Ladeein-
heiten pro Jahr auf das GVZ verlagert. Diese Verlagerung
eréffnet der AL weitere MOoglichkeiten transportierte
Volumina im Bereich der Containerlogistik zu erhéhen.
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5.3 Langfristige Potenziale - Integration
der AL in neue Logistikkonzepte

Neben der bekannten Nutzungsart sind weitere Sze-
narien im Zusammenhang bekannter Trends denkbar, in
die die AL eingebunden und genutzt werden kann.

5.3.1 Nutzung der Augsburger Localbahn
als Verladekai

Wie in Kapitel 3.2 beschrieben agieren viele Unterneh-
men der Region als Teil von Wertschépfungsketten,
sogenannter Supply Chains. Diese sind meist interna-
tional und global aufgestellt. D.h. diese Unternehmen
bendtigen Transportleistungen die sie in globale Waren-
stréme einbinden. Fir interkontinentale Transporte spielt
der Seeverkehr eine dominante Rolle. So werden etwa
99% aller Glter im interkontinentalen Handel per Hoch-
seeschiff transportiert. Luftfracht spielt eine untergeord-
nete Rolle. Betrachtet man nicht die Tonnage, sondern
die Wertigkeit der transportierten Glter, ist die Domi-
nanz nicht mehr so deutlich. Das zeigt, dass nahezu aus-
schlieBlich hochwertige oder zeitkritische Glter geflogen
werden, also eher nicht bahnaffine Waren. Aus diesem
Grund spielen Flughéfen in Kombination mit Schienen-
verkehr eine unbedeutende Rolle.

Im Zusammenhang mit interkontinentalem Handel ist
allerdings auch eine Bahnverbindung zu beachten:
Uber die Transsibirische Eisenbahn ist China mit Europa
verbunden. Freilich fallt in der Gesamtbetrachtung die
hier transportierte Tonnage nicht ins Gewicht, dennoch
bietet die Verbindung aufgrund der verkirzten Trans-
portzeit (vgl. Tabelle 4) eine interessante Alternative.
Uber die AL kann eine Anbindung an Ziige nach und aus
China etabliert werden.

Fir die Einbindung im interkontinentalen Handel ist also
abgesehen von der Mdglichkeit der Eisenbahnverbin-
dung nach China die Anbindung an Seehafen erforderlich.
Hierflr bietet die Lage Augsburgs optimale Vorausset-
zungen durch die giinstigen Verbindungen zu Nordsee-
hafen und Mittelmeerhafen (vgl. Kapitel 4.1).

7 Vgl. Nirnberger Nachrichten (2011).

% TEU = Twenty-foot Equivalent Unit, also 20 FuB Standardcontainer; die
Emma Maersk Klasse ist mit 16.5600 TEU das derzeit gréBte Containerschiff.
2 Vgl. Rotter, H. (2011) auch Winkler, D. (2011).

Die AL und das Containerterminal
werden zu ,Augsburgs Hafen". Die AL

kann als vorgezogener Verladekai fir
Augsburger Unternehmen agieren.

Die Verbindung konnte sowohl nach Norden als auch
nach Suden durch regelmaBige Zuge stabil und planbar
angeboten werden. Eine Dienstleistung, die in &hnlicher
Form aktuell in NlUrnberg bereits etabliert wird.%”

Zudem konnte eine Paarigkeit der Transporte er-
reicht werden, denn Seehafen sind auf der Suche nach
Partnern im Hinterland. Auf Grund der groBen Ton-
nagen, die in Hochseehédfen umgeschlagen werden,
Uberdenken Hafen die Strategie der Giiterverteilung.
Wenn Containerschiffe mit Ladungsvermdégen von bis zu
16,600 TEU® entladen werden, dann ergeben sich
Platzprobleme bei den Zwischenpuffern der Ladung im
Hafen. Daher werden Container schnell unsortiert auf
Zige umgeschlagen und zu Hub-Terminals gezogen. Dort
werden die Container entsprechend ihrer Destinationen
sortiert. Sortierte Zlige werden von den Hub-Terminals
ins Hinterland gebracht und meist per LKW verteilt.*

Da dem Seehafenhinterlandverkehr im Bereich des Con-
tainerverkehrs in den Hafenregionen Rotterdam, Ham-
burg, Bremerhaven, Wilhelmshaven und Antwerpen im
Durchschnitt ein jéhrliches Wachstum von rund sechs

Seeschiff Bahn
Dauer (Tage) 45 - 52 18 — 21
Distanz 20.000 km 11.000 km
Vorteile Niedrigere Niedrigere
im Vergleich Transportkosten | Kapitalbindung

Tab. 4: Transportverbindung nach Asien (Chonging — Stuttgart)
Quelle: Eigene Darstellung nach Woitschiitzke (2011) S. 241.
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Hinterlandverkehr Rheinmindungshéafen

—— 25,000 bis 999.999
—— 10.000 bis 25.000
----------- 5000 bis 10.000
2600 bis  5.000
1.000 bis 2500
0 bis 1.000

Es gilt jeweils: Containerladung 2025 in 1.000 t

Abb. 14: Hinterlandverkehr Nordseehafen und Rheinmiindungshéafen
Quelle: BmVBS (2007b).

“0Vgl. BmVBS (2007b).

Prozent prognostiziert wird, wird in Zukunft vermehrt
nach Hinterlandstandorten gesucht, die eine stabile und
verlassliche Anbindung an einen Hafen gewahren.*° Fir
die industrialisierte Abwicklung der intermodalen Hin-
terlandverkehre sind Partner in allen Zielregionen nétig.
Wenn das Containerterminal im GVZ in Betrieb ist, hat
Augsburg dafiir geradezu ideale Voraussetzungen.

Dies ist auch in Abbildung 14 zu sehen, wo aktuelle
Guterstrome im Hinterlandverkehr der Rheinmiindungs-
hafen und der Nordseehafen zu erkennen sind.

Eine solche Anbindung an Hochseehafen bietet fur
Logistikdienstleister der Region die Mdglichkeit, Akti-
vitdten und Angebote auszuweiten. So kénnen kom-
plexe Transportdienstleistungen angeboten werden oder
Verteil- und Zulieferverkehre in die Region Gbernommen
werden.

Analog zur Anbindung an Nordseehafen ist auch eine
Anbindung an Mittelmeerhafen vorstellbar. Lage und
Verkehrsanbindung Augsburgs bieten auch hierfir opti-
male Voraussetzungen.

Die AL ermdglicht in diesem Zusammenhang die direkte
Anbindung an Schienentransporte von und zu Hochsee-
hafen. Ein weiterer Umschlag auf den Verkehrstrager
StraBe wird nicht ndtig. So wird der Gleisanschluss und
die Verladerampe zum Wagon zu einem vorgezogenen
Verladekai des Hochseehafens — die Anbindung an
internationale Wertschépfungsketten wird kostengunsti-
ger und planbarer.
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5.4 Visionare Potenziale - Integration in
Versorgung und Entsorgung der Innen-
stadt

Die Integration der AL in ein City-Logistik-Konzept ist
kein neues Szenario, sondern eher die Wiederbelebung
bereits durchdachter Nutzungsansatze. Diese Konzepte
fokussieren die Blindelung der Giter- und Warenbewe-
gungen in und aus der Innenstadt. Dabei wird die ,Last
Mile" also die letzten Meter zum Héndler oder Verbraucher
bei einem Dienstleister gebiindelt und so in der Summe
Fahrten vermieden. Der Verkehr im Citybereich kann sig-
nifikant reduziert werden. City-Logistik-Konzepte hatten
einen Boom in den spaten 90er Jahren und den frithen
Jahren des neuen Jahrtausends. Nachhaltig durchge-
setzt hat sich bisher keines der Konzepte.*' Allerdings
werden die damals ausgearbeiteten Ldsungen in ver-
schiedenen Regionen wieder hervorgeholt und auf Taug-
lichkeit gepruft.

In einer City-Logistik kénnte die AL Depots rund um
die Innenstadt beliefern und dort Waren abholen. Die
Feinverteilung aus den Depots in die City hinein kénnte
durch Elektromobile erfolgen. Ein ahnliches Szenario
aus dem GVZ heraus wurde im ,City-Logistik-Konzept
zur Feinstaubreduzierung in Augsburg” beschrieben. Es
wurde 2006 vom Ausschuss fir Umwelt- und Verbrau-
cherschutz der Stadt Augsburg erarbeitet. Das Ziel
bestand in der Bilndelung des Anlieferverkehrs zum
Einzelhandel in die Innenstadt.*? Als weiterverteilender
Logistikdienstleister wurde die Andreas Schmid Logistik
AG integriert. Wie eine begleitende Evaluation ergab, hat-
ten sich auf diesem Wege rund zwei Drittel der Fahrten
in die Innenstadt vermeiden lassen.*® Doch das Ergebnis
des Abschlussberichtes war, dass mit dem Augsburger
Einzelhandel ein City-Logistik-Konzept nicht zu reali-
sieren ist.** Gescheitert ist das Projekt in erster Linie
daran, dass die Einzelhandler und Gastronomen nicht
bereit waren, ihre optimierten und standardisierten Lie-
ferketten aufzuldsen und zusatzliche Kosten zu tragen.

' Von mehr als 100 kommunalen urbanen Logistikkonzepten wurden gerade
einmal 30 Projekte realisiert, davon wurden nahezu alle wieder eingestellt.
Vgl. Miller, M./Volkamer, A. (2006).
2 Vgl. DAZ (2010).

Vgl. Fleischmann, B. (2006).
4 Vgl. DAZ (2010).
* Informationen zur beschrankten Fahrerlaubnis und ein Positionspapier der
IHK Schwaben finden Sie hier: Stadt Augsburg (2011) und Ausschuss fr
Verkehr und Logistik der IHK Schwaben (2007).
*6 Der Umsatz mit Bioprodukten ist 2011 um 9,9 Prozent gestiegen.
Vgl. Absatzwirtschaft (2012).
47 Vgl. Nielsen (2011).
8 Vgl. DAZ (2010).
9 GlterstraBenbahnen gibt es aktuell zB. in Amsterdam, Wien, Zirich und
Dresden vgl. Kortschak, B. (2010), Stadt Zirich (2012) und CargoTram Dresden
(2011).

Allerdings steigt der Handlungsdruck in den Stadten.
Wie in Kapitel 5.1 erlautert wurde, wachst die Umwelt-
belastung in Ballungsraumen durch unterschiedliche
Emissionen. Wenn auch diese nicht nur durch den Lie-
ferverkehr verursacht sind, so werden auch Restriktionen
fiir den Gltertransport diskutiert und bereits umgesetzt. °
Neben regulativen Anderungen &ndert sich auch die
Wahrnehmung und Erwartung beim Verbraucher. Nach-
haltiges Konsumverhalten kommt zunehmend in Mode,
wie die wachsenden Umsatzzahlen von Bioproduk-
ten zeigen.*® Offenbar achten dabei 19% der Kunden
auf Label.#” Vielleicht wiirde heute oder zukilnftig ein
City-Logistik-Oko-Label “® an den Tiren der Handler
anders wahrgenommen und wirde in seinem Marketing-
effekt steigende Logistikkosten kompensieren.

Aberunabhangig davon, ob sich ein City-Logistik-Konzept
wegen geanderter Rahmenbedingungen in naherer
Zukunft umsetzen lasst: Die Mdglichkeit der Integration
der AL besteht. Ein Potenzial das andere Stadte nicht
haben, die mangels alternativer Infrastruktur auf die
Nutzung der StraBenbahn flr Giterverkehrsldsungen
zuriickgreifen missen.*®

Andernorts werden Giiter per StraBen-
bahn transportiert ...

... Augsburg kann auf die AL zuriick-
greifen!
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Die Nutzen und zukinftigen Potenziale der AL liegen in
der Verlagerung von Guterverkehr auf die Schiene und
das insbesondere im Stadtbereich Augsburg. So wird
bereits heute die StraBeninfrastruktur entlastet und wei-
tere Verlagerungspotenziale sind offen.

Die Verlagerung von Verkehren auf die Schiene bringt
nicht nur Vorteile fir Gberlastete Verkehrswege, sondern
reduziert zudem externe Kosten. Insbesondere CO,
AusstoB kann vermindert werden und das nicht nur in
Augsburg sondern auch dariber hinaus.

Die AL kann zudem Treiber der Etablierung des
Standorts Augsburg als Glterverkehrsdrehscheibe des
Kombinierten Verkehrs in Stddeutschland sein. Gelingt
dies, wirde sich der heutige Logistikstandort Augsburg
zu einem Standort griiner Logistik weiterentwickeln. Das
koénnte sich in das Bild der Umweltstadt Augsburg naht-
los einfugen, zumal dann die Méglichkeit verbessert wird,
nachhaltige Produkte mit einer nachhaltigen Logistik zu
kombinieren. In diesem Kontext kann die AL helfen, die
Mdglichkeiten positiv fir Augsburg zu nutzen. Wenn es
also gelingt mehr Verkehr auf die Schiene zu verlagern
und sich Augsburg als Drehkreuz fir den Schienengi-
terverkehr etabliert, hat Augsburg mit der Localbahn
die notige Voraussetzung, um von dieser Entwicklung
besonders zu profitieren.

Wie erwahnt hangt die Nutzung der AL durch die ansas-
sigen Unternehmen stark von wirtschaftlichen Entschei-
dungen der Logistikabteilungen und des Managements
ab. Dennoch ist es moglich, die Attraktivitat der AL auch
politisch zu stitzen. So kann die AL in sémtliche Verkehrs-
planungen proaktiv eingebunden werden.

Die AL kann Leistungen besonders flexibel und attrak-
tiv anbieten, wenn die Einbindung in den Uberregionalen
Schienenglterverkehr optimal gegeben ist. In diesem
Zusammenhang profitiert die AL von AusbaumaBnah-
men des Schienennetzes um Augsburg. Gemeint sind
hier insbesondere Trassenausbauten und der Bau des
Containerterminals im GVZ.

Die AL betreibt als Privatbahn eine eigene Infrastruktur
und ist auch fur deren Instandhaltung verantwortlich.
Wahrend deutschlandweit Schieneninfrastruktur staatlich
subventioniert wird, tut sich hier die AL als kleiner
Betreiber schwer. Bemihungen um Fordermittel kdnnen
durch Verbande und Politik weiter gestltzt werden.

Bezogen auf die Emissionen, insbesondere Feinstaub
und Larm, hat die Schiene als Transportmittel keinen
klaren Vorteil gegeniiber der StraBe. Eine gleiche Be-
wertung fur die AL in der Stadt Augsburg ist schwierig.
Eindeutig ware die Beurteilung, wenn neue Loks zum
Einsatz kdmen und die Larmbelastung der Anwohner
analysiert und mit entsprechenden MaBnahmen beriick-
sichtigt werden wirde.

Augsburg ist Logistikstandort und Heimat einer Reihe
von Logistikdienstleistern. Auch diesen bietet die AL die
Méglichkeit speditionelle Angebote weiter auszubauen
und Schienentransporte zu integrieren. Der Fahrerman-
gel wurde diskutiert, wenn Fahrer und damit Laderaum
knapp wird, kdnnen Speditionen mit der AL Schienen
einfach nutzen um weniger lukrative Transporte abzu-
wickeln und im selben Zug Fahrer gezielt fur attraktive
Ladungen einzusetzen. Dabei darf die Schiene nicht als
Konkurrenz sondern als Mdglichkeit zur Erweiterung
des Leistungsspektrums verstanden werden. Besonders
die AL bietet hier Mdglichkeiten. Diese wurden oben
angerissen. Die wirkliche Nutzung und Ausweitung der
Nutzen liegt in der kreativen unternehmerischen Tatig-
keit der Dienstleister.

In Anbetracht der aufgezeigten Zusammenhange und
vielseitigen Aspekte der Augsburger Localbahn bleibt
als Reslimee, dass Augsburg mit seiner Localbahn Uber
eine ,Perle” des urbanen Glterverkehrs verfigt, die noch
nutzenstiftender in den logistischen Kontext der Stadt
Augsburg und der Region eingebunden werden kann.
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ten. Das war vor zwei Jahren meine Motivation, von einer Unterneh-
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