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1. Anlass und Zielstellung

Mit der Neuauslegung der Bundesverkehrswegeplanung wird auch die Schaffung
einer neuen Elbquerung nérdlich von Hamburg wieder aufgeworfen. Uberlagert wird
diese Diskussion von zeitlich fest geplanten Ausbauvorhaben im Verlauf der A 7,
wahrend derer im Verkehrsraum nordwestlich in und um Hamburg Uber einen
langeren Zeitraum (10...15 Jahre) mit Verkehrsbeeintrachtigungen zu rechnen ist.
Diese Diskussion ist nicht neu, hat aber mit der neuen Landesregierung in
Niedersachsen, die die Prufung der Machbarkeit einer zusatzlichen Fahrverbindung
zwischen Cuxhaven und Brunsbuttel im Koalitionsvertrag festgeschrieben hat, neue
Dynamik erfahren.

Im Vorfeld dieser Machbarkeitsuntersuchung soll die im Jahr 2004 fur diese
Fahrverbindung erstellte Verkehrsuntersuchung fortgeschrieben und aktualisiert
werden. In der Studie wurde das Verkehrsaufkommen fur 2015 geschatzt und ein
Fahrsystem mit 2 Schiffen und stundlichen Abfahrten vorgeschlagen. Aus
regionalwirtschaftlicher wird die Umsetzung des Projektes empfohlen. Die
Einschatzung der Wirtschaftlichkeit war nicht Gegenstand der Studie.

Die Aufkommensschatzung soll bis zum Jahr 2025, einem moglichen
Fertigstellungszeitraum fur eine feste Elbquerung im Zuge der geplanten
Verlangerung der A 20, fortgeschrieben werden. Andererseits soll eine Aktualisierung
des technischen Konzeptes unter Berucksichtigung der zwischenzeitlichen
Veranderungen erfolgen. Die Daten sollen so aufbereitet werden, dass nachfolgend
eine Einschatzung der Betriebskosten unproblematisch erfolgen kann. Im Ergebnis
wird eine geschlossene Neufassung der Studie vom Juli 2004 vorgelegt, wobei die
Arbeitspakete 100 ,Aufgabenstellung und Methodik® sowie und 200 ,Bestimmung der
Rahmenbedingungen der Untersuchung® dbernommen bzw. geringfugig modifiziert
werden. Die Untersuchung fokussiert auf die Aktualisierung der Arbeitspakete

o] 300 ,Abschatzung des moglichen Verkehrsaufkommens flr eine
Fahrverbindung Cuxhaven — Brunsbuttel“ und

o] 400 ,Ableitung von Empfehlungen fir die Auslegung und den Betrieb
eines Fahrsystems Cuxhaven—Brunsbuittel

o} und soll um die Kalkulation der Investitions- und Betriebskosten im
Arbeitspunkt 500 erganzt werden.
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2. Schatzung des Aufkommenspotenzials im Personen- und Guterverkehr

2.1. Rahmenbedingungen

Die untersuchte Fahrverbindung soll Cuxhaven auf dem sldlichen niedersachsischen
Elbeufer mit Brunsbuttel auf dem schleswig-holsteinischen Nordufer verbinden. Die
von der untersuchten Fahrverbindung vorrangig zu bedienenden Regionen sind
Uberwiegend durch Schrumpfungs- und Stagnationstendenzen charakterisiert (vgl.
Abb. 1). Im fernen Einzugsbereich finden sich die Wachstumsregionen der
Agglomerationen Hamburg und Bremen.

] cer  cmswewwss L ' Raume in denen die Entwickiung der Siedlungsflichen- und

= MR, | | | L, Bevélkerung und der Beschiftigung Verkehrswachstum
=y s = » = geprégtist durch

PR |

. starke Schrumpfung stark

D geringe Schrumpfung sehr stark

divergierende Trends
{schrumpfende Bevolkerung, wachsende Beschaftigung)

:l Stagnation

:l divergierende Trends
(wachsende Bevolkerung, schrumpfende Beschaftigung)

D geringes Wachstum

. starkes Wachstum
Quelle: BBR, Raumordnungsbericht 2005

Abbildung 1: Charakteristik der rdumlichen Entwicklung im Einzugsbereich einer
Fahrverbindung Cuxhaven-Brunsbuttel

Die Kreise Cuxhaven wie auch Steinburg und Dithmarschen befinden sich
verkehrsgeografisch in einer peripheren Lage. Cuxhaven ist Uber die A 27 Uber
Bremerhaven/Bremen an das Autobahnnetz angeschlossen. Eine weitere zentrale
Verkehrsanbindung ist die B 73 nach Stade und Hamburg. Die Kreise Steinburg und
Dithmarschen sind in sudlicher Richtung v.a. durch die A 23 uber Hamburg
angebunden. Der Verkehr mit nordlich gelegenen Regionen verlauft v.a. uber die A 7
und entlang der Westkuste Uber die B 5. Von Bedeutung fur den Ost-West-Verkehr
sind besonders die B 5/ 206.

Stadt und Kreis Cuxhaven wie die gesamte schleswig-holsteinische Nordseekuste
sind bedeutsame Tourismusregionen mit einem daraus folgenden erheblichen, im
Jahresgang stark schwankenden Verkehrsaufkommen.

Alternative Verkehrsrouten zu einer Fahre Cuxhaven — Brunsbuttel fihren Uber die
Fahre Gluckstadt — Wischhafen oder uber die Elbquerungen in Hamburg,
insbesondere die A7. Fur die Fahre Gluckstadt — Wischhafen wurden in den letzten
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10 Jahren um 600.000 Fahrzeuge schwankende Verkehrszahlen berichtet’, davon
ca. 15% Lkw. Eine klare Entwicklungstendenz ist nicht auszumachen.

2.2. Methodik

Fur die Fortschreibung der Potenzialschatzung werden die Daten aus der Prognose
der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 (PDVV)? zugrunde gelegt.
Diese Daten waren zur Zeit der Erstellung der fortzuschreibenden Untersuchung aus
dem Jahr 2004 noch nicht verfluigbar. Die gegenwartig laufende Fortschreibung der
PDVV wird voraussichtlich 2014 fertig gestellt.

Ziel der PDVV war die Analyse und Prognose der deutschlandweiten
Verkehrsverflechtung in Form von verkehrstrageribergreifenden Quelle-Ziel-Matrizen
des Guter- und des Personenverkehrs flir das Basisjahr 2004 und fir den
Prognosehorizont  2025. Die Verflechtungsmatrizen  differenzieren  nach
Verkehrsarten (StraRenverkehr, darunter OPV und MIV, Eisenbahnverkehr,
Guterbinnenschifffahrt und Luftverkehr), rdumlich nach Stadt- und Landkreisen, bzw.
aullerhalb Deutschlands unterschiedlich differenziert, wobei Seehafen und Flughafen
gesondert ausgewiesen werden. Im Personenverkehr wird nach Reisezwecken und
im Guaterverkehr nach Gutergruppen (NST/R-Einsteller) sowie Containern im
Seehafenhinterlandverkehr unterschieden.

Zum Vergleich und zur Einschatzung der Fahrzeugstruktur werden Ergebnisse der
Stralienverkehrszahlungen an der Zahlstelle Blomesche Wildnis (B 431) / Gluckstadt
B495 in der Zufahrt zur Fahre Gluckstadt — Wischhafen herangezogen.

Die Potenzialschatzung erfolgt in folgenden Schritten:

1) Abschatzung der geografischen  Einzugsbereiche der untersuchten
Fahrverbindung nach Zeit- und Kostenkriterien

2) Abgrenzung der betrachteten Quelle-Senke-Beziehungen

3) Abschatzung der erwarteten Marktanteile der untersuchten Fahrverbindung
basierend auf der Betrachtung der geografischen Einzugsbereiche und der 2004
beobachteten Fahrzeugstrome an der Fahre Gluckstadt — Wischhafen

4) Erstellung der Verflechtungsmatrizen flir den Einzugsbereich der untersuchten
Fahrverbindung flr das Basisjahr und das Prognosejahr nach

a) Personenverkehr
b) Guterverkehr insgesamt

c) Summe aus ,Erddl, Mineraldlerzeugnisse® und ,Chemische Erzeugnisse® als
Naherungswert fur Gefahrguter

! Shippax Markets, Halmstad, Ifd. Jahrgange
% Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025, BVU Beratergruppe Verkehr +
Umwelt GmbH / Intraplan Consult GmbH, FE-Nr. 96.0857/2005, Munchen/Freiburg, 14.11.2007

3
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d) Containerverkehr mit den Seehafen
5) Plausibilitatsprifung und erforderliche Korrekturen und Erganzungen
6) Einschatzung des induzierten Verkehrs

7) Umrechnung der ermittelten Transportmengen und Beforderungsfalle in
Fahrzeugzahlen

8) Berechnung des Aufkommenspotenzials fur 2014

2.3. Ermittlung der geografischen Einzugsbereiche einer Fahrverbindung
Cuxhaven — Brunsbuttel

Die geografischen Einzugsbereiche sidlich und nérdlich der Elbe werden wie in der
Untersuchung 2004 ermittelt, indem von mehreren markanten Ausgangspunkten aus
die Reisezeiten und —kosten zu Zielen jenseits der Elbe nach drei alternativen
Routen ermittelt werden. Diese Routenvergleiche flur Pkw und Lkw nach den Kriterien
Zeit und Kosten nach den Varianten Uber

o Fahre Cuxhaven — Brunsbiittel,
o Fahre Glickstadt — Wischhafen,
o Hamburg /A7

wurden mit der seither eingetretenen Entwicklung von Treibstoffkosten, Lkw-Maut
und Fahrpreisen aktualisiert. Es wird weiterhin von einem Fahranleger am Grodener
Hafen ausgegangen, der aufgrund der Nahe zur Autobahn vorteilhaft fir den
Durchgangsverkehr allgemein und den Guterverkehr insbesondere ist, zugleich aber
als Standort am unmittelbaren Stadtrand fur die Vermarktung als touristisches
Angebot eine ausreichende Wahrnehmung gewabhrleistet.

Der Routenvergleich unterstellt, dass die Fahrverbindung Cuxhaven — Brunsbuttel
zuverlassig arbeitet und einen den Kundenanforderungen gerecht werdenden
Service gewahrleistet. Die in der Region zwischenzeitlich erfolgten
Ausbaumalnahmen in der StralReninfrastruktur (z.B. BAB 26) sind nicht von Belang
fur die betrachtete Relation.

Im Ergebnis lasst sich festhalten:

1. Die in der Untersuchung 2004 getroffenen Aussagen zum Einzugsbereich
einer Fahrverbindung Cuxhaven — Brunsbuttel sind weiterhin gultig.

2. Die eingetretenen Steigerungen der Treibstoffkosten und die Autobahnmaut
wirken sich tendenziell zugunsten der untersuchten Fahrverbindung aus,
besonders im Vergleich zur Routenwahl Uber die A7. Gegenlber der Fahre
Gluckstadt — Wischhafen ergeben sich aufgrund der relativ geringen
Streckendifferenzen keine gravierenden Unterschiede.
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Die Verkehrssituation im Raum Hamburg und daraus sich ergebende
Verzégerungen bestimmen wesentlich die zeitlichen Vorteile einer Route
Uber die Fahrverbindung. Damit kdnnen sich angesichts der geplanten langer
anhaltenden Baumalnahmen an der A7 in Hamburg zusatzliche
Aufkommenspotenziale aus dem Fernverkehr ergeben.

Ebenso sind Wartezeiten an der Fahre Glickstadt — Wischhafen bedeutsam fir die
Routenwahl im Fernverkehr.

Abbildung 2: Einzugsbereiche der Elbequerungen im Weser-Elbe-Dreieck - schematische

Darstellung (blau — Einzugsbereich Cuxhaven — Brunsbuttel, rot —
Gluckstadt — Wischhafen, grin — via Hamburg)

Entsprechend den ermittelten Einzugsbereichen erfolgte die Abgrenzung der
betrachteten Quelle-Senke-Beziehungen aus den deutschlandweiten
Verkehrsverflechtungen:

(0]

Sudlich der Elbe wurden einbezogen die Landkreise Diepholz, Cuxhaven,
Osterholz, Rotenburg (WUumme), Stade, Delmenhorst, Ammerland, Aurich,
Cloppenburg, Emsland, Friesland, Grafschaft Bentheim, Leer, Oldenburg,
Osnabrtick, Vechta, Wesermarsch, Wittmund, kreisfreien Stadte Emden,
Osnabruck, Wilhelmshaven, Bremen, Bremerhaven, Seehafen Bremen,
Seehafen Bremerhaven und die niederlandischen Provinzen Groningen und
Friesland.

Nordlich der Elbe wurden betrachtet die Landkreise Dithmarschen,
Nordfriesland, Rendsburg-Eckernforde, Schleswig-Flensburg, Steinburg,
kreisfreie Stadt Flensburg, Seehafen Brunsbuttel, West-Danemark.



2.4. Abschatzung der erwarteten Marktanteile der untersuchten
Fahrverbindung basierend auf der Betrachtung der geografischen
Einzugsbereiche und der 2004 beobachteten Fahrzeugstrome an der
Fahre Glickstadt — Wischhafen

Zwischen den ausgewahlten Verkehrszellen ergeben sich 216 Verkehrsstrome, flr
die jeweils ein Anteil eingeschatzt wird, der als Potenzial fir die Fahrverbindung
angesehen wird. Die Basis fir die Einschatzung bilden dabei zum einen die
Berechnungen zu vorteilhaften Verkehrsverbindungen wie oben dargestellt, weiter
werden die 2004 vorgenommenen Verkehrsbeobachtungen an der Fahre Gllickstadt
— Wischhafen sowie die in Interviews gewonnenen Aussagen kompetenter
Logistikmanagern aus der Region genutzt.

Die eingeschatzten Potenzialanteile liegen zwischen 0 und 70%, wobei der hdchste
Anteil der Relation Cuxhaven — Dithmarschen zugeordnet wird. Auch flr diese
Relation ist ein Teil des Einzugsgebiets vorteilhafter Uber Gllckstadt — Wischhafen
zu bedienen.

2.5. Erstellung der Verflechtungsmatrizen fur den Einzugsbereich der
untersuchten Fahrverbindung fir das Basisjahr und das Prognosejahr

Mittels Kreuztabellenabfrage werden aus den Verflechtungsdateien Quelle-Senke-
Matrizen fur das Basisjahr 2004 und das Prognosejahr 2025 erstellt fur

o den Personenverkehr im motorisierten Individualverkehr,
o] den gesamten StralRengutertransport,
o] die Beforderungsmengen auf der Stral3e von Mineraldl und

Mineraldlerzeugnisse sowie Chemiegutern,
o] den Containertransport auf der Stralde im Seehafenhinterlandverkehr.

Die Matrizen fur den ein- und ausgehenden Verkehr werden summiert und mit der
Matrix der erwarteten Marktanteile multipliziert. Es resultieren Matrizen der
Personenverkehrsstrome nach Anzahl der Personen und der Giterstrome in Tonnen.

2.6. Plausibilitatsprifung und erforderliche Korrekturen

Die Ergebnisse werden unter Heranziehung von Einschatzungen zur Struktur und
den Entwicklungstendenzen der Region aus der Literatur sowie aus Gesprachen mit
kompetenten Mitarbeitern der regionalen IHKn und aus Logistikunternehmen auf
Plausibilitat gepruft.
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Die von der untersuchten Fahrverbindung vorrangig zu bedienenden Regionen sind
Uberwiegend durch Schrumpfungs- und Stagnationstendenzen charakterisiert. Nur im
fernen Einzugsbereich finden sich Wachstumsregionen.

Guterverkehrsprognosen wurden nach der Wirtschaftskrise 2008/2009 kritisch neu
bewertet. Der dramatische Einbruch von Wirtschafts- und Verkehrsleistung fuhrte
dazu, dass das Niveau der Aktivitaten auf die der Jahre 2005/2006 zurtuckgeworfen
wurde. Aktuelle Prognoseansatze von Progtrans Basel und dem KIT IWW
(Karlsruhe) kommen zu deutlich geringeren Zuwachsen der Guterverkehrsleistung in
der GroRe von -10% gegenuber der Verflechtungsprognose 2007. Da fur die
vorgelegte Potenzialschatzung die regionale Gutertransportmenge relevant ist und
die in den aktuellen Ansatzen besonders reduzierten Transitleistungen kaum eine
Rolle spielen, wird das aus der Verflechtungsprognose 2025 resultierende
Gutertransportaufkommen pauschal um 5% reduziert. Das Aufkommen im
Personenverkehr bleibt unverandert.

Die Prufung der Prognosematrizen auf Vollstandigkeit ergab, dass einige
Guterverkehrsrelationen in 2004, jedoch nicht in 2025 abgebildet waren. Hier wurden
die Werte von 2004 mit der mittleren Wachstumsrate hochgerechnet. Ebenso wurden
Relationen, fur die ricklaufige Mengen prognostiziert wurden, auf Plausibilitat gepruaft
und verandert.

Aus den Untersuchungen in 2004 ist bekannt, dass besonders im Sommer bei Pkw
ein erheblicher Anteil an Fahrzeugen aus in den ausgewahlten Relationen nicht
erfassten Fahrzeugen zu verzeichnen ist (v.a. Urlaubsverkehr). Gestutzt auf die an
der Fahre Gluckstadt — Wischhafen erhobenen Daten und den Jahresgang der
Passagen wird in Analogie die Pkw-Gesamtzahl um 11% aus weiteren Relationen
erhoht.

Zur Absicherung der Annahmen wurden Gesprache mit kompetenten Mitarbeitern
der regionalen IHKn, Unternehmen der Logistikbranche und Verlader geflihrt. Die
Gesprache bestatigten, dass gegenuber der Situation von 2004 keine strukturellen
Veranderungen oder Bruche zu verzeichnen sind. Die Fortschreibung von Trends ist
damit nicht infrage gestellt.

2.7. Umrechnung der ermittelten Transportmengen und Beforderungsfalle in
Fahrzeugzahlen

Die ermittelten Reisendenzahlen und die Tonnage im Guterverkehr werden in
Fahrzeugzahlen umgerechnet:

o] FUr den Reiseverkehr wird eine durchschnittliche Fahrzeugbesetzung mit
1,8 Personen unterstellt. Dieser deutlich iber dem Mittel liegende Wert wird



durch den nahezu fehlenden Pendlerverkehr (1,2 Pers./Fzg.) und
geringeren Geschaftsreiseverkehr (1,1 Pers./Fzg.) bedingt.?

o] Fir die Gesamtheit der Lkw im Basisjahr wird die nach den Angaben des
Kraftfahrt-Bundesamtes ermittelte durchschnittliche Ladung bei Lastfahrten
in Hohe von 11,9 t angesetzt. Fur das Prognosejahr 2025 wird, dem Trend
zu steigender Ladungsmenge je Fahrzeug folgend, eine Ladungsmenge
von 12,5 t/Fzg. angesetzt.

o  Fur Gefahrguter wird entsprechend dem hohen Anteil von Tankfahrzeugen
ein durchschnittliches Ladungsgewicht von 15 t und fir Container von
16 t/Fzg. angenommen.

o  Die Anzahl der Leerfahrten wird, den Angaben des Kraftfahrt-Bundesamt
folgend, mit 38 % der Fahrten insgesamt sowie der Containerfahrten
angesetzt, wahrend flur die GUberwiegend mit Spezialfahrzeugen beférderten
Mineraldlprodukte und Chemieerzeugnisse 50 % Leerfahrten angerechnet
werden.

2.8. Einschatzung des induzierten Verkehrs

Induzierter Verkehr ist neu entstehender Verkehr aufgrund des zusatzlichen
Verkehrsangebots, der somit nicht in den Verkehrsverflechtungen abgebildet ist. Der
Umfang, in dem Verkehr durch neue Angebote induziert wird, hangt in erheblichem
MalRe von der Qualitat der angebotenen Verkehrsleistung und ihrem Preis ab. Die
getroffenen Einschatzungen sind daher mit erheblicher Unsicherheit behaftet.

Entsprechend dem Charakter der angebotenen neuen Fahrverkehrsleistung kann es
sich  bei dem induzierten Verkehr um motorisierten Individualverkehr,
Busreiseverkehr, Fahrradfahrer und Fu3passagiere handeln.

Der induzierte Verkehr wurde in der Untersuchung 2004 anhand der Daten der
Fahrverbindung Cuxhaven — Brunsbuttel in den Jahren 1999-2001 eingeschatzt. Der
ermittelte Anteil des induzierten Pkw-Verkehrs in Hohe von 4,5 % wurde anhand der
Ubernachtungsstatistik einem Plausibilitatstest unterzogen, da es durchaus
wahrscheinlich ist, dass besonders in der Region Ubernachtende Touristen die
zusatzliche Nachfrage generieren. Unterstellt man, dass Touristen in der Stadt und
dem Landkreis Cuxhaven bei einer Aufenthaltsdauer ab funf Tagen potenzielle
Fahrpassagiere sind so ergibt sich unter Annahme von Poisson-verteilten
Aufenthaltszeiten bei durchaus realistischen 35-40% tatsachlich Reisenden auf der
Basis einer Trendfunktion fur die Gasteubernachtungen flir 2014 eine Zahl von
150.000 potenziellen induzierten Fahrpassagieren.

3 vgl. Mobilitat in Deutschland 2008 (MiD 2008); infas Institut flir angewandte Sozialwissenschaft ,

Institut fur Verkehrsforschung beim Deutschen Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR) in der
Helmholtz-Gemeinschaft, 2010/02
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Unterstellt man, dass davon 20% der Reisenden mit dem Pkw und 2,5 Fahrgasten je
Fahrzeug die Fahre nutzen, so ergibt sich, wie bereits in der Untersuchung 2004
eingeschatzt, ein induzierter Pkw-Verkehrs fur 2025 in Hohe von 4,5% des aus
Verlagerung resultierenden Verkehrs. Die Gasteubernachtungen wachsen im Trend
deutlich langsamer als der prognostizierte Pkw-Verkehr. Es wird unterstellt, dass
nach einigen Jahren Fahrbetrieb der Bekanntheitsgrad des Angebots und damit die
Nutzung wachsen, sodass die Fortschreibung des induzierten Pkw-Verkehrs mit
4,5% des Gesamtverkehrs gerechtfertigt erscheint.

Fur die Fahrverbindung Cuxhaven — Brunsbuttel wurde in 2000 ein erheblicher
Verkehr von Wohnmobilen berichtet. Die Verkehrsbeobachtung im Juni 2004 an der
Fahre Gluckstadt — Wischhafen ergab einen Anteil Wohnmobile am Pkw-Verkehr von
9%. Fur Cuxhaven — Brunsbduttel durfte dieser Anteil in den Sommermonaten hdher
liegen, da die puffernde Komponente ,Berufsverkehr” hier entfallt.

Der Fahrradtourismus wie auch die Fahrradnutzung allgemein haben in den letzten
Jahren deutlich zugenommen®, ein weiteres Bedeutungswachstum ist aufgrund
verschiedener Faktoren und auch der rasch zunehmenden Verbreitung von
Pedelecs/E-Bikes zu erwarten. Die untersuchte Verbindung wurde sich in den Verlauf
des internationalen Radwegs Nordseekuste einfugen. An der Zahlstelle in der Zufahrt
zur Fahre Gliickstadt — Wischhafen® wurde 2010 ein durchschnittlicher taglicher
Radverkehr von 161 (2005: 147) ermittelt. Auch von Fahr- bzw.
Passagierschiffbetreibern in anderen deutschen Urlaubsregionen wird immer wieder
auf den steigenden Anteil von Radfahrern hingewiesen. Es scheint daher
gerechtfertigt, fur den induzierten Verkehr einen weiter steigenden Anteil des
Fahrradverkehrs anzunehmen. Basis fur die Schatzung sind dabei die
Verkehrszahlen der Fahre Cuxhaven — Brunsbuttel 2000.

Fir den Busreisetourismus werden die Daten der Untersuchung 2004 mit dem Trend
der Ubernachtungsstatistik fortgeschrieben.

2.9. Berechnung des Aufkommenspotenzials fur 2014

Das Aufkommenspotenzial fir das Jahr 2014 wird zwischen dem Basisjahr der
Verkehrsverflechtung (2004) und dem Prognosejahr 2025 interpoliert. Es wird Uber
den gesamten Zeitraum eine gleichbleibende Wachstumsrate unterstellt.

Die Daten werden flr die einzelnen Komponenten der Potenzialschatzung ermittelt.

4 Vgl. Grundlagenuntersuchung Fahrradtourismus in  Deutschland, 2009; Hrsg./Autor:
Bundesministerium fir Wirtschaft und Technologie (BMWi); Mobilitat in Deutschland 2008, S. 189
® Zahlstelle B 431: Gliickstadt, Blomesche Wildnis
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3. Darstellung der Ergebnisse

Die Ergebnisse der Potenzialschatzung nach der dargestellten Methodik sind in der
Tabelle 1 zusammengefasst.

Tabelle 1: Potenzialschatzung - Zusammenfassung

Aufkommensgruppe 2014 2025 \I\/Avlagtclh]satﬁﬂq 2025/2014

Pkw [Einheiten] 265.217 302.638 1,21% 114%
darunter: induzierter Verkehr 12.038 13.736 114%

Lkw [Einheiten] 48.199 53.466 0,95% 111%
darunter:

Container 390 824 7,03% 21%
Personen insgesamt 625.200 670.850 1,02% 107%
dar.: MIV-Reisende nach Verflechtung 436.401 471.484 0,71% 108%

Tourismus 140.600 145.900 0,37% 104%
dar.: Fahrrader 28.100 33.600 1,91% 120%
Bus 14.100 14.600 0,37% 104%

Der Pkw-Verkehr hat stdlich der Elbe seine Aufkommensschwerpunkte im Landkreis
Cuxhaven (18%) sowie in Bremen (9%) und Bremerhaven (7%). Nordlich der Elbe
konzentriert sich der Verkehr auf Nordfriesland mit 40% und Dithmarschen mit 32%
(jeweils im Prognosejahr 2025). Zwischen diesen Verkehrszellen sind auch die
starksten Reisendenstrome zu verzeichnen. Die starke Konzentration auf Kreise mit
hohem Tourismuspotenzial korrespondiert mit dem hohen Gewicht des
Privatreiseverkehrs.

Ein anderes Bild ergibt sich im Guterverkehr. Sudlich der Elbe ist Bremerhaven mit
dem Seehafen mit 24% wichtigste Aufkommensregion gefolgt von Bremen mit 16%.
Das Aufkommen des unmittelbar anliegenden Kreises Cuxhaven bleibt noch hinter
dem aus den niederlandischen Provinzen Groningen und Friesland sowie einigen
Kreisen westlich der Weser zurlick. Dieses Ergebnis wird durch Interviewaussagen
von Logistikpraktikern bestatigt, die generell ein geringes Ladungsaufkommen in
Cuxhaven beklagen.

Nordlich der Elbe wurden Dithmarschen einschlieRlich Seehafen Brunsbuttel mit 40%
und Westdanemark (41%) als die wichtigsten Aufkommensgebiete ermittelt.

Die Ergebnisse zum Guterverkehr decken sich in der Struktur recht gut mit den 2004
aus Kennzeichenerfassung und Fahrerbefragung erhobenen Daten.
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Die Potenzialschatzung im Guterverkehr unterstellt, dass die Fahrverbindung den
logistischen Anforderungen gerecht wird, die neben Kosten und Zeit noch weitere
Kriterien erfassen, insbesondere die Zuverlassigkeit betreffend. Als Beispiel sei
angefuhrt, dass fur die Gewinnung der potenziell interessanten Fischtransporte aus
Danemark nach Cuxhaven und Bremerhaven Nachtabfahrten erforderlich waren, um
die Ankunft in den fruihen Morgenstunden zu gewahrleisten.

Die Wachstumsprognose im Guterverkehr bleibt mit +1%/a bis 2025 unter dem fur
den Guterverkehr in Deutschland insgesamt prognostizierten Wachstum zuruck,
geschuldet dem insgesamt geringeren Wirtschaftswachstum in der Region. Ein
Wachstumsimpuls konnte von dem im Rahmen der Energiewende erwarteten
starken Ausbau der Offshore-Windenergieerzeugung kommen, fur den die im
engeren Einzugsbereich liegenden Stadte Bremerhaven, Cuxhaven und Brunsbuttel
und deren Hafen wichtige Produktions- und Logistikstandorte sind.

Der Anteil der Lkw mit Gefahrgutern in der gewahlten Abgrenzung belauft sich auf
9% im Prognosejahr, wahrend gegenwartig insgesamt der Anteil von Gefahrgutern
an der Transportmenge im Strallengutertransport etwas Uber 5% liegt. Hier wirkt sich
das Aufkommen des ChemCoast Parks Brunsbuttel aus, das auch bewirkt, dass uber
zwei Drittel des Gefahrgutaufkommens nérdlich der Elbe auf Dithmarschen entfallen,
wahrend westlich der Elbe fast ein Drittel Wilhelmshaven zuzurechnen ist. Auch
Stade ist ein starker Standort fur Gefahrgutaufkommen. Hinzu kommt, dass auch
uber den Hafen Cuxhaven Gefahrgut im Verkehr mit England lauft. Der Anteil der
Gefahrguter steigt, da ihre Wachstumsdynamik hoher ist als die des
Gesamtverkehrs.

Der Anteil des Containerverkehrs im  Seehafenhinterlandverkehr am
Gesamtaufkommen ist mit 1,5% verschwindend gering, auch wenn er nach der
Prognose sich bis 2025 mehr als verdoppeln soll.

Im Vergleich zur Prognose 2015 aus 2004 ergeben sich in der Potenzialschatzung
fur 2014 etwas hohere Werte, die Differenzen von +6% bei Pkw und +10% bei Lkw
sind jedoch angesichts der bestehenden Unsicherheiten in der Datenbasis als
innerhalb der Fehlergrenzen anzusehen.

11
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4.  Ableitung von Empfehlungen fir die Auslegung und den Betrieb eines
Fahrsystems Cuxhaven — Brunsbuttel

Aufbauend auf die Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung zur Fahrverbindung
Cuxhaven — Brunsbuttel aus dem Jahr 2004 werden mit der Aktualisierung die
damaligen Eckparameter fur ein mogliches Fahrbetriebskonzept auf den
gegenwartigen Zeithorizont gebracht. Dabei werden analog zur damaligen
Untersuchung fur die Systemkomponenten

o0 der Entwurf eines sinnvollen Betriebskonzepts,

o0 die Gestaltung von Anlegern und Zuwegungen,

o die Auslegung der einzusetzenden Schiffe sowie

o die logistischen und technischen Rahmenbedingungen fixiert.

Dabei werden z.T. zusatzliche Fahrrouten, alternative Kraftstoffe und auch neue
Schiffsantriebssysteme in die Betrachtung einbezogen. Diese Ausweitung der
Variantenvielfalt ist der in der zuruckliegenden Dekade starker in den Focus
geruckten Nachhaltigkeitsbetrachtung des Verkehrssektors sowie der anhaltenden
Diskussion zur besseren Anbindung der landlichen Raume beiderseits der Unterelbe
geschuldet.

4.1. Standortwahl

Aus dem Betriebskonzept der 2004er Untersuchung werden der Anleger in
Brunsbuittel, die mdglichst kurzen Liegezeiten an den Anlegern sowie der
hochfrequente Dienst mit einer Abfahrt pro Stunde und Richtung Gbernommen. Damit
ergeben sich aus den Entfernungen der Anleger am niedersachsischen Elbufer zum
Anleger Brunsbiittel unterschiedliche Uberfahrzeiten. Ausgehend von einem Anleger
im Grodener Hafen (Cuxhaven), der aus einer Grobbewertung alternativer
Anlegerstandorte auf der Westseite der Elbe in der 2004er Studie, als
Vorzugsstandort hervorging, werden in der Aktualisierung der vorhandene Fahr- bzw.
RoRo-Anleger Cuxhaven-Steubenhoft und ein neuer Anleger am Ostesperrwerk bei
Neuhaus gleichrangig betrachtet. Der Grodener Hafen steht auf Grund der
Entwicklungen von Cuxhaven als Produktionsstandort fur Offshoretechnik und der
daraus resultierenden Umwidmungen von Landflachen heute nicht mehr in derselben
Form zur Verfligung wie im Jahr 2004. Die Verkehrsanbindung musste nunmehr Gber
die B 73 erfolgen, wobei der Standort auf Grund seiner Lage zur BAB 27 weiterhin
die besten Voraussetzungen fur eine Verlagerung des Gutertransportes bietet. Der
Standort soll trotz des 0.g. Ausschlusskriteriums aus Vergleichsgriinden gleichrangig
einbezogen werden. Das bedeutet, als Fahrkonzepte werden betrachtet:

0 zwei alternative Standorte in Cuxhaven mit ahnlich langer Seestrecke und ein
Ostlich von Cuxhaven gelegener Standort mit klirzerer Seestrecke,

0 zwei Standorte, die einen Neubau des Fahranlegers erfordern und einen mit
der Nutzung eines vorhandenen Fahranlegers,

12



o0 zwei Standorte mit einer vorhandenen aber erweiterungsbedurftigen Zufahrt
zur A 27 sowie

0 ein Standort der fast direkt an der Autobahn liegt und mit einer neuen
Zufuhrung angebunden werden kann (Abbildung 3).
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Abbildung 3: Standortalternativen fir die Fahrverbindung Brunsbittel-Cuxhaven

In Tabelle 2 sind die Seeentfernungen der drei alternativen Standorte zum
Fahranleger Brunsbuttel zusammengefasst.

Tabelle 2:

Entfernungen zwischen dem Anleger Brunsbuttel alternativen Standorten

Entfernung von - nach

Anleger Brunshbiittel

davon starkerer
Flachwassereinfluss

[sm] [sm]

Cuxhaven — Steubenhoft 14,1 1,9
Anleger Grodener Hafen 13,3 1,9
Anleger Ostesperrwerk 8,5 4,9

Neben der Seeentfernung sind die Anbindungen fur den motorisierten Verkehr (Lkw,
Pkw, Motorader) sowie fur den fuBlaufigen und Tourismusverkehr von Bedeutung.
Mit der Berucksichtigung des Full- und Rad-Tourismusverkehrs gewinnt die
Anbindung an den OPNV und SPNV an Bedeutung.

Die Einbeziehung des Standortes am Ostesperrwerk verleint Umweltaspekten, die
letztlich Raumwiderstande darstellen, ein starkeres Bewertungsgewicht. Im Fall eines
Neubaus wirken sich hohe Raumwiderstande nachhaltig auf den Planungs- und
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Bauprozess sowie den Aufwand aus. Es kann unterstellt werden, dass Bauprojekte in
naturbelassenen Bereichen eine 3 bis 10 Jahre langere Planungszeit erfordern und
bei vergleichbarer Ausfuhrung zu 30...50% hoheren Investitionskosten fuhren.
Ahnliches gilt fir die land- und seeseitigen Verkehrsanbindungen.

Der Fahranleger in Brunsbuttel wird alternativfrei betrachtet. An seinen
Nutzungsparametern:

o feste und bewegliche Brickenkonstruktion.
o0 Ggf. Anpassung der die Rampenauflagekonstruktion

o Ggf. Anordnung einer separaten axialen Rampe fur FulRganger und
Fahrradfahrer,

0 durchgangige 2 — spurige Verkehrsfuhrung sowie

o Errichtung eines witterungsgeschutzten Passagieraufenthaltsbereiches

hat sich seit der 2004er Untersuchung nichts geandert. Er wird unter den gleichen
Gesichtspunkten bewertet, wie die Standorte auf dem Westufer der Elbe.

Tabelle 3 zeigt die Einschatzung des Fahranlegers und die, der Bewertung
zugrundeliegenden, Bewertungsgrofen.

Tabelle 3: Qualitative Grobbewertung des Fahranlegers Brunshittel

14



Fahranleger Brunsbittel

Bewertungsgrofie
Bewertung Begrindung

0 Kurze (ca. 3 km) Anbindung Uber die K75 an

Lage fir den sehr giinstig die B5

Fernverkehr o0 Keine Ortsdurchfahrt, keine Restriktionen fir
Gefahrgut
Lage flr den 0  Am nordlichen Ortsrand von Brunsbttel (c. 5
Urlaubsverkehr glinstig km bis zum Ortskern)
(Landgénger) 0 Kann ins OPNV-Netz integriert werden
Lage fir den 0 gute Anbindung fir den Reiseverkehr als
Urlaubsverkehr glinstig auch fiir den Stadtetourismus

(Pkw, Busse usw.)

potentieller sehr giinsti 0 Hindernisfreie Anbindung an die

Locoverkehr 9 9 Mittelzentren Brunsbuttel und ltzehoe
Zu erwartende 0 Anleger und Stra3enanbindung vorhanden

Investitions- sehr gering o gdf. Anpassungen an den Vorstellflachen
aufwendungen o ggf. Neugestaltung der Passagierzugange
Zu erwartende kei 0 Anleger und Verkehrsanbindung sind

. - eine
Raumwiederstande vorhanden
evtl. spatere 0 kaum Bedarf fir anderweitige Nutzung
Nachnutzung des schwierig 0 keine Anbindung an den Hafen
Anlegers

Bei der Bewertung der zur Auswahl stehenden Anlegerstandorte auf der Westseite
der Elbe werden analoge Bewertungsmalstabe angesetzt. Daraus resultieren die in
Tabelle 4 dargestellten Einschatzungen. Dabei sind die Bewertungen ausschliellich
fur die Einschatzung der drei gewahlten Standorte untereinander zu sehen. Fur eine
weiterreichende Einschatzung miussten diese Bewertungen sicherlich weiter
spezifiziert werden.
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Tabelle 4:

Qualitative Grobbewertung alternativer Anlegerstandorte auf der Westseite
der Elbe
Anlegerstandorte
BewertungsgroRe Cuxhafen Grodener Hafen Ostesperrwerk
Steubenho6ft
Lage fur den Fernverkehr glnstig sehr glnstig weniger gunstig

Lage fir den

Urlaubsverkehr sehr glnstig gunstig unginstig
(Landganger)
Lage fur den

Urlaubsverkehr sehr glinstig sehr giinstig guinstig

(Pkw, Busse usw.)

potentieller Locoverkehr

sehr glnstig

sehr ginstig

weniger gunstig

Investitionsaufwendungen sehr gering hoch sehr hoch
Zu erwartende keine erin sehr hoch
Raumwiedersténde gering
Betriebskosten hoch etwas geringer etwas geringer
Fahrverkehr gering gering
evil. spatere
Nachnutzung des einfacher schwieriger schwierig

Anlegers

Die drei Standorte weichen hinsichtlich ihrer Lagegunst flr die verschiedenen
Verkehrsgruppen z.T. deutlich voneinander ab. Das gleiche gilt auch fur die zu
erwartenden Investitionskosten. Im Prinzip werden hier zwei potentielle Standorte,
die einen kompletten Anlegerneubau sowie eine neue wasser- und landseitige
Zuwegung erfordern, mit einem bestehenden Fahranleger verglichen, an dem im
Wasserbau und an den Terminalflachen an Land lediglich partielle Anpassungen
erforderlich werden. Der Grodener Hafen weist fast die gleiche Seeentfernung nach
Brunsbuttel auf wie der Fahranleger Steubenhdft, daher durfte ein Fahrbetrieb Uber
den bestehenden Anleger deutlich wirtschaftlicher darstellbar sein, als Uber den

Grode

ner Hafen.

Der Standort am Ostesperrwerk weist gegenuber dem Grodener Hafen aufgrund

(0}

(0}

(0}

der geringen Wasserstande in der Oste, 4,7 m MHW bei einem mittleren

Tidehub von 2,6...2,8 m°®,

der unzureichenden Stralenanbindung und

der hohen Raumwiderstande

® Nach Auskunft des WSA Cuxhaven, Stand Marz 2013
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noch einmal deutlich hohere Investitionskosten auf. Daruber hinaus scheint das
Fahrwasser der Oste fur einen tideunabhangigen Schiffsbetrieb mit tiefergehenden
Schiffen ungeeignet. Auch ein Ausbau des Fahrwassers ist aullerst fraglich.
Unbeschadet dieses quasi Ausschlusskriteriums soll das Fahrkonzept Brunsbuttel-
Ostemindung weiterhin gleichrangig betrachtet werden, damit die Variantenvielfallt
spater begrundet eingeschatzt werden kann. Dieses Vorgehen scheint erforderlich,
weil immer wieder neue Anlegerstandorte diskutiert werden, obwohl in der 2004er
Untersuchung bei allen 0ostlich von Cuxhaven liegenden Standorten auf die
unuberwindbaren Raumwiederstande, mit denen Okologische bzw.
schifffahrtstechnische Genehmigungsprobleme verbunden sind, hingewiesen wurde.

4.2. Fahrbetrieb

Mit dem Fahrbetriebskonzept und den Anlegerstandorten werden die
Rahmenbedingungen flr das einzusetzende Schiffskonzept abgesteckt. Dabei soll
das Fahrkonzept folgende Bedingungen erflllen:

o Uberfahrtzeiten von < 1 Stunde,
o0 Abfahrtsfrequenzen von < 1/h,
o feste Abfahrtszeiten mit einer hohen Fahrplantreue,

o qualitativ hochwertige Angebote fur alle Aufkommensgruppen vom
Guterverkehr bis zu Landgangspassagieren und Radreisenden

o Erflllung aller Sicherheitsstandards zur Abwicklung von Gefahrguttransporten

Die verladende Wirtschaft erwartet eine tagliche Betriebszeit von 05:00 — 22:00 Uhr.
Diese Betriebszeit wirde auch den Anforderungen des Personen- und
Tourismusverkehrs entsprechen. Voneinander abweichende Aussagen bestehen bei
der Nachfrage nach Nachtfahrten - einerseits wird ein entsprechendes Angebot
nachgefragt, andererseits ist das Potential relativ gering und saisonal begrenzt, so
dass ein von vorneherein auf die Nachtstunden ausgelegter Fahrbetrieb
wahrscheinlich keine positiven Effekte mit sich bringen wird. Eine Ausweitung des
Fahrbetriebes auf die Nachtstunden ist nach erfolgreicher Einlaufphase durchaus
maglich.

Dem Betriebskonzept wird ein Fahrplan mit stindlichen Abfahrten in jeder Richtung
unterstellt. Dieser Fahrplan soll mit 2 identischen Fahrschiffen bedient werden, die
hinsichtlich der technischen Parameter speziell flir diese Relation konzipiert werden.
Weiterhin wird die Hafenliegezeit mit 10 Minuten festgelegt. Dies setzt voraus, dass
beide Terminals so gestaltet werden, dass kurze Lade- und Ldschzeiten erreicht
werden kénnen. Die Hafenliege- und Uberfahrtzeiten und die oben formulierten
Marktanforderungen stellen hohe Anspriche an das Fahrkonzept. Die Schiffe und
Anleger werden daher so dimensioniert dass sie die erforderlichen Kapazitaten
bereitstellen und hochst zuverlassig arbeiten.
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4.2.1. Erforderliche Schiffsgeschwindigkeiten

Mit den drei betrachteten Standorten auf der niedersachsischen Elbseite ergeben
sich auch drei unterschiedlich lange Routen (siehe Tabelle 2). Darlber hinaus
weisen diese Routen unterschiedliche hydraulische und nautische Eigenschaften auf.
Die deutlich kiirzeste Uberfahrtstrecke, Brunsblttel-Ostesperrwerk ist gleichzeitig die
Route mit den groten Restriktionen. Hier ist der Flachwasserbereich, in dem die
Leistung des Schiffes nur eingeschrankt in Geschwindigkeit Ubertragen wird bzw. nur
begrenzt genutzt werden darf, deutlich grolRer als auf den beiden Route nach
Cuxhaven (Abbildung 5, Abbildung 6). In der Folge liegt die erforderliche
Durchschnittsgeschwindigkeit im Tiefwasserbereich deutlich Uber der der langeren
Routen. In Abbildung 4 ist der Zusammenhang zwischen hydromechanischen
Einflussen, der Lange der Seereise und der erforderlichen Geschwindigkeit bei
vorgegebener Reisezeit dargestellt.

Brunsbuttel
10 Min.
Hafenliegezeit

Neuhaus
Ostesperrwerk
10 Min.
Hafenliegezeit

Abbildung 4: Zusammenhang zwischen hydromechanischen Einflissen, Lange der
Seereise und erforderlicher Geschwindigkeit bei vorgegebener
Rundreisezeit von 2 Stunden fur die Route Brunsbuttel-Ostesperrwerk
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Brunsbuttel
10 Min.
Hafenliegezeit

Cuxhaven
Steubenhoft
10 Min.
Hafenliegezeit

Abbildung 5: Zusammenhang zwischen hydromechanischen Einflissen, Lange der
Seereise und erforderlicher Geschwindigkeit bei vorgegebener
Rundreisezeit von 2 Stunden fur die Route Brunsbuttel-Steubenh6ft

Brunsbiittel
10 Min.
Hafenliegezeit

Cuxhaven
Grodener Hafen
10 Min.
Hafenliegezeit

Abbildung 6: Zusammenhang zwischen hydromechanischen Einflissen, Lange der
Seereise und erforderlicher Geschwindigkeit bei vorgegebener
Rundreisezeit von 2 Stunden fur die Route Brunsbuttel-Grodener Hafen

Unter Berucksichtigung des Tidestromes der Elbe, der im ungunstigsten Fall
vollstdndig kompensiert werden muss, werden Schiffe erforderlich, deren

Antriebssysteme und Schiffskdrper fur Geschwindigkeitsbereiche von 22...25 kn
ausgelegt sind.
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Obwonhl die Seestrecke zwischen Brunsbuttel und dem Ostesperrwerk um ca. 5,6 sm
(40 %) kuarzer ist, muss das Fahrschiff mit 24,5 kn fur eine hohere Geschwindigkeit
im Tiefwasserbereich ausgelegt werden. Andererseits ist mittlere Auslastung der
installierten Maschinenleistung aufgrund der langen Flachwasserstrecke mit
Geschwindigkeitsbegrenzungen geringer als auf Relationen mit langerer Seestecke.

4.2.2. Grundlagen des Schiffskonzeptes

Aus den Erfahrungen, die in den Jahren 1999 bis 2001 mit dem Elbe-Ferry Dienst
gemacht wurden, wird abgeleitet, dass nur speziell fur das Fahrt- und die
Aufkommensgebiete konzipierte Fahrschiffe in Betracht gezogen werden. Aus
folgenden Grunden werden deshalb der Betriebskostenschatzung Schiffsneubauten
unterstellt:

o Die Bedurfnisse der Transportwirtschaft sowie das Tourismuspotential der
Fahrlinie erfordern einen relativ hochfrequenten Fahrplan.

o Das Fahrtgebiet zwingt unabhangig von der Wahl des Anlegers zu einer
relativ hohe Fahrtgeschwindigkeit.

o Die Stromungsverhaltnisse auf der Unterelbe erfordern relativ grofl3e
Leistungsreserven.

0 Durch die multivalente Auslegung der Fahrverbindung auf den Guter-,
Personen- und Reiseverkehr werden unterschiedliche
Transportanforderungen gestellt, denen das Schiffskonzept hinsichtlich
Kapazitat und Qualitat entsprechen soll.

0 Neue verscharfte Umweltrichtlinien erfordern hinsichtlich der
Schadstoffemissionen ein Umdenken in der Schifffahrt. Dem sollte der
Schiffsneubau entsprechen.

o Die Umlegung der Kosten fur die Reduzierung negativer Umwelteinflisse auf
den Transportpreis ist das Ziel der EU und des Grof3teils der nationalen
Regierungen. Die Verscharfung der Emissionsrichtlinien in der Nord- und
Ostsee (Seca-Gebiet) sind ein Schritt in diese Richtung, dem im
Planungshorizont voraussichtlich weitere folgen werden. Die Betrachtung
alternativer Energietrager fur den Schiffsverkehr erscheint daher notwendig.

4.2.3. Erforderliche Transportkapazitat, Dimensionierung des
Schiffskorpers

Die Kapazitat einer Transportverbindung im Verhaltnis zum Spitzenbedarf ist ein
entscheidendes Qualitatskriterium. Dabei stellt sich bereits bei der Errichtung einer
Transportverbindung die Frage nach der bereitzustellenden Kapazitat. In der
Bundesverkehrswegeplanung gehort die  Kapazitatsbestimmung  einzelner
Verkehrsachsen zu den wesentlichen Planungsaufgaben. Aktuelle Beispiele sind die
Debatten um ,Stuttgart 21 und auch die feste Fehmarn-Belt-Querung. Hier soll eines
der leistungsfahigsten Fahrsysteme der Welt durch eine feste Stralen- und

20



— -

Bahnverbindung substituiert werden. Nicht allein aber auch aus Kapazitatsgrunden.
Die gegenwartige mittlere Auslastung dieser Fahrlinie liegt bei ca. 35 %. Das heil3t,
einem Jahresbedarf vom X Lanemetern steht eine Transportkapazitat von
Schiffsraum und Bedienungsfrequenz von 2,86 X dem mittleren Lanemeterbedarf
gegenuber. Fur eine Fahrverbindung, die diesen verkehrsdkonomischen Stellenwert
hat und diesen heterogenen Aufkommenmix aufweist, ein vollig normaler Wert.

Auswertungen der Inselverkehre zwischen dem Festland und den deutschen
Nordseeinseln ergaben mittlere Auslastungen von 30...53 % im Fahrzeugbereich
und 10...40 % im Passagierbereich. Dabei ist zu bertcksichtigen, dass der
Aufkommensmix dieser Fahrverbindung spezieller ist und die Fahrsysteme durch den
Einsatz mehrerer Schiffe und flexibler Fahrplane so ausgelegt sind, dass sie dem
jeweiligen Aufkommensmix angepasst werden konnen.

Naheliegend ist auch ein Vergleich mit der Fahrverbindung Wischhafen-Glickstadt.
Ausgewertet wurden dazu die in SHIPPAX MARKET veroffentlichten
Beforderungszahlen und die Fahrplane der Elbfahre Wischhafen-Glickstadt GmbH &
Co KG. Der Bedarf resultiert aus den beférderten Fahrzeugen pro Jahr und die
Kapazitat aus der angebotenen Stellplatzkapazitat pro Uberfahrt und der Anzahl
Uberfahrten pro Jahr. Im Ergebnis zeigt sich, dass die Auslastung tber die letzten 12
Jahre aufkommensabhangig bei knapp 60 % liegt. Das st flr eine
Kurzstreckenfahrverbindung ein sehr hoher Wert

100%
90%
80%
70%
60% i
50%
40%

—_—

30%
20% —mittlere Auslastung

10%
0%
"

N
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Quelle: nach ShipPax Market

Abbildung 7: Mittlere Auslastung der Fahrverbindung Wischhafen-Glickstadt
(Stellplatzkapazitat)

Die Grunde fur die geringe Kapazitatsauslastung von Fahrdiensten liegen auf der
Hand. Es sind der heterogene Aufkommensmix und das diskontinuierliche
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Verkehrsaufkommen der einzelnen Ladungsgruppen. All diesen Bedarfen muss eine
Transportverbindung maoglichst entsprechen. Die Losung liegt in Fahrschiffs- und
Fahrplankonzepten, die dem Spitzenbedarf bei Passagieren und Fahrzeugen
bewaltigen, der allerdings i.d.R. nie gleichzeitig auftritt. Insofern sind die Schiffe nicht
uberdimensioniert.

Ein optimales Fahrbetriebskonzept sollte so ausgelegt werden, dass die eingesetzten
Schiffe die erforderlichen Spitzenbedarfe ohne Anpassungen uber einen Zeitraum
von 20 Jahren zu 90...95% abdecken. Uberschlaglich 1asst sich daraus eine mittlere
Auslastung von 40...50% als ZielgroRe fur den Schiffsentwurf ableiten. Die sich aus
dieser Schatzung ergebende Dimensionierung des Schiffskorpers ist in Tabelle 5
zusammengefasst.

Tabelle 5: Grobdimensionierung des Schiffskérpers
Parameter [Dim.] Grole Bemerkungen
265.217 Pkwa 4,5 m
Beférderungsbedarf 2014 (im] 2.049.070 48.199 Lkw a 15,0 m
[Pers.] 625.200 darunter 28.100 Fahrrader
302.638 Pkw a 4,5 m
Beférderungsbedarf 2025 (im] 2315.180 53.466 Lkw a 15,0 m
[Pers.] 670.850 darunter 33.600 Fahrrader
Beférderungstage pro Jahr 360
Anzahl Uberfahrten pro Tag 34 17 pro Richtung
Mittlere Stelllinge pro Abfahrt 2014 [im] 170 mittl. Stelllange Pkw 5,0 m
mittl. Stelllange Lkw 15,5 m
Mittlere Anzahl beférderte Personen 52
pro Abfahrt 2014
. . mittl. Stelllange Pkw 5,0 m
Mittlere Stelllange pro Abfahrt 2025 [Im] 191 mittl. Stellldnge Lkw 15,5 m
Mittlere Anzahl beférderte Personen 55
pro Abfahrt 2025
erforderliche Stelllange bei mittlerer
Auslastung 40 % 2014 [im] 425
Erforderliche Passagierkapazitat [Pers.] 250...350 Max. Fahrzeugbesatz
Mittlere Auslastung der Stelllange 45 9 Stelllange 425 m
2025 °
Anzahl Aufstellspuren 5...6 3,0 m breit
Schiffslange 75...90 m
Schiffsbreite 18..21m
Ladungsmenge 250 t Ladung
ca. 300t 3 t Passagiere
47 t Treibstoff
Tiefgang Unterwasserschiff:
45.6,0m LxBxTXO0,6

4.2.4. Mogliche Kraftstoff- und Antriebssysteme

Zusatzlich zu den geforderten Geschwindigkeitsbereichen haben der Entwurf des
Unterwasserschiffes und die Art der Kraftibertragungselemente Einfluss auf die zu
installierende Leistung. In der 2004 Untersuchung wurde darauf verwiesen, dass
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Fahrschiffe, die die Transportkapazitaten und Geschwindigkeitsanforderungen fur die
zu konzipierenden Relationen erfullen, kaum im Einsatz sind. Lediglich ein Schiff, die
Syltexpress (Baujahr 2005, Einsatz auf der Linie Havneby-List), erfullte in etwa die
seiner Zeit geforderten Leistungsparameter.

Tabelle 6: Hauptparameter der Syltexpress

Parameter GroRRe

Kapazitat Fahrzeuge ca. 80 Pkw oder z. B. 10 Lkw + 40 Pkw
Kapazitat Passagiere 600

Lange Uber Alles 88 m

Breite 16 m

Tiefgang 3,0m

Antriebsleistung 4 x 1.150 kw, Dieselelektrisch
Dienstgeschwindigkeit 16 kn

Antrieb 2 Azimut Verstellpropeller, freischwebend

In den zuruckliegenden Jahren sind mehrere neue Fahrschiffe flir den
Kurzstreckenverkehr gebaut worden bzw. befinden sich im Bau, die hinsichtlich ihrer
Dienstgeschwindigkeiten und Beférderungskapazitadten die o.g. Anforderungen
erfullen. Dabei wird auch mit alternativen Antriebstechnologien operiert. Als
Energietrager kommen Dieselkraftstoffe, LNG und Batterien zum Einsatz, die separat
oder kombiniert eingesetzt werden. Aktuelle Beispiele sind die:

o0 bei der Flensburger Schiffbau-Gesellschaft mbH & Co KG (FSG) fur die
Schottische Reederei Caledonian MayBrayne in Bau befindliche RoPax-
Fahre,

0 bei Mitsubishi Heavy Industries Shimonoeki (Japan) entwickelte und mit
einem neuartigen Unterwasserschiff ausgestatteten RoPax-Fahre

o fur die innernorwegischen Verkehr konzipierten LNG-Fahren sowie

o die erste, von der norwegischen Werft Fjellstrand und Siemens entwickelte
batteriebetriebene Fahre, die zwischen Larvik und Oppedal (Norwegen) zu
Einsatz kommen soll.

Allen genannten Fahrschiffen ist gemeinsam, dass es sich um Doppelendfahren fur
den kombinierten Ladungs- und Passagierverkehr handelt und das ihre
Schiffskonstruktion und Antriebssysteme so ausgelegt sind, dass die Energieeffizienz
erhdht sowie die Abgasemissionen gesenkt werden. In Tabelle 7 sind die
veroffentlichten Hauptparameter der innovativen Schiffskonzepte zusammengefasst.
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Tabelle 7: Bekannte Parameter ausgewahlter Fahrschiffsneubauten im
Kurzstreckenverkehr
Parameter FSG-Neubau Mitsubishi LNG Fahre Batteriebetriebene
(Fahrtgebiet Entwicklung (Fahrtgebiet Féhre
Nordwestschottland) (Fahrtgebiet Norwegisches | (Fahrtgebiet Larvik
Japanische Festland und Oppedahl)
Inseln) Lofoten)
Kapazitat Fahrzeuge | 372 1m, 143 Pkw oder | 72 Pkw und 48 | 120 Pkw 120 Pkw
20 Trailer Lkw oder 12
Kapazitat Passagiere | 700 700 390 120
Laénge uber Alles 116 m 147 m 96 m 80m
Breite 18,4 m 24 m 16,8 m ca.22m
Tiefgang 6,2m 55m 3m
Antriebsleistung 8.000 kw 5.250 kW 800 kw
Dienstgeschwindigkeit | 19,2 kn 20 kn 19 kn 10 kn
Antriebssystem Kombiniert Dieselelektrisch | LNG- Batterie
Diesel/Dieselelektrisch elektrisch
Antrieb 2 Verstellpropeller 1 Verstell- 2 Azimut truster
propeller
Heute stehen mit LNG und leistungsfahigen Batterien alternative

Energieversorgungssysteme zum Marinedieselbetrieb fur die zivile Schifffahrt zur
Verfligung. LNG wird das Potential zugesprochen, mittelfristig den Marinediesel als
Schiffstreibstoff zu ersetzen. Nach Aussagen der Siemens AG als Anlagenhersteller
lasst sich der Energieverbrauch gegenuber dem dieselelektrischen Antrieb als
Standard, bei dem mit konstanter Motorleistung die Kraftibertragung allein durch
Getriebe- und Propellerdrehzahlregelungen gesteuert wird, mit intelligenten
Energiesteuersystemen, die die durch die Motoren erzeugte aber operativ gerade
nicht bendtigte Energie in leistungsfahige Batterien zwischenspeichern, um
15...20 % senken. Dem steht ein um 10...15 % hoherer Baupreis der kompletten
Antriebsanlage gegenuber.

Antriebssysteme, die diese Mdglichkeit nutzen und bei denen durch elektronische
Regelung auch in andere Komponenten Motorenbetriebs (Einspritzung,
Kraftstoffgemisch, Zuschalten von Batterien) eingegriffen wird, werden nachfolgend
als Energiesteuersysteme bzw. nur als Steuersystem bezeichnet.
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* Lower fuel consumption

* Reduced emissions I

- Reduced maintainance costs i B i

faL
- Reduced footprint Df

* Placed in one compartment
+ Higher efficiency on the E-part
+ Clean Power for distribution

* Other power sources - prepared for battery & enerqy storage

Abbildung 8: Schematische Darstellung des Blue Drive Evition Systems der Siemens AG

Mit dem Aufbau der LNG-Infrastruktur in Deutschland werden zunehmend Hurden fur
den Einsatz von LNG in der See- und Binnenschifffahrt ausgeraumt. Die gegenwartig
deutlich geringeren Preise gegenuber Marinediesel (ca. 1/3 bezogen auf den
Heizwert) und die deutlich geringeren CO,- und NOy-Emissionen sprechen fir einen
verstarkten Einsatz dieses Treibstoffs. Die Vorbereitungen Brunsbduttels, sich als
LNG-Importterminal zu etablieren (2013 soll das Planfeststellungsverfahren eroffnet
werden), eroffnen der geplanten Fahrverbindung wahrscheinlich verhaltnismafig
gunstige Bunkermoglichkeiten. Hierzu sind die rechtlichen und
sicherheitstechnischen Rahmenbedingungen fur das Bebunkern von Schiffen in
Deutschland festzuschreiben. Diese Vorschriften werden gegenwartig erarbeitet und
durften kurzfristig als verbindliche Richtlinie vorliegen. LNG sollte als
Treibstoffalternative bei der vertiefenden Machbarkeitsuntersuchung weiterhin
gleichrangig untersucht werden.

Das von Siemens entwickelte Batteriekonzept erflllt mit dem gegenwartigen Stand
der Technik das geforderte Leistungsprofil des Fahrkonzeptes nicht. Ursachen sind
der hohe Leistungsabruf auf der Seestrecke und die kurzen Ladezeiten wahrend der
nur 10 minttigen Hafenliegezeiten. Mit Kondensatoren, die in sehr kurzen Zeiten mit
sehr hohen Spannungen geladen werden kénnen, steht zwar eine weitere Alternative
zur Verfigung, diese ist allerdings in der Entwicklung noch nicht so weit
fortgeschritten, dass sie in absehbarer Zeit zur Marktreife geflihrt werden kénnte.

In der Abbildung 9 sind ausgehend von einem Neubaupreis von 13,5 Mio € flr ein
dieselelektrisch, mit MDO als Energietrager angetriebenes Standardschiff, die
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Neubaupreise sowie die Treibstoffverbrauche fur ein dieselelektrisch gesteuertes
LNG-Fahrschiff, ein Standardfahrschiff mit intelligenten Energiesteuersystem sowie
einem LNG-Fahrschiff mit intelligenten Energiesteuersystem verglichen.

1,4 1
|
1,2 4 ]
—_—
1 4 o
L]
0,8 1 Index —
. —
0,6 1 = Neubaupreis
= Treibstoffverbrauch
0,4 A
0,2 A
O L] L} L}
Standardféhrschiff LNG-Féhrschiff Standardfdhrschiff mit ~ LNG-F&hrschiff mit
dieselelktrisch dieselelktrisch Energiesteuersystem  Energiesteuersystem

Abbildung 9: Preis und Verbrauchsindex der betrachteten Schiffsantriebssysteme

Der Treibstoffverbrauch ist bei gegebener Geschwindigkeit im Wesentlichen eine
Funktion des eingetauchten Schiffskorpers, des Antriebssystems, des Energietragers
und der installierten Antriebsleistung. Fur die Betriebskostenschatzung wird auf
Grundlage der BMC-Datenbank und der ausgewerteten Neubauprojekte eine
erforderliche Antriebsleistung (inklusive Energieversorgung an Bord) von 5.000 kW
fur die Relation Brunsbuttel-Cuxhaven und 7.000 kW flr die Relation Brunsbduttel-
Ostesperrwerk unterstellt.

4.25. Weiterfihrender Schiffsentwurf

In den Neubaupreisen sind alle erforderlichen hydromechanischen und
sicherheitstechnischen Komponenten berucksichtigt. Die gegenuber einem
Fahrschiff, das ausschlieBlich auf dem deutschen Binnenwasserstrallennetz
verkehrt, hoheren Anforderungen des Seegebietes 2 sind mit ca. 100.000 € marginal
und im indizierten Preis enthalten.

Nicht berlcksichtigt wurden besondere Ausstattungen in den Passagier-,
Gastronomie- und Servicebereichen. Diese Ausstattungspakete konnen zu teilweise
deutlichen Preiserhdhungen fihren. U.E. ist es in dieser frUhen Phase der
Untersuchung wenig sinnvoll, diese Bereiche tiefer zu konzipieren. Wichtiger ist
zunachst die grobe Abschatzung der Kosten des Fahrbetriebs. Alle indizierten
Neubaupreise gehen aber von einem gehobenen Standard fur das Catering, die
raumliche Ausstattung usw. aus.
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4.2.6. Alternatives Fahrbetriebskonzept fir die Relation Brunsbuttel-
Ostesperrwerk

Der Tiefgang des unterstellten Schiffes ist ein wesentliches Ausschlusskriterium fur
den Standort Ostesperrwerk. Um die Standortbetrachtung weiterhin vollstandig zu
fuhren, wird dem o.e. Fahrbetriebskonzept eine Alternative, mit einem flachgehenden
Fahrschiff (Tiefgang max. 2,0 m) beigestellt. U.E. sind mit einem flachgehenden
Unterwasserschiff die geforderten hohen Geschwindigkeiten bei gleichzeitig ruhiger
Uberfahrt nicht zu realisieren. Daher erscheint eine Wirtschaftlichkeitsbetrachtung
nur mit einem zusatzlichen Fahrbetriebskonzept flr die Relation Brunsbuttel-
Ostesperrwerk sinnvoll. Das alternative Fahrkonzept soll abweichend folgende
Grundparameter erflllen (Abbildung 10).

o Uberfahrtzeiten von >1 Stunde,
o Einsatz von 3 Schiffen

o Abfahrtsfrequenzen von < 1/h,

Brunsbuttel
10 Min.
Hafenliegezeit

Neuhaus
Ostesperrwerk
10 Min.
Hafenliegezeit

Abbildung 10: Zusammenhang zwischen hydromechanischen Einflissen, Lange der
Seereise und erforderlicher Geschwindigkeit bei vorgegebener
Rundreisezeit von 3 Stunden fir die Route Brunsbittel-Ostesperrwerk
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Zusammenfassung der Schiffsentwurfsparameter

In Tabelle 8 sind die wesentlichen Leistungsparameter eines dem Transportpotential
und dem Fahrtgebiet entsprechenden Schiffskonzeptes zusammengestellt.

Tabelle 8: Grobdimensionierung eines fir die Relation Brunsbittel — Cuxhaven bzw.
Brunsbittel-Ostesperrwerk (OSW) zu konzipierten Schiffskonzeptes
Parameter BRU-CUX |BRU-OSW1 | BRU-OSW2 | Bemerkungen
Bedienungsfrequenz 1/h In jede Richtung
Anzahl Schiffe 2 3
Uberfahrtzeit 50 min 80 min
Fahrstrecke 14,1 sm 8,5sm
erf. Max. Geschwindigkeit 22,5kn 245 11,0 kn Bis zu 3,5 kn
Gegenstdmung
Be- und Entladen ; 4 min. An- und
10 min
Ablegen
Bedienungszyklus 05:00 — 22:00 17 h pro Tag
Anzahl Uberfahrten pro 34 17 pro Richtung
Tag
Mittlere Auslastung der
Schiffe
2014 40%
2025 45 %
Betriebstage pro Jahr 360
erf. Stellplatzkapazitat pro
Schiff 450m
Anzahl Spuren 5...6
Schiffslange 75...90 m
Schiffsbreite 21...24 m
Tiefgang 45...6,0m 20m
Anteil Guterverkehr 35%
Ladungsmenge 250 t Ladung
ca. 300t 3 t Passagiere
47 t Treibstoff
Erf. Antriebsleistung 5.000 kW 7.000 kW 2.500 kw
Erf. Passagierkapazitat 250...350

Neubaupreis

13,5...18,5Mio. €

10,5 14,5 Mio. €
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4.3. Auslegung der Fahranleger
4.3.1. Relation Brunsbittel-Cuxhaven/Steubenhoft

Fir die Relation Brunsbuttel-Cuxhaven/Steubenhoft stehen 2 Fahranleger mit
beweglicher Fahrbricke, Zufahrtsstralen und ausreichend dimensionierten
Terminalflachen zur Verfugung. Der Fahranleger Brunsbuttel wird unverandert
ubernommen. Der Eigentumer stellt den Anleger inklusive der Terminalflachen fur
den von ihm ermittelten Restwert von 2 Mio. € zum Verkauf. Alternativ ist auch eine
Miete der Anlage zum Mietpreis von 20.000 €/Monat denkbar.

Bei einer Entscheidung zugunsten einer vorzugsweise axial anzuordnenden
separaten Passagierbricke musste der bewegliche Teil neu gestaltet werden.
Weiterhin  sollte eine gegenuber der jetzigen Bushaltestelle erweiterte
Unterstellmoglichkeit fur Landgangspassagiere eingeordnet werden (fur ca. 40
Personen). Die zu erwartenden Investitionskosten sind in Tabelle 9
zusammengefasst.

Tabelle 9: Investitionskosten fiir den Fahranleger Brunsbittel
Objekt, spezif. . Kosten
— Funktionsbereich Kosten Dim. SEmertungen
[1000 €]
1. Kauf bestehender 2.000.000 € | 1 2.000 Angaben Eigentiimer
Anleger 2013
2. Erneuerung 150 €/m? 1.600 240
Kolksicherung
3. Landgang Passagiere 1.150.000 1 1.150 Anbau an bestehenden
und Radfahrer €/Stick Anleger
4. Erneuerung 0,5 €/m? 5.000 2,5
Flachenmarkierung
5. Ausristung 220 €/m? 75 16,5
Betriebsgebaude
6. Passagierwartehalle 200 €/m? 40 8
7. Befeuerung, 160.000 pauschal 160
Leiteinrichtungen
8. Summe 2004 1.577,00
Preisindex 2013 +2,1% von 8.
10. Summe 2012 1.610,12
11. nicht erfasste Leistungen | 1.435,10 15% von 10. | 241,52
12. Planungskosten 1.148,10 12% von 10. 193,21
13. Gesamtaufwendungen -

Der Fahranleger Cuxhafen/Steubenhoft ist Eigentum von Cuxport (bewegliche
Rampe) und NPorts (Zuwegung). Beides wird ebenfalls unverandert iGbernommen.
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Ggf. muss die Rampenauflage angepasst werden. Eine 2 — spurige Verkehrsflihrung
ist auf dem vorhandenen Anleger durchgangig moglich. Analog zum Fahranleger
Brunsbuttel empfehlen wir die Installation von einem vom StralRenverkehr
unabhangig zu nutzenden Landgang fur fuBlaufige Passagiere. Flr die Anlage von
ausreichend dimensionierten Vorstellflachen stehen am Anleger Kaiflachen am
Libbertkai und eine landseitig angrenzende Polderflache zur Verfigung. Beide
Flachen befinden sich im Eigentum von NRorts, die Polderflache ist an Cuxport
verpachtet. Die zuklnftigen Aufstellflachen bedurfen einer Oberflachensanierung
inklusive Markierung. Die erforderlichen Abfertigungsanlagen nebst
Unterstellmdglichkeiten sind zusatzlich zu errichten. Tabelle 10 fasst die geschatzten
Anpassungskosten des Fahranlegers Cuxhaven/Steubenho6ft zusammen.

Tabelle 10: Investitionskosten fir den Fahranleger Cuxhaven/Steubenhdft
Objekt, spezif. : Kosten
ok Funktionsbereich Kosten Dim. SEEL Y
[1000 €]
1. Erneuerung 150 €/m? 1.600 496
Kolksicherung
2. Landgang Passagiere 1.150.000 1 1.150 Anbau an
und Radfahrer €/Stiick bestehenden Anleger
3. Vorstellflache, innere 15 €/m? 5.000 75 Oberflachensanierung
Verkehrswege
4. Flachenmarkierung 0,5 €/m? 5.000 2,5
5. Check in - Schalter 770 1 0,8
€/Stlck
6. Passagierwartehalle 200 €/m? 40 8
7. Summe 2004 1.732,27
8. Preisindex 2013 +2,1% von
7.
9. Summe 2012 1.768,65
10. nicht erfasste Leistungen 1.435,10 | 15% von 9. 265,30
11. Planungskosten 1.148,10 | 12% von 9. 212,24
12. Gesamtaufwendungen -

Auf beiden Elbseiten sind die landseitigen Strallenanbindungen ausreichend
dimensioniert. Beeintrachtigungen durch den auf den Zuwegungen liegenden
regionalen Verkehr sind nicht gegeben. Es entstehen keine zusatzlichen
Investitionskosten fiir die Herrichtung der Verkehrsanbindungen. Insgesamt belaufen
sich die Investitionskosten fur die landseitige Infra- und Suprastruktur auf 4,29 Mio. €.
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4.3.2. Relation Brunsbittel-Cuxhaven/Grodener Hafen

Fir den Standort Cuxhaven/Grodener Hafen wurde bereits in der 2004er
Untersuchung ein neuer Anleger kalkuliert. Diese Kalkulation wird mit geringen
Erganzungen auf den Baupreisindex 2013 angepasst Ubernommen. Die
erforderlichen Investitionskosten sind in Tabelle 11 zusammengefasst.

Die Zuwegung zum Anleger Cuxhaven/Grodener Hafen ist mit der Erschlieung
dieses Hafenareals als Offshore-Produktions- und Verladehafen weitestgehend
gegeben. Partielle Anpassungen durften in der Kostenschatzung enthalten sein.
Somit ergibt sich fur die Relation Brunsbuttel-Cuxhaven/Grodener Hafen ein
Investitionsaufwand von 11, 36 Mio. €.
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Tabelle 11: Investitionskosten fir den Fahranleger Cuxhaven/Grodener Hafen
Objekt, spezif. : Kosten
Pos. Funktionsbereich Kosten Dim. [1000 €] Bemerkungen
1. Baggerung seeseitige 20 €/m? 60.000 1.200 einschl. Walzenbucht
Zufahrt und Hafenbecken
3. Leitwand 6.000 €/m 50 300 (Sggf- gurcdeSé\())OO e
H " punawana = o. m
(Ssptjlnn dsvigﬁg;mg’ ggf. Uferdeckwerk = 90 €/m?
4. Kolksicherung 310 €/m? 1.600 496
5. Fenderdalben (50t) 21.000 8 168 12m
€/Stick
6. Stoppfender 35.000 2 70 14 m
€/Stlck
7. bewegliche Briicke 1.850.000 | 1 1.850 40 m lang, 10/20 m breit,
€/Stiick einschl. Aufhangung und
Antrieb
8. Landgang Passagiere 720.000 1 720
und Radfahrer €/Stlick
9. Verbindungsbriicke 1.250 €/m? | 150 188 10 m breit
10. Erdbewegungen, 20 €/m? 10.000 200
Bodenabtrag (inkl.
Transport)
11. Vorstellflache, innere 90 €/m? 5.000 450
Verkehrswege
12. Beleuchtung 3 €/m? 5.000 15
13. Entwasserung 10 €/m? 5.000 50
14. Flachenmarkierung 0,5 €/m? 5.000 2,5
15. Grungestaltung 10 €/m? 500 5
16. Bereitstellung Medien 1.200.000 € | pauschal 1.200
17. Check in - Schalter 770 €/Stick | 1 0,8
18. Passagierwartehalle 200 €/m? 40 8
19. Fluttor 45.000 pauschal 45
20. Befeuerung, 160.000 pauschal 160
Leiteinrichtungen
i 3fache der Eingriffsflache
21 Iandssc_:haﬂspflegerlsche 2 €/m? 30.000 60 9
Ausgleichmalinahmen
22. | Summe 2004 7.187,77
23. | Preisindex 2013 +2,1%
23. | Summe 2012 7.338,71
25. | nicht erfasste Leistungen 1.435,10 15%. 1.100,81
26. Planungskosten 1.148,10 12%. 880,65
27. | Gesamtaufwendungen !
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4.3.3. Relation Brunsbittel-Ostesperrwerk

Fur den Standort Ostesperrwerk wurden 2 alternative Fahrkonzepte erstellt, die 2
unterschiedliche Anlagerkonfigurationen nach sich ziehen. Die in Tabelle 12
zusammengefassten Investitionskosten flr ein tiefergehendes Schiff entspricht dem
favorisierten Fahrkonzept mit einer Rundreisezeit von 2 Stunden. Dieses Konzept
setzt einen Ausbau des Ostefahrwassers voraus, der auf Grund des geschitzten
Naturraums (Vogelschutzgebiet Mindungsbereich Oste) auflerst schwer umzusetzen
ist. Diesem Konzept werden auch bei positiver Nutzen-Kosten-Bilanz kaum
Realisierungschancen eingeraumt.
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Tabelle 12:  Investitionskosten fiir den Fahranleger Ostesperrwerk fir ein
tiefergehendes Schiff
Objekt, spezif. . Kosten
PO Funktionsbereich Kosten 2l [1000 €] E M T
1. Baggerung seeseitige 20 €/m? 420.000 8.400 einschl. Zufahrt Oste - 2,5 m
Zufahrt und Hafenbecken
3. Leitwand (Steinschlttung, | 6.000 €/m 50 300 (Sggf- gurcdeSé\())oo o
pundwand = 6. m
ggf. Spundwand) Uferdeckwerk = 90 €/m
4. Kolksicherung 310 €/m? 1.600 496
Fenderdalben (50t) 21.000 8 168 12m
€/Stick
6. Stoppfender 35.000 2 70 14 m
€/Stlick
7. bewegliche Briicke 1.850.000 1 1.850 40 m lang, 10/20 m breit,
€/Stiick einschl. Aufhdngung und
Antrieb
8. Landgang Passagiere und | 720.000 1 720
Radfahrer €/Stlick
9. Verbindungsbriicke 1.250 €/m? 150 188 10 m breit
10. Erdbewegungen, 20 €/m3 10.000 200
Bodenabtrag (inkl.
Transport)
11. Vorstellflache, innere 90 €/m? 5.000 450
Verkehrswege
12. Beleuchtung 3 €/m? 5.000 15
13. Entwasserung 10 €/m? 5.000 50
14. Flachenmarkierung 0,5 €/m? 5.000 2,5
15. Grungestaltung 10 €/m? 500 5
16. Bereitstellung Medien 1.200.000 € | pauschal | 1.200
17. Check in - Schalter 770 €/Stick | 1 0,8
18. Passagierwartehalle 200 €/m? 40 8
19. Fluttor 45.000 pauschal | 45
20. Befeuerung, 160.000 pauschal | 160
Leiteinrichtungen
21. Zuwegung 180 €/m? 10.000 1.800 10 m breit
22. landschaftspflegerische 5 €/m* 50.000 250 Sfache der Eingriffsflache
AusgleichmalRnahmen
23. Summe 2004 16.377,77
24. Preisindex 2013 +2,1%
25. Summe 2012 16.721,70
26. nicht erfasste Leistungen 1.435,10 15% 2.508,26
27. Planungskosten 1.148,10 12%. 2.006,60
28. Gesamtaufwendungen
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Fir das gewahlte Fahrkonzept mit einer Uberfahrtszeit von >1 h auf der Relation
Brunsbuttel-Ostesperrwerk werden fur die Infra- und Suprastrukturfazilitaten der
Anleger sowie der see- und landseitigen Verkehrsanbindungen
Investitionsaufwendungen von 23,28 Mio. € erforderlich.

Das Fahrkonzept mit einem flachgehenden Fahrschiff erfordert deutlich geringere
Investitionsaufwendungen, weil es auf einen Ausbau des Ostefahrwassers verzichtet.
Dabei erfullt es aber nicht die Forderungen nach einer mdglichst kurzen
Uberfahrtzeit. Auch die Anlage eines Fahranlegers am Ostesperrwerk stellt u.E.
einen erheblichen Eingriff in den naturnahen Raum der Ostemlndung dar, so dass
auch diesem Konzept geringe Realisierungschancen eingeraumt werden. Insgesamt
belaufen sich die landseitigen Investitionskosten dieses Konzeptes auf 12,47 Mio. €.
Die Investitionskosten flir den auf ein flachgehendes ausgelegten Anleger am
Ostesperrwerk sind in Tabelle 13 zusammengefasst.
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Tabelle 13:  Investitionskosten fir den Fahranleger Ostesperrwerk fur ein flachgehendes
Schiff
Pos Ol SEErln Dim Rosten Bemerkungen
' Funktionsbereich Kosten ' [1000 €]
1. Baggerung seeseitige 20 €/m? 10.000 200 einschl. Walzenbucht
Zufahrt und Hafenbecken
3. Leitwand (Steinschiittung, 4.000 €/m 50 200 (9gf. durch WSA)
ggf. Spundwand) Spundwand = 6.000 €/m
Uferdeckwerk = 90 €/m?
4. Kolksicherung 310 €/m? 1.600 496
5. Fenderdalben (50t) 17.000 8 136 10m
€/Stlck
6. Stoppfender 32.000 2 70 12m
€/Stiick
7. bewegliche Briicke 1.850.000 1 1.850 40 m lang, 10/20 m breit,
€/Stiick elns_chl. Aufhangung und
Antrieb
8. Landgang Passagiere 720.000 1 720
und Radfahrer €/Stick
9. Verbindungsbriicke 1.250 €/m? | 150 188 10 m breit
10. Erdbewegungen, 20 €/m? 10.000 200
Bodenabtrag (inkl.
Transport)
11. Vorstellflache, innere 90 €/m? 5.000 450
Verkehrswege
12. Beleuchtung 3 €/m? 5.000 15
13. Entwéasserung 10 €/m? 5.000 50
14. Flachenmarkierung 0,5 €/m? 5.000 2,5
15. Gringestaltung 10 €/m? 500 5
16. Bereitstellung Medien 1.200.000 € | pauschal 1.200
17. Check in - Schalter 770 €/Stuck | 1 0,8
18. Passagierwartehalle 200 €/m? 40 8
19. Fluttor 45.000 pauschal 45
20. Befeuerung, 160.000 pauschal 160
Leiteinrichtungen
21. Zuwegung 180 €/m? 10.000 1.800 10 m breit
22. landschaftspflegerische 25€/m* 50.000 250 5fache der Eingriffsflache
AusgleichmalRnahmen
23. Summe 2004 8.045,77
24, Preisindex 2013 +2,1%.
25. Summe 2012 8.214,73
26. nicht erfasste Leistungen | 1.435,10 15% 1.232,21
27. Planungskosten 1.148,10 12% 985,77
28. Gesamtaufwendungen -
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4.4. Zusammenfassung der Investitionskosten der diskutierten Fahrkonzepte

Unter Berucksichtigung der Investitionskosten, der Nachnutzung vorhandener
Infrastruktur und der vorhandenen Raumwiderstande kristallisiert sich die Relation
Brunsbuittel-Cuxhaven/Steubenhoft  als  die  Vorzugsvariante fur eine  ,neue”
Fahrverbindung Brunsbuttel heraus. Neben den Investitionskosten scheinen auch die
gegenwartigen Nutzungen an den  Standorten  Ostesperrwerk  und
Cuxhaven/Grodener Hafen gegen eine zeithahe Installation eines geeigneten
Fahranlegers zu sprechen.

Die ermittelten Gesamtinvestitionen flir den Fahrbetrieb sind in Tabelle 14
zusammengefasst. Sie bilden die Basis flr die Betriebskostenermittlung.
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Tabelle 14: Investitionskosten der betrachteten Fahrkonzepte
Relation Brunsbuttel-Cuxhafen/ Steubenhdéft | Brunsbuittel-Cuxhaven/Grodener Brunsbuttel-Ostesperrwerk Brunsbuittel-Ostesperrwerk
Hafen tiefergehendes Schiff flachgehendes Schiff
(S = (S (S = (S = (S
D 2L QL D QL QL 2L D
2 | g 2 | g 2| 2 2| g
< < n ) < < n n < < %) n < < [} %)
= S tEb =0 FECD = S uEb =0 _tEq) = s uE‘b =0 ;ECD = .‘.’E-b = 0 _tECD
50 | £ | 53 | 5% | 63 | S | 6B | 5% | 6% | 5o | 6B | 5B | 6% | £% | 6% | §%
Do | po | 92 | 03 | P2 | v | 92 | ©0g | 2 | 02 | P2 | 02 | R | 02 | 93 | 0
Q8| 23|85 | 95|98 |3 |25 |25 88|08 |98 g5 28|28 8¢5 ¢s
S5 | 55 | =0 | 50 | S5 | 5= | =40 | 50 | S5 | G5 | =0 | 540 | S5 | 45 | =40 | 54
Anzahl Schiffe 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 3 3 3 3
[Mio.€] | [Mio.€] | [Mio.€] | [Mio€] | [Mio.€] | [Mio.€ | [Mio.€] | [Mio.€] | [Mio.€] | [Mio.€] | [Mio.€] | [Mio.€ | [Mio€] | [Mio€] | [Mio.€] | [Mio.€]
Fahrschiffe 27,0 32,4 31,1 36,5 27,0 32,4 31,1 36,5 27,0 32,4 31,1 36,5 33,0 39,6 38,0 44.6
Anleger 2,04 2,04
ndrdliches 2,04 2,04
Elbufer
Anleger 21,24 10,43
sldliches 2,25 9,32
Elbufer
Gesamtkosten | 31,29 | 36,69 | 3539 | 40,99 | 3836 | 43,76 | 42,46 | 47,86 | 50,28 | 5568 | 54,38 | 59,78 | 4547 | 52,07 | 50,47 | 57,07
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5. Abschéatzung der voraussichtlichen Betriebskosten der betrachteten
Fahrkonzepte

Mit den 3 Relationen, fur die Fahrschiffe mit 4 unterschiedlichen Antriebssystemen
betrachtet wurden, stehen 12 Fahrkonzepte zur Diskussion, die die
Marktanforderungen nach einer hohen und fahrplantreuen Verbindung bei
gleichzeitig méglichst kurzer Uberfahrtzeit erfiillen. Zusétzlich wurde fiir die Relation
Brunsbuttel-Ostesperrwerk  ein  Fahrkonzept zusammengestellt, das den
morphologischen Bedingungen der Ostemindung entgegenkommt, dabei aber die
kurzen Uberfahrtzeiten nicht gewéhrleistet.

Grundlage fur die Abschatzung der Betriebskosten flir das Fahrsystem ist die
Aufkommensschatzung sowie das grob skizzierte Betriebskonzept. Ohne Zweifel
enthalt die Kostenschatzung noch eine erhebliche Unscharfe. Dennoch durfte die
Bearbeitungstiefe ausreichen, um die aufgezeigten Fahrkonzepte auch wirtschaftlich
grob zu bewerten und erste Aussagen zu den wirtschaftlichen Chancen und
Problemen der Verbindung Cuxhaven — Brunsbuttel zu machen.

Die grob kalkulierten Betriebskosten fur den Fahrdienst setzen sich aus:
o den Betriebskosten fur den Fahrschiffsbetrieb und die Bedienung der Anleger,
0 den Personalkosten fur den Schiffs- und Terminalbetrieb sowie
o0 den Kapitalkosten auf der See- und Landseite zusammen
Nicht in die Kosten eingeflossen sind vor allem folgende Positionen, deren Hohe sehr
stark davon abhangt, wer die Fahrlinie in welcher Form betreibt:
0 Mieten bzw. Pachten fur den Firmensitz und die Unterbringung des Personals
Werbungskosten in Verbindung mit dem Markteintritt
Abgaben

Offentliche Férdermalinahmen

O O O o©O

Eigenmittel

Es kann u.E. aber davon ausgegangen werden, dass sich diese Positionen
untereinander mindestens ausgleichen.

5.1. Treibstoffkosten

Die Treibstoffkosten stellen die hochsten Kostenanteile der Betriebskosten dar. Dies
unterstreicht die Bedeutung des Einsatzes von treibstoffsparenden Antriebssystemen
und preiswerten Energietragern. LNG wird gegenwartig auf dem europaischen Markt
ab Raffinerie bei gleichem Heizwert zu einem vergleichsweise gunstigen Preis
gegenuber Marinediesel angeboten. Die Ursachen werden am gegenwartigen
Uberangebot auf Grund der geringen Nachfrage, die wiederrum auf die fehlende
Infrastruktur fur die Lagerung und Verteilung von LNG zuruckzufuhren ist, gesehen
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Mit dem Ausbau der LNG-Infrastruktur wird erwartet, dass die Nachfrage und mit ihr
auch der Preis steigen wird. Dem entgegenstehen ein groRRes, breit gefachertes
Angebot und ein auf den Export ausgerichteter Markt der LNG-Fdrdernationen.

Dem Einsatz eines LNG betriebenen Fahrkonzeptes kommen die Planungen des
Hafens Brunsbittel entgegen, der in 2013 gemeinsam mit Gasnor (NO) ein
Planfeststellungsverfahren zur Errichtung eines Import- und Bunkerterminals eréffnet.
Mit dem Partner Gasnor wird bereits seit Ende letzten Jahres eine LNG-Bebunkerung
von Schiffen mit Tankfahrzeugen angeboten. Dieses Bunkersystem wird auch fir den
Fahrbetrieb favorisiert.

In Tabelle 15 sind die Treibstoffkosten fur die 4 Antriebskonzepte fur die Relationen
Brunsbuittel-Cuxhaven ermittelt. Auf eine Differenzierung der beiden alternativen
Relationen wird hier verzichtet. Die Effekte durch den Einsatz von LNG als Treibstoff
und effizienten Energiesteuersystemen sind sehr deutlich. Mit den gegenwartigen
Preisdifferenzen lassen sich Einsparungen von 70 % erzielen.

Tabelle 15: Treibstoffkosten auf den Relationen Brunsbuttel-Cuxhaven
- . B"runsbiittel-Cuxhaven (2 Schiffe)
Kostenposition ’usw. Dim. Gasol LNG
dieselelektrisch Steuersystem dieselelektrisch | Steuersystem
Antriebsleistung [kW] 5.000
Anzahl Schiffe 2
mittl. Auslastung [%] 75%

Einfluss Steuerung [%] 100% 81% 88% 69%
Heizleistung kWh/t 11.822 13.890
Rundreisezeit [h/Rundreise] 2 2

tagl. Einsatzzeit [h] 17,5 17,5
Verbrauch pro Rundreise [kwh] 7.500 6.075 6.600 5.175
tagl. Verbrauch [kwh] 131.250 106.313 115.500 90.563
Treibstoffpreis [€/kWh] 0,07...0,08* 0,03**
Treibstoffkosten [€/Rundreise] 563 460 198 160
Treibstoffkosten [€/d] 9.844 7.973 3.465 2.7117
Einsatztage [d/a] 360 360
Treibstoffkosten | [1.000 €/a] 35438 [ 28704 12474 | 9781

Analog werden die Treibstoffkosten fur die Relation Brunsbuttel-Ostesperrwerk
ermittelt. Beide Berechnungen unterscheiden sich in der installierten Antriebsleistung
und der Auslastung dieser Leistung. Dabei wird unterstellt, dass auf Grund der
langeren Streckenabschnitte mit eingeschrankter Geschwindigkeit, die mittlere
Leistungsauslastung geringer ausfallt als auf den Relationen Brunsbuttel-Cuxhaven.

In Tabelle 16 sind die Treibstoffkosten flr das 2-Schiff Konzept und in Tabelle 17 fur
das 3 Schiff Konzept zusammengefasst. Es zeigt sich, dass beim 2 Schiff Konzept
unter den getroffenen Annahmen der Treibstoffverbrauch um ca. 20 % hoher ist als
auf den langeren Relationen Brunsbuttel-Cuxhaven. Beim 3-Schiff Konzept drehen
sich die Vorzeichen. Dieses Konzept verbraucht 30 % weniger Treibstoff als die
Relationen Brunsbuttel-Cuxhaven.
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Tabelle 16:  Treibstoffkosten auf den Relationen Brunsbuttel-Ostesperrwerk fir ein 2
Schiff Konzept mit tiefergehenden Schiffen

Brunshiittel-Ostesperrwerk (2 Schiffe)
Parameter, . -
Kostenposition usw. Dim. Gasol LNG
dieselelektrisch Steuersystem dieselelektrisch | Steuersystem
Antriebsleistung [kW] 7.000
Anzahl Schiffe 2
mittl. Auslastung [%] 65%
Einfluss Steuerung [%] 100% 81% 88% 69%
Heizleistung kWh/t 11.822 13.890
Rundreisezeit [h/Rundreise] 2 2
tagl. Einsatzzeit [h] 17,5 17,5
Verbrauch pro Rundreise [kwh] 9.100 7.371 8.008 6.279
tagl. Verbrauch [kwh] 159.250 128.993 140.140 109.883
Treibstoffpreis [€/kWh] 0,07...0,08* 0,03**
Treibstoffkosten [€/Rundreise] 683 550 240 190
Treibstoffkosten [€/d] 11.944 9.674 4.204 3.296
Einsatztage [d/a] 360 360
Treibstoffkosten [1.000 €/a] 4.299,8 r 3.482,8 1.513,5 | 1.186,7

Tabelle 17:  Treibstoffkosten auf den Relationen Brunsbuttel-Ostesperrwerk fir ein 3
Schiff Konzept mit flachgehenden Schiffen

Brunshiittel-Ostesperrwerk (3 Schiffe)
Parameter, . -
Kostenposition usw. Dim. Gasol LNG
dieselelektrisch Steuersystem dieselelektrisch | Steuersystem
Antriebsleistung [kW] 2.500
Anzahl Schiffe 3
mittl. Auslastung [%] 70%
Einfluss Steuerung [%] 100% 81% 88% 69%
Heizleistung kWh/t 11.822 13.890
Rundreisezeit [h/Rundreise] 3 3
tagl. Einsatzzeit [h] 17,5 17,5
Verbrauch pro Rundreise [kwh] 5.250 4.253 4.620 3.623
tagl. Verbrauch [kwh] 91.875 74.419 80.850 63.394
Treibstoffpreis [€/kWh] 0,07...0,08* 0,03**
Treibstoffkosten [€/Rundreise] 394 320 139 110
Treibstoffkosten [€/d] 6.891 5.581 2.426 1.902
Einsatztage [d/a] 360 360
Treibstoffkosten [1.000 €/a] 2.480,6 r 2.009,3 873,2 684,7

5.2. Kapitalkosten
5.2.1. Kapitalkosten Fahrbetrieb

Fir die Schatzung der Kapitalkosten des Fahrbetriebes werden unabhangig vom
Antriebssystem und der Anzahl der einzusetzenden Schiffe das gleiche
Finanzierungs- und Abschreibungsmodell unterstellt. Vor dem Hintergrund des
moglichen Baus einer festen Elbquerung im Verlauf der BAB 20 wird die Laufzeit fur
die Finanzierung und Abschreibung der Schiffe mit 15 Jahren kurz gewahlt. Auf
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einen moglichen Wiederverkaufswert wird an dieser Stelle verzichtet, um das
Ergebnis in dieser fruhen Phase sicher zu gestallten.

In den Tabelle 18 und Tabelle 19 sind die Kapitalkosten flr die Schiffskonzepte
zusammengefasst. Wie zu erwarten, sind die Kapitalkosten des 3-Schiff Konzeptes
trotz der kleineren Schiffe gut 22 % hoher als die des 2-Schiff Konzeptes.

Tabelle 18: Kapitalkosten der Fahrschiffe fur die 2 Schiff Konzepte

Fahrkonzept [Dim.] 2 Schiff Konzepte
Anzahl Schiffe 2

MDO LNG MDO LNG
Antriebsskonzept Dieselektrisch | Dieselektrisch | Steuersystem | Steuersystem
Preisincl. Erstausriistung [1.000 €] 27.000 32.400 31.100 36.500
Eigenkapital 0,0% 0 0 0 0
Fremdkapital 100,0% 27.000 32.400 31.100 36.500
Zinsen 5,0% 5,0% 5,0% 5,0%
Laufzeit Kreditin Jahren 15 15 15 15
Afa [1.000 €/a] 1.800 2.160 2.073 2.433
mittlere Zinsen und Tilgung [1.000 €/a] 24975 2.997,0 2.876,8 3.376,3
Kapitalkosten [1.000 €/a] 4.297,5 5.157,0 4.950,1 5.809,6

Tabelle 19: Kapitalkosten der Fahrschiffe fir das 3 Schiff Konzept

Fahrkonzept [Dim.] 3 Schiffs Konzept
Anzahl Schiffe 3

MDO LNG MDO LNG
Antriebsskonzept Dieselektrisch | Dieselektrisch | Steuersystem | Steuersystem
Preisincl. Erstausriistung [1.000 €] 33.000 39.600 38.000 44.600
Eigenkapital 0,0% 0 0 0 0
Fremdkapital 100,0% 33.000 39.600 38.000 44.600
Zinsen 5,0% 5,0% 5,0% 5,0%
Laufzeit Kredit in Jahren 15 15 15 15
Afa [1.000 €/a] 2.200 2.640 2.533 2973
mittlere Zinsen und Tilgung [1.000 €/a] 3.052,5 3.663,0 3.515,0 41255
Kapitalkosten [1.000 €/a] 5.252,5 6.303,0 6.048,3 7.098,8

5.2.2. Kapitalkosten Anleger und Terminal

Die Kapitalkosten fur die Fahranleger und Terminalflachen werden unter denselben
Annahmen ermittelt wie fur die Fahrschiffe. Berucksichtigt werden dabei die Erwerbs-
, Anpassungs- und Neubaukosten der Anleger Brunsbuttel, Cuxhaven/Grodener
Hafen und Ostesperrwerk.

Der Anleger Cuxhaven/Steubenhoft befindet sich im Eigentum von CuxPort, die
Anschlussflachen sind von CuxPort langfristig gepachtet. Die Anpassungskosten des
Anlegers werden voraussichtlich von CuxPort getragen und in Form von Anleger-
und Kainutzungsgebihren vom Fahrbetreiber refinanziert. Diese Kosten werden in
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den Betriebskosten der Anleger und Terminalflachen Diesbezlglich ist die Relation
Brunsbuttel-Cuxhaven/Steubenhoft die mit Abstand glnstigste Variante.

Tabelle 20: Kapitalkosten der Anleger und Terminalflachen

Relation [Dim.] |BRU-CUX/SH |BRU-CUX/GH BRU-CUX/OSW| BRU-CUX/OSW
2 Schiffe 3 Schiffe
Preisincl. Erstausristung [1.000 €] 2.040 11.360 23.280 12.470
Eigenkapital 0,0% 0 0 0 0
Fremdkapital 100,0% 2.040 11.360 23.280 12.470
Zinsen 5,0% 5,0% 5,0% 5,0%
Laufzeit Kreditin Jahren 15 15 15 15
Afa [1.000 €/a] 136 757 1.552 831
mittlere Zinsen und Tilgung [1.000 €/a] 188,7 1.050,8 2.1534 1.153,5
Kapitalkosten [1.000 €/a] 324,7 1.808,1 3.705,4 1.984,8

5.3. Personalkosten des Fahrbetriebes

Die den Fahrkonzepten unterstellten kurzen Hafenliegezeiten bedingen, dass die
Abfertigung der Fahrzeuge am Anleger bzw. in der Zufahrt zu den Vorstellflachen
erfolgt. Das bedeutet, dass beide Terminals zu den Betriebszeiten des Fahrbetriebes
personell besetzt sind.

Die personelle Besetzung wird minimal angesetzt. Fiur den Fahrbetrieb wird ein 2 —
Mannbetrieb und die Terminalabfertigung ein 1 — Mann-Betrieb unterstellt. Sollte
sich herausstellen, dass dieses Konzept so nicht genehmigt wird, muss der Vertrag
mit dem Betreiber der/des Cafeteria/Restaurants so geschlossen werden, dass
dessen Personal wahrend der Hafenliegezeiten das Deckpersonal in Spitzenzeiten
unterstutzt. Die Einkommen des  Schiffspersonals der verschiedenen
Funktionsebenen wird nach dem Tarifvertrag fur Binnenschifffahrtsunternehmen
(Stand 2012) ermittelt. Die Einkommen fur das Terminalpersonal entsprechen dem
Rahmentarifvertrag fur die Hafenarbeiter der deutschen Seehafenbetriebe. Alle
Personalkosten werden vollstandig inklusive aller sozialen Abgaben berucksichtigt.
MalRnahmen der Beschaftigungsforderung bieten Mdoglichkeiten, zumindest in der
Anlaufphase, die Kostenbelastung des Fahrbetriebes zu mildern.
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Tabelle 21:

Personalkosten des Fahrbetriebes fliir den 2 und 3 Schiffsbetrieb

Besetzung Jahresgfel.1alt Anz-ahl A 2 Schiffkonzept |3 Schiffkonzept
pro Position |Schiff

Schiffsfiihrer 77 184 2,5 385920 578 880
Leiter Maschinenanlage 70584 2,5 352920 529 380
Steuermann 62520 0 0 0
Bootsmann/Matrose 49 680 0 0 0
Leichtmatrose 31320 0 0 0
Summe Schiffspaersonal 738 840 1108 260
soziale Abgaben 35% 258 594 387 891
Personalkosten Schiffsbetrieb 997 434 1496 151

Geschaftsfihrer 60 000 1 60 000 60 000!
Buchhalter 23 000 2 46 000 46 000
Sekretarin 21 600 1 21600 21600
Terminalpersonal 20363 2,5 101 816 152 724
sonst. Personal (Springer) 21000 1 21000 21000
Summelandpersonal 250416 301324
soziale Abgaben 35% 87 646 105 463
Personalkosten Landbetrieb 338062 406 787
Personalkosten Fahrbetrieb [1.000 €/a] 1.335,5 1.902,9|

5.4.

Fixkosten Fahrbetrieb

In den Fixkosten des Fahrbetriebes werden die zu erwartenden Versicherungs- und

Reparaturkosten,

die beim normalen Terminal-

und Schiffsbetrieb anfallen

berlcksichtigt. Die Fixkosten werden als prozentualer Anteil der Neubaupreise
angenommen. Die Annahmen beruhen auf Erfahrungswerte des Gutachters sowie
Stichproben bei anderen Fahrdienstbetreibern. In den Tabelle 22 und Tabelle 23 sind
die Annahmen zusammengefasst.

Tabelle 22: Fixkosten des Schiffsbetriebes der 2 Schiff Konzepte
Fahrkonzept [Dim.] 2 Schiff Konzepte
Anzahl Schiffe 2

MDO LNG MDO LNG
Antriebsskonzept Dieselektrisch | Dieselektrisch | Steuersystem | Steuersystem
Preisincl. Erstausristung [1.000 €] 27.000 32.400 31.100 36.500
Reparaturkosten /Instandhaltung (2,5 %) [1.000 €/a] 675 810 777,5 912,5
Versicherung (Kasko, P&l, sonstige) (1,5 %) [1.000 €/a] 405 486 466,5 547,5
Fixkosten Schiffsbetrieb [1.000 €/a] 1.080 1.296 1.244 1.460
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Tabelle 23: Fixkosten des Schiffsbetriebes der 3 Schiff Konzepte

Fahrkonzept [Dim.] 3 Schiffs Konzept
Anzahl Schiffe 3

MDO LNG MDO LNG
Antriebsskonzept Dieselektrisch | Dieselektrisch | Steuersystem | Steuersystem
Preisincl. Erstausriistung [1.000 €] 33.000 39.600 38.000 44.600
Reparaturkosten /Instandhaltung (2,5 %) [1.000 €/a] 825 990 950 1115
Versicherung (Kasko, P&I, sonstige) (1,5 %) [1.000 €/a] 495 594 570 669
Fixkosten Schiffsbetrieb [1.000 €/a] 1.320 1.584 1.520 1.784

FUr den Anleger Cuxhaven/Steubenhoft werden die Investitions- und Fixkosten als
Hafenentgelte vom Hafenbetreiber erhoben. Entsprechend des Hafentarifs von
Niedersachsen Ports Niederlassung Cuxhaven wird fur ,Wasserfahrzeuge, die
zwischen Cuxhaven und den deutschen Nordseehafen verkehren und Personen,
Reisegepack oder Post befordern, sowie Wasserfahrzeuge, die Kursfahrten
machen®, kein Hafenliegegeld erhoben. Somit refinanziert sich der Anleger
Cuxhaven/Steubenhoft allein durch die Kajebenutzungsgebuhren. Sie setzen sich
aus folgenden Komponenten zusammen.

o Fur jeden Fahrgast im Verkehr zwischen Cuxhaven und Hafen an 00,2856 €
der Unterelbe sowie nach Neuwerk und Cuxhaven Reede

o Fur jeden Pkw im Binnenverkehr bei einer Jahresmenge von > 0,3596 €
30.000 Einheiten

o Fur jeden beladenen Lkw im Binnenverkehr 4,0825 €

o Fur jeden leeren Lkw im Binnenverkehr 2,3374 €

o Fur Zweirader 0,2750 €

Entsprechend der Aufkommensschatzung wirden sich die Kajebenutzungsgebihren
im Jahr 2014 auf rund 440.000 €/a und im Jahr 2025 auf knapp 490.000 €/a
belaufen. Sie werden der Relation Brunsbuttel-Cuxhaven/Steubenh6ft angerechnet.
Bei den anderen Relationen werden die Fixkosten entsprechend der fur den
Schiffsverkehr getroffenen Annahmen berucksichtigt. Die Zusammenfassung zeigt
Tabelle 24.
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Tabelle 24: Fixkosten des Anleger- und Terminalbetriebes

BRU- BRU-
Relation [Dim.] BRU-CUX/SHBRU-CUX/GH CUX/OSW | CUX/OSW
2 Schiffe 3 Schiffe
Preisincl. Erstausristung [1.000 €] 2.040 11.360 23.280 12.470
Reparaturkosten /Instandhaltung (2,5 %) [1.000 €/a] 51 284 582 311,75
Versicherung (Kasko, P&I, sonstige) (1,5%) | [1.000 €/a] 30,6 170,4 349,2 187,05
Anlegerbenutzung [1.000 €/a] 465 0 0 0
Fixkosten Anleger- und Terminalbetrieb [1.000 €/a] 547 454 931 499

5.5. Zusammenfassung der Betriebskosten

Erwartungsgemall bietet die Relation Brunsblttel-Cuxhafen/Steubenhoft die
gunstigsten wirtschaftlichen Rahmenbedingungen. Gegenlber den anderen beiden
Relationen fallen unter den gewahlten Annahmen die Betriebskosten 13...15 %
gunstiger aus.

Auf der Relation Brunsbuttel-Ostesperrwerk ist das gewahlte 3-Schiff Konzept
kostengunstiger als das 2-Schiff Konzept. Die Ursache liegt in den Uberproportional
hohen Kapitalkosten, die flir den Ausbau des Fahrwassers der Ostemindung
anfallen.

Der Kostenvorteil Relation Brunsbuttel-Cuxhafen/Steubenhéft ist unabhangig vom
Schiffskonzept. Als gulnstigste Variante erscheint ein konventionelles LNG-
Fahrkonzept. Die Bestrebungen des Hafens Brunsbuittel sich als LNG-Bunkerterminal
an der Unterelbe zu etablieren fordern dieses Konzept. In Cuxhaven ist eine LNG-
Bunkermaoglichkeit mittelfristig nicht vorgesehen.

Um eine ganz grobe Aussage zur Wirtschaftlichkeit dieser Fahrverbindung zu treffen,
wurden die aktuellen Preise der Fahrverbindung Wischhafen-Gllckstadt mit dem
ermittelten Potential der fiir die Fahrverbindung Brunsbuttel-Cuxhaven verrechnet. Im
Ergebnis steht ein Defizit von ca. 5 Mio. €/a. Das bedeutet, die Fahrtarife z.B. fir den
Guterverkehr massten in der GréRenordnung von mindestens 200 % im Vergleich
zur Fahrverbindung Wischhafen-Glickstadt liegen. Diese Preisdifferenz ist nicht
vollig ausgeschlossen, wenn der Wegevorteil der Fahrverbindung fir den
Fernverkehr bertcksichtigt wird. Hieraus lassen sich Kostenvorteile ableiten, die fur
einen Teil der Lkw-Transporte Beforderungspreise von bis zu 300 % im Vergleich zu
Wischhafen-Gliickstadt rechtfertigen. Ahnliche Berechnungen lassen sich auch fir
den Pkw anstellen.

Genauere Einschatzungen verlangen logischerweise eine tiefgehende Marktanalyse
und insbesondere Konsultationen mit interessierten Kunden. Entsprechend der
Aufgabenstellung ist das eine Aufgabe fur potentielle Betreiber.
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Tabelle 25: Zusammenfassung der Betriebskostenschatzung fir die untersuchten Relationen und Antriebssysteme
. . . . Brunsbittel-Ostesperwerk Brunsbuttel-Ostesperwerk
Relation Brunsbiittel-Cuxhafen/ Steubenh6ft |Brunsbittel-Cuxhafen/Grodener Hafen - - -
tiefergehendes Schiff flachgehendes Schiff
£ (= £ e (S e e =
= = < 0 = = < 8 = = 2 28 = = 8 8
— O 15} — 0 7] — O ] — 0 7] w— O (o] — 0 7] — O [*] — 0 7
= n = o0 = > =S = 0 = n = > =S = n = »n = > =S = 0 = n = > =S
55 =5 s e %i’ 55 {::'E 5 & %2 55 {::'E =S gﬂ == 1::5 s 2 %&’
Antriebssystem D b $h o D 3 53 DG 53 9 3 63 0 n 3 9 3 ? 3 Qb 53 9 3 a3
0o oo Q2 o2 Qo oo © & o2 Qo oo © 3 o 2 (oI oo © 8 o 2
oo Z 0 o3y zZ 3 [S ) Z 0 (S zZ 3 (S ) Z 0 o3 z 3 [ ) Z o o3 z 3
=3 = E-C—D = =3 = E-C—D =5 =93 -4 2 26 -5 =3 —1 8 E'c_» -5
) S c c ° S c c S ) c c S © c c
w w w w w w w L
Anzahl Schiffe 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 3 3 3 3
[1.000 €/a]|[1.000 €/a]|[1.000 €/a]|[1.000 €/a]|[1.000 €/a]|[1.000 €/a]|[1.000 €/a]|[1.000 €/a]|[1.000 €/a]|[1.000 €/a]{[1.000 €/a]|[1.000 €/a]|[1.000 €/a]|[1.000 €/a]|[1.000 €/a]|[1.000 €/a]
Kapitalkosten
Eahrbetricb 4.297,5 | 5.157,0 | 4.950,1 | 5.809,6 | 4.297,5 | 5.157,0 | 4.950,1 | 5.809,6 | 4.297,5 | 5.157,0 | 4.950,1 | 5.809,6 | 5.252,5 | 6.303,0 | 6.048,3 | 7.098,8
;ﬁ?;;’;tg“e” 3.543,8| 1.247,4| 2.870,4| 9781| 3.543,8| 1.247,4| 2.870,4| 9781| 4.2008| 15135 3.482,8| 1.186,7| 2480,6| 8732| 2.009,3] 6847
Kapitalkosten Anleger, 324,7 1.808, 1 3.705,4 1.984,8
und Terminalbetrieb
Personalkosten
Fahrbetrieh 1.335,5 1.335,5 1.335,5 1.902,9
Fixkosten
Schiffsbetrieb 1.080,0f 1.296,0f 1.244,0] 1.460,0] 1.080,0] 1.296,0) 1.244,0] 1.460,0/ 1.080,0f 1.296,0] 1.244,0 1.460,0[ 1.320,0[ 1.584,0] 1.520,0] 1.784,0
Fixkosten Anleger-
und Terminalbetrieb 546,6 454,4 931,2 498, 8
Betriebskosten
Fahrbetrieb 11.128,0 11.271,4| 10.454,5| 12.519,3| 11.298,4| 12.662,6| 11.845,7 15.649,3| 13.938,6| 15.649,0| 14.428,5| 13.439,7| 13.146,8| 13.964,2| 13.954,1
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6. Schlussbetrachtung und mdégliche Folgeschritte

Mit der Untersuchung wird bestatigt, dass fur eine Fahrlinie Brunsbuttel-Cuxhaven
grundsatzlich ein Bedarf besteht. Bei der Fortschreibung der Potentialschatzung bis
zum Jahr 2025 kam es unter folgenden Annahmen:

0 Der Weiterbau der BAB 20 schreitet mit gleichbleibendem Tempo voran, so
dass sich mit der Fertigstellung einzelner Abschnitte die Erreichbarkeit in den
angeschlossenen Regionen Schleswig-Holsteins erhoht;

o Die Fahrverbindung Gluckstadt — Wischhafen arbeitet weiterhin im Bereich
bzw. oberhalb der Kapazitatsgrenze;

o Die Baumafnahmen an der BAB 07 im GroRraum Hamburg haben
nachhaltigen Einfluss auf das Verkehrsverhalten des Giter- und
Individualverkehrs. Alternative Routen werden an Attraktivitat gewinnen;

zu einem stetigen Aufkommenszuwachs im Pkw-Verkehr von 1,2 % p.a. und
0,95 p.a. im Guterverkehr.

Bei dem eingeschatzten Verkehrspotential handelt es sich jedoch um einen Bedarf,
der sich nicht ausschlieRlich auf das Angebot der Fahrlinie Brunsbuttel-Cuxhaven
richtet. Vielmehr kann dieser Bedarf auch durch verschiedene andere Ldsungen
befriedigt werden (feste Elbquerung, Kapazitatsausbau der Fahrlinie Wischhafen-
Gluckstadt, andere Varianten und Orte der Elbquerung usw.). Bei allen
Entscheidungen zu den Parametern des Verkehrsangebots und zum Agieren am
Markt sind deshalb die Wechselwirkungen mit alternativen Angeboten bzw.
Routenwahlen zu berlcksichtigen.

Die Fahrlinie Brunsbuttel-Cuxhaven hat und wird sich stets in einem stark vom
Wettbewerb gepragten Umfeld behaupten mussen. Dabei beeinflussen nicht allein
der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur sondern auch die Entwicklung der
Treibstoffpreise und die Strallenbenutzungsgebuhren die Routenwahl der Kunden.

Aus regionalwirtschaftlicher Sicht ist die Aktivierung einer Fahrverbindung
Brunsbuttel-Cuxhaven empfehlenswert, da die Erschliefung neuer Hafenstandorte
am westlichen Elbeufer Okologisch schwierig und infrastrukturell aufwendig ist.
Alternativ kann auch der Ausbau der bestehenden Fahrverbindung Wischhafen-
Gluckstadt ahnliche Effekte bieten. Zu beachten ist dabei die Frage, bis zu welcher
Kapazitat diese Fahrverbindung ausgebaut werden kann und zu welchem Kosten. Im
Gegensatz zu einer Fahrverbindung Brunsbuttel-Cuxhaven sind auf der Relation
Wischhafen-Gluckstadt nicht allein die Fahrschiffskapazitaten sondern auch die
Zuwegungen auf beiden Seiten der Elbe zu betrachten. Dartber hinaus sind im Zuge
der zukunftigen BAB 20 Baumalnahmen zu erwarten, die die Verkehrsablaufe im
Bereich der Fahrhafen zusatzlich beeintrachtigen konnen.
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Abbildung 11:Verlauf der geplanten BAB 20 (vorlaufige Planung, nicht Planfestgestellt)

Auch der sich durch die anstehenden Stral3enbauprojekte im Grofliraum Hamburg,
weiter verscharfenden Verkehrssituation wirde mit einer weiter elbeabwarts
gelegenen Fahrverbindung begegnet. Sie konnte zu einer messbaren Reduzierung
des Verkehrsaufkommens im Raum Hamburg beitragen und insgesamt die
Fahrleistungen im gesamten Verkehrsraum nordwestlich Hamburgs senken. Die
erreichbaren Fahrleistungs- und Emissionsreduzierungen sind ein zusatzliches
Argument fur die Forderung einer u.U. zeitlich befristeten Verbindung.

Auch wenn ein weiter steigendes Verkehrsaufkommen unterstellt wird, ist ein
wirtschaftlicher Betrieb der Fahrlinie nicht sicher. Ursachen dafur sind die
erforderliche und bei der Grobdimensionierung der Schiffe bertcksichtigte hohe
Geschwindigkeit sowie der in der Aufgabenstellung vorgegebene Qualitatsstandard
bezuglich Bedienungsfrequenz, Zuverlassigkeit und Attraktivitat. Ferner beeinflussen
die Entwicklung der Energiekosten (Treibstoffpreise, Anrechnung aller
verkehrsrelevanten Kosten) sowie die aus der Wettbewerbssituation resultierenden
u.E. engen Grenzen der Preisgestaltung das zu erwartende wirtschaftliche Ergebnis.

Im nach der Landtagswahl in Niedersachsen geschlossenen Koalitionsvertrag wird
eine neuerliche Machbarkeitsuntersuchung zur Gestaltung einer oder mehrerer
leistungsfahiger Elbquerungen gefordert. Die Wirtschaftsfordergesellschaften
Brunsbuttel und Cuxhaven aktualisieren mit der vorliegenden Untersuchung den
Informationsstand zu umweltfreundlichen und nachhaltigen Loésungen einer
zusatzlichen Fahrverbindung. Es sollte aber auch weiterhin darauf geachtet werden,
dass nachfolgende, tiefergehende Machbarkeitsuntersuchungen wegen der
aufgezeigten Okologischen Bedingungen im Betrachtungsraum im Sinne einer
zusatzlichen Fahrverbindung Brunsbuttel-Cuxhaven gefuhrt werden. Im Vorfeld
durfte auch die Ermittlung der Grenzkapazitat, der dafiur notwendigen Ausbau- und
Erweiterungsmalinahmen (zusatzliche Schiffe und Anleger, Anpassung der land- und
wasserseitigen Zufahrten, Vorstellflachen usw.) sowie der erforderlichen
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Investitionsaufwendungen bei der Fahrverbindung Wischhafen-Glickstadt hilfreich
sein. Sinnvoll erscheint weiterhin die Entwicklung eines Marketingkonzepts mit
Ansatzen zur Gestaltung des Leistungs-, Preis-, Distributions- und
Kommunikationsangebotes.

Die geschatzten Kosten beinhalten erhebliche Unsicherheiten. Es wird empfohlen
das Projekt diesbezuglich einer tieferen Evaluierung zu unterziehen. Das sollte
vorzugsweise durch eine interessierte, im Kurzstreckenverkehr erfahrene Reederei
erfolgen. Eine genauere Kostenermittlung erfordert die Einholung konkreter
Angebote, worauf hier zunachst aus Aufwandsgrinden verzichtet werden musste.
Ferner ist fur eine Abschatzung der moglichen Einnahmen aus dem
Restaurantbetrieb an Bord eine Sondierung des Marktes notwendig.

Um die Machbarkeit einer markt- und umweltgerechten Verbindung weiter
voranzutreiben sind u.E. folgende verkehrspolitische Entscheidungen und weitere
Untersuchungen erforderlich:

o0 Mit der Fortschreibung des Bundesverkehrswegeplanes 2015 sind auch
konkretisierende Aussagen zum weiteren Baufortschritt der BAB 20 zu
erwarten. Insbesondere erscheint eine eindeutige Angabe des moglichen
Fertigstellungstermins  eine  festen  Elbquerung  fir  weitere
Untersuchungen und Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen zum Ausbau der
bestehenden bzw. zur Errichtung einer weiteren Fahrverbindung im
Raum Unterelbe unerlasslich.

o Mit der Elbefahre Wischhafen-Gluckstadt steht eine leistungsfahige
Fahrverbindung zur Verfugung, die allerdings seit geraumer Zeit an ihrer
Kapazitatsgrenze arbeitet. Ein Ausbau dieser Fahrverbindung erscheint
unter wirtschaftlichen und umweltfachlichen Aspekten untersuchenswert.
Dagegen sprechen die Lage der Fahranleger im Fernstralennetz in
Schleswig-Holstein und Niedersachsen sowie die Kapazitdten der
unmittelbaren  Zuwegungen. Daher empfehlen wir, in einer
Kapazitatsbetrachtung die Leistungsgrenze dieser Fahrverbindung zu
bestimmen inklusive der Moglichkeiten, die sich mit dem Einsatz
grolerer und/oder zusatzlicher Schiffe, der Kapazitatsanpassung der
Anleger sowie dem Ausbau der Zuwegungen ergeben.

o Die vom Schiffskonzept abhangigen Kapitalkosten bilden rund 50 % der
gesamten Betriebskosten. Diese Kapitalkosten basieren auf einer groben
Schatzung. Daher empfehlen wir die Einbeziehung zusatzlicher,
alternativer Fahrkonzepte mit ggf. gebrauchter Tonnage und parallel
dazu, die vorgestellten Neubaukonzepte weiter zu spezifizieren.

o Trotz des starken Wettbewerbs zur Fahrverbindung Wischhafen-
Gluckstadt bieten sich durch die gunstigere Lage der Anleger in
Cuxhaven und Brunsbuttel im bestehenden Fernstrallennetz (Schleswig-
Holstein B 5, Niedersachsen BAB 27) ggf. Mdglichkeiten, fur ein
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wirtschaftlich tragfahiges Fahrkonzept. Dazu mussen insbesondere die
zu  erzielenden  Beférderungspreise  fur die  verschiedenen
Aufkommensgruppen genau bestimmt werden.

o Wenn der Entfernungsvorteil einer kurzeren Seestrecke nicht durch
langere Langsamfahrabschnitte kompensiert wird, lassen sich Schiffe mit
geringeren Geschwindigkeiten bzw. -reserven einsetzen. Das hat
nachhaltige Effekte fur die Kapital- und Betriebskosten des Fahrbetriebs.
Dem stehen die schlechtere Anbindung an die BAB 27 und die
vorhandenen Raumwiderstande aller potentiellen, elbeaufwarts von
Cuxhaven gelegenen Anlegerstandorte am westlichen Elbufer
gegenuber. Um eine weitere Diskussion mdglicher Standorte gezielt
fuhren zu kdénnen, empfehlen wir eine Raumwiderstandsanalyse auf
Basis eine Weiltflachenkartierung, mit der die vorhandenen Nutzungen
(Wohnen, Freizeit, Kultur, Umwelt, Industrie, Gewerbe u.a.m.)
einschlieRlich der Schutzraume erfasst werden.

Nicht betrachtet werden konnten im Rahmen der Potentialschatzung sowie der
groben Ermittlung der Kosten die zu erwartenden regionalwirtschaftlichen Effekte der
Fahrverbindung und der verkehrspolitische Stellenwert der Verlagerung von
StralRenverkehr auf den Wasserweg. Aus einer Untersuchung der Sekundareffekte
lassen sich i.d.R. die Effekte moglicherweise einzusetzender Fordermittel relativ gut
ableiten.
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1 Anlass und Ziel der Untersuchung

Die ,Verkehrsuntersuchung zur Ermittlung des Verkehrsaufkommens und Auslegung
des Fahrsystems fur eine mdgliche Wiederaufnahme der Fahrverbindung zwischen
Cuxhaven — Brunsbuttel [1] weist ein Transportpotenzial von rund 300.000 Pkw,
50.000 Lkw und 650.000 Passagieren pro Jahr aus.

Als Vorzugsvariante erweist sich die Fahrroute zwischen den beiden bestehenden
Fahranlegern in Brunsbdattel, ndrdlich des NOK, und Cuxhaven-Steubenhoft. Hier fallt
der Investitionsaufwand fur die Anpassung der beiden Anleger deutlich geringer als
an den untersuchten Alternativstandorten aus. In der Grobkostenbewertung wurden
Investitionskosten fur Schiffsneubauten mit unterschiedlichen Treibstoffen
(Marinediesel, LNG) und Erweiterungen der vorhandenen Schiffsanleger in Hohe von
31 bis 40 Mio. EUR ermittelt, die entsprechend dem unterstellten Fahrbetriebs-
konzept (stiindliche Abfahrten; Uberfahrzeit <1 h) Betriebskosten von 10 bis
11 Mio. EUR/a nach sich ziehen.

Die Fahrverbindung Cuxhaven — Brunsbuttel soll neben dem Verkehrsraum Hamburg
und der bestehenden Elbfahre zwischen Glickstadt und Wischhafen als dritte
Elbquerung zwei relativ dunn besiedelte Regionen mit mittleren bis schwachen
Wirtschaftsstrukturen aber mittlerer bis sehr hoher touristischer und landschaftlicher
Attraktivitat verbinden'. Sie steht damit im direkten Wettbewerb zu den bestehenden
Verkehrstrassen, die am Markt fest etabliert sind. Daher erscheint es sinnvoll, sowohl
die Kosten als auch die Einnahmen eingehender abzuschatzen, um das
Investitionsrisiko einzuschranken.

Ziel der Untersuchung ist es, ausgehend von den bestehenden Transportpreisen der
alternativen Verkehrsrouten, am Markt realisierbare Transportpreise fur das neue
Angebot einzuschatzen. Hierzu werden kalkulatorische Preise fir den Guter- und
Personenverkehr bestimmt, welche die Wegekosten- und Zeitkostenvorteile
einschlieBlich der Effekte der Lenkzeitregelung im gewerblichen Verkehr
berUcksichtigen. Die  kalkulatorischen Preise werden dem ermittelten
Aufkommenspotenzial gegenubergestellt und Preiselastizitaten abgeschatzt. Zum
optimalen Preis ergibt sich das Maximum an erzielbaren Einnahmen als Produkt aus
zum jeweiligen Preis akquirierbarem Verkehrspotenzial und erzielbarem
Transportpreis. Der real erzielbare Transportpreis wird mittels Erhebungen am Markt
abgesichert. Im Ergebnis werden das Transportpotenzial und die Erldse unter
Berucksichtigung abgesicherter Transportpreise erneut eingeschatzt.

! vgl. Bundesamt fur Bauwesen und Raumordnung: Raumordnungsbericht 2005, Berichte Band 21,

Bonn 2005
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2 Ermittlung der theoretisch erzielbaren Transportpreise

2.1 Methodik zur kalkulatorischen Abschatzung marktgerechter
Transportpreise

Fur die betrachtete Verkehrsverbindung wird entsprechend den vorab ermittelten
potenziellen Aufkommenskomponenten davon ausgegangen, dass das Aufkommen
zum grofdten Teil aus der Verlagerung bestehender Verkehre hin zu einem kosten-
und/oder zeitgunstigeren Angebot entsteht. Induzierter Verkehr wird bei der
Ermittlung kalkulatorischer Preise daher hier aul3er Betracht gelassen.

Als marktgerechte Preise werden die Preise angesehen, zu denen nachhaltig ein
Maximum an Einnahmen zu erzielen ist. Die Einnahmen ergeben sich als Produkt
aus Produktionsmenge und jeweiligen Preisen. Die nachgefragte Produktionsmenge
als Anzahl auf der Fahre befoérderte Transporteinheiten ist zunachst grob zu
differenzieren nach Personen- und Guterverkehr. Nach Reisezwecken im
Personenverkehr bzw. den Transportmitteln im Guterverkehr lassen sich weitere
einzelne Produkte unterscheiden. Neben dem Transportobjekt ist zweites
wesentliches Differenzierungsmerkmal die Transportroute, die fir den Fahrverkehr
insofern wesentlich ist, als nahezu jede Fahrpassage Bestandteil einer langeren
Transportkette ist.

Die Betrachtung von Transportketten ist der Ansatz fir die Abschatzung
marktgerechter Transportpreise fir die Fahre Cuxhaven — Brunsbdttel. Es wird davon
ausgegangen, dass jeder Transporteur (bzw. Transportkunde aus Sicht des
Fahrbetreibers) die optimale Route fur seinen Beforderungsbedarf sucht, wozu ihm
verschiedene Routenvarianten mit unterschiedlichen Reisezeiten und Entfernungen
zur Verfligung stehen. Uber die monetéare Bewertung sowohl der Aufwendungen fir
die Bewaltigung der Transportentfernung als auch der erforderlichen Reisezeit
werden beide Elemente auf einen Nenner gebracht und ermdglichen den Vergleich
der Varianten. Ein Element dieser Aufwandsbetrachtung sind Preis und Zeitaufwand
der Fahrpassage. Im Guterverkehr ist ein wichtiges Entscheidungsparameter, wie
sich die Fahrzeugumlaufe raumlich und zeitlich optimal kombinieren lassen um die
verfugbare = Fahrzeugeinsatzzeit maximal auszulasten. Insbesondere im
Personenverkehr kénnen weitere Faktoren wie Sicherheit, Bequemlichkeit,
Reiseerlebnis usw. die Wahl einer Routenvariante beeinflussen. Diese Elemente
lassen sich nicht im Voraus kalkulieren und werden in die Diskussion der
rechnerischen Ergebnisse einflielen.

Im Untersuchungsfall stehen die potenziellen Kunden einer Fahre Cuxhaven —
Brunsbuttel vor der Wahl zwischen drei Routen, die Alternativen sind Wege via
Hamburg oder via Fahre Gluckstadt — Wischhafen. Je nach Ausgangs- und Zielpunkt

2
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der Fahrt ergeben sich unterschiedliche optimale Routen. Weitere =zeit- und
kostenrelevante Faktoren, darunter die Fahrpreise, gehen als Parameter in die
Entscheidungsfindung ein. Der Zeitaufwand und damit die zeitabhangigen Kosten
einer Route via Hamburg wird wesentlich durch die Stausituation beeinflusst. Ebenso
ist in der Kalkulation zu bericksichtigen, dass die Fahre Glickstadt — Wischhafen als
Wettbewerber mit Preisveranderungen auf den Markteintritt eines Wettbewerbers
reagieren kann.

Fur den Guter- und den Personenverkehr wird jeweils ein Basispreis ermittelt, der die
Grundlage fiur eine am Fahrzeug ansetzende Preisdifferenzierung bildet.
Referenzfahrzeug fur den Guterverkehr ist ein 5-achsiger Sattelzug von 17 m Lange
mit einer Ladungsmenge von 12 t, im Personenverkehr ein Pkw der Mittelklasse von
4,50 — 5,00 m Lange einschlieBlich Fahrer.

Der Weg zu einem kalkulatorischen Fahrpreis auf der Basis von Marktgegebenheiten
fuhrt Uber folgende Schritte, zunachst dargestellt fur den Guterverkehr:

1. Auswahl von Start- und Zielpunkten auf beiden Elbufern:
Entsprechend den verkehrsgeografischen Gegebenheiten lasst sich die
potenziell unendliche Zahl der Start- und Zielpunkte auf eine beschrankte
Anzahl eingrenzen, da viele Verkehrsstrome in wichtigen Knotenpunkten

zusammentreffen, zum anderen bestimmte Einzugsbereiche wie der Raum
sudlich und sudostlich der A 1 unter normalen Umstanden kaum mit optimalen
Reisekosten Uber Cuxhaven bedient werden kdénnte. Die Auswahl der Start-
und Zielpunkte erfolgt nach Plausibilitdt und Vorabkalkulationen. Die
Befragungsergebnisse stutzen die getroffene Auswahl (s. 4.1.3)

2. Bestimmung von Entfernungen und Reisezeiten fur alle Ortspaare in drei
Varianten der Elbequerung:
Hierzu wird der im Speditionsalltag allgemein genutzte Routenplaner Map &
Guide eingesetzt. Fur die Varianten Uber Hamburg und Glickstadt wird die
direkte Berechnung angesetzt, fir den Planfall GUber Cuxhaven wird die
Summe der Teilstrecken zu den Fahranlegern um die Fahrpassage mit den

geplanten Parametern zu Zeit und Kosten erganzt. In die Zeitberechnung
gehen die vorgeschriebenen Fahrtpausen ein. Die Fahrpassage ab Cuxhaven
erfullt die Bedingungen einer Fahrtpause. Unterstellt wird, dass fur beide
Fahrtrichtungen gleiche Entfernungen und Reisezeiten gelten, was im
Strallenverkehr i.d.R. zutrifft.

3. Kalkulation der Reisekosten:
Die Berechnung der Reisekosten lehnt sich an die Methodik der
Nutzensermittlung fur die Bundesverkehrswegeplanung an. Sie erfolgt nach

der Formel
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Kiij = (Kgj X tj) + (Kij X lj) + Krcux,al)

wobei: Kiij— Reisekosten zwischen i und j
Kij — zeitabhangige Kosten (v.a. Lohnkosten, Kosten der
Fahrzeugbereitstellung)

Kr - Fahrkosten (Cuxhaven-Brunsbuttel bzw. Glickstadt-
Wischhafen)

Kij — streckenabhangige Kosten (v.a. Kraftstoff, Reifen)

lj— Fahrtstrecke zwischen i und j in km

tj — Reisezeit in h

i,j — Quell- und Zielorte des Guterverkehrs beiderseits der
Elbe

Die Reisezeit schliel3t die Zeit der Fahrpassage ein sowie eine mittlere
Wartezeit in Héhe von 50% der Zeitspanne zwischen zwei Abfahrten.

4. Alle kalkulierten gesamten Reisekosten bilden drei Matrizen fur die drei
Routenvarianten.

5. Berechnung einer Matrix der optimalen Routen via Cuxhaven:

Es gilt Route rj=1, wenn die Variante via Cuxhaven das Minimum ist,
ansonsten gilt r;=0. In der Matrix steht also eine ,1“ fur Verkehre, die
kostenoptimal Uber Cuxhaven abgewickelt werden, ansonsten eine ,0“.

6. Multiplikation der Matrix mit der Matrix der Verkehrsstrome entsprechend den
deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen aus der Bundesverkehrswege-
planung 2003;

7. Ermittlung der Summe der Verkehrsstrome via Cuxhaven fur verschiedene
Tarifhohen KF(Cux)-

8. Aus der Multiplikation von Krcuwy mit der jeweiligen Summe der
Verkehrsstrome ergibt sich ein Mal} fur die potenziellen Einnahmen. Das
Maximum der Produkte ist als optimale Preishohe anzusehen.

Fur den Passagierverkehr wird im Grundsatz ebenso verfahren. Zeitabhangige
Kosten sind jedoch fur den motorisierten Individualverkehr (MIV) nicht ermittelbar.
Hier werden Ansatze fur die Wertschatzung von Freizeit verwendet, da gestutzt auf
die Daten der deutschlandweiten Verkehrserhebung und die Betriebserfahrungen der
Elbe Ferry (1999-2001) anzunehmen ist, dass ganz Uberwiegend private
Fahrtzwecke anzunehmen sind. Die aus Fahrzeitverkirzungen resultierenden fiktiven
Kosteneinsparungen bei Privatfahrten werden in Form von Personenzeitkosten in die
Kostenbetrachtung eingesetzt. Angesetzt werden fortgeschriebene Zeitkosten wie in
der Bundesverkehrswegeplanung verwendet.

Unberucksichtigt bleiben bei dieser Betrachtung maogliche Kapazitatsrestriktionen.
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2.2 Berechnung des Basistransportpreises im Giterverkehr

Im Basisszenario werden die folgenden Parameter verwendet:

Zeitkosten 26,75 EUR/h
Streckenkosten 0,487 EUR/km
Mautkosten 0,165 EUR/km
Fahrpreis Gluckstadt — Wischhafen 33,00 EUR

Aus den Matrizen der Verkehrsverflechtungen werden Werte fur das Jahr 2015
interpoliert und fir die Wichtung der Verkehrsrelationen benutzt.

In Abbildung 1 sind die Ergebnisse zum einen fir alle erfassten Verkehrs-
beziehungen und zum anderen unter Ausschluss der Verkehre mit Westdanemark
dargestellt. Die Ordinatenwerte werden nicht dargestellt, da hier nur die
Grolenverhaltnisse fir die Ermittlung der Maximalwerte bedeutsam sind.

Das gewahlte Verfahren fuhrt dazu, dass mit steigenden Fahrpreisen die Einnahmen
steigen bis jeweils einer oder mehrere Verkehrsstrome komplett wegfallen, sodass es
zu einem sprunghaften Ruckgang des Einnahmenmales kommt. Danach steigen die
Einnahmen mit steigendem Preis wieder an. Das entspricht nicht vollauf der Realitat,
ist jedoch flr die Kalkulation ausreichend. Es sind somit mehrere Preis-Menge-
Kombinationen mit gleichen Einnahmen mdoglich. Die Diagramme zeigen dann unter
Umstanden kein einzelnes eindeutiges Maximum.

30€ 35€ 37€ A40€ 43€ 45€ 47€ 49€ 51€ 53€£ 55€ 57£ 59€ 60£€ 61€ 62€ 63€ 64€ 65€ 66€ 67€ 68B€ 70€ 72£ 75€

Preis Fdhre Cuxhaven - Brunsbiittel

M Basisszenario ohne DK-Verkehre

Abbildung 1: Preiskalkulation Basisszenario
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Fur alle Verkehre ergibt sich ein Preisoptimum bei 62 EUR fir das
Referenzfahrzeug. Der gesamte Bereich 60 — 64 EUR liefert ein hohes Ergebnis,
allerdings folgt unmittelbar darauf ein starker Einbruch. Unter Ausschluss der
Danemarkverkehre liegt das Maximum deutlich niedriger bei 45 EUR. Dieser
erhebliche Unterschied macht die Bedeutung des starken Verkehrs zwischen
Bremerhaven und Westdanemark deutlich. Die Sicherung eines hohen Anteils an
diesem Verkehr wird fur die Wirtschaftlichkeit der Fahrverbindung essentiell.

Abbildung 2: Einzugsbereiche der Fahrverbindung im Basisszenario zum Preisoptimum

In Abbildung 2 sind die Einzugsbereiche zu dem ermittelten Preisoptimum
dargestellt, Kreise mit hoherem Aufkommen sind dunkler schattiert. Deutlich wird,
dass die Weser Uberschreitender Verkehr Uber den Wesertunnel lauft und in
Schleswig-Holstein vorwiegend die westlichen Kreise bedient werden.
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Die Routen via Hamburg sind mit einem Staurisiko im GroRraum Hamburg behaftet.
Im Zusammenhang mit den geplanten BaumalRnahmen an der A7 im Stadtbereich
sind erhebliche Verkehrseinschrankungen und daraus resultierende zeitliche
Mehraufwendungen zu erwarten. Die Bedeutung dieses Faktors wird im
Stauszenario Hamburg in Abbildung 3 dargestellt.

SOOO 35€ 37€ 40€ 43€ 45€ 47€ 49€ 51€ 53€ 55€ 57€ 59€ 60€ 61€ 62€ 63€ 64€ 65€ 66€ 67€ 68€ J0€ 72€ 75€

Preis Fahre Cuxhaven - Brunsbiittel

W Basisszenario m Stau HH 0,5h Stau HH W Stau HH 0,75h Stau HH M Stau HH 1h Stau HH

Abbildung 3: Preiskalkulation fiir Stauszenarien im Verkehr via Hamburg
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Ein hoéherer Zeitbedarf fir Routen via Hamburg bewirkt, dass Verkehre mit
Quelle/Ziel in Nahe oder sudlich der A1 mit Zielen im westlichen Schleswig-Holstein
verstarkt Uber die Fahrverbindungen gelenkt werden. Der Verkehr nimmt gegenuber
dem Basisszenario bereits bei einem zusatzlichen Zeitbedarf von 0,5h zu, dariber
hinaus werden hdhere Preise akzeptiert, sodass sich ein Optimum bei 66 EUR ergibt.
Steigt die Reisezeit via Hamburg weiter, nimmt das Verkehrsvolumen auf den
Fahrlinien deutlich zu, da weitere Verkehrsstrome die Fahre wahlen, sodass sich fur
0,75h Stauzeit via Hamburg ein optimaler Preis schon bei 40 EUR und bei einer
Stauzeitverlangerung auf 1h in Héhe von 45 EUR ergibt (Abbildung 4). Insgesamt
|&sst sich feststellen, dass eine deutliche Praferenz fir den niedrigeren Preisbereich
erst gerechtfertigt ware, wenn die Kunden mit Sicherheit einen deutlich hdoheren
Zeitbedarf via Hamburg in ihren Routenkalkulationen ansetzen. Im Preisbereich des
Basisszenarios werden bei Stau in Hamburg mit Sicherheit zusatzliche Einnahmen
realisiert.

Rotenburg

Oldenbwry M 1 ECD ER SA CHSEN DERSACHSEH

Cloppenburg
Vechta

Diepholz
DEUTSCHLA

Osnabn‘jckm

Abbildung 4: Wirkung von 1h Fahrtzeitverlangerung via Hamburg (rechtes Bild) auf den
Einzugsbereich bei 45 EUR Fahrpreis
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Im Basisszenario wurden fur Glickstadt — Wischhafen 33 EUR je Fahrpassage
(Referenz-Lkw) angesetzt. Um die Wirkungen eines Preiswettbewerbs abzuschatzen,
wurden zwei weitere Varianten fur unterschiedliche Preishohen auf der
Wettbewerbsfahre berechnet. Aus Abbildung 5 wird ersichtlich, dass sich der Einfluss
von Preissenkungen des Wettbewerbers in engen Grenzen halt. In beiden Fallen
sinkt der optimale Preis nur auf 61 EUR.

30€ 35€ 37€40€ 43€ 45€ 47€ 49€ 51€ 53€ 55€ 57€ 50€ 60€ 61 € b2€ 63 € b4€ 65€ 66€ 67€ 68€ /0€ 72€ 75€

Preis Fdhre Cuxhaven - Brunsbiittel

M Basisszenario ®G-W30EUR mG-W25EUR

Abbildung 5: Preiskalkulation unter Beriicksichtigung der Wettbewerbssituation zur Fahre Glickstadt
- Wischhafen
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In einem letzten Szenario sollen die Auswirkungen einer im Koalitionsvertrag zur
Bundesregierung vereinbarten Ausweitung der Lkw-Maut auf die Bundesstrallen
abgeschatzt werden. Der in der Mautersparnis bestehende Vorteil z.B. der Route
Uber das westliche Schleswig-Holstein nach Danemark wird damit hinfallig. In
vereinfachter Rechnung wird unterstellt, dass jeweils die gesamte Route
mautpflichtig wird und die heutige Mauthohe zur Anwendung kommt. Es ergibt sich
ein Preisoptimum bei 60 EUR (Abbildung 6).

30€ 35€ 37€ 40€ 43€ A5€ 47€ 49€ 51€ 53€ 55€ 57€ 59€ 60€ 61€ 62€ 63£€ 64€ 65€ 66€ 67€ 68€ 70€ 72€ 75€
Preis Fdhre Cuxhaven - Brunsbiittel

M Basisszenario M alle, Maut B-Strafien Maut B-StralRen

Abbildung 6: Auswirkungen einer Ausweitung der Maut auf Bundestraf3en

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass aus betriebswirtschaftlicher Sicht ein
Preis im Bereich von 60 — 62 EUR den Gegebenheiten des Marktes gerecht wird. An
der oberen Grenze des Intervalls wird nach dem Rechenmodell ein
Einnahmenmaximum erzielt, zugleich nimmt aber auch die Empfindlichkeit
gegenuber preislichen Reaktionen des Wettbewerbs zu.

Die Berechnungen zeigen auch, dass bei dauerhaften, sicher kalkulierbaren,
Reisezeitverlangerungen via Hamburg eine alternative Unternehmensstrategie
maoglich ware, die auf eine Mengenmaximierung bei einem Preis von 40-45 EUR
setzt.

10



=S=BMC Tarifermittlung Fahrverbindung BRU-CUX

2.3 Berechnung des Basistransportpreises im Personenverkehr

Es wird ein Preis fur einen Mittelklasse-Pkw mit Fahrer kalkuliert. Da mit einem ganz
Uberwiegenden Anteil des Verkehrs zu privaten Zwecken zu rechnen ist, wird der in
der Bundesverkehrswegeplanung verwendete Satz fur Zeitkosten im privaten
Verkehr angesetzt und mit dem Verbraucherpreisindex deflationiert. Auch fur die
Streckenkosten werden nicht die vollen Kosten angesetzt, da fur die Routenwahl im
privaten Bereich i.d.R. nur die Kraftstoffkosten mit einem gewissen Aufschlag
bericksichtigt werden.

Im Basisszenario werden die folgenden Parameter verwendet:

Zeitkosten 4,75 EUR/h
Streckenkosten 0,2 EUR/km
Fahrpreis Glickstadt-Wischhafen 10,0 EUR

Aus den Matrizen der Verkehrsverflechtungen des Personenstrallenverkehrs werden
Verkehrsstrome potenzieller Fahrnutzer fur das Jahr 2015 interpoliert und flr die
Wichtung der Verkehrsrelationen benutzt.

In Abbildung 7 sind die Ergebnisse fur alle erfassten Verkehrsbeziehungen
dargestellt. Die Ordinatenwerte werden wiederum nicht dargestellt.

10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35

M Basisszenario

Abbildung 7: Basisszenario Pkw (Personenverkehr)
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Das Diagramm zeigt ein Maximum bei 17 EUR mit dem zweitbesten Wert bei
19 EUR. Auch hier zeigt sich der wellenformige Verlauf der Ertragskurve mit weiteren
Scheiteln u.a. bei 10, 24 und 31 EUR.

In Abbildung 8 sind die kalkulatorischen Einzugsbereiche der Fahrverbindung zum
Referenzpreis von 17 EUR und beim Preis von 25 EUR dargestellt. An der dunklen
Farbung der Kreise Cuxhaven, Nordfriesland, Dithmarschen und Steinburg sowie
Bremens sind ihre hohen Aufkommenspotenziale erkennbar. Deutlich wird auch,
dass die Verkehre mit den Ostlichen Kreisen Schleswig-Holsteins preissensitiv

reagieren.

Abbildung 8: Kalkulierte Einzugsbereiche zu den Preisen von 17 EUR (links) und 25 EUR (rechts)

Der Zweck der Fahrverbindung besteht im Wesentlichen in der Verkurzung der Reise
zu Zielen auf dem anderen Elbufer. Auch Routenplaner und Navigationssystem im
privaten Bereich optimieren in der Standardeinstellung die Route i.d.R. nach der
kirzesten Reisezeit. Daher soll der Einfluss unterschiedlicher Einschatzungen der
Zeitkosten betrachtet werden, deren Bewertung im privaten Bereich aul3erst subjektiv
ist und je nach den individuellen Lebensumstanden und in Abhangigkeit von der
Entscheidungssituation stark schwankt. Angesetzt wird alternativ ein Zeitkostensatz
in Héhe von 8,50 EUR als die Vorstellungskraft ansprechende, aktuell oft diskutierte
Grole.

12
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Abbildung 9 zeigt, dass mit der hoheren Bewertung der Zeitkosten die
Zahlungsbereitschaft fur Zeitersparnis zunimmt, bei 8,50 EUR/h stellt sich neben
dem Preisoptimum bei 18 EUR ein zweiter, nur geringfligig niedriger Scheitelpunkt
bei 31 EUR ein.

10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35

m Basisszenario  m Zeitkosten 8,50 EUR/h

Abbildung 9: Preiskalkulation im Personenverkehr mit unterschiedlichen Zeitkosten
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In Abbildung 10 wird die Auswirkung unterschiedlich hoher Kilometerkosten
dargestellt. Dem Basisszenario wird eine Bewertung gegenubergestellt, die den
Vollkosten fur Mittelklassewagen im unteren Bereich nahekommt. Die
Berucksichtigung der vollen Kosten ware aus volkswirtschaftlicher Sicht sinnvoll, wird
aber der hier Dbetrachteten Frage nach den Entscheidungsgriunden der
Fahrpassagiere nicht gerecht. Zu bemerken ist weiterhin, dass die Vollkosten bei
Pkw in hohem Malle vom Anschaffungspreis abhangen, der wiederum stark von
individuellen Praferenzen bei der Ausstattung bestimmt wird.

Die Berucksichtigung der vollen Kosten bringt die Ersparnisse aus der
Wegstreckenverkurzung voll zum Tragen und fuhrt zu einem optimalen Preis von
33 EUR.

10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35

W Basisszenario km-Kosten 0,4 EUR/km

Abbildung 10: Preiskalkulation in Abhangigkeit von der H6he der Kilometerkosten
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Wie beim Guterverkehr soll betrachtet werden, wie sich ein hdherer Zeitbedarf aus
Stausituationen auf Routen via Hamburg auswirkt (Abbildung 11). Der Verkehr nimmt
gegenuber dem Basisszenario bereits bei einem zusatzlichen Zeitbedarf von 0,5h
deutlich zu, und der optimale Preis steigt auf 23 EUR. Bei 0,75h Verlangerung liegt
der optimale Preisbereich bei 30 EUR und bei 1h Verlangerung bei 36 EUR. Das
Verkehrsaufkommen im Personenverkehr reagiert also noch sensibler auf Fahrzeit-
verlangerungen via Hamburg als der Guterverkehr. Gegenuber dem Basisszenario
bewirkt ein Stauzuschlag von 30 min eine Zunahme des kalkulierten Aufkommens fur
die Fahre um 51% beim Basispreis von 17 EUR.

it
MIIIIllﬂllllﬂwlllliiii

10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35

W Basisszenario HH +0,5h mHH+0,75h mHH +1,0h

Abbildung 11: Preiskalkulation fiir Stauszenarien im Verkehr via Hamburg

Preisvariationen von +-20% an der Fahre Glickstadt — Wischhafen wirken sich nicht
auf das kalkulatorische Preisoptimum fir Cuxhaven — Brunsbuttel aus.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass aus betriebswirtschaftlicher Sicht ein
Preis im Bereich von 20 EUR je Pkw den Gegebenheiten des Marktes gerecht wird.
Das Basisszenario ergibt einen Preis von 17 EUR, was als vorsichtiger Ansatz
anzusehen ist. Die abgeschatzten Auswirkungen von Stausituationen in Hamburg
wie auch die Betrachtung der Sensitivitdt gegentber héheren Zeitkosten weisen
darauf hin, dass Spielraum nach oben besteht. Die hdheren Maxima bei
Vollkostenrechnung bzw. hoherer Bewertung der Zeitkosten konnen nicht als
Grundlage fur die Preisbestimmung herangezogen werden, da nach der
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Potenzialschatzung die Nachfrage ganz Uberwiegend von Privatreisen bestimmt wird,
wahrend der preislich hoher belastbare Geschaftsreiseverkehr nur einen geringen
Anteil hat.

Nicht betrachtet wurde hier, in welchem Male die angestrebte hohe Qualitat des
Verkehrsangebots einen héheren Preis rechtfertigt und fir den Kunden akzeptabel
macht.

16



=8=BMC Tarifermittlung Fahrverbindung BRU-CUX

3 Markt- und Tarifuberblick zu bestehenden Fahrverbindungen

Bestehende Fahrverbindungen die fur einen Markt- und TarifUberblick
herangezogen werden konnen, sind in den Randmeeren Nord- und Ostsee sowie in
den Mindungsbereichen der groRen europaischen Flisse zu finden. Bei der Analyse
wurden Fahrverbindungen berlcksichtigt, bei denen angenommen werden kann,
dass sie ohne Zuschusse Dritter wirtschaftlich arbeiten. Es wird unterstellt, dass die
betrachteten Fahrlinien wirtschaftlich selbststandig arbeiten, so dass eine Korrelation
zwischen Aufwand und Erlés besteht. Der Aufwand wird als angebotene
Transportleistung den o6ffentlich zuganglichen Fahrtarifen als Erl6sfaktor gegenuber
gestellt. Fur diese Gegenuberstellung wurden die Seeentfernungen anhand
geografischer Unterlagen, die Bedienhaufigkeiten und Uberfahrtzeiten sowie die
Fahrtarife auf Grundlage von Reedereiangaben ermittelt. Unbericksichtigt blieben
hydrografische und morphologische Einflussfaktoren, Schiffsgrolen und
Kapazitatsauslastungen auf der Aufwandsseite  sowie Rabatte, das
Transportpotenzial und die Transportbedarfsverteilung auf der Einnahmenseite.
Diese Ungenauigkeiten fallen bei allen betrachteten Fahrverbindungen
gleichermalen ins Gewicht. Sie fihren dazu, dass mit dieser Analyse keine Wertung
einzelner bestehender Fahrverbindungen vorgenommen werden kann. Sie hindern
aber nicht an einer groben Trendbetrachtung.

Die meisten Fahrlinien stehen im Wettbewerb zu einem Landverkehrstrager oder
anderen Fahrverbindungen, daher kann davon ausgegangen werden, dass die
Gewinnmarge der Fahrbetreiber in erster Linie von den Marktanforderungen der
Transporteure bestimmt wird. Ausnahmen, bei denen diese Wettbewerbssituation
nicht gegeben ist, werden mit der Abgrenzung des Betrachtungsraums weitgehend
ausgegrenzt.

3.1 Abgrenzung des Betrachtungsraums

Der Betrachtungsraum, in dem bestehende Fahrverbindungen analysiert wurden,
erstreckt sich von Szczecin (PL) im Osten uber Helsingborg (S) im Norden bis nach
Cherbourg (FR) im Westen. Insgesamt wurden mehr als 50 Fahrverbindungen
betrachtet von denen:

o 15 Fahrverbindungen Inselversorger mit oder ohne Wettbewerber,
22 Fahrverbindungen mit regionaler Bedeutung mit mehr oder weniger
ausgepragter Uberregionaler Bedeutung,

o 14 internationale Fahrverbindungen sind.

Die Seeentfernungen der betrachteten Fahrlinien liegen zwischen 0,1 und 200 sm. In
Tabelle 1 sind die betrachteten Fahrverbindungen aufgefuhrt.
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Tabelle 1: Analysierte Fahrverbindungen

Kategorie

Fahrverbindung

Fahrverbindungen zur Inselversorgung

NelRmersiel-Baltrum
Emden-Borkum
Bensersiel-Langeoog
Neuharlesiel-Spiekeroog
Norddeich Norderney
Norddeich-Juist
Harlesiel-Wangerooge
Glewitz-Stahlbrode
Vitte-Schaprode
Vitte-Stralsund
Emden/Knock-Borkum
Delfzijl - Borkum
Emden-Borkum
Eemshaven - Borkum
Bremerhaven - Helgoland

Fahrverbindungen mit weitgehend regionaler
Bedeutung

Glickstadt ~Wischhafen
Langeland DK- Lolland DK
Ldbeck Priwall

Hohe Dine-Warnemunde
Wittower Fahre

Swinoujscie

Millingen aan de Rijn — Pannerden
Millingerwaard — Doornenburg
Dijk - Dorpsstraat
Druten-Dodewaard

Tiel-Wamel

Varik-Heerewaarden
Brakel-Herwijnen

Lovestein (Poederoijen) - Woudrichem
Groinchem - Woudrichem
Groinchem - Lavestein

Groinchem - Sleeuwijk

Kop van't Land - Werkendam
Ditzum - Petkum

Delfzijl — Emden

Bremerhaven - Nordenham (Blexen)
Brake-Sandstedt

internationale Fahrverbindungen mit weitgehend
Uberregionaler Bedeutung

Helsingborg-Helsingoer
Puttgarden-Rodby
Rotterdam-Hull
Zeebrlgge - Hull

Calais - Dover

Calais - Dover

Calais — Dover
Dunkirchen - Dover
Dieppe-Newhaven
Le-Havre - Porthsmouth
Caen - Portsmouth
Cherbourg - Poole
Roscoff - Plymouth

18




=8=BMC Tarifermittlung Fahrverbindung BRU-CUX

In einem 1. Schritt wurde ein entfernungsabhangiger Fahrtarif bestimmt (Abbildung
12). Es zeigt sich, dass die Fahrverkehre fur die Inselversorgung deutlich hohere
spezifische Fahrtarife erheben und so das Bild verfalscht wird. Ahnlich verhalt es sich
mit Fahrverbindungen, die eine lange Seestrecke zurlicklegen und entsprechend
lange Uberfahrtzeiten (>6h) bendtigen. Die auf diesen Relationen eingesetzten
Schiffe verfugen in der Regel Uber Kabinendecks und auch Uber einen hdheren
Servicestandard. Weiterhin wurden einige niederlandische Flussfahren aus der
Betrachtung ausgeschlossen, die A)sehr kurze Seestrecken und B) auller-
gewohnlich hohe Beférderungstarife aufweisen. Grundsatzlich zeigt sich, dass die
entfernungsabhangigen Fahrtarife in den Niederlanden signifikant hoher sind als in
Deutschland.

Ebenfalls vernachlassigt wird die Fahre in Swinoujscie. Hier wird kostenlos befordert.

005

»

005

o
o
s

o
o
s

o
o
w
é
-

003

002

002 -t,‘
>

spez. Passagiertarif [€/sm]

001 : .‘
LI N
001 | * A
. .
000 T T T T
00 50 100 150 200 250

Seestrecke [sm]

Abbildung 12: Spezifischer Fahrtarif in Abhangigkeit von der Seestrecke

3.2 EinflussgréfRen auf einen angebotsbedingten Fahrtarif
Die Kosten eines Fahrbetriebes sind eine Funktion von

Seeentfernung
Schiffsgroflie

Anzahl der Schiffe
Schiffsgeschwindigkeit

o O O O O

Bedienfrequenz
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Darlber hinaus wirken hydrografische und morphologische Bedingungen sowie die
Transportnachfrage und letztlich die Wettbewerbssituation der Fahrlinie zu
alternativen Verkehrsrouten.

Die Einflussfaktoren auf die Kosten eines Fahrbetriebes wirken in unterschiedlichen
Richtungen und kompensieren sich zum Teil. So sinkt mit zunehmender
Seeentfernung der spezifische Beforderungstarif, weil der Einfluss der Landfazilitaten
abnimmt. Dem gegenuber fuhren hohere Transportgeschwindigkeiten und hodhere
Bedienungsfrequenzen zu héheren Beforderungstarifen. Abbildung 13 und Abbildung
14 belegen diese Trends anhand der ausgewahlten Fahrverbindungen. Das niedrige
Bestimmtheitsmal weist aber auch auf die Vielschichtigkeit der Tarifbildung hin.
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Abbildung 13: Entfernungsabhangiger Fahrtarif
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Abbildung 14: Geschwindigkeitsabhangiger Fahrtarif

Unter der MalRgabe, dass eine Fahrverbindung wirtschaftlich arbeitet, bietet die zur
Verfligung gestellte Verkehrsleistung eine gute Mdéglichkeit, den angebotsbedingten
Fahrtarif grob einzuschatzen. Da nicht fur alle Fahrlinien die Schiffskapazitaten
bestimmt werden konnten und diese sich auch saisonal andern, wurde auf die
schiffsspezifischen Parameter verzichtet. Es wird unterstellt, dass auf den Fahrlinien
bedarfsgerechter Schiffsraum zur Verfligung gestellt wird. Die Verkehrsleistung ergibt
sich aus der Seeentfernung und der Bedienungsfrequenz.

Die geplante Fahrverbindung stellt ein qualitativ hochwertiges Produkt in einem
begrenzten Verkehrsraum mit hoher Wettbewerbsintensitat dar. Die geografischen
Bedingungen und die gewahlten Angebotsparameter fihren dazu, dass die
Verkehrsleistung der Fahrverbindung Brunsbuttel — Cuxhaven mit 480 sm pro Tag
sehr hoch ist. Sie ist trotz deutlich geringerer Bedienungsfrequenz auf Grund der
langeren Seestrecke ca. 3mal so hoch wie auf der Relation Glickstadt — Wischhafen.
Mit ihr wird eine hohere Verkehrsleistung gegenuber der Strecke Helsingborg —
Helsingoer (280 sm/d) angeboten und im Vergleich zur Vogelfluglinie (980 sm/d) ist
die Verkehrsleistung halb so hoch. Dies fuhrt zu entsprechend hohen Fahrtarifen, die
auf den genannten stark frequentierten Fahrlinien auch erzielt werden, die sich aber
auf Grund der vorhandenen Wettbewerbssituation im betrachteten Verkehrsraum
kaum vollstandig am Markt durchsetzen lassen werden.
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Aus Abbildung 15 bis Abbildung 17 lassen sich die Tarifspannen fir den Personen-,
Pkw-, und Guterverkehrstarif nach folgenden Beziehungen ermitteln:

bereitgestellte Verkehrsleistung x spez. Transportpreis

Personentarif: 480 %x 0,02...0,04 EUR % =10..20 EUR 0O

0,25

=1

£ 0,20 *

2

A

£ 0,15

=

g

8 0,10

a »

.

N *

o 0,05

& i.\‘ 0 R?=0,2097
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bereitgestellte Verkehsleistung [sm/d]

Abbildung 15: Personenfahrtarife in Abhangigkeit von der bereitgestellten Verkehrsleistung

Pkw-Tarif: 480"x 0,07 ..0,11 EUR —=34_..53EUR ()
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Abbildung 16: Fahrtarife flir Pkw in Abhangigkeit von der bereitgestellten Verkehrsleistung
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Lkw-Tarif: 480 %x 0,3..0,5EUR ﬁ = 144 ...240 EUR (Abbildung 17)
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Abbildung 17: Fahrtarife fur Lkw (40 t) in Abhangigkeit von der bereitgestellten Verkehrsleistung

Die Auswertung vorhandener Fahrlinien zeigt zunachst, wie vielschichtig der Betrieb
von Fahrlinien ist. Trotz anderem Untersuchungsanlass und deutlich tieferer Analyse
kam die niedersachsische Landeskartellbehorde in ihrer Untersuchung aus dem Jahr
2008 [2] zu einem ahnlichen Ergebnis. Die Ergebnisse stellen eine weitere
StltzgroRe fir die Einschatzung marktorientierter Preise dar. Mit der Darstellung der
geringen Bestimmtheitsmalle soll aber gleichzeitig deutlich gemacht werden, dass
diese StutzgrolRe deutlich geringeres Gewicht hat als die in Pkt. 2 abgeschatzten
Transportpreise. Sie zeigt aber auch, welche Preise in der Realitat erzielt und dass
hochwertige Transportangebote wirtschaftlich betrieben werden kdénnen, wenn ein
ausreichend grof3er Markt vorhanden ist.
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4 Bewertung der nachfrage- und angebotsbedingten Fahrtarife

Die Bewertung der theoretisch erzielbaren Fahrpreise im Guterverkehr erfolgt Uber
eine Nutzerbefragung Uber die Email-Kontakte relevanter Transportunternehmen in
den Suchraumen nérdlich und o6stlich der Unterelbe (Abbildung 18). Der Email-
Fragebogen sowie das erlauternde Anschreiben (Anhang 1) ist mit Entscheidungs-
fragen, die anzukreuzen sind, so aufgebaut, dass er einfach Uuber die
Antwortfunktionen der verschiedenen Browser an den Versender (in diesem Fall die
BMC) beantwortet werden kann. Der Versand erfolgte in drei Wellen, erstmals am
09.01.2014 sowie am 20.01.2014 und 27.01.2014.

4.1 Bewertung der Fahrtarife fir den Guterverkehr im Untersuchungsraum
4.1.1 Abgrenzung des Untersuchungsraums

Die Nutzerbefragung der Guterverkehrsbranche richtete sich gezielt an
Transportunternehmen. Zusatzlich wurden Gewerbeunternehmen angeschrieben, die
mit eigenen Fuhrparks ihre Produkte im Untersuchungsraum vertreiben.

Die Befragungsraume 0stlich und westlich der Unterelbe ergeben sich aus den in der
Potenzialanalyse ermittelten Quell- und Zielrdumen fir den Guterverkehr. Sie lassen
sich geografisch recht eindeutig durch die Nordsee und Unterelbe voneinander und
verkehrsokonomisch durch die Verlaufe der BAB 1 im Sudwesten und der BAB 7 im
Osten abgrenzen (Abbildung 18). In noérdlicher und westlicher Richtung sind die
Befragungsraume im Prinzip offen und reichen Uber Niedersachsen bis in die
Niederlande und Uber Schleswig-Holstein hinaus bis nach Danemark.

Fur die Elbe querende Verkehre zwischen mit den Niederlanden und Westdanemark
ergeben sich durch die Unterelbquerung mittels Fahre Entfernungs- und
Wegevorteile. Flir Fahrten zwischen den Niederlanden und Ostdanemark wird
vorzugsweise die E 47 Uber die BAB 1, B 207 und die Vogelfluglinie zwischen
Puttgarden und Roedby genutzt. Das Verlassen dieser Transitroute, um eine
westliche Elbquerung zu nutzen, ist wenig wahrscheinlich.
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Abbildung 18: Befragungsraume der Giiterverkehrsbranche

Insgesamt wurden in den 3 Befragungsrunden knapp 800 Unternehmen der
Logistikbranche angeschrieben. Die Schwerpunkte der Befragung lagen in
Niedersachsen / Bremen (= 250 Befragungen) und Schleswig / Holstein (= 270
Befragungen). Westdanemark (= 170 Befragungen) und die Niederlande (= 100
Befragungen)  wurden  entsprechend der  geografischen Lage zum
Untersuchungsraum nachrangiger in die Befragungen einbezogen.

Die Adressdaten wurden aus unterschiedlichen Quellen zusammengestellt:

e Fur Niedersachsen / Bremen auf Basis einer Adressdatei der
Kammerbezirke Cuxhaven, Stade, Osterholz und Rotenburg (teilweise)
sowie dem Spediteursadressbuch, der Veroffentlichung ,Quer durch
Bremen / Niedersachsische Hafen Schifffahrt, Spedition, Transport® und
den ,Gelben Seiten®.

e FUr Schleswig-Holstein / Hamburg (nur die norddstlichen Stadtteile)
basierend auf einer mit der Adressliste der egeb Wirtschaftsforder-
gesellschaft Brunsbuttel abgeglichenen Adressdatei der Kammerbezirke
Dithmarschen, Steinburg, Nordfriesland Schleswig, Flensburg (teilweise),
Rendsburg, Eckernforde (teilweise) Segeberg (teilweise) und Plon
(teilweise) sowie dem Spediteursadressbuch, der Veroffentlichung ,,Quer
durch Hamburg / Schleswig-Holsteinische Hafen Schifffahrt, Spedition,
Transport®.
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e FUr Westdanemark auf Basis von  Adressdateien des
Transportministeriums Danemark und der COWI A/S.

e Fur die Niederlande auf Basis des nationalen Spediteursadressbuchs
sowie der ,Gelben Seiten Niederlande®.

Mit den wurbanen Zentren Bremen, Hamburg wund Ldbeck sind drei
Transportschwerpunkte mit einer deutlich hdheren Dichte an Logistikdienstleistern
am Rand des Untersuchungsraums mit in die Befragung einbezogen worden.
Unternehmen dieser Gebiete haben a priori ein geringeres Interesse an einer
alternativen Verkehrsroute, da sie an der Haupttrasse (BAB 1/7) liegen, die den
Untersuchungsraum nach Suden und Osten begrenzt. Hier wurde eine numerische
Vorauswahl potentieller Nutzer getroffen, um das Gewicht abschlagiger Antworten
einzugrenzen. Bremen lassen sich =35, auf den Nordwesten Hamburgs =40 und auf
Libeck =30 Anfragen zuordnen. Weitere Befragungsschwerpunkte sind die Raume
Bremerhaven (=20), Wilhelmshaven (=10), Emden/Aurich (=10), LK Cuxhaven (=20),
LK Brunsbuttel (=20), Flensburg (=20), Neumdinster (=10) und Kiel (=10). Auf
danischer Seite treten der Logistikstandort Padborg und der Hafenstandort Esbjerg
mit jeweils =20 Anfragen hervor. Ansonsten verteilen sich die Nachfrageadressen
relativ gleichmafig uber die Flache.

4.1.2 Fragestellungen

Der Fragebogen fiur die Logistikbranche umfasste neben Fragen zur Charakteristik
des antwortenden Unternehmens solche nach der Nutzung des Verkehrsraums, nach
Prioritaten im taglichen Verkehr und bei der Wahl der Verkehrsroute, nach einer
moglichst realen Einschatzung des Transportpreises sowie nach besonderen
Leistungen im Fahrtransport selbst sowie bei der Buchung von Transportleistungen.

Die Nutzung des anzubietenden Verkehrsraums wurde hinsichtlich der Haufigkeit,
der Art der Transportmittel und der genutzten Verkehrsrouten erfragt. Dabei wurde
besonders bei der Nutzung verschiedener Verkehrsrouten nach den
Entscheidungskriterien, den Entscheidern und den Orten der Verkehrsroutenwahl
gefragt. Diese Aussagen bieten Hinweise auf Engpasse im bestehenden
Verkehrsraum und Ansatzpunkte fir das zu entwickelnde Marketingkonzept der
Fahrlinie.

Mit der Rangfolge von Angebotsmerkmalen des Verkehrsangebots wurden nach der
Bedeutung von Transportzeit, -preis, Punktlichkeit und Verfugbarkeit des
Transportweges gefragt. Weiter sollten vorgegebene Kriterien, die eine kinftige
Fahrlinie erflllen muss, gewichtet werden. Mit diesen Fragen sollen das
nachgefragte Betriebskonzept und der Ausstattungsgrad der Fahrlinie weiter
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prazisiert werden. Dasselbe Ziel verfolgen die Fragen nach besonderen
Transportanforderungen sowie den bevorzugten Buchungsmoglichkeiten.

Mit dem erlauternden Anschreiben und den Fragen nach den Transport-
anforderungen der Logistikbranche wird die wesentliche Frage nach einem
tragfahigen Preis gestellt. Ziel dieser Vorgehensweise ist es, die Befragten fur die
verschiedenen Merkmale der Transportleistung zu sensibilisieren. Auch bei der
Preisabfrage wurden den Befragten Entscheidungsmoglichkeiten vorgegeben, die
eine Preisspanne von 25 EUR abdecken.

4.1.3 Auswertung der Befragung Guterverkehr

Insgesamt wurden nahezu 800 Fragebdgen per Email in drei Wellen versandt. Die
Rucklaufquote von 7% entspricht den Erfahrungen bei ahnlichen Befragungen,
insbesondere wenn man in Rechnung stellt, dass eine gezielte Auswahl von an der
Fahrverbindung interessierten Logistikern nicht moglich ist. Als auswertbar wurden
Fragebdgen angesehen, die Angaben zu den inhaltlichen Fragen enthielten.

Tabelle 2: Guterverkehr - Versand und Rucklauf der Fragebtgen
Versandt Antworten auswertbar
Niedersachsen / Bremen 247 14 9
Schleswig-Holstein / Hamburg 272 26 20
Danemark 173 11 9
Niederlande 103 6 4
Gesamt 795 57 (7,0%) 42 (5,3%)

Die Rucklaufquote und die beschrankte Zahl der eingegangenen Antworten erlauben
es nicht, die gewonnenen Aussagen als reprasentativ anzusehen. Die Interpretation
der Aussagen sollte stets unter Berucksichtigung der ausgewerteten Antwortenzahl n
erfolgen.

Die geografische Verteilung der auswertbaren Antworten ist nochmals in Abbildung
19 dargestellt. Es liegen deutlich mehr Antworten aus dem Raum noérdlich der Elbe
vor als aus dem sudlichen Befragungsraum.
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Abbildung 19: Giiterverkehr - geografische Verteilung der auswertbaren Antworten

Von den 42 antwortenden Unternehmen werden ganz uberwiegend (37 Antworten)
Sattelzlige und Lastziige bis 40 t eingesetzt. Daneben findet sich die ganze Palette
der im Guterverkehr verwendeten Fahrzeuge sowie Pkw (Abbildung 20).
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Abbildung 20: Eingesetzte Fahrzeuge (Mehrfachantworten mdglich, n=42)
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Unter den Antworten Uberwiegen die haufig im Untersuchungsraum verkehrenden
Unternehmen. Eine zweite grof3e Gruppe bilden die mit relativ wenigen Reisen. Die
Verteilung ist in den regionalen Gruppen ahnlich.

Tabelle 3: Guterverkehr - Fahrtenhaufigkeit pro Woche

Region keine 1-5 6-10 >10 Gesamt
Niedersachsen / Bremen 1 3 1 4 9
Schleswig-Holstein / Hamburg 7 3 10 20
Danemark 4 1 4 9
Niederlande 1 2 1 4
Gesamtergebnis 2 16 5 19 42

40% der Antworten geben Hamburg als Normalroute an, weitere 40% wechselnde
Routenwahl und 20% die Fahre Glickstadt — Wischhafen. Damit ist die Mehrheit der
Antwortenden mit der Fahrnutzung vertraut. Bemerkenswert ist, dass die standigen
Fahrnutzer vier danische und zwei schleswig-holsteinische Unternehmen sind. Fur
den Wechsel zwischen den Routen ist in den meisten Fallen die aktuelle
Verkehrslage ausschlaggebend. Auch bei der Routenwahl in Abhangigkeit von der
Tageszeit durfte die auf Erfahrung gestltzte Erwartung von Hindernissen
ausschlaggebend sein.

Tabelle 4: Guterverkehr - Bevorzugte Routen und Routenwechsel (n=40)
Normalroute Uber Hamburg 17
uber Fahre G - W 6
wechselnd 17
Wechselkriterien aktuelle Verkehrslage 16
Tageszeit 10
Ladung 4

Angaben zum spatesten Ort der Entscheidung Uber die Routenwahl machten 12
Antwortende, einige nannten mehrere Orte. Sudlich der Elbe wurde ausschlief3lich
der Raum Bremen (6) genannt, nordlich ist offensichtlich der Startpunkt der Reise
bedeutsam fur den Ort der Entscheidung. Am haufigsten wurde Rendsburg genannt
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(4). Danische und im westlichen Schleswig-Holstein beheimatete Unternehmen
nannten ltzehoe (2), Brunsbuttel, Gluckstadt und Padborg (jeweils 1). Entscheider ist

uberwiegend der Disponent (21), seltener der Fahrer (11) bzw. beide (6).

Die Frage nach der Rangfolge der Kriterien fir die Routenwahl erbrachte eine breite

Streuung der Antworten. Die auch

in zahlreichen anderen Untersuchungen

gefundene herausragende Stellung des Preises wurde erneut bestatigt, allerdings

folgen die Kriterien mit direktem Bezug zur Reisezeit unmittelbar in der Folge. Eine
klare Prioritat lasst sich nicht feststellen.

Tabelle 5: Rangfolge von Kriterien fur die Routenwahl (1 fur das wichtigste Merkmal, n=42)
Rang
Mittelwert

Kriterium 1 2 3 4
Transportzeit 11 13 10 5 2,1
Pinktlichkeit 11 13 10 5 2,2
Verflgbarkeit des Transportweges 10 13 10 5 2,8
Transportpreis 11 13 10 5 2,0

In der Rangfolge der Angebotsmerkmale stehen kurze Wartezeiten an der Spitze,

gefolgt von schnellen Uberfahrten und Mitnahmegarantie. Der Service an Bord wird

eindeutig als nachrangig bewertet. Zwischen aktiven Fahrnutzern und Nichtnutzern
lassen sich keine signifikanten Unterschiede in der Bewertung feststellen.

Tabelle 6: Rangfolge der Angebotsmerkmale (n=42)

Angebotsmerkmale Mittelwert Fahrnutzer Wechsler HH

Wartezeiten 21 2,0 2,2 2,0
Uberfahrtzeiten 2,8 2,6 2,6 2,8
Mithahmegarantie 29 3,0 29 3,0
Einhaltung des Fahrplans 3.1 3.1 34 3,0
lange tagliche Betriebszeiten 3,5 3,3 3,2 3,9
Service an Bord 53 53 55 5,2
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Die Antworten auf die Frage nach der als angemessen angesehenen Preishéhe
bestatigen die Bedeutung des Kriteriums Transportpreis fur die Routenwahl. Far die
Bestimmung eines marktgerechten Preises sind sie aber wenig aussagekraftig.
Bemerkenswert scheint jedoch der Umstand, dass von den 15 Antwortenden, die
Preise oberhalb der niedrigsten Gruppe als angemessen ansehen, 10 von
tatsachlichen Fahrnutzern kamen, ein Indiz, dass ein Preis ab 55 EUR von
Fahrnutzern akzeptiert wird.

Tabelle 7: Guterverkehr - Bevorzugte Preisspanne (n=38)

50-54EUR | 55-59EUR | 60-64 EUR | 65-69 EUR | 70-75 EUR

23 11 3 0 1

Die abschlieRenden Fragen geben Hinweise fur die weitere Ausgestaltung des
Betriebskonzepts. Der am haufigsten geaullerte Wunsch nach Gefahrgutmitnahme
war nur selten mit der Angabe von Klassen verbunden. Hier, wie auch bei den
ebenfalls haufig gewilnschten Nachtabfahrten, sind weitere Marktanalysen
erforderlich. Der Bedarf an Schwerguttransporten ist stets mit UbermaRen und haufig
mit dem Wunsch nach Nachtabfahrten verbunden, so wie das in der Praxis zumeist
anzutreffen ist. Der Wunsch nach Nachtabfahrten wird besonders von danischen
Unternehmen geaullert.

Tabelle 8: Guterverkehr - Wiinsche nach zusatzlichen Leistungen (n=18, Mehrfachnennungen
moglich)
Winsche Nennungen
Schwergut (Masse bitte angeben) 3
Ubermale (MalRe bitte angeben) 4
Gefahrgut (Klassen bitte angeben) 14
Nachttransporte 8
unbegleitete Einheiten auf Nachtabfahrten 1
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Die gewunschten Buchungsformen liefern Anhaltspunkte fir die Auslegung des
Abfertigungssystems. Die Online-Buchung wird eindeutig bevorzugt. Drive-in
Schalter und Fahrkartenautomat werden von Unternehmen genannt, die relativ
wenige Fahrten absolvieren und bisher die Fahre Gluckstadt — Wischhafen nicht oder
nur alternativ nutzen. Alle gegenwartig standigen Fahrnutzer optieren fir
Onlinebuchung. In zwei Fragebdogen wird die Fuhrung von Fahrtenkonten far
Spediteure wie bei der Fahre Gluckstadt — Wischhafen oder die Bezahlung per
Tankkarte gewunscht.

Tabelle 9: Guterverkehr - gewlinschte Buchungsformen (n=38, Mehrfachnennungen mdglich))
Buchungsform Nennungen
Onlinebuchung 28
mobile Onlinebuchung 12
Drive-in Schalter 16
Fahrkartenautomat 9

4.2 Bewertung der Fahrtarife fir den Personenverkehr im
Untersuchungsraum

4.2.1 Abgrenzung des Untersuchungsraums

Die Aufkommensschatzung [1] fir den Pkw-Verkehr verweist auf ein relativ hohes
Potenzial, das mehrheitlich vom Tourismusverkehr getragen wird. Ursachlich sind
dafir:

o die Attraktivitat der Regionen beiderseits der Elbe als Urlaubs- und
Ausflugsziel,

o die fur Urlaubsreisende aus Nordrheinwestfalen und Umgebung mit dem Ziel
Nordwestschleswig-Holstein und Westdanemark verkehrsarmere Route
nordlich von Hamburg,

o der nur gering ausgepragte Pendlerverkehr zwischen den Regionen Ostlich
und westlich der Elbemundung.

In die Befragung zur Abschatzung realer Beférderungspreise fur Personen, Pkw und
Busse wurden daher Leistungsanbieter (Hotels und Verbande) und Nutzer (Gaste)
der Tourismusbranche einbezogen. Auf eine Befragung der Anwohner als potenzielle
Nutzer musste wegen des erforderlichen hohen Aufwands verzichtet werden. Es wird
unterstellt, dass Anwohner fur ihre Ausflige bzw. Urlaubsanreisen geeignete
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touristische Angebote nutzen, flir mdgliche Pendelreisen dagegen auf rabattierte
Tarife zurtckgreifen werden.

Die Befragung der Tourismusbranche wurde zweigeteilt angelegt, sodass sowohl
Meinungen von Gasten, die in den Hotels des Landkreises Cuxhaven den
Jahreswechsel verbrachten als auch die Erfahrungswerte der Tourismusanbieter
(Hotels und Verbande) in den Regionen eingeholt wurden. Eine Befragung von
Reisenden auf der An- bzw. Rickreise zu/von ihren Urlaubsorten aullerhalb des
Untersuchungsraums fand nicht statt. Somit ergaben sich auf beiden Seiten der Elbe
deutlich kleinere Frageraume (Abbildung 21), wobei das grof3ere Tourismuspotenzial
hier eindeutig auf der niedersachsischen Seite liegt.
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Abbildung 21: Befragungsrdume der Tourismusbranche

Insgesamt wurden rund 60 Hotels und Verbande angesprochen, 40 auf
niedersachsischer und 20 auf Schleswig-Holsteiner Seite. Die Bitte, den zugesandten
Fragebogen (Anhang 2) zu beantworten und die Fragebdgen fir interessierte Gaste
(Anhang 3) auszulegen und zurlckzusenden, wurde mit einer Pressemitteilung zum
Anliegen (Anhang 3) unterstitzt.
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Die Aussagekraft der Gastebefragung wird durch den Befragungszeitraum
(Dezember 2013) gemindert, da Wintergaste andere Urlaubsaktivitaten wahlen und
an der Kuste nur einen geringen Anteil der Gesamtzahl der Urlauber ausmachen.

4.2.2 Fragestellungen

Der Schwerpunkt der Fragen an die Dienstleister und Gaste des regionalen
Tourismus lag in der Ermittlung der Akzeptanz vorgegebener Preis/Leistungs-
Kombinationen. Dazu wurden im Fragebogen neben der zusammengefassten
Darstellung des Fahrkonzepts Beférderungsangebote mit variablen Servicestandards
und Preisen fur eine ,Elbrundfahrt® (Hin- und RuUckfahrt) vorgestellt. Die
Tourismusdienstleister wurden nach ihrer Einschatzung akzeptabler Rundfahrtpreise
fur Passagiere (fublaufig) und Pkw (inklusive Fahrer) sowie Passagepreise fur Busse
(inklusive Fahrer und 30 Passagiere) gefragt. Hinsichtlich der Passagier- und Pkw-
Tarife wurden die gleichen Fragen an die Gaste gestellt.

Da der touristische Wert einer Elbquerung nicht so klar bestimmt werden kann wie
der flr den Gulterverkehr, wurden beide Befragungsgruppen nach ihrer Einschatzung
des Werts einer Fahrverbindung zwischen Cuxhaven und Brunsbittel flr das
touristische Angebot der Region bzw. nach dem Interesse der Urlauber an einer
Elbquerung mit einem modernen Fahrschiff gefragt. Vertieft wurde die Einschatzung
mit Fragen nach der erforderlichen Aufenthaltsdauer, um eine ,Elberundfahrt® in das
Urlaubsprogramm aufzunehmen, und nach interessanten Zielen auf der jeweils
anderen Seite der Elbe.

Um den Ausstattungsgrad der Schiffe weiter zu bestimmen, wurden beide
Tourismusgruppen nach ihren Erwartungen an eine Elbuberfahrt befragt. Hierzu
sollte die Wertigkeit verschiedener Serviceleistungen an Bord eingeordnet werden.

4.2.3 Auswertung der Befragungen

Der Fragebogen an die Tourismusdienstleister wurde von 28 Anbietern von
Tourismusleistungen und deren Verbanden ausgefillt, davon 10 im Landkreis
Dithmarschen und 18 im Landkreis Cuxhaven. Die Gastefragebdgen von gut 100
Urlaubern, die sich zum Jahreswechsel in der Region aufhielten, waren auswertbar.
Die Antworten kommen ausschliel3lich aus dem Landkreis Cuxhaven und stammen
zu gut 90 % von Gasten, die wiederholt in der Region weilen mit Aufenthaltsdauern
von Uberwiegend langer als 6 Tagen (knapp 60 %). Besonders die regelmalig
wiederkehrenden Gaste verweilen langer am Urlaubsort. Von ihnen wurde auch
mehrfach das Fehlen der untersuchten Fahrverbindung bedauert.
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Tabelle 10:  Besuchshaufigkeit (n=108) und Aufenthaltsdauer (n=118) der Gaste im LK Cuxhaven
Besuchshaufigkeit | Nennungen Aufenthaltsdauer Nennungen
Kurzaufenthalte bis 5 Tage 7
erstmalig 9 Aufenthalte 6 - 10 Tage 1
Aufenthalte > 10 Tage 1
Kurzaufenthalte bis 5 Tage 15
wiederholt 26 Aufenthalte 6 - 10 Tage
Aufenthalte > 10 Tage
Kurzaufenthalte bis 5 Tage 27
regelmaRig 73 Aufenthalte 6 - 10 Tage 28
Aufenthalte > 10 Tage 28

Der Beitrag einer Fahrverbindung zur Erweiterung des touristischen Angebots wird
von den Tourismusanbietern dberwiegend hoch bewertet (Tabelle 11), in Schleswig-
Holstein geringflugig hoher als in Niedersachsen. Die Einschatzung ist offensichtlich
abhangig von der Lage zu den geplanten Anlegern und der eigenen
Marketingstrategie. Besonders hervorgehoben wird in mehreren Antworten die
Bedeutung fur den Radtourismus.

Ahnlich zeigt sich auch die Interessenlage der Gaste. 80 % sind an Ausfliigen nach
Schleswig Holstein interessiert (Tabelle 12). Dieses Interesse steigt mit
zunehmender Besuchshaufigkeit, wohingegen die Aufenthaltsdauer keinen Einfluss
zu haben scheint. Auch von den Gasten wird mehrfach der Wunsch nach
Fahrradmitnahme auf der Fahre geaulert.

Tabelle 11:  Tourismusanbieter - Bewertung des Gewinns des touristischen Angebotes (n=28)
keiner gering hoch sehr hoch
3 5 16 4
Tabelle 12:  Interesse an Besuchen des gegenuberliegenden Ufers (n=109)
Interesse Nennungen | Besuchshaufigkeit Nennungen
erstmalig 4
ja 91 wiederholt 19
regelmanig 68
erstmalig
nein 18 wiederholt 7
regelmanig 5
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Die Tourismusanbieter gaben in ihren Bewertungen einem mittleren Qualitats-
standard mit dementsprechend mittlerem Preisniveau sowohl fur Einzelpassagiere,
Pkw als auch Busse den Vorzug (Tabelle 13). Ahnlich duBerten sich auch die Gaste
zu den vorgestellten Preis/Leistungsangeboten, wobei die Preis/Leistungsangebote
fir den Passagier geringfugig anders bewertet werden als die der Pkw. Die
Akzeptanz einer hoheren Preis/Leistung-Kombination scheint bei der Beforderung
von Passagieren tendenziell hoher zu sein als beim Pkw, obwohl die Beforderung
eines Pkw die Beférderung des Fahrers mit einschlief3t.

Tabelle 13:  Bevorzugte Preis/Leistung-Kombinationen

Preis/Leistung fur Hin-/Ruckfahrt je Person Nennungen Nennungen
Tourismusanbieter Gaste

10 EUR (niedriger Standard) 1 11

15 EUR (mittlerer Standard) 24 63

20 EUR (hoher Standard) 1 24

Preis/Leistung fur Hin-/Rickfahrt Pkw

30 EUR (niedriger Standard) 10 30

50 EUR (mittlerer Standard) 14 50

70 EUR (hoher Standard) 1 15

Preis/Leistung fur Hin-/Ruckfahrt Bus

100 EUR (niedriger Standard) 4

120 EUR (mittlerer Standard) 15

140 EUR (hoher Standard) 8

Unter den die touristische Qualitat bestimmenden Angebotskomponenten wird
sowohl von den Anbietern als auch von den Nutzern den Faktoren Gastronomie,
Bequemlichkeit und Sonnendeck die groRte Bedeutung beigemessen,
Spielautomaten und Unterhaltung an Bord werden als wenig bedeutsam gesehen.
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Tabelle 14:  Bewertung der Ausstattungskomponenten

Wertung Ausstattungskomponenten Nennungen Nennungen
Tourismusanbieter Gaste
(Mittelwert) (Mittelwert)
Gastronomie 4,5 3,2
bequeme Aufenthaltsmoglichkeiten 4.2 3,6
Sonnendeck 4,0 3,4
Kinderbetreuung/Spielmdglichkeiten 3,1 2,1
Shopping 2,2 1,8
Spielautomaten 1,5 1,0
Entertainment 1,4 1,5

Die touristische Attraktivitat einer Ausflugsfahrt auf der Fahre wird von den Hotels
und Verbanden Uberwiegend hoch eingeschatzt (Tabelle 15), eine geringere
Wertigkeit wurde bei Antworten aus Cuxhaven / Cuxland erzielt. Die Auswertung der
Gastebefragung bestatigt die Einschatzung der Tourismusanbieter zum Teil. Obwohl
auf Niedersachsischer Seite von einer geringeren Wertigkeit ausgegangen wird, ist
das Interesse der Gaste an einer ,Elbrundfahrt® mit 75 — 80 % Ja-Nennungen grof}
(Tabelle 16). Es ist unabhangig von der Besuchshaufigkeit und der Aufenthaltsdauer.

Tabelle 15:  Stellung eines Ausflugs Uber die Elbe (n=22)

Wertigkeit Nennungen Tourismusanbieter
gering 6
hoch 13
sehr hoch 3

Tabelle 16:  Urlauberinteresse an einer ,Elberundfahrt* (n=109)

Interesse Nennungen Gaste
ja 83
nein 26

Wesentlich fur die Einschatzung der touristischen Nachfrage aus dem
einkommenden Tourismus ist die Aufenthaltsdauer der Gaste, bei der ein
Tagesausflug unter Einschluss einer Fahrpassage wahrscheinlich unternommen
wird. Nach Meinung der Tourismusanbieter durfte ein solcher Ausflug bei
Aufenthaltsdauern ab einer Woche interessant werden (Tabelle 17). Diese Annahme
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liegt auch der Potenzialschatzung zugrunde. Sie deckt sich mit den Aussagen der
Gaste nur bedingt, hier ist das Interesse an einer Ausflugsfahrt zu Zielen auf der
gegenuberliegenden Elbseite und an ,Elbrundfahrten schon bei einer Urlaubsdauer
von unter 6 Tagen relativ hoch. Mehr als 40 % der Gaste wirden eine Ausflugsreise
mit der Fahre in Betracht ziehen.

Tabelle 17:  Erforderliche Aufenthaltsdauer fur eine Rundreise (Tourismusanbieter n=25, Gaste
n=127)
bis 5 Tage 6 - 10 Tage mehr als 10 Tage
Hotels und Verbande 5 16 4
Gaste 54 43 30

Als mogliche Ziele flir Tagesausflige wurden die in Tabelle 18 aufgefihrten
mehrfach genannt. Daruber hinaus wurde von den Gasten der Transit von und nach
Danemark mehrfach erwahnt. Die sudlich der Elbe gelegenen Ziele liegen dabei
deutlich naher am Fahranleger als die nordlich gelegenen.

Tabelle 18:  Ausflugsziele in Schleswig-Holstein und Niedersachsen / Bremen unter Nutzung der
Fahre (n=18)
Schleswig-Holstein Niedersachsen / Bremen
Anbieter | Géaste Anbieter

Kiel 10 3 Bremerhaven 14
St.Peter Ording 7 3 Cuxhaven 10
Seehundstation Friedrichskoog 5 3 Bremen 8
Brunsbittel, NOK 5 17 Bad Bederkesa 2
Husum 4 5 Wingst 2
Flensburg 3 4 Altes Land 2
Gluckstadt 3 2

Liibeck 3 5

Halligen und Inseln 3 15
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4.3 Gegenuberstellung der Befragungsergebnisse mit den angebots- und
nachfragebedingten Fahrtarifen

In Tabelle 20 sind die ermittelten Preise fur die einzelnen Beforderungsgruppen zu
empfohlenen Basispreisen zusammengefasst. Dabei wurden die gewerteten
Befragungsergebnisse den auf der Grundlage der Wege-/Zeitkostenrechnungen
ermittelten Preisen gegenubergestellt und gewichtet. Besonders berucksichtigt wurde
dabei, dass bei Befragung definierte Preis/Leistungskombinationen vorgegeben
wurden. Insgesamt gehen die Ergebnisse der Befragungen mit einer geringeren
Wertigkeit in die Preisempfehlung ein. Ursachlich daftr sind:

o die geringe Rucklaufquote der Befragungen im Guterverkehr,

o die vorgegebenen Preis/Leistung-Kombinationen in den Befragungen der
Guterverkehrs- und der Tourismusverkehrsbranche sowie der Hotelgaste vor
Ort und

o das Nichtbefragen der Touristenstrome, die den Verkehrsraum fir ihre An-
und Abreise zu ihren Urlaubsregionen nutzen.

Neben der kalkulatorischen Preisabschatzung, fir einen Referenz-Lkw, wird flr die
Ergebnisdarstellung ein ,mittlerer Lkw“ definiert. Der ,mittlere Lkw“ entspricht den
Fahrzeugparks der Transportunternehmen flr den Distributionsverkehr und stellt
damit eine Bricke zwischen den kalkulierten Preisen und den Befragungs-
ergebnissen dar. Der ,mittlere Lkw“ entspricht in seinen Abmessungen und seiner
Ladungsmasse den Parametern des innerdeutschen sowie der deutsch/danischen
Guterverkehrs.

FUr die Erlésermittlung wird weiterhin der Referenz-Lkw verwendet. Er entspricht
dem Fahrzeugberechnungssatz der Potenzialanalyse. Er wird auch fur die
Abschatzung der zuschlagpflichtigen Gefahrguttransporte herangezogen Die
berucksichtigten Parameter beider Lkw sind in Tabelle 19 zusammengefasst.

Tabelle 19:  Berechnungsparameter fur den Guterverkehr
Referenz-Lkw Mittlerer Lkw
Lange uber Alles 17m 14 m
Mittlere 12 t 7,51
Ladungsmasse
Besetzung 1 Fahrer 1 Fahrer
Die Empfehlungen flr die Passagiertarife weichen deutlich von den

Befragungsergebnissen ab. Sie basieren vorrangig auf Erfahrungswerten der
Gutachter, die sich auf Vergleichsgrofien anderer Fahrtgebiete sowie auf die sich
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ergebenden Beférderungspreise fur einen mit 4 Personen (3 Personen
zuzahlungspflichtig) voll besetzten Pkw stutzen. Bei der deutlichen Abweichung ist zu
berucksichtigen, dass die Hauptpassagierstrome, die in der Regel mit einer hdheren
Personenzahl pro Fahrzeug reisen, nicht befragt werden konnten.

Die empfohlenen Preise flr die Fahrradmithnahme basieren ebenfalls auf
Erfahrungswerten. Sie orientieren sich sowohl an der Tarifgestaltung der
Alternativrouten als auch an den erforderlichen Fazilitaten an den Anlegern und auf
den Schiffen.

Die Passagepreise fur Busse grinden auf Aussagen der Tourismusanbieter und
Erfahrungen der Bearbeiter. Die Bearbeiter haben dabei einen auf der Lange der
Fahrzeuge basierten Preis abgeschatzt. Dieser Preis fur einen leeren Bus orientiert
sich an dem Basistarif fir den ,mittleren Lkw*. Der gesondert ausgewiesene Preis flr
Bustouristen fallt geringer aus als der Basistarif fir Passagiere. Hier flieRen die
Erfahrungen der Tourismusanbieter ein. Der Preis fur Bustouristen stellt im Prinzip
schon einen ersten rabattierten Tarif dar. Diese Rabattierung durfte der Realitat
relativ nahe kommen.
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Tabelle 20: Zusammenfassung der ermittelten und empfohlenen Basistarife
theor. Preise auf Basis Preis-
Fahrzeuggruppe ermittelter Bemerkungen Bemerkungen Bemerkungen
. X der Befragungen empfehlung
Basispreis
17,00 EUR | - Einnahmeoptimum aus - fiir Hin- und Ruckfahrt Pkw+Fahrer - eine Fahrt Pkw + Fahrer
Transportmenge und Tarif 45,00 EUR - >50% fuir mittlere Preis/Leistungs-
Pkw - Pkw + Fahrer kombination ,mit Tendenz nach unten 20,00 EUR
22,50 EUR - aus den Befragungsergebnissen abgeleitet
62,00 EUR | - mittlere Ladungsmasse 14 t - Mehrheit der Befragten gab das untere - Befragungsergebnis nicht belastbar
- Einnahmeoptimum aus Preisniveau an - Angaben der Spediteure aus
Referenz-Lkw Transportmenge und Tarif 57,00 EUR - Wunsch'nach nled'rlgen I%eforderungsprelsen 60,00 EUR unternehmerischer Sicht niedrig
- Lkw + Fahrer - Mehrheit der heutigen Fahrnutzer gab das
Preisniveau 55 - 59€ an
i 51,00 EUR | - 82% des Referenz-Lkw - 82% des Referenz-Lkw - 82% des Referenz-Lkw
- mittlerer Lkw 47,00 EUR 50,00 EUR
(inkl. Fahrer+ 7,5 t Ladung)
darunter zuschlagpflichtige | 12,80 EUR | - Gefahrgutzuschlag 20% auf nicht ermittelt - Gefahrgutzuschlag 20% auf den Lkw-Tarif
. . 12,00 EUR
Gefahrglter den Lkw-Tarif
- besetzt mit Fahrer und durchschnittlich 30 - abgeleitet aus der Aufstelllange Lkw
Busse 120,00 EUR Passagieren 48,00 EUR | - inkl. Fahrer
- ohne Reisende
- Elberundreise bzw. Hin- und Rickreise - eine Fahrt
16.00 EUR - ca. 60% fir mittlere - abgeleitet aus den Preisen des
zahlende Passagiere ’ Preis/Leistungskombination, mit Tendenz 4,00 EUR | Wettbewerbers, dem Preis fiir eine
. . nach oben Ausflugsfahrt (4 Personen + Pkw) und den
nicht ermittelt - - .
8,00 EUR - aus den Befragungsergebnissen abgeleitet Befragungsergebnissen
darunter Fahrrader 3,00 EUR - Verhiltnis Fahrrad/Passagier,
Fahrrad/Pkw
e e
Busreisende 2,00 EUR 3 aus de gungsergeonis,

dem Passagepreis fir einen leeren Bus auf
der Wettbewerbsrelation

41




=8=BMC Tarifermittlung Fahrverbindung BRU-CUX

5 Konkretisierung und Absicherung der Fahrtarife
5.1 Workshops zur Diskussion mit der Transportwirtschaft

Zur besseren Absicherung der Befragungsergebnisse im Guterverkehr hat sich die
Arbeitsgruppe entschieden, mit einem vierten Anschreiben die Transport- und
Gewerbeunternehmen mit eigenem Fuhrpark zu einem Workshop einzuladen, um die
offenen Fragestellungen direkt zu diskutieren. Die Workshops wurden auf
Cuxhavener und Brunsbutteler Seite gleichermallen  beworben.  Der
Einladungsumfang entsprach dem Befragungsumfang, erganzt durch Vertreter der
kommunalen Politik, Presse sowie der im Verlauf der Projektbearbeitung
angesprochenen Fahrbetreiber und Schiffoauunternehmen. In Cuxhaven wurde der
Workshop fur den 21.02.2014 und in Brunsbuttel fur den 05.03.2014 angesetzt.

5.2 Ergebnisse aus Interviews in Cuxhaven

Fir den Workshop in Cuxhaven gingen verhaltnismalig wenige Anmeldungen ein.
Es wurden daher mit den angemeldeten Unternehmen personliche und telefonische
Interviews gefuhrt, in denen die Fragestellungen der Fragebdgen besprochen
wurden. Zusatzlich wurden die Themen Abfahrtsfrequenzen, schnelle Schaffung
einer Einstiegsldsung mit geringerem Qualitatsniveau, Nachtabfahrten, Service an
Bord und Transportpreise vertieft diskutiert.

Abfahrtsfrequenzen: Die Transportzeiten sind der wesentliche Einflussfaktor fur den
Transportpreis.
Die Transportzeiten einer unstetigen Verkehrsverbindung, wie
einer Fahre, setzen sich aus Transportzeit und Wartezeit auf
die Bedienung zusammen. Daher st eine hohe
Abfahrtsfrequenz wichtig, aber nicht zwingend notwendig.
Fahrplantreue Abfahrten zu den im Tagesverlauf wechselnden
Aufkommenszeiten des Verkehrs wirden den Anforderungen
des Guterverkehrs entsprechen.

Schaffung einer Einstiegslosung:  Im Verkehrsraum ist ,genigend Druck auf dem

Kessel“, sodass einer zeitlich begrenzten Einstiegslosung mit
deutlich weniger Abfahrten Erfolgsaussichten eingeraumt
werden.
Voraussetzungen sind feste Abfahrt- und Uberfahrtzeiten, die
eingehalten werden, und eine Garantie fir den planmaligen
Start des  Fahrverkehrs nach dem  aufgezeigten
Betriebskonzept.
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5.3 Ergebnisse des Workshops in Brunsbuttel (05.03.2014)

Zu dem Workshop am 05.03.2014 in Brunsbuttel im Gebaude von Brunsbuttel Ports
hatten sich 49 Teilnehmer angemeldet. Die tatsachliche Beteiligung lag hoher
(geschatzt, da sich nicht alle Teilnehmer in die ausgelegte Liste eintrugen). Die
Teilnehmer kamen Uberwiegend aus den Bereichen regionale und lokale Politik und
Verwaltung, die Transportwirtschaft vertraten zehn Teilnehmer. Auch wenn die
gewunschte Fokussierung auf das Stralentransportgewerbe nicht voll erreicht
werden konnte, ergab sich ein kompetenter und aussagekraftiger Teilnehmerkreis.

== BancMarmeCoxsuir Tarifermittiung

offene Fragen - Giiterverkehr

Interessen Fir wen ist die Fahrverbindung Brunsbiittel — Cuxhaven sinnvoll?
Gibt es Interesse an einer kontinuierlichen Fahrlinie Brunsbiittel — Cuxhaven?

Muss die Fahriinie bis zum Jahr 2015 stehen?

Gibt es Interesse an einer zeitlich begrenziten Einstiegsiosung mit deutlich weniger
Uberfahrten?

Fihrkonzept Ist ein Betriebskonzept mit stiindlichen Abfahrten von 05:00 — 22:00 marktkonform?
Welche Abfahrt- bzw. Ankunfizeifen wiirde ein Einstiegskonzept bendtigen?
Werden Nachtabfahrten gefragt, wenn Ja, mit welcher Frequenz?
Sind besondere Beforderungsformen bisher nicht berticksichtigt?
Wie wichtig ist lhnen Fahrplantreue und Mitnahmegarantie?

Welche Buchungsmdglichkeiten wiinschen Sie?

Fahrtarife Halten Sie einen Fahrtarif von 60 — 65 € fir eine Uberfahrt mit einem Lkw (17m, 14 1)
marktkonform ?

Welchen Service erwarten lhre Fahrer an Bord? Zu welchen Preisen?

20.02 2014 - b i
- www. bmc-ir f ac

Abbildung 22: Schwerpunktfragen fur die Diskussion im Workshop Brunsbuttel

Eingangs wurden in einer problemorientierten Prasentation wesentliche Aussagen
des Gutachtens und zu diskutierende Fragestellungen vorgestellt. Aus der
anschlieBenden Diskussion von mehr als einstindiger Dauer sind folgende
Aussagen hervorzuheben:

o Alle Sprecher waren sich einig, dass Fahrzeitverlangerungen wegen Stau bei
der Durchfahrt durch Hamburg ein ernsthaftes und langfristiges Problem bis
voraussichtlich 2030 darstellen, das sich mit Beginn der Arbeiten an der
BAB 7 weiter verscharfen wird. Es wird befiirchtet, dass ,die Region an der
Westkuste (Schleswig-Holsteins)  von der  Wirtschaftsentwicklung
Deutschlands abgeschnitten wird“. Ernsthafte Auswirkungen fur den
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Wirtschaftsstandort werden durch die verschlechterte Erreichbarkeit
befurchtet. Die geringe Resonanz auf die Befragung sei nicht als Ablehnung
des vorgeschlagenen Konzepts oder als Desinteresse zu werten.

o Angesichts dieser Situation wird die Potenzialschatzung im Gutachten als
konservativ angesehen. Die Auslastung der Fahre wird nach Meinung einiger
Diskutanten deutlich hoher als prognostiziert ausfallen. Hingewiesen wurde
auf ein wahrscheinlich schneller steigendes Containeraufkommen in
Bremerhaven angesichts von Engpassen im Hafen Hamburg.

o Aus der Sicht des Standorts Brunsbuttel werden bei anhaltendem Stau in
Hamburg selbst 120 EUR als akzeptabler Preis gesehen.

o Die Entlastung Hamburgs ist ein drangendes Problem, das schnell
angegangen werden muss, daher sollte die Mdglichkeit, mit Second-Hand-
Tonnage zeitnah zu starten, weiter betrachtet werden.

o Von Seiten des Speditionsgewerbes wurde mehrfach die Bedeutung von
Fahrzeit und Fahrplantreue hervorgehoben. Die Planbarkeit lasst sich erhdhen
durch die Bekanntgabe aktueller Verkehrsdaten zu Punktlichkeit und
Wartezeiten. Die Sinnhaftigkeit des Einsatzes von Alttonnage wurde aus
dieser Sicht aufgrund von Erfahrungen aus der Vergangenheit infrage gestellt.

o Eine Fortsetzung der Suche nach einem Anlegerstandort ostlich Cuxhaven
wurde angesichts der Bedeutung des Zeitfaktors flr den Erfolg im Wettbewerb
von einigen Diskutanten beflurwortet. Es wurden divergierende Auffassungen
zur Eignung des Standorts Oste-Mundung geaulert.

o Anwesende Abgeordnete erklarten politische Unterstitzung fur das Projekt.

o Eine Bindelung des Betriebs mit der Fahre Glickstadt-Wischhafen wurde
vorgeschlagen und das Risiko eines Ausfalls dieser Verbindung
angesprochen.

o Besorgnis wecken mogliche Geschwindigkeitsbeschrankungen von Seiten der
WSV im Rahmen des Betriebskonzepts fur die Elbevertiefung.

Weitere Fragen und Meinungsaul3erungen betrafen:

o den Einfluss einer Fahre Jork-Wedel auf das Projekt;

o eine mogliche Verbindung ab Brunsbuttel im kombinierten Ladungsverkehr
(KLV) als Wettbewerber;

o die Berucksichtigung des Ausbaus der A20/B5 und das Potenzial der Fahre
als schneller verfugbarer Alternative;

o LNG fur den Schiffsantrieb;

o Madglichkeiten zur staatlichen Forderung.
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o Die kalkulatorisch ermittelten Eckpreise flr den Guter- und Personenverkehr,
wie dargestellt in Tabelle 20, wurden durch die Befragungen und den
Workshop als marktgerecht bestatigt.

Obwohl sich die Diskussion im Workshop auf den Guterverkehr konzentrierte, sind
grundlegenden Aussagen bezuglich Fahrzeitverlangerungen via Hamburg und
regionalwirtschaftlicher Nachteile auch fir den Personenverkehr zutreffend.

5.4 Abgleich der Ergebnisse mit den Basispreisen

Die ermittelten Basispreise wurden in den Gesprachen in Niedersachsen und auf
dem Workshop in Brunsbuttel als durchaus akzeptabel angesehen und nicht infrage
gestellt. Besonders in Schleswig-Holstein wecken die beginnenden Bauarbeiten an
der BAB 7 Beflirchtungen, sodass auch wesentlich hdhere Preise als annehmbar
gelten, wenn eine deutliche Verkurzung der Fahrzeit und ihre sichere Einhaltung
angeboten werden.

Eine Preisbildung, basierend auf der Erwartung von Fahrzeitverlangerungen via
Hamburg erscheint, ausgesprochen riskant und nicht zu empfehlen. Die
vorgeschlagenen Eckpreise wurden also in den Workshops bestatigt.
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6 Einschéatzung der erzielbaren Umsatze

6.1 Bewertung des Transportpotenzials unter Berticksichtigung der
ermittelten Transportpreise

Die rechnerisch ermittelten Eckpreise fir den Guiter- und Personenverkehr, wie
dargestellt in Tabelle 20, wurden durch die Befragungen und den Workshop als
marktgerecht bestatigt.

Der Ermittlung des Transportpotenzials lagen bisher Fahrpreise zugrunde, die fur
den Pkw-Verkehr leicht unter und fir den Lkw-Verkehr etwas uUber den
vorgeschlagenen Eckpreisen fur die Fahrpassage lagen. Eine auf den neuen Preisen
beruhende Potenzialschatzung fur 2015 ist in Tabelle 21 dargestellt. Entsprechend
den vorgenommenen Anpassungen der Ausgangsdaten ergibt sich gegenuber der
2013 vorgelegten Potenzialschatzung ein leicht geringeres Aufkommen an Lkw und
ein etwas hoheres Pkw-Aufkommen. Die Veranderungen sind nicht wesentlich und
als in den Schwankungsgrenzen der Schatzung liegend anzusehen.

Tabelle 21:  Aktualisierte Potenzialschatzung zu den vorgeschlagenen Preisen

mittl. jahrl.
2015 2025 Wachstum 2025/2014
Pkw [Einheiten] 275.900 312.100 1,2% 113%
darunter: induzierter Verkehr 10.700 12.200
Lkw [Einheiten] 47.800 51.600 0,8% 108%
darunter:
Mineral6lerzeugnisse,
- - 4.300 4.800 1,1% 112%
Chemische Erzeugnisse
Container 400 800 7,2% 200%
Personen insgesamt 584.600 646.900 1,0% 111%
dar.: MIV-Reisende nach Verflechtung 429.900 486.400 1,2% 113%
regionaler Tourismus 140.600 145.900 0,7% 104%
dar.: Fahrrader 28.100 33.600 1,9% 120%
Bus 14.100 14.600 0,4% 104%

6.2 Diskussion der Marktsegmente

Mit den vorgeschlagenen Eckpreisen wie in Tabelle 20 und den in Tabelle 21
dargestellten Verkehrspotenziale lassen sich erzielbare Umsatze aus den
Beforderungsleistungen abschatzen. Im Startjahr ist jedoch mit Einnahmeausfallen
aus Rabattaktionen zur Markteinfihrung und der noch fehlenden Bekanntheit des
Angebots zu rechnen.
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In Abbildung 23 sind die drei grundsatzlichen Marktsegmente Guterverkehr,
Privatreisen und regionaler Tourismus nach Umsatzanteil und —wachstum im
Zeitraum 2015-2025 dargestellt. Die GroRe der Kreise entspricht jeweils den
UmsatzgroRen. Aus der Positionierung im Diagramm lassen sich Schllsse fir die zu
wahlende Marketingstrategie ableiten.

140%

Privatreisen

Wachstum

0,
110% ) Glterverkehr
regionaler
Tourismus

80%

0% 40% 80%

Umsatzanteil

Abbildung 23: Portfolio der Leistungssegmente

GrofRter Einnahmesektor ist der Bereich ,Privatreisen®. Hier sind neben den Reisen
der Einwohner der Anliegerregionen der Fahre auch die Verkehre mit den
Feriengebieten an der schleswig-holsteinischen und danischen Westkluste erfasst,
die einen bedeutsamen Anteil des Gesamtaufkommens ausmachen. An den
Wochenenden zum Belegungswechsel verursachen sie ausgesprochene
Verkehrsspitzen. Geschéaftsreisende haben einen geringen Anteil, Pendlerverkehre
durften sich angesichts der konzipierten Reisezeiten und der Wirtschaftsstrukturen
beiderseits des Flusses kaum entwickeln.

Das Potenzial ,regionaler Tourismus® wird aus den die Region besuchenden
Gasten abgeleitet und umfasst Ausflugsfahrten nach Brunsbittel bzw. Cuxhaven
sowie Tagesausflige auf die jeweils andere Elbseite. Bisher wird dieses Segment
von fuanf Anbietern ab Cuxhaven und drei Anbietern in Brunsbittel mit
Fahrgastschiffen bedient, darunter auch als Fahrfahrten vermarktete Reisen
zwischen beiden Stadten von 2 — 2,5h Dauer. Die mit dem vorgeschlagenen
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Fahrkonzept angebotenen Reisen heben sich qualitativ deutlich von den
bestehenden Angeboten ab. Insbesondere die Moglichkeit, Fahrzeuge zu
trajektieren, eroffnet Raum fur zahlreiche neue Tourismusangebote. Entsprechende
Ausflugziele wurden in groRerer Zahl in der Tourismusbefragung genannt. Die
Ausschopfung dieses Potenzials erfordert eine intensive Marktarbeit und
Produktgestaltung. Als Bestandteil des regionalen Tourismus wird auch der kraftig
steigende Fahrradtourismus angesehen.

Angesichts dieser heterogenen Nachfragestruktur im Passagebereich sollte ein
ubersichtlicher und den Fahrscheinkauf an Automaten und Uber das Internet
erleichternder Tarif mit geringer Preisdifferenzierung angewandt werden, der z.B.
stets den Fahrer im Preis fur das Fahrzeug einschlief3t. Eine ausgepragte
Rabattstaffel erscheint angesichts der voraussichtlich verhaltnismafig geringen Zahl
von Vielfahrern wenig sinnvoll. Angeboten werden sollten die in der Region
bekannten Zehnerkarten mit etwa 10% Rabatt. Angesichts der deutlich hdheren
Nachfrage in der Urlaubssaison kann eine zeitliche Preisdifferenzierung fur Einzel-
und Hin- und Ruckfahrten zweckmalig sein.

Im Bereich Guterverkehr sind verschiedene Potenziale mit unterschiedlichen
Entwicklungschancen zusammengefasst. Der grofte Anteil entfallt auf Verkehre mit
regionaler Quelle und/oder Senke, wobei Bremerhaven mit dem Aufkommen des
Hafens von besonderer Bedeutung ist (vgl. Abbildung 2). Herauszustellen ist auch
die Bedeutung der Danemarkverkehre, die aber bei einer moglichen Bemautung der
Bundesstralden (v.a. B5) deutlich abnehmen wirde. Der Anteil von Mineraldl- und
chemischen Erzeugnissen ist mit 9 % bedeutsam und deutlich hdher als im
Durchschnitt Deutschlands. Wichtige potenzielle Kunden in diesem Bereich sind
unmittelbar im Chemiepark Brunsbuttel ansassig. Dieser Verkehr wachst ebenso wie
das gegenwartig noch recht geringe Containeraufkommen signifikant schneller als
der Gesamtverkehr.

Wahrend der Personenverkehr ausgesprochene Verkehrsspitzen in den
Sommermonaten zeigt, ist das Volumen des Guterverkehrs in dieser Zeit saisonal
schwacher.

Die Erarbeitung eines differenzierten Tarifs erscheint angesichts des intensiven
Wettbewerbs wenig sinnvoll. Mit den regelmaliigen Kunden werden wahrscheinlich
individuelle Vereinbarungen getroffen. Fur Neukunden ist ein Tarif mit dem
Hauptmerkmal ,Fahrzeuglange® am Ubersichtlichsten. Ein System monatlicher
Abrechnung fur regelmaRige Kunden sollte angeboten werden.

Angesichts der verschiedenartigen Nachfragesektoren und der recht weitreichenden
geografischen Einzugsgebiete erscheint ein differenziertes und gut geplantes
Marketing erforderlich, um den Markterfolg des neuen Angebots zu sichern. Das
betrifft sowohl die Ausgestaltung des Angebots, die Preispolitik als auch die Werbung
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und Kommunikation. Auch wenn es sich um ein lokal begrenztes Angebot handelt,
darf die Vermarktung sich nicht auf die Region beschranken.

6.3 Diskussion weiterer Erldspotenziale

In Tabelle 22 sind die Kosten fur den Fahrbetrieb zwischen dem Fahranleger
Cuxhaven Steubenhoft und Brunsbuttel Fahranleger (nordlich NOK) grob gegliedert
dargestellt. Sie beinhalten die Kapital-, Fix- und Betriebskosten des Schiffs- Anleger-,
Terminal- und Overheadbetriebes die mit der Dienstleistung selbst, den Verkaufs-,
Werbungs- und Abrechnungsaktivitaten anfallen.

Tabelle 22:  Grobkostenschatzung der Betriebskosten flir einen modernen Fahrdienst mit einer auf
LNG als Energietrager basierenden Antriebstechnik

Relation Brunsbittel-Cuxhaven/ Steubenhoft
e e
] [¢]
[ g
<
[Dim.] S E o Z
Antriebssystem = é = é £3 3
SO o S o <o
o O () O O
Q3 03 = 95
ti | g8 | &
S5 55 S0 5.0
ﬁ:ﬁ'rtsggr‘l’;;e” [Mio.EUR/a] 4,1 4.9 47 5,6
l;i'?f;‘t’f;‘,’“e” [Mio.EUR/a] 35 12 2.9 10
Kapitalkosten Anleger- .
und Terminalbetrieb [Mio.EUR/a] 0.5
Personalkosten .
Fahrbetrieb [Mio.EUR/a] 14
Fixkosten Schiffsbetrieb | [Mio.EUR/a] 1,1 | 13 | 1,2 1,5
Fixkosten Buro-,
Anleger- und [Mio.EUR/a]
Terminalbetrieb 0,9
Eg;rr'ggﬁ'i‘;bﬂe” [Mio.EUR/a] 11,5 - 11,6 10,8

Mit den in Pkt. 4.3 empfohlenen Basistarifen und dem in Pkt. 6.2 dargestellten
Transportpotenzial lassen sich die erzielbaren Erldse aus der Passage mit
vergleichbarer Genauigkeit wie die Kosten des Fahrbetriebes abschatzen. Dabei
bleiben die Erldse aus Serviceleistungen an Bord vorerst unbericksichtigt, wogegen
die Baukosten fur diesen Bereich im Schiffsentwurf Berticksichtigung finden.

Die hohe Bedeutung von Touristen und Privatreisenden macht ein attraktives
Serviceangebot zwingend notwendig. Dem gegenuber steht der deutlich geringere

49




=8=BMC Tarifermittlung Fahrverbindung BRU-CUX

Servicebedarf beim Guterverkehr. Es unterscheiden sich nicht nur die Interessen der
beiden Transportgruppen erheblich, sondern auch die Konsumbereitschaft. Als
Ergebnis der Befragungen zeigt sich, dass Touristen Wert auf Gastronomie und
bequeme Aufenthaltsmdglichkeiten legen, Transporteure bzw. die Fahrer
vordergrundig Ruhe suchen. In den Interviews wurde diese Ruhe mit preiswerter
Gastronomie verbunden, deren Angebot speziell auf die Bedurfnisse der Fahrer
abgestimmt sein sollte. Beide Gruppen von Servicekunden muassen im Schiffsentwurf
Berucksichtigung finden. In Tabelle 23 sind fir beide Nutzergruppen
Serviceangebote dargestellt. Entsprechend sollten die Servicebereiche der
Fahrschiffe zum Teil in verschiedene Bereiche aufgeteilt werden.

Tabelle 23:  Serviceangebote flr die Basisnutzergruppen des Fahrkonzeptes

Serviceangebote Touristen Serviceangebote Guterverkehr (Fahrer)

Restaurant mit mehreren Imbiss, Kaffee
Tellergerichten, und Kuchen;

Verkauf von Reisebedarf Ruheraum

Aufenthaltsbereich mit bequemen Aufenthaltsbereich mit bequemen
Sitzgelegenheiten Sitzgelegenheiten
Spielmdglichkeiten fir Kinder Raucherlounge
Fahrgastinformationen in Anlehnung Spielautomaten

an Gepflogenheiten der

Ausflugschifffahrt

optional: Aufstellung von Wasch- und ggf. Duschméglichkeiten

Spielautomaten

Gepéackaufbewahrung

Im Kurzstreckenfahrverkehr kdnnen Umsatze aus dem Serviceangebot Erldsanteile
Uber 50 % erreichen. Da mit der Fahrverbindung keine Zoll- oder Steuergrenzen
Uberschritten werden, sind im untersuchten Fall Erlése in solcher Hohe nicht zu
erzielen. Die Serviceangebote generieren dennoch beachtliche Umsatze. Zudem
steigern sie die Attraktivitat des Fahrangebotes.

Zur Abschatzung mdglicher Einnahmen wird davon ausgegangen, dass der
Servicebereich (Catering und Verkauf an Bord) an ein leistungsfahiges Unternehmen
verpachtet wird. Diese LAosung sichert die erforderliche Qualitat und ermoglicht es
dem Management der Linie, sich auf die Betriebsprobleme bei der Erstellung der
Transportleistung zu konzentrieren.
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Zur Abschatzung der Einnahmen aus dem Bereich Catering / Bordverkauf kann eine
Pacht in Hohe von 10% des Umsatzes zugrunde gelegt werden. Bei vorsichtig
angesetzten 5 EUR Umsatz pro Person im Jahr 2015 ergibt sich ein Erlds von rund
0,3 Mio. EUR, der sich bei einer Umsatzsteigerung von 2,0 %/a bis zum Jahr 2025
auf 0,4 Mio. EUR steigern liel3e.

Weitere Einnahmepotenziale, z.B. aus Eventangeboten in aufkommensschwachen
Zeiten, lassen sich zum gegenwartigen Zeitpunkt nicht ausreichend sicher
abschatzen. Mit zunehmendem Bekanntheitsgrad der Fahrlinie konnen allerdings
auch hier zusatzliche Erlose (z. B. saisonale Einkaufsfahrten) entstehen.

Aus den Erlésen aus und
Bewirtungsbereiche des Schiffes wird fur das Aufkommen im Jahr 2015 ein
Gesamterl6és von 10,0 Mio. EUR erwartet, der mit der zunehmenden Transportmenge
und einer Preissteigerung von 5 % bis zum Jahr 2025 auf knapp 12,0 Mio. EUR
steigen kann. In Tabelle 24 ist die Zusammensetzung der Erlése fur die Jahre 2015

und 2025 dargestellt.

Passage und Verpachtung der Catering-

Tabelle 24: Zusammensetzung der zu erwartenden Erlése aus Transport- und Serviceleistungen
2015 2025
Preis- . " .
Fahrzeuggruppe Einnahmen Preisempfehlung Einnahmen
9aripe Einheiten | empfehlung Einheiten
EUR [1.000 EUR] EUR [1.000 EUR]

Pkw 275.900 20,00 5.518,0 312.100 21,00 6.554,1 EUR
Lkw 47.800 60,00 2.868,0 51.600 63,00 3.250,8 EUR
darunter zuschlagpflichtige
Mineraldlerzeugnisse, 4.300 12,00 51,6 4.800 12,60 60,5 EUR
Chemische Erzeugnisse
Busse (ohne Reisende) 470 48,00 22,6 365 50,40 18,4 EUR
Zahlende Passagiere 294.600 4,00 1.178,4 344.150 4,20 1.445,4 EUR
darunter: Fahrrader 28.100 3,00 84,3 33.600 3,15 105,8 EUR

Busreisende 14.100 2,00 28,2 14.600 2,10 30,7 EUR
Einnahmen Beférderung 9.751,1 11.465,7
Reisende (zahlende Passagiere, g, g0 5,00 2.9230| 646.900 6,00| 3.881,4 EUR
Pkw-Fahrer und Busreisende)
Einnahmen Servicedienstleistungen
(Catering, Bordverkauf), Verpachtung 10% vom Umsatz 292,3 3881
Gesamterlos 10.043.4 11.853.8
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6.4 Gegenlberstellung der Kosten und Erlése

Die mogliche Nutzung von Drittmitteln in Form von Baukostenzuschussen fur den
innovativen Schiffbau und die Errichtung bzw. Revitalisierung von Hafeninfrastruktur
eroffnet Variationsmoglichkeiten fiur die Einschatzung der Investitions- und
Betriebskosten. Fur die in Abbildung 24 dargestellten Kosten wurden,

o die Richtlinie zum Forderprogramm ,Innovativer Schiffbau sichert
wettbewerbsfahige Arbeitsplatze® des Bundes sowie

o Baukostenzuschusse flr die Errichtung und den Erhalt der Hafeninfrastruktur
berucksichtigt.

Das Forderprogramm Innovativer Schiffbau kann maoglicherweise zur Anwendung
kommen, weil mit LNG als Energietrager und mit einem schwallminimierenden
Schiffskorper ein modernes Schiff entwickelt werden soll. Um die in [1] aufgezeigten
Parameter des Fahrbetriebes zu erfullen, wird mit dem Schiffsentwurf auf mehreren
Gebieten Neuland betreten.

Die Finanzierung der o6ffentlichen Hafeninfrastruktur erfolgt i.d.R. durch die jeweiligen
Bundeslander. Die jeweilige unternehmensspezifische Suprastruktur der Anlagen
(z.B. Rampen, Krane, Oberflachenbefestigung) wird durch die Terminalbetreiber
erstellt.

Die Infrastruktur der ehemals landeseigenen niedersachsischen Hafenanlagen wird,
im Rahmen der wirtschaftlichen Moglichkeiten, durch die Niedersachsen Ports GmbH
& Co. KG (NPorts) ausgebaut und unterhalten. Die Finanzierung privater
HafenbaumafRnahmen ist nicht Aufgabe / Inhalt der NPorts.

Fur die mogliche Forderung von Unternehmen sind die allgemeinen Richtlinien
anzuwenden, die in Niedersachsen durch die NBank begleitet werden. Spezifische
"Hafenbauprogramme" sind in Niedersachsen nicht aufgelegt.

Beide aufgeflihrten Formen der Investitionskostenunterstitzung kénnen mit dem
gegenwartigen Projektistand lediglich aufgefihrt werden. l|hre Effekte auf die
Investitions- und Betriebskosten (Abbildung 24) sowie auf das mogliche
Betriebsergebnis (Abbildung 25) werden im Folgenden dargestellt. Dabei werden
Baukostenzuschisse im Rahmen des innovativen Schiffbaus von 30 % und zur
Herrichtung der Hafeninfrastruktur von 80 % angenommen. Die Bereitstellung von
Drittmitteln wird damit keinesfalls garantiert. lhre Einwerbung bedarf der
weiterfihrenden technischen Planung des vorgestellten Fahrkonzeptes und einer
gesonderten Prifung.
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und 80 % Infrastrukturféorderung

Betriebskosten Blro-, Anleger- und Terminalbetrieb
Betriebskosten Fahrbetrieb

Personalkosten

Kapitalkosten Anleger- und Terminalbetrieb

m Kapitalkosten Fahrbetrieb

Abbildung 24: Auswirkungen mdglicher Drittmittelnutzungen auf die zu erwartenden Kosten

In Abbildung 25 sind die Kosten mit und ohne Bericksichtigung der moglichen
Drittmittel und der ermittelten Erlose auf Basis der angepassten Potenzialschatzung
und der verschiedenen Preisannahmen dargestellt. Die folgenden Aussagen lassen
sich treffen:

o Die Erlése auf Basis der Empfehlungen liegen unter den aus den
Befragungsergebnissen resultierenden, aber deutlich Uber den Preisen der
Route Wischhafen — Glickstadt. Die Ursachen fur die deutlich hdheren Erldse
gegenuber der Alternativroute sind die hdheren Tarife. Die geringeren Erlose
gegenuber den Befragungsergebnissen resultieren aus den vergleichsweise
niedrigen Passagiertarifen (Befragungsergebnis 16,00 EUR, Empfehlung
4,00 EUR) und Pkw-Tarifen (Befragungsergebnis 22,50 EUR, Empfehlung
20,00 EUR)
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o Fur das erste Betriebsjahr wurden Erlése von 10,0 Mio. EUR bei Ausgaben
von 10,3 Mio. EUR ermittelt, sodass ein Verlust entsteht. Erst mit der Nutzung
von Drittmitteln lassen sich die Kosten um bis zu 2 Mio. EUR pro Jahr senken.
Somit kénnte ein positives Betriebsergebnis von 1,7 Mio. EUR schon ab dem
ersten Betriebsjahr erzielen werden.

o Ohne die Nutzung von Drittmitteln wirde in den ersten drei Betriebsjahren
voraussichtlich ein negatives Betriebsergebnis erzielt werden. Im weiteren
Betriebszeitraum wurden allerdings positive Ergebnisse erreicht. Im Jahr 2025
wurde voraussichtlich auch ohne Drittmittelnutzung ein Erlésplus von rund
2,0 Mio. EUR am Jahresende stehen.

o Die Kapitalkosten der Schiffe haben einen Anteil von knapp 50 % an den
Gesamtkosten. Sie sind an die Entwicklung eines innovativen
Schiffskonzeptes gekoppelt. Die in der Kostenschatzung unterstellten LNG-
betriebenen Frachtfahren sollten so konzipiert werden, dass mit ihnen die
Zugangsbedingungen fur Férderungen aus dem Forderprogramm Innovativer
Schiffbau erflullt werden. Neben den emissionsarmen Antriebssystemen
sollten dabei ebenfalls schwallmindernde Faktoren bei der Gestaltung der
Schiffskérper aufgezeigt werden. Dass dieser Ansatz unter Ausnutzung der
Drittmittel auch wirtschaftlich sinnvoll ist, zeigt die Betriebskostendifferenz von
rund 1,6 Mio. EUR pro Jahr.

o Der Einfluss einer moglichen Infrastrukturférderung fallt in der unterstellten
Schatzung mit 0,4 Mio. EUR der jahrlichen Betriebskosten verhaltnismalig
gering aus. Ursache ist die Nutzung vorhandener Anleger, die kalkulatorisch
lediglich fur die Trennung zwischen fullaufigen und fahrenden Verkehren
hergerichtet wurden. Mit der Nutzung bzw. nicht Nutzung dieser Drittmittel
wulrde sich der Break even unter den getroffenen Annahmen um ca. ein Jahr
verschieben.

Die Schatzungen der Erlose, wie die des Transportpotenzials auch, folgen u.E.
einem vorsichtigen Ansatz. Die Befragungsergebnisse zeigen, dass sowohl der
Tourismusbereich als auch die Gutertransportbranche weitere Potenziale bieten
kénnen. Dies betrifft die Transportmengen und die Tarife gleichermal3en. Vor allem
die anstehenden Baumaflinahmen im Verkehrsraum Hamburg bieten Anlass zu der
Annahme, dass Verkehrsleistungen im Fahrverkehr verstarkt nachgefragt werden.
Dies wird voraussichtlich positive Wirkungen auf das Transportpotenzial und die
Preissensitivitat haben, so dass das unternehmerische Risiko eines Betreibers weiter
sinken kann.
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Kosten ohne Berlicksichtigung moglicher Drittmittelzuschiisse

Kosten unter Bericksichtigung moglicher Drittmittel fir den innovativen

Schiffsneubau

Kosten unter Bericksichtigung moglicher Schiffsneubau- und
Infrastrukturforderung

——————— Einnahmen auf Basis der Wettbewerbspreise

-------- Einnahmen auf Basis der Befragungsergebnisse

e Einnahmen aufBasis der Expertenempfehlungen

e Einnahmen auf Basis der Expertenempfehlung + Einnahmen aus Catering

Abbildung 25: Gegenuberstellung der Betriebskosten unter Berticksichtigung der moéglichen Drittmittel
und der ermittelten Erl6se
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7 Schlussbetrachtung
7.1 Zusammenfassung der Ergebnisse

In der Untersuchung wurden aus den Wettbewerbsbeziehungen der betrachteten
Fahrverbindung zu den bestehenden Verkehrskorridoren kalkulatorische Eckpreise
fur den Personen- und Guterverkehr in Hohe von 62 EUR je Referenz-Lkw und
17 EUR fir Pkw einschliellich Fahrer ermittelt. Parallel wurden die Tarife
bestehender Fahrlinien im Kurzstreckenverkehr ausgewertet.

Die kalkulatorischen Ergebnisse wurden in Befragungen potenzieller Nutzer und
Workshops abgesichert, die darUber hinaus weitere Erkenntnisse fur die
Ausgestaltung des Fahrkonzepts und ein noch zu erstellendes Marketingkonzept
erbrachten. Im Ergebnis wurde der in Tabelle 20 zusammengefasste Vorschlag eines
Basistarifs entwickelt.

Mit den vorgeschlagenen Preisen wurde die Potenzialschatzung aktualisiert und fur
2025 fortgeschrieben (Tabelle 21). Die zuvor ermittelten Potenziale wurden im
Wesentlichen bestatigt.

Mit den vorgeschlagenen Preisen und aktualisierten Potenzialen lassen sich
Einnahmen abschatzen und den in der vorhergehenden Untersuchung ermittelten
Kosten gegenuberstellen. Im Ergebnis lasst sich die Aussage treffen: Die
Fahrverbindung zwischen Brunsbittel und Cuxhaven kann wirtschaftlich
betrieben werden. Das Transportpotenzial und die am Markt erzielbaren
Transportpreise fihren voraussichtlich dazu, dass bereits im Verlauf der ersten 5
Betriebsjahre ein positives Ergebnis erzielt werden kann. Die Nutzung von
Drittmitteln z.B. fur die Unterstitzung des innovativen Schiffbaus oder die
Herrichtung der erforderlichen Hafeninfrastruktur kann dazu flhren, dass die
Fahrlinie bereits mit dem Jahr der Inbetriebnahme wirtschaftlich betrieben werden
kann.

Das ,kann“ steht flr die Unsicherheiten, die eine prognosenbasierte Untersuchung
mit sich bringt. Sowohl bei der Abschatzung des Aufkommens als auch der
wirtschaftlichen und technischen Entwicklungen bestehen Risiken. Diese Risiken
werden vor allem charakterisiert durch:

o die beschrankten Aufkommensraume,
o das verhaltnismaRig geringe regionale Aufkommen,

o die verhaltnismalig schwache Wachstumsdynamik der regionalen
Aufkommensgebiete,

o den starken Wettbewerb zwischen den alternativen Transportkorridoren im
Verkehrsraum,
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o die lange Seereise und das nautisch schwierige Seegebiet, die zu einem
anspruchsvollem Fahrbetriebskonzept fuhren.

Die verkehrsékonomischen und geografischen Rahmenbedingungen flr die
Fahrverbindung Brunsbuttel-Cuxhaven haben in der Vergangenheit mehrfach dazu
gefuhrt, dass diese Fahrverbindung nicht wirtschaftlich tragfahig betrieben werden
konnte. Das Verkehrsaufkommen in der Region nimmt stetig zu, sodass die
alternativen Verkehrskorridore durch den Verkehrsraum Hamburg und Uber die
Fahrverbindung Wischhafen-Glickstadt zunehmend an ihre Kapazitatsgrenzen
gelangen. Staus in Hamburg und Wartezeiten an der Fahre sind die Folgen. Beide
Verkehrskorridore kénnen nur mit erheblichen Aufwendungen und weiteren
zeitweiligen Einschrankungen der  Verkehrskapazitaten wahrend der
Erweiterungsphase an den gestiegenen und weiter steigenden Verkehrsbedarf
angepasst werden. Daher wird die Schaffung einer leistungsfahigen
Verkehrsalternative vom Markt gefordert.

Diese Marktanforderungen griinden sich auf niedrige Transportpreise und —zeiten.
Dem gegenuber stehen die Seeentfernung zwischen den beiden bestehenden
Anlegern in Brunsbuttel und Cuxhaven und die anspruchsvollen hydrografischen
Bedingungen im Seegebiet. Die Anforderungen an das Fahrkonzept sind
entsprechend hoch. Den vom Markt geforderten kurzen Uberfahrt- und Wartezeiten
wird mit hohen Schiffsgeschwindigkeiten und einer hohen Bedienfrequenz
entsprochen. Im Ergebnis wird ein ambitioniertes Fahrbetriebskonzept mit schnellen
Schiffen und leistungsfahigen Terminals vorgeschlagen. Die unterstellten Grobkosten
dieses Fahrbetriebskonzeptes bergen die grofiten Unsicherheiten der Untersuchung.
In erster Naherung abgeschatzt wurden sowohl die Investitionskosten fur die
Schiffsneubauten als auch die Herstellung von geeigneten Terminallayouts, die den
kurzen Lade- und LoOschzeiten ebenso gerecht werden wie dem Wunsch der
Guterverkehrsbranche nach Mithahmegarantien. Beide Positionen konnen das
Untersuchungsergebnis noch nachhaltig beeinflussen.

Ein von der Wasser- und Schifffahrtsbehérde des Bundes vorbereiteter
Planfeststellungsbeschluss, nach dem die Auswirkungen der schiffsbedingten Wellen
auf Ufer und Anlagen durch die Begrenzung der Schiffsgeschwindigkeiten im
Fahrtgebiet reduziert werden soll, stellt ein zusatzliches Kriterium dar, welches das
gesamte Fahrkonzept in Frage stellen kann. Die Geschwindigkeitsregelung soll fur
Schiffe mit einer Gesamtlange gréRer 90 m gelten, kann aber auch auf kirzere
Schiffe ausgedehnt werden. Entscheidendes Kriterium wird der Schwall sein, den ein
Schiff bei seiner Fahrt durchs Wasser erzeugt. Der Schiffsentwurf bekommt somit
eine grundlegende Bedeutung flr das gesamte Fahrkonzept.
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Mit dem aufgezeigten Fahrkonzept wird eine moderne und umweltfreundliche
Verkehrstrasse geschaffen, mit der eine Verbindung von zwei Regionalzentren bei
gleichzeitiger Reduzierung des StralRenguterverkehrs durch die Verkurzung der
Strallentransportstrecken erzielt werden kann. Sie ermoglicht durch ihren
Vernetzungscharakter eine nachhaltige Starkung der regionalen Wirtschaft auf
beiden Seiten der EIbmindung.

In Tabelle 25 sind die Starken und Schwachen des Fahrbetriebskonzeptes
Brunsbuittel-Cuxhaven zusammengefasst. Abgesehen von den Risiken, die eine
prognosebasierte Einschatzung mit sich bringt, Uberwiegen die Starken des
Fahrkonzeptes sowie die Chancen fur die Regionen Cuxhaven/Cuxland auf der
einen und Dithmarschen/ Steinburg auf der anderen Elbseite.
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Tabelle 25:  Starken/Schwachen-Betrachtung der Fahrverbindung Brunsbittel - Cuxhaven

Starken

Chancen

o Verbindung von zwei Regionalzentren

o Gute Hinterlandanbindung an das deutsche Autobahn- und
Bundesstrallennetz

o Reduzierung der Straltentransporte im gesamten Verkehrsraum durch
kirzere Wege

o Verbindung von Personen- und Giterverkehr
o Nutzung vorhandener Infrastruktur

o Emissionsarmer Fahrverkehr durch innovatives Schiffskonzept
(Gasantrieb, schwallmindernder Schiffskorper)

o Stéarkung der Wirtschaftsstandorte in einer strukturschwachen Region
o Stéarkung der Tourismusregionen durch Erweiterung der Angebote

o Bessere Anbindung von Nordwest-Schleswig-Holstein an die deutschen
Wirtschaftszentren

o Impuls fur den Aufbau einer LNG-Infrastruktur fir den Seeverkehr

o Profilierung des deutschen Schiffbaus

Schwachen

Risiken

o Lange Seestrecke
o Stark befahrenes Seegebiet

o Anspruchsvolles Fahrkonzept erforderlich um den Marktanforderungen zu
entsprechen

o Voraussichtlich zeitlich begrenzte Betriebsdauer der Fahrlinie bis
Fertigstellung Elbtunnel Drochtersen

o Prognoserisiko Verkehrsaufkommen

o Prognoserisiko Kostenentwicklung

o Prognoserisiko technische Entwicklung

o Geplanter Bau einer zusatzlichen festen Elbquerung (A 20)

o Begrenzte, sich stark tberlagernde Verkehrsaufkommensgebiete
o Weiterverwendung der spezialisierten Schiffe

o Betriebsrisiko neuartiger Entwicklungen
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7.2 Empfehlungen zu Folgemal3inahmen

Mit den vorliegenden Untersuchungen zur ,Ermittlung des Verkehrsaufkommens und
Auslegung des Fahrsystems® [1] und zur ,Ermittlung marktfahiger Transporttarife flr
eine Fahrverbindung® sind die verkehrsbkonomischen Grundlagen umfassend
eingeschatzt und die technischen Erfordernisse hinreichend genau dargestellt. Sie
stellen einen wesentlichen Beitrag fur die Suche nach einem geeigneten
Fahrbetreibers dar.

Die Findung eines oder mehrerer interessierter Betreiber der Fahrlinie ist die primare
Aufgabe der kommenden Monate. Einerseits wird fur die vertiefte Planung und
Umsetzung des Fahrkonzeptes Zeit bendtigt, andererseits steht die Einschrankung
des Verkehrsraumes Hamburg in diesem Jahr bevor, so dass der Ruf nach
alternativen Verkehrsrouten zur Umfahrung von Hamburg sehr schnell laut werden
wird. Beide Faktoren lassen es geraten sein, das Projekt unter Beteiligung
interessierter Unternehmen zugig fortzusetzen.

Die technisch grundlegende und fur die Wirtschaftlichkeit des Fahrbetriebes
wichtigste Aufgabe ist die Entwicklung eines geeigneten Schiffsentwurfes. Dieser
Entwurf muss den von der WSV erlassenen Beschrankungen fur den Schiffsverkehr
im Fahrtgebiet Rechnung tragen. Da die erwarteten Beschrankungen noch nicht
beschlossen sind, sollte der Schiffsentwurf in enger Abstimmung mit der WSV
erfolgen, um Fahrbeschrankungen wahrend des realen Betriebs zu vermeiden. Die
enge Zusammenarbeit mit der WSV wird sich in den Entwurfskosten widerspiegeln.
Gdf. ist der Schiffsentwurf so weit voranzutreiben, dass die Versuchsanstalt fur
Schiffbau ein Modell erstellen und die Bundesanstalt fir Wasserbau Fahrversuche
durchflihren kénnen, um eine Klassifizierung ohne Geschwindigkeitsbeschrankungen
bereits vor der Fertigstellung Schiffe zu ermdglichen.

Parallel dazu empfehlen wir dem kinftigen Betreiber die kurzfristige Prufung einer
temporaren Einstiegslosung mit Charterschiffen und einer auf die Leistungsfahigkeit
der Schiffe abgestimmten Bedienungsfrequenz. Um so ein Konzept kurzfristig zu
erstellen ist es erforderlich, den Gebrauchsschiffsmarkt zu sondieren, um geeignetes
Schiffsmaterial zu identifizieren und Charterbedingungen in Erfahrung zu bringen. In
einem zweiten Schritt ist zu prifen, welche Anpassungen an den vorhandenen
Fahranlegern getatigt werden mussen, um einen sicheren Fahrbetrieb gewahrleisten
zu koénnen.
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Umfrage: Entwicklung eines marktkonformen Schiffsbetriebskonzeptes
far eine neue Fahrverbindung Brunsbuttel-Cuxhaven

Sehr geehrte Damen und Herren,

im Auftrag des Niedersachsischen Ministeriums fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr untersucht die
Arbeitsgemeinschaft aus Baltic Marine Consult GmbH (Leader), egeb Wirtschaftsforderung, Brunsbittel und
Agentur fir Wirtschaftsférderung Cuxhaven Moglichkeiten fiir einen wirtschaftlichen Betrieb einer
Fahrverbindung in der Elbmiindung zwischen Brunsbittel und Cuxhaven. Hierzu méchten wir die fachliche
Kompetenz der als mogliche Nutzer anzusehenden Verkehrsunternehmen einbinden.

Mit der neuen Fahrverbindung werden drei Hauptziele verfolgt:

o Forderung der regionalen und touristischen Entwicklung in Stadt und Landkreis Cuxhaven sowie der
Landkreise an der schleswig-holsteinischen Nordseekiiste

o Verbesserung des Verkehrsangebotes im Betrachtungsraum durch die Schaffung einer weiteren
Elbquerung nérdlich von Hamburg

o Entlastung des Verkehrsraumes Hamburg

Wahrscheinlich wird zumindest eine der angestrebten Verbesserungen fir Sie zutreffen.

Eine vorangegangene Aufkommensschatzung ergab, dass bei einem Betriebskonzept mit stlindlichen
Abfahrten pro Richtung, einer téglichen Betriebszeit von 05:00 bis 22:00 Uhr und einer Uberfahrtzeit von
weniger als 1 Stunde, eine ausreichende Transportnachfrage besteht. Hierfiir sind leistungsfahige Schiffe
erforderlich, die hinsichtlich technischer Ausriistung und Komfort auf dem neuesten Stand sind.

Auch vor dem Hintergrund, dass in den kommenden 10 Jahren der Verkehrsraum Hamburg durch
Bauarbeiten an der A 7 stark beeintrachtigt und die Fertigstellung der A 20 in diesem Zeitraum zu keiner
Entlastung flihren wird, erscheint die Schaffung einer kurzen und o6kologischen Verkehrsalternative
empfehlenswert.

Der lhnen vorliegende Fragebogen soll der politischen Entscheidungsebene sowie der maritimen Wirtschaft
Eckdaten liefern, welche Anforderungen und Interessen der kiinftigen Nutzer in das neue Fahrkonzept
einflieBen sollten, um am Markt bestehen zu kénnen.

Wir bitten Sie, sich fir den Fragebogen kurz Zeit zu nehmen und uns lhre personlichen Erfahrungen mit
dem relevanten Verkehrsraum sowie die Erwartungen an eine zusatzliche Elbquerung mitzuteilen.
Selbstverstandlich werden alle erteilten Auskinfte vertraulich behandelt und anonymisiert.

Flr Ruckfragen wenden Sie sich bitte an Baltic Marine Consult GmbH, unter der Rufnummer 0381 5191129
oder per Email an latki@bmc-info.de.

Wir bitten Sie um Riicksendung des ausgefiillten(Kreuze und ggf. Hinweise) Fragebogens per Email mittels
der Antwortfunktion bis zum 20.01.2014.

Mit freundlichen GrifRen

L
Martina Hummel-Manzau Jirgen von Ahnen
Geschaftsfiihrerin Stellv. Agenturleiter

Entwicklungsgesellschaft Brunsbittel mbH Agentur fur Wirtschaftsférderung Cuxhaven
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Fragebogen

1. Wie oft verkehren Ihre Fahrzeuge zwischen den auf der Karte markierten Quell- und
Zielregionen westlich und nordéstlich der Elbe?

o keine Fahrten

o 1-5proWoche

o 6-10pro Woche

o mehr als 10 pro Woche

2.  Welche StralRentransportmittel nutzen Sie? (Mehrfachnennungen sind maglich)

o Pkw

o Kleintransporter

o leichte Lkw3,5t—-7,5t

o schwere nicht mautpflichtige Lkw 7,5t — 12 t

o schwere Lkw >12 t

o Sattel- oder Lastzug bis 40 t bzw. 44 t

3. Bitte geben Sie fur die folgenden vier Merkmale eine Rangfolge ihrer Bedeutung fur
die Routenwahl an (1 fur das wichtigste Merkmal):

o Transportzeit

o Transportpreis

o Pinktlichkeit

o Verfugbarkeit des Transportweges
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4. Welche Verkehrsroute wahlen Sie in der Regel fur Transporte zwischen den
Quell- und Zielregionen?

o Uber Verkehrsraum Hamburg

o Uber Fahrverbindung Gliickstadt — Wischhafen

o wechselnd, abhangig von: (Entscheidungskriterien bitte ankreuzen)

e aktuelle Verkehrslage

o Tageszeit

e Ladung

o weitere Entscheidungskriterien: (bitte nennen)

5.  Wie wichtig sind lhnen bei der Nutzung einer Fahrverbindung Brunsbittel-

Cuxhaven die folgenden Merkmale des Angebots?
(Bitte geben Sie eine Rangfolge von 1 — 5 an, wichtigstes Merkmal = 1)

o kurze Uberfahrtzeiten

o kurze Wartezeiten (hohe Abfahrtsdichte)

o Einhaltung des Fahrplans

o Service an Bord (versorgung der Fahrer, Abgeltung von Pausen)

o lange tagliche Betriebszeiten

o Mitnahmegarantie

6. Andern Sie ihre Verkehrsroute verkehrsbedingt nach aktuellen Verkehrsmeldungen?

ja I:l nein I:l

Wenn ja, aus welchen Grinden wird umgeroutet?

o bei Unfallmeldungen
o Staumeldungen
o sonstige Grunde (bitte angeben)

7. An welchen Knotenpunkten werden Entscheidungen fir eine Routenwahl zwischen den
Varianten Fahre bzw. Fahrt tUber Hamburg getroffen?

Wer trifft die Entscheidung zur Routenadnderung?
Fahrer Disponent

8. Transportkostenschéatzungen ergeben eine relativ breite Spanne mdglicher Preise. Bitte
geben Sie einen aus lhrer Sicht tragféahigen Preis fur Beférderung eines 40 t Sattelzuges
mit mittlerer Ladungsmenge an.

o 50-54 EUR
o 55-59 EUR
o 60-64 EUR
o 65-69 EUR
o T70-75EUR
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9. Haben Sie besondere Transportanforderungen und Wiinsche?

o  Schwergut (Masse bitte angeben)

o Ubermale (Male bitte angeben)

o Gefahrgut (Klassen bitte angeben)

o Nachttransporte

o unbegleitete Einheiten auf Nachtabfahrten
o sonstige

10. Welche Buchungsmadglichkeiten wirden Sie fir eine Fahrpassagen nutzen wollen?

o Onlinebuchung per Rechner

o mobile Onlinebuchung per Handy-App
o Drive in Schalter am Fahranleger

o Buchung am Fahrkartenautomat

11. Haben Sie weitere Bemerkungen zu den Preisen und Leistungen?
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Fragebogen:
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Schiffsbetriebskonzeptes fir eine Fahrverbindung

Brunsbittel-Cuxhaven
(touristische Komponente)

1. Wie hoch veranschlagen Sie den Beitrag einer qualitativ hochwertigen Fahre fur die
Erweiterung des touristischen Angebots ihrer Region?

keiner
gering
hoch
sehr hoch

O O O O

Griinde:

2. Wie hoch schéatzen Sie bei einer Uberfahrtzeit von 50 min. die Bedeutung folgender
Angebotskomponenten fir den Erfolg eines Féahrangebots bei in der Region weilenden

Urlaubern ein: (Einschatzung von 1 bis 5, hochste Bedeutung = 5)

(¢]

(¢]

o Gastronomie an Bord
bequeme Aufenthaltsmoglichkeiten

o Sonnendeck

Kinderbetreuung / Spielmdglichkeiten
o Entertainment

o Shopping

o Spielautomaten
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3. Bei welcher Aufenthaltsdauer Ihrer Gaste ware eine Ausflugsreise mit der Fahre ein
ernsthaft in Betracht zu ziehendes Angebot?

o bis 5 Tage

o 6-10Tage

o mehrals 10 Tage

4. Wie ist die Stellung eines Ausflugs nach Schleswig-Holstein bzw. Niedersachsen /
Bremen in der Rangfolge touristischer Ziele einzuordnen?

(¢]

(¢]

O

gering
hoch
sehr hoch

Griinde:

5. Welche Reiseziele fir Tagesausflige halten Sie fur attraktiv?

O

(@]

Ziele in Schleswig-Holstein

Ziele in Niedersachsen / Bremen

6. Sehen Sie das Angebot ,,Rundfahrt tiber die Elbe mit einer modernen Fahre mit
Gastronomie an Bord (Kurzseereise)“ als reizvoll fur Ihre Géste an?

ja

|:| nein |:|
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Die folgenden 3 Fragen dienen zur Abschéatzung des optimalen Passageangebots. Es ist nicht
vorgesehen das Schiff in Klassen zu unterteilen.

7. Wie schéatzen Sie folgende Preis/Leistungs - Kombinationen fur Hin-und Ruckfahrt
eines Passagiers ein? (bitte markieren Sie die Vorzugskombination)

o 10 EUR niedriger Standard
(geringe Fahrplantreue (bis +30min), keine Mithahmegarantie / nicht kalkulierbare
Wartezeiten , Minimalservice an Bord)

o 15 EUR mittlerer Standard
(mittlere Fahrplantreue (bis +15 min, Mithnahme ist normalerweise wahrscheinlich,
kalkulierbare Wartezeiten, Basisservice an Bord)

o 20 EUR hoher Standard
(absolute Fahrplantreue, garantierte Mitnahme, Gastronomie und Shopping an Bord)

Inipn

8. Wie schéatzen Sie eine akzeptable Preis/Leistungs — Kombination fur Tagesausflige
(Hin- und Rickfahrt) mit Pkw (Fahrzeug + Fahrer) €in? (bitte markieren Sie die Vorzugskombination)

o 30 EUR niedriger Standard
(geringe Fahrplantreue (bis +30min), keine Mitnahmegarantie / nicht kalkulierbare
Wartezeiten , Minimalservice an Bord)

o 50 EUR mittlerer Standard
(mittlere Fahrplantreue (bis +15 min, Mitnahme ist normalerweise wahrscheinlich,
kalkulierbare Wartezeiten, Basisservice an Bord)

o 70 EUR hoher Standard
(absolute Fahrplantreue, garantierte Mithahme, Gastronomie und Shopping an Bord)

Inipn

9. Wie schatzen Sie eine akzeptable Preis/Leistungs - Kombination fir Buspassagen ein?
(Bus besetzt mit 30 Fahrgasten) (bitte markieren Sie die Vorzugskombination)

o 100 EUR niedriger Standard
(geringe Fahrplantreue (bis +30min), keine Mithahmegarantie / nicht kalkulierbare
Wartezeiten , Minimalservice an Bord)

o 120 EUR mittlerer Standard
(mittlere Fahrplantreue (bis +15 min, Mithahme ist normalerweise wahrscheinlich,
kalkulierbare Wartezeiten, Basisservice an Bord)

o 140 EUR hoher Standard
(absolute Fahrplantreue, garantierte Mitnahme, voller Service an Bord)

Ininl
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=== BAITICM ARINECONSUIT

Planungs- und Ingenieurburo Prof. Dr. Lisch & Partner

Sehr geehrte Gaste,

die Agentur fur Wirtschaftsforderung Cuxhaven
und die egeb Wirtschaftsforderung, Brunsbittel
und die Baltic Marine Consult als beauftragtes
Gutachterburo bitten Sie um lhre Meinung zu einer
aktuell untersuchten Fahrverbindung zwischen
Cuxhaven und Brunsbittel. Gedacht wird an eine
stundlich verkehrende moderne Fahre mit
bequemen Aufenthaltsmaoglichkeiten und gastro-
nomischem Angebot bei einer Uberfahrtzeit von
ca. 50 Minuten. Mit dem Fahrangebot soll auch
das Angebot fiir die Gaste unserer Region vielfaltig-
er werden.

Cuxhaven im Dezember 2013

Nationalpark Eddelak
Schleswig-Holsteinisches Diekhusen-Fahrstedt
Wattenmeer. %
Neufeld
[\/0 P
f )
Cuxha Elbe AuBlendeich
73 Hadelner Nordkehdingen |
# und Belumer
Altenbruch AuBendeich Balje
Altenwalde
¥ Otterndorf Neuhaus
(Oste)
olz

...............

Bitte nehmen Sie sich einige Minuten Zeit um die folgenden Fragen zu beantworten und geben Sie
anschlielend den ausgefillten Fragebogen bis zum 15.01.2014 an der Rezeption ab. Vielen Dank !

Entwicklung eines Betriebskonzeptes fur eine
Fahrverbindung Brunsbittel-Cuxhaven

10. Wie oft sind Sie zu Gast in der Region?

o erstmalig

o wiederholt

o regelmalig

11. Wie lange verweilen Sie bei Ihren Aufenthalten?

o bis 5 Tage

o 6-10Tage

o mehrals 10 Tage

12. Haben Sie Interesse daran, Ziele auf dem gegentberliegenden Elbufer zu besuchen?

ja
Wenn ja, welche?

[]

nein |:|
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13. Wie wichtig sind Ihnen bei einer Uberfahrtzeit von 50 min. die folgenden
Ausstattungsmerkmale eines Fahrschiffs: (Einschatzung von 1 bis 5, héchste Bedeutung = 5)

o Gastronomie an Bord

o bequeme Aufenthaltsmdglichkeiten

o Sonnendeck

o Kinderbetreuung / Spielmdglichkeiten

o Entertainment

o Shopping

o Spielautomaten

14. Bei welcher Aufenthaltsdauer wiirden Sie eine Ausflugsreise mit der Féhre ernsthaft in

Betracht ziehen?

o bis 5 Tage

o 6-10Tage

o mehrals 10 Tage

15. Halten Sie das Angebot ,,Rundfahrt (iber die Elbe mit einer modernen Féhre mit
Gastronomie an Bord (Kurzseereise)“ fur reizvoll?

ja |:| nein D
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Die folgenden 2 Fragen dienen zur Abschatzung des optimalen Passageangebots. Es ist nicht
vorgesehen das Schiff in Klassen zu unterteilen.

16. Wie schatzen Sie folgende Preis/Leistungs - Kombinationen fir Hin-und Rickfahrt fir einen
Passagier ein? (bitte markieren Sie Ihre Vorzugskombination)

o 10 EUR niedriger Standard
(geringe Fahrplantreue (bis +30min), keine Mithnahmegarantie / nicht kalkulierbare
Wartezeiten , Minimalservice an Bord)

o 15 EUR mittlerer Standard
(mittlere Fahrplantreue (bis +15 min, Mitnahme ist normalerweise wahrscheinlich,
kalkulierbare Wartezeiten, Basisservice an Bord)

o 20 EUR hoher Standard
(absolute Fahrplantreue, garantierte Mithahme, Gastronomie und Shopping an Bord)

Inipn

17. Wie schétzen Sie eine akzeptable Preis/Leistungs - Kombination fir Tagesausfluge (Hin-
und Rickfahrt) mit Pkw (Fahrzeug + Fahrer) €in? (bitte markieren Sie Ihre Vorzugskombination)

o 30 EUR niedriger Standard
(geringe Fahrplantreue (bis +30min), keine Mitnahmegarantie / nicht kalkulierbare
Wartezeiten , Minimalservice an Bord)

o 50 EUR mittlerer Standard
(mittlere Fahrplantreue (bis +15 min, Mitnahme ist normalerweise wahrscheinlich,
kalkulierbare Wartezeiten, Basisservice an Bord)

o 70 EUR hoher Standard
(absolute Fahrplantreue, garantierte Mithahme, Gastronomie und Shopping an Bord)

IninE

Vielen Dank fir Ihre Mitarbeit !

Mit freundlichen GriiRen

die Arbeitsgruppe, bestehend aus:

Agentur fiir Wirtschaftsférderung

: Wirtschaftsforderung. .. cuhaven =29~ BM(C






