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Gesamuwirtschaftliche Aspekte des Rhein-See-Verkehrs
und seine Wettbewerbschancen
im zukiinftigen innercuropiisch-seewirtigen Containerverkehr

Vox Dr. Gernare Scnun, Manxnerd, unp Diev.-Vorxswirt Kunmert Scrnaor, Koy

I. Bestandsanalyse

1. Strukturmerkmale des traditionellen Rbein-See-Verkehrs

Sowohl von der verkehrswirtschaftlich interessierten Offentlichkeit als auch von der Ver-
kehrswissenschalt wurde dem Rhein-See-Verkehr bisher wenig Beachtung beigemessen?®).
Dies mag zum einen darauf zuriickzufilhren sein, daf dieser Teilmarkt — gemessen an
dem tonnenkilomerrischen Ergebnis alternativer Verkehrswege — unbedeutend crscheint
und im Rahmen verkehrspolitischer Priorititen auf nationaler und internationaler Ebene
prima facie weniger ordnender obrigkeitlicher Eingriffe bedarf als andere Verkehrs-
mirkte. Zum anderen werden auf dem genannten Teilmarke Spezialverkehre angeboten,
die bestimmte Schwerpunkte in der regionalen Ausrichtung und der giitermifligen Zu-
sammensetzung besitzen und damit lediglich einen kleinen Teil der Verkehrsleistungs-
nachfrager interessiercn.

Trotzdem hat der Rhein-See-Verkehr seir 1960 kontinuierlich steigende Zuwachsraten
erzielen kionnen. Seine Gesamttransportleistung betrug im Jahre 1968 rd. 1,7 Mio. ©
Wihrend sein Anteil am gesamten Binnen-Sce-Verkchr im Betrachitungszeitraum 84,49/
betrug, ist sein Transportvolumen — gemessen am Gesamiegiiterverkehr an der Grenz-
durchgangsstelle Emmerich — niche grofler als 1,69/, Dieser Anteil darf jedoch niche dazu
verleiten, die verkehrs- und volkswirtschaftliche Funktion des Rhein-See-Verkehrs als
bedeutungslos zu kennzeichnen. Seine besonderen Vorreile ergeben sich vielmehr aus der
Eigenarr, eine »ins Landesinnere verliingerte Kiistenfahrre zu sein®). Sie begiinstige im
konventionellen Transport diejenigen Verkehrsnutzer, die einen unmittelbaren Zugang
zur Wasserstrafle besitzen und fiir die der Rhein-See-Verliehr in Verbindung mit den
wasserseitigen Standorten der auslindischen Empfinger und Versender ecinen edhten
Haus-Haus-Verkehr ermiogliche.

Seine unmittelbaren Vorteile liegen somit in:

(1) einer Reduzierung von Umschlagsvorgiingen und damit Umschiagskosten,

(2) einer insgesame pfleglicheren Ladungsbehandlung,

(3) einem qu:tllt‘mv auf die Verladerwiinsche ausgerichteten Angebot,

(4) einem insgesamt kostengiinstigeren Leistungsangebot.

1) Dic neuere deutschsprachige T.urntur besdirinke sich inshesondere auf: folmes, L., Die deutsche Rhein-
Seeschiffahrt (= Forschungsberichte des Instioues fiir Veriehrswissensdraft an der "Universitit zu 1 Bla,
Hett 4), Kéla 1957; Willeke, R., Entwicklungstendenzen der deutsdien Rhein-Seeschifahrz, in: Jat hrbnch
des Schiffahreswesens, 6. Polge (1967). 5.79 fl.; Schuh, G., Miglichkeiten und Vorausictzungen eines
Rhein-See-Containerverkehrs (= unverbier wtlichtes Guraduen), Kila 1970.

%) Vgl. Willeke, R., Entwiklungstendenzen .. ., a.2.0,, §.79.
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Tabelle 1:

Die Entwicklung des Rbcin-See-Verkehrs im Vergleich zum Giiterverkehr
an der Grenzdurdhgangsstelle Emmerich

Rhein-See-Verkehr Giirer- \rcrkc ar a.d. 475

Jahr {in 1000 t)
Berg-V. Tal-V. | Ges.-V. in 75

1 2 3 4 6

19371) 577 768 1345 59014 2,27
19507%) 85 103 138 23528 0,65
1952 195 206 101 36 504 1,98
1954 242 373 615 40961 1,50
1956 323 461 784 58123 1,34
1958 536 589 1125 59021 1,90
1960 416 589 1005 70421 1,42
1962 415 511 9226 66 164 1,39
1964 396 | 474 870 73058 1,05
1966 4408 | 729 1169 88 167 1,33
1967 522 | 882 1404 99014 1,42
1968 714 | 1010 1724 109819 1,57

1) Quelle: Statistik des Deutschen Reiches (1937 Erfassunp der nur widitigeren Rheinhifen).
) Quelle: Stacistisches Ba |rdcs'\'11: Fachserie Fi; Verkehr, Reihe 1: Binnerschiffahrr (ab 1950).
3) Die Zahl weiche um minus 50000 t von der fehlerhaften Summe der amtlicien Stasistik ab,

Diese arteigenen Leistungsvortetle sind es, die — verbunden mit einer dynamischen Ak-

quisitionstitigkeir der einzelnen Anbieter bei insgesame intensiviertem Wertbewerb — die

Position der Rhein-Seeschiffahrr gegeniiber alternativen Transportwegen gefestigt haben.

Die Entwicklung des genannten Verkehrsmarktes wird dabei durch die folgenden Struk-

turmerkmale charakrerisiert:

(1) Im Jahre 1967 konnte mit cinem Transportvolumen von 1,4 Mio. t, das im Jahre
1968 auf 1,7 Mio. t angewachsen ist, zum ersten Male in der Nachkriegszeir die Ge-
samrtheférderungsieistung des Jahres 1937 iibertroffen werden.

(2) Die nachhaltigsten Wachstumsimpulse gehen vom Talverkehr aus.

(3) Mit rd. 30% am Gesamrgiitervolumen stellen die Walzwerkerzeugnisse im Jahre
1968 die wichtigste Giitergruppe, gefolgr von den chemischen Grundstoffen mit
10,2%0 und Roheisen, ~stahl mit 9,6%

(4) Im Vergleich zur Vorkriegszeit wird die regionale Ausrichtung des Rhein-See-Ver-
kehrs nach 1945 durch den iiberwiegenden Anteil des Auslandverkehrs, der im
Jahre 1968 86,19 umfaflt, charakrerisiert. Im Vergleih zum gesamren Ausland-
rransport zeigte der Rhein-See-Verkehr dabei folgende Relationsschwerpunkee:

Schweden 25,7 %
Norwegen 24,5
Grofibritannien 17,7%
Dinemark 16,0%0
Spanien/Portugal 6,1%
Finnland 5.4 %
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(5) Gleichzeitig machr der Rhein-See-Verkehr in seiner hafenseitigen Ausrichtung typi- riumliche Biindelung der Transportstrme, die in zunchmendem Mafle eine Ausrichtung
sche Betitigungsschwerpunkte auf wenige, iiberwiegend am Niederrhein gelegene auf den Verkehr zwischen aufkommensstarken Relationsschwerpunkten notwendig wer-
Hifen erkennbar, wobei sich im Jahre 1968 das Giiteraufkommen wie folgr auf die den lifle. Wihrend im Massengurttransport durch cine weitgchende Spezialisierung auf
einzelnen Hafengruppen aufteilte: Knotenpunkrrelationen eine z. 'T. hohe Produkrivitdtssieigerung verwirklicht worden ist,

Duisburg 453615 ¢ 26.3 %, blieben Elr‘nfasscnde Rationalsicrungserfolge im Stiid(gutvcrk?hr i)'!s‘hcr aus. Parcielle
Neull 139004 ¢ 3,19 R:u:ionallslcrungsbcs_trclmngcn k.on_ntcn ;:.ndcm kcing grundsiczlichen Andcrung?_en herbei-
Disseldorf 132145t 7.7 % fﬁbrc.!'l, da nach wie vor arbeitsintensive und zcurn!.lbcndc Umst:.hln_:;s_vu;g:umc hohe
Kéln 119205 t 6,9 %o Friktionsverluste an den Verkehrsbrechungsstellen bedingten und' eine effizientere Auf-
Krefeld 74633 ¢ 4,30/, gabenteilung entsprechend den spezifischen Produktions- und Kostenvortcilen der an

einer GcsamttranSporrl;Lrte Beteiligten verhinderten®). Um das Sp'mnmwsucth.llm:s
zwischen einer weitgehend differenzierten Nachfrage und einem auf Knotenpunkte aus-
2. Emtwicklungsimpulse des Containerverkehrs gerichteren Angebor auszugleichen, bedarf es daher eines Verkehrsangebots, dafl
»— die hohen Stillstandszeiten der Verkehrsmittel iiber verbesserte Umschlagsmethoden
weitgehend beseitige und die arbeitsintensive Produktion durch kapitalintensive
Verfahren substitulert,

— die heterogenen Stiidkguteinheiten homogenisiert und damit verkelrstechnisch zu
Massengut macht,

— durch Abstimmung und Normung der Ladeeinheiten den Ubergang von dem ecinen
auf das andere Verkehrsmittel erleichtert und damit eine cffizientere Aufgabentei-
lung erméglicht und

— mit dem industriellen Deschaffungs-, Produkrions- und Absarzbereich integrierbar

Diese den traditionellen Rhein-See-Verkehrsmarlr charakrerisierenden Strukturmerkmale
werden in Zukunft um so groferen Veriinderungen unterworfen sein, je mehr es gelingt,
die derzeitige Transportabwicklung der Rhein-Seeschiffahrt durch den Einsatz von Con-
tainern umzugestalten.

Im Rahmen des gesamuwirtschaftlichen Wachstums wiichst in hochindustrialisierten Volks-
wirtschaften die Nachfrage nach hherwertigen Giitern des Konsum- und Investitions-
giiterbereichs relativ stiirker als dicjenige nach Massengiitern®). Line gleichgerichtete Ten-
denz wird in der Nachfrage zwischen hochindustrialisierten Nationen erkennbar, wobei
nicht zulerzt der Wunsch der Nachfrager nach weitestgehender Produktdifferenzierung zu

einer Intensivierung der weltwirtschaftlichen Austauschbeziehungen beitriigt. Neben der isteT).

verinderten und verbreiterten Bedarfsstruktur der Nachfrager ist der Austausch hoher- Durch den Ubergang zum Containerverkehr kinnen diese Anforderungen weirgehend
wertiger Konsum- und Investitionsgiiter durch institutionelle und funkrionelle Integra- erfiillt werden. Beurteilte man die Einsawzfihigkeit von Containern zunddhst nahezu
tionsbestrebungen *) — insbesondere durch die den Warenaustausch nachhaltig forcierende ausschlieflich im interkontinentalen Langstrecdkenverkehr zwischen hochencwickelten
stirkere Ausrichtung der internationalen Arbeitsteilung an den naiirlichen Fakrorpreis- Volkswirtschaften, wo der Conrtainerverkehr inzwischen aus der »E\pcrimcmierunp—
unterschieden — vergréfiert worden. Gleichzeitig werden aus dem »Exportdrang in den plnsc« in die »Expansions«- und tellweise sogar »Ausreifungsphasc«#) cmgurctcn 15T,
hochentwickelten Industrienationen breite entgegenlaufende Handelsstrdme substitutiver positiv, so beginnt sich der Containerverkehr schneller als erwarter auch im inner-
Produktionen entstehen« %), europiisch-scewirtigen Kurzstreckenverkehr einetseits und im binnenlindisch-kontinen-
Durch dieses insgesamr stiirkere relative Wachstum der Nachfrage nach hherwertigen talen Verkehr andererseits durchzuserzen.

Giitern wird nicht nur das Transportvolumen im Stiicdkgutbereich vergriflert, sondern Nicht zuletzt diese Entwidklung beweist, dafl die den Ubergang zum Containerverkehr
gleichzeitig auch ein differenzierteres Verkehrsangebor nachgefragt. Die Entwicklung des auslosenden Faktoren niche auf den interkontinentalen Seeverkehr beschrinke sind, son-
Verkehrsleistungsangebots lduft diesen Diversifikationswiinschen der Nachfrage jedoch dern von den qualitativen und quantitativen Verinderungen in der Gesamrverkehrs-
entgegen. Untermehmenskonzentrationen, gréfiere und schnellere Verkehrsmittel sowie leistungsnachirage einerseits und denjenigen des Angebots andererseits bestimme werden,
der zunchmende Linsatz von Spcziﬂltmmogc bei insgesamt verringertem Personalbesatz von den Gkonomischen Ursachen der Strukturwandlungen im Giiterverkehr also, so dafl
kennzeichnen das Bestreben, potenticlle Kostendegressionen auszuschdpfen. Gleichzeitig der Ubergang zum Containerverkehr als wachstumsinduzierte Verfahrensinnovation
verlangr die dadurch bedingte erh8hre Kapitalintensitit eine konsequente zeitliche und interpretiert werden mufi?).

3 Val. Willeke, R., Verkehr in einer wachsenden Wirtschaft, in: Zeirsdieift fiir Verkehrswissenschatt, 37. Jg. 9 Vgl hieszu auch dic Ausfihrungen von Beplar, K., Probleme der Einfibrung des Containerverkehrs.

or, E N = B Analyse der Durchsetzungsmdglidhkeiten in ciner markewirtschaftlichen Verkehrsordnung (= Verdffent-
“966) cquzso?fg In(s;:ﬁ:ﬁ,s‘{tllr ‘):’llrjziaif& ‘::T:H,c::;'nﬁr7;‘;)“::,]‘]\?r{::‘:dfgcxnf%%urgrzzr}?h\:ng S. Ssc:q,u;-i-f lichongen des Hamburgischen \\clt-\\ ircschafls-Archivs), Hamburg 1970, insbesondere die ]npinl 1.-I1L.

ten

vgl. dazu ferner die BeiuZge von K. Rothechild, FI. Mdller und K. Banse in: Neuwmark, F. {Hrsg.), 7y Schub, G.. Leistungsbezogene T‘U"‘\”"’““”l“"E im binnenlisdischen Sechafenverkehs mic Conrtainern,

Strukturwandlungen einer wadhsenden Wirtschalt (= Sdhiriften des Vereins [iir Social olm’r:. N.E, Diss. Kdln 1970, S. 27. (Lrsdlc.nt demnidist als Band 26 der Buchreihe des Instiwues fir Verkehrswis-

Bd. 30/1), Deslin 1964 sowic Ilegse, H., Strukmrwandlungen im Welthandel 1950-1960/61 (= Schrif- seaschaft an der Universitic zu Kiln).

ten zur angewandten Wirtschatsforschung, Heft 9), ingen 1967, 5. 55 ff. 8 Zur Charaktenisierung der Entwiddlungsphasen des Marktes im cinzelnen vgl. Heufl, E Allgemeine
B Vel dazu v, a. Preddhl, A. und Jiirgensen, H., Turopiische Integration, in: Handwbrterbudh der So- Markttheorie (= St. Galler tschaftswissensdhaftliche Forsdiungen, Band 21), Tibingen—Zirich 1965,

zialwissensdhaften, Dd. 3, Sturegare—Ti en~Gittingen 1961, 5. 371 ff. 5. 25 ff

%) Vgl. hicrzu u. a. firgensen, H., Dic volkswirtschafllid:e Dedeutung des Conrtainers, in: Internationales
Verkehrswesen, 20. Jg. (1968), S. 89

=
=

Vil Wissenschafllicher Beirat beim Bundesverkehrsministerinm, Stellung und Aufgaben der Spedition
in der modernen Verkehrswirischaft (= unverifféntlidites Manuskripr, erster Entwurf), 0. O. 197¢, 5. 2.
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Die vorstchend genannten Anforderungen an den Containereinsatz sind auch in der
Rhein-Seeschiffalirt gegeben. Wenn sie sich bisher noch nicht am Transport von 20° Con-
tainern und dariiber beteiligen konnte, so liege der FHauprgrund darin, dafl in den fiir
einen Knotenpunkiverkehr in Betracht kommenden Rhein-Idifen bisher keine Maglich-
keit bestand, Container der genannten Grofenordnungen entsprechend den Erferdernis-
sen dieses Spezialverkehrs zu behandeln.
Voa drei Reedercien ist geplant, nach Fertigste!lung ciner Umschlagsanlage in Emmerich
im Frithjahr 1971 Spezialcontainerschiffie im Verkehr mic England und dem iberischen
Raum einzusetzen. Drei Liniendienste mit jeweils drei Abfahrten pro Woche werden von
Emmerich nach Ipswich, Felixstowe und Tilbury und umgekehrt sowie ein Liniendienst
pro Woche zwischen Emmerich und Bilbao angeboten. Inwieweit damit auf dem Gesamt-
Rhein-Sec-Verkehrsmarke cine fortschreitende Substitution traditioneller Verkehrsprak-
tiken durch den Containereinsarz statcfinder, hiingt jedoch weitgehend davon ab, ob
Kostensenkungen oder Qualititsverbesserungen realisiert werden kinnen, die lerzelich bei
allen Beteiligten zu einer verbesserten Kosten- und Erldsstruktur fiihren.
Von den insgesamt im grenziiberschreitenden Rhein-See-Verkehr transportierten Giirer-
mengen waren im Jahre 1968 aufgrund ihrer raum-gewichtsmiifligen Eigenschaften (=
technische Containerisierbarkeit):

325797 ¢ = 21,9% gur containerisierbar (Gruppe D),

10326 ¢ = G, 7% lediglich fiir Spezialeontainer geeigner (Gruppe C),
995935t == 67,1%0 sehr bedingr containerisierbar (Gruppe B),
152640t = 10,3 %0 fiir Container ungeeignes (Gruppe A).

Bezogen avf die wichtigsten Relationsmirkte ergaben sich im Empfang und Versand
nachfelgende Unrer- und Obergrenzen 1) fiir containerfihiges Gur:

Tabelle 2:

Unter- und Obergrenze des technisch containerisierbaren Griteranfkommens der
Rbein-Sceschiffahre, differenziert nach den wichtigsten Relationen (1968)

j Untergrenze Obergrenze

Empfang : Versand Empfang Versand

c | 3 : % ' % v | %
Grofbritannien/ |
Irland 42934 35,6 37870 26,1 79651 67,9 121046 83,4
Spanien/
Portugal 11744 34,3 22694 42,2 21894 64,0 33810 63,9
Fianland 12551 36,1 3878 8,4 32965 94,8 9006 19,6
Dinemark 92417 it,2 15274 16,0 38024 45,2 48839 31,9
Norwegen 74648 35,7 13714 8,8 199305 95,3 37931 24,4
Schweden | 53506 33,9 26009 11,6 119153 75,4 94130 42,0

Quelle: Statistisches Bundesamr, Fadhseeie H: Verkehr, Reihe 1: Dinnensduiffahet, 1968.

19) Die Urrcrp;rcrzc des 1echnisch containerisicrbaren Guraufkommens bildet die Gruppe D, die Ober-
grenze erpibt sich aus der von Walzwerks- und dhnlichen Erzeugnissen bercinigten Kategoric Db sowic
den Grappen € und D.
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Geht man davon aus, dafl sich die markimiflige Nutzung mit grofler Wahrscheinlichkeit
zuniichst auf die Untergrenze bezieht, so wird deutlich, daf das im Jahre 1968 von der
Rhein-Seeschiffahre transportierte Aufkommen nicht ausreichr, um cinen Spezialcontai-
nerverkehr mic zufriedenstellenden Auslastungsgraden der kapitalintensiven Spezialcon-
tainerschiffe durchzufithren. Ein verstirktes Eindringen der Rhein-Seeschiffahrt in den
Marktbereich anderer Verl cehrserdiger und eine Beteiligung am Feeder-Service der inter-
kontinentalen Containerdienste wird erforderlich.

Wie hoch das insgesamt containerfihige Guraufkommen der Gruppen C 4 D im Jahre
1968 war und wic es sich auf die einzelnen Verkehrstriger und Relarionen verreilte, ver-
mag nachfolgende .Tabelle aufzuzeigen: 1)

Tabelle 3:
Das insgesame technisch containerisierbare Gutanfkommen der Gruppen C und D und
dessen Verteilung anf Verkehrstriger und Relationen im Jabre 1968 (in 1000 t)

G davon
2E5amt
Rhein-See Secschiff Bahn LKW
E v | L | v E v | B v E v
Grofibrizannien/
Trland 432,7] 608,8| 457 | 103 | 402,3| 5582] o10] escl 193] 117
Spanien/Portugal 691,51 330,3| 13,0 1 227 25-},4] 171,9| 4240 71,0 325 603
|
Finnland 899,11 238,8] 12,6 39 | 877,0; 2220 1,0 1,0 8,5 11,9
Dinemark 1580,3|1733,3 2.4 15,3 | 868,0(t 282,01 95,0 130,0| 607,9 | 306,0
Norwegen 561,4] 196,7| 74,7 | 13,7 | 459,0| 132,0 701 250 207 260
1
Schweden 1678,4| 818,4| 53,5 | 260 [1230,0] 432,0| 276, | 244,0| 1189 | 1164

Quelle: Scatistisches Bundesamt, Fachserie Fl: Verkehr, Reihe 1: Dinneaschiffahre, Reike 2: Seeschiffahrt,
Reihe 4: Eisenbahnverkehr, Reihie 5: Strafenverkehr, 1968; Centraal Bureau voor de Statistick,
Statis: |ck van het internartionaal goederenvervoer 1968, 's- Gr1vc|1|\1gc 1970,

Inwieweit die Rhein-Seeschiffahrt durch den Ubergang zum Conrtainerverkehr in die
Marktbereiche der konkurricrenden Verkehrstriiger einzudringen vermag, hingt zum
einen von den Preis- und Qualitatskomponenten des Containerverkehrs im Vergleich zu
anderen Formen von Durchtransporten ab und zum anderen von der Leistungsfihigkeit
der Rhein-Seeschiffahrt im Vergleich zum Containerverkehr der konkurrierenden Ver-
kehrsmiteel,

I1. Qualicits-, Preis- und Kostenanalyse im innereuropiisch-seewdrtigen
Containerverkehr

1. Besonderbeiten im innercuropdischen Kurzstreckenverkebr

Im Gegensatz zum langstreckigen Interkontinentalverkehr wirke sich im kurzstreckigen
innereuropiischen Verkehr der Rhein-Sceschiffahrr und der alternativen Transporcwege
die mechrmalige Unterbrechung des Giiterflusses ungleich negativer auf die Kosten und

1) Die Obersicht umfallr den Verkehr zwischen Deurschland und den jeweils Au!"cw esenen Lindern, wobei
im Falle des Fu&hnd- und SpanienfPortugal-Verkehrs der Transport iiber niederlindische Scch\f..n
miteinbezogen Ist.
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die Qualitit der Gesamrurransportleistung aus, da mic abnehmender Seetransportentfer-
nung der Einflufl dieser Fakroren auf das Leistungsniveau der Gesamttransportkette
steigt und umgekehrr.
Nach der Bewihrung des Containereinsatzes im Transatlantikverkehr liege es deshalb
nahe, den innereuropiisch-seewirtigen Verkehr ebenfalls verstirkr auf den Einsatz von
Containern auszurichten, wzumal zu erwarten ist, dafi auch in Zukunft die mit der
Ladungsbehandlung verbundenen Arbeitskosten im Verhilinis zu den Kapitalkosten
relativ stiirker ansteigen.
Es kann davon ausgegangen werden, dafl der Containereinsatz auch im innereuropiisch-
secbezogenen Verkehr die vergleichsweise niedrigsten Kosten verursacht, cine Aussage,
dic bereits 1967 durch den sog. McKinsey-Bericht quantifiziert wurde 1?). Voraussetzung
dafiir ist jedoch eine bestimmte Mindestauslastung der kapitalintensiven mobilen und
stationdren Anlagen, die nur erreicht werden kann, wenn der Containerverkehr gegen-
iiber den aleernativen Transportformen Vorteile bieter.
Der Wettbewerb zwischen den alternativen Transportmiglichkeiten beziche sich dabei
nicht auf das scewirtige Teiltransportleistungsangebor, sondern auf die Qualitdc der
Gesamurransportkette vom Versender bis zum Empfinger. Damit hingt auch die Ent-
widklungsméglichkeit der Rhein-Sceschiffahrt weniger von der Qualitiir und der Preis-
stellung des eigenen Leistungsangebots ab, sondern vielmehr von den Bedingungen des
Gesamtangebots im Rahmen einer durchgehenden Transportkette. Zum einen stelle der
Frachtanteil des Rhein-Sce-Verkehrs auf den innereuropiischen Relationen — und hier
inshesondere im Englandverkehr — lediglich den geringeren Teil der insgesamt vom Ver-
lader zu zahlenden Tracherare dar, zum anderen becinflussen die qualitativen Merkmale
der zu- und abfijhrenden Binnenverkehrstriiger das Nivean der Gesameverkehrsleistung
entscheidend %), Neben der Transportkettenzusammensetzung des Hinterlandverkehrs
werden die Wettbewerbschancen der Rhein-Seeschiffahre von den Leistungskomponenten
der alternativen Transportméglichkeiten bestimmr. In cine vergleichende Qualititsana-
lyse miissen deshalb einbezogen werden:

(1) der Verkehr mit Sperialcontainerschiffen zwischen den deutschen Seehifen und den
Rhein-Schelde-Hifen einerseits sowie den Hifen der von der Rhein-Seeschiffahrt
bedienten Lander andererseits,

(2) der Verkehr mit Roll-on/Roall-off-Schiffen,
(3) der Eisenbahnfihrverkehr.
Im innercuropiisch-seewirtigen Containerverkehr wird die iiberwiegende Anzahl der
Relationen von Roll-on/Roli-off-Schiffen bedient. Daneben har sich jedoch der Verkehr
mit Spezialcontainerschiffen immer mehr durchsetzen kénnen. Insgesame wurde in den
nachfolgenden Fliifen mit den im Jahre 1969 vorhandenen Container-Transporumdglich-
keiten die in Tabelle 4 aufgefiihrre Anzahl von Containern verschiffe. Daraus wird
gleichzeitig erkennbar, daf sich der bisher im innereuropiisch-seewiirtigen Veckehr von
allen Hifen mit Ausnahme von Liibeck abgewickelte Containertranspore schwerpunke-
miflig auf die Englandrelation erstreckee, in der bereits im Gegensatz zu anderen Rela-
rionen engmaschige Nerze von Spezialcontainerdiensten bestchen.

Theoretisch bictet das Spezialcontainerschiff immer dort Vorteile, wo sich infolge der

12y V,“" McKinsey and Company, Containerization: The Key to Low-Cost Transpart, London 1967, S. 55.

13y Vil Mathieser, G., Die scewirtige Yerkehrslage ciner Region. Verschiebungen im Zeidsen des Contai-
nerverkehrs (= Verkchrswissenschaftliche Swdien aus dem Institur fir Yerkchrswissenschalt der Uni-
versitiic Hamburg, Heft 9), Géttingen 1969, S. 72.
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Tabelle 4: Containerumschlag im Enropaverkehr 1969
Relation | Emplang Versand Gesamt
i Anzahl | t Anzahl t Anzahl t
[
Rotterdam?) 1
Luropa 44 862 498 484 48921 631755 | 93783 1130239
davon England 40854 461555 44229 574333 85083 1035888
Amsterdam * |
England/Irland 17 040 70599 17878 65174 34918 135773
Schweden 23 123 | 126 1465 149 1588
Dinemark 38 218 | 194 998 229 1216
Antwerpen®) 0 | 3 T - .
Zeebriigge
England 36185 509363 26 350 311421 62535 820784
Diinkirchent)
England 3238 43541 4144 40 675 7382 84216
Hamburgt)
England/Irland 570 7508 938 13373 1508 20881
Schweden 92 1227 280 4000 372 5227
Norwegen 1 4 3 22 4 26
Finnland 43 6706 37 377 80 1053
Diinemark 3 38 (4 40 9 78
Spanien/
Portugal — - 10 100 10 100
Bremen/
Bremerhavent) ¥)
England/Irland . 6571 . 83952 . 14963
Schweden 2 3396 . 2933 . 6329
Norwegen . 45 4 269 . 314
Finnland . - . - . -
Dinemark = 2836 . 19 . 2855
Spanien/
Portugal O 773 . 1 - 774
England/Irland 34080 Trailer
Liibeck®)
Finnland I P " . 4149

1y MNur beladene Cantainer ab 20%.

%) Lt. Hafeaverwalwung weist die Statistik keine Trennung des innereuropiischen und interkontinentalen
Conrainerverkehrs aus.

3) Davon 6213 Container via Harwich und 1169 via Tilbury.

4) Keine Aufschliisselung nach der Anzahl der umgeschlagenen Container vorhanden.

8) Keine Trennung nach Empfang und Versand in Anzahl und Gewicht vorhanden.

lingeren Scereise eine bestmogliche Schiffsauslastung gravierender auf die Gesamtkosten-
gestaltung auswirke als die Senkung von Umschlagskosten. Allgemein gilt deshalb, dafl
man mit kiirzer werdender Scestredke, bel der der Schiffsumlauf durch relativ viele Um-
schlagsvorginge verringert wird, den Einsawz der Roll-on/Roll-off-Schiffe bevorzuge und
umgekehrt. Kostenberechnungen im sog. McKinsey-Bericht haben gezeige, dafl die Trans-
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portkosten pro Ladungstonne bei Verwendung eines Roll-on/Roll-off-Schiffes bei See-
entfernungen von ca. 250 Seemeilen rd. 25%p hoher sind als bei Verwendung eines Spe-
zialconrainerschiffes 14). » Andererseits sinken die potentiellen Kostenvorteile des inte-
grierten Containertransportes gegeniiber der Roll-on/Roll-off-Methode mit abnehmender
Seestrecke, so daff auf den kiirzesien Seestrecken (bis erwa 100 km) die Transportkosten
beider Systeme kaum wesentlich differieren werden«13). Die hochsten Abfahreshivfig-
keiten der Roll-on/Roll-off-Schiffe sind deshalb auf den kurzen Relationen iiber den
Kanal festzustellen. Die auflerordentlich bohen Zuwachsraten in der Giiterbeférderung
mit Roll-on/Roll-off-Schiffen, die von den Hifen an der Kanalkiiste erzielt wurden,
lagen z. T, zwischen 50 und 100% pro Jahr!6),

Wenn trotz hherer Kosten pro Containermeile auch bei griferen Entfernungen das
Roll-on/Roll-off-Schiff eingesetzt wird, so liegt der Grund darin, dafl diese Transport-
technik den Vorreil groBerer Elastizitit bieter. Wihrend das Containerschiff lediglich
containerisierte Ladung transportieren kann, bietet der Roll-on/Roll-off-Dienst die
Méoglichkeir, neben Containern (auf Chassis) auch Automobile, Anhiinger und andere
Arten von Einheitsladungen, wie Paletten oder Flats, zu beférdern. Is kommt somit im
wesentlichen darauf an, daff iiber die mengenmiflige und zeitliche Auslastung die
Kostenvorteile der Spezialcontainerschiffe gegeniiber dem Roll-on/Roll-off-Schiff reali-
siert werden kdnnen. Dies ist jedoch eine Frage des tatsiichlich containerisierten Gueauf-
kommens einer Relation, wobei die Paarigkeir der Verkehrsstriome eine hohe Bedeutung
besitzt. Nach Auffassung verschiedener Reeder bietet sich im Skandinavienverkehr das
Roll-on/Roll-off-Schiff aufgrund der bereits genannten hsheren Flexibilitit an, da ins-
besondere in der Riidefahrt containerisiertes Frachtaufkommen fehlt und eine bessere
Schiffsauslastung durch konventionelles Gut erreicht werden kann; zudem weist der Palet-
tentransport im Skandinavienverkehr eine bedeutend héhere Konkurrenzfibigkeir auf
als in anderen europiischen Relationen. Es zeigt sich jedoch auch hier dic bereits ange-
fithrte Tendenz, dafl die Conrainerschiffahrt mit zunchmender Entfernung an Bedeutung
gewinnt, Wihrend z. B. der Verkehr des Litbecker Hafens mic Dinemark und Schweden
iiberwiegend als Fihrverkehr mit Einheitsladungen abgewidselt wird und der Container-
transport bisher keine Bedeutung erlangte, wurden im Verkehr mir Finnland im Jahre
1969 vom gleichen Hafen rd. 4150 Container verschiffr.

Neben den bereits genannten ‘Transportméglichkeiten wird das Gesamrverkehrsangebot
noch durch den — im Englandverkehr durch den notwendig werdenden Einsatz von
Spezialwagen jedoch erschwerten — Lisenbahnfihrverkehr erweitert. Die fiir die Spe-
zialwagen erforderlichen zusitzlichen Aufwendungen vergrofern im Englandverkehr die
Nachreile des Eisenbahnfihrverkehrs gegeniiber der Trajektion von Lastwagen und Sat-
telaufliegern, da bei der Beférderung von Bahnwaggons auf Fihren pro Tonne Ladung
etwa ein Vierfaches an Wagengewicht gegeniiber cinem vergleichbaren Sauelauflicger
mittransportiers werden mufl. Diese Schwierigkeiren diirften die sehr geringen Steigerun-
gen des Verkehrsaufkommens im Schienen-Fihrverkehr in den letzten Jahren micverursache
haben, withrend der LKW-Tihrverkehr erheblich expandicrre und 1966 fast cin doppelt
so hohes Ladungsaufkommen erzielte??). Diese Tendenzen beriicksichtigend haben die

1y Vgl MeKinsey and Company, 2.2.0., §. 55.

%) Vgl. Mational Economic Development Office, Through Transport to Eurepe, London 1966, S, 62 (zitiert
nach Mathiesen, G., a.2.Q,, 5. 73).

18y Vel Enrppiische Konferenz der Verkebrsminister, Ministerrat, Bericht des Stellvertreterausschusses iiber
die Probleme des GroBcontainer-Verkehrs und des Roll-on/Roll-off-Verkehrs, Benn 1967, §. 59 fi.

17y Vgl, hicrzu Mathiesen, G., a.2.0., S. 74 1.
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britischen Eisenbahnen den Verkehr auf Spezialcontainerschiffe verlagert!®), zumal sich
auch die mic Zellen ausgestatteten Voll-Containerdienste sehr guc als Teil eines inte-
gricrren Transportsystems per Bahn zwischen England und dem europiischen Kontinent
eignen. Die Bahnverwaltung vertrite deshalb die Auffassung, daR allein durch den Aus-
bau der Containerdienste dem Weubewerb der privaten Fihrdienste wirkungsvoll ent-
gegengetreten werden konne.

Der bereits 1963 diskutierte sog. Beeching-Plan ging von der Erkenntnis aus, dafl die
Eisenbahn gegeniiber der Strafle nur werttbewerbsfihig sei, wenn sie ihr Angebot auf
Knotenpunkte erstreckt und dem LKW die Flichenbedienung tiberlific. Diese Uber-
legung fiihrre — durch verkehrspolitische Mafnahmen stark unterstiitze — in der Folge-
zeit zu cinem Verkehrskonzept, das unter dem Namen Freightliner-System bekannt
wurde und durch Conrtainerganzzugverbindungen, die ohne Rangierbewegungen und
Unterwegshalten zwischen den industriellen Kerngebieten verkehren, ciarakeerisiert ist.
Die An- und Abfubr der Freightliner-Container erfolge ausschlieflich iiber die Strafe.
Das Bedienen von Gleisanschliissen wird abgelehnt?). Welchen Wachstumsverlauf das
Freightliner-System im innerenglischen Verkehr nahm, vermag folgende Entwicklungs-

reihe zu zeigen:®?) 1965 408 Einheiten
1966 27 286 Einheiten
1967 108 520 Linheiten
1968 281180 Einheiten
1969 397 420 Einheiten

Von den industriellen Kerngebieten werden tigliche Abfahrien zu den Sechifen ange-
boten. Damit ist der englische Export- und Imporeverkehr in das leistungsfihige Con-
tainerknotenpunkisystem einbezogen, das insgesamt 26 Freightliner-Terminals und 6 in-
lindische Zolldepots umfafr.

Die Containerdienste vom und zum europiischen Festland konzentrieren sich auf die
Relationen Harwich—Zeebriigge und Harwich—Rotterdam. Ein Sonderdienst der Inter-
container befordert die Container zwischen Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen, Gent
und Zeebriigge und libernimmt die von Freightliner-Schiffen regelmiRig angelieferten
Kentinentalransporte, die nach Deutschland, der Schweiz und Iralien weitergeleiter
werden®!). Je mehr die organisatorische Abwidklung eines bahnseitigen Durchtransports
von England nach Deutschland — in ¢nger Kooperation mit den beteiligten Lisenbahn-
verwaltungen — durch spezielle Containerblockziige erfolgt, die zwischen den Hiifen und
den industricllen Knotenpunkren verkehren und cine zeitlidie Abstimmung der Bahn-
und Schiffsverkehrsleistungen gewithren, erwiichst der Rhein-Seeschiffaher neben dem
durchgehenden Roll-onfRoll-off-Verkehr eine nicht zu unterschitzende Konkurrenz sei-
tens der LEisenbahn. Zusammenfassend bleibr generell festzustellen, dafi im innereuro-
piisch-scewirtigen Kurzstreckenverkehr — mehr als im transkontinentalen Container-
verkehr — zahlreiche Transportmdglichkeiten fiir Einheitsladungen gegeben sind.

Die Entscheidungen der Verkchrsleistungsnachfrager fiir einen der genannten Transport-

18y Vgl hierzu o. Verf., Dritische Eiscabahn. Initiative auf dem Keontinent, in: Tramspore-Dienst, 42. Jg.
{1969), 5. 196 {f.; chenso Hammond, F. W., Train Ferry Tralfic between Britain and the Coatinent, in:
Railway Gazette, Yol. 125 (1969}, S. 729.

wy Vel Diekmann, A, Freightliner — Vorbild fiir den innereuropiischen Conzainerverkehr?, in: Rationel-
ler Transport, 16. Jg. (1967}, S. 39 ff.; Seidelmann, Ch., Kombinierter Verkehr mic Containern (= Nr. 1
der Schriftenreihe des Verbandes der Automobilindus:tic e. V.), Frankfure 1969, S. 19 4.

2y Ab 10° Container,

) Wirtschalls-Correspondent, 23, Jg. (196%), Nr. 30, 5. 16.
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wege sind unter dem Postulac der freien Verkehrsmittelwahl auf eine Rethe unterschied-
licher qualitativer und quantitativer Komponenten zuriidezufiihren®?). Die qualitati-
ven Merkmale umfassen die '\npissun”sm.uvkur der Verkehrstriger an dic spezifischen
Bediirfnisse der Nachfrager, die in der Schnelligkeit, Piinktlichkeit und Zuverldssigkeit
der Transportdurchfithrung u. a. ihren Ausdruck finden. Die quantitativen Faktoren
reprisentieren mefibare Gréflen, die als Kosten in die Unternchmensplanung der Nach-
frager eingehen. Sie beinhalren somit Transportpreise, Verpackungskosten, die sonstigen
Nebenkosten sowie die Kosteninterpreration der Transportdauer,

Die Bedeutung der aufgefiihrren Nachfragedeterminanten ist in der Literatur wieder-
holt behandelt worden®). Wenn daher auf cine allgemeine Darstellung verzichrer
werden kann, so scheint es jedoch wichtig, die durch den Containerverkehr bewirkren
Gewichisverlagerungen der Hauptnachfragekomponenten gegeniiber dem konventionel-
len Transportaufkommen zu zeigen. Hierbel wird deutlich, dafl von der iiberwicgenden
Anzahl der Verlader neben dem Preis den qualitativen Leistungsfaktoren eine prioriti-
tische Bedeutung bei der Transporimitielwahl zugemessen wird, wenngleich auch mit
cinem je nach Unternchmen, Gut und Relation unterschiedlich avsgeprigren wertbewerbs-
relevanten Intensitiitsgrad 1),

2. Qualititsanalyse

Bei einem Leistungsvergleich des Rhein-See-Verkehrs mic alternativen Transportwegen
sind vor allem die nachfolgend ciner vergleichenden Einzelbetrachtung unterzogenen
Determinanten von entscheidender Bedeutung:

(1) Dauer des gesamren BefSrderungsakees,

(2) Piinkelichkeir und Zuverlissigkeit der Gesamrransportleistung,

(3) Flexibilitdr des Leistungsangebots,

(4) Ladungshehandlung

(5) imponderable und sonstige Faktoren.

21. Bedenwng der Beférderungsdauer

Die Beférderungsdauer erhilt ihre wachsende Bedeutung zum einen aus den bereits ge-
nannten Strul‘mrwandlungeu in der gcsnmwlrtsclmﬂ:hchcn Giiternachfrage, die zu einer
relativ stirkeren Nachfrageexpansion nach Xonsum- und Investitionsgiitern im Vergleich
zu Massenglitern gefihrr haben, zum anderen zwingt ¢ine forcierte Verinderung im Auf-
bau der industriellen Produktionsstruktur zu einem schnelleren Produktionsfluff. Diese
Veriinderung wird in zunebmendem Mafie dadurch gekennzeichnet, dafl Teilfunktionen be-
stehender Wirtschaltseinheiten ausgegliedert und riiumlich getrennten Bereichen iibertragen

22} Vgl. Glube, W., Die Determinanten der Nachfrage nadh Verkehrsleise ungen auf der Strafle (= Vortrige
uml Beitrige aus dem Institue fiir Vcrkchomwcmu aft an der Un u.rsu\r Minster, Heil 21), Girtingen
1959; May, W., Schiene und Sl-r"ic als konkurrierends Verkehrsiriger fir Stidiguttransporte (== Vor-

trige uad U.unq; aus dem Tnstitur Jir Verkehrswissensdiaft an der Universitit Miinster, Hell 29),

Gittingen 1963, S. 21 ff.; Laidig, W., Die Qu1l||:1|: :'c- Leistungserstellung im Binnengiter \'ertll. und

ihre .'\us\wrl-c.:r;_m auf d'c Nachf Mannheim 1963.

Vgl. Glahe, W., 2.2.0.; cinc ausfi : Dar: slnllurh der Qu skompoenenten von Verkehrslcistun-

gen sowie deren Bedeutung findet man audy bei Klate, §., Dic tkonomische Dedeutung der Qualitit von

Verkehrsleistungen (= Verkehrswissenschaftliche Forschungen, Schriftenreihe des Institets fir Industrie-

und Vcrl-c.lrspulmr der Univ 1 H:unburr, Band 11), Berlin 1965,

\pﬂ lnc rzu Klatr, §., Die Eigenschalten ciner Verkehssleistung. Versuch einer Produkranalyse, in: Zeit-

schnit fir Vcrkdnswmcnsdnﬂ 35, Jg. (1964), S. 126,

Y
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werden??). Diese Mafinahmen beschriinken sich niche auf den nationalen Wirtschafts-
raum, sondern fihren zu ecinem verstirkien Auf- und Ausbau von Montagewerken,
Fabrikationsstitten und Vertriebsnetzen im Ausland. Da alle Teileinheiten mitcinander
verbunden sind, erfordert cin kontinuierlicher Produktionsfluf} eine schnelle, plinktliche
und zuverlissige ?vhturialbcn.its‘r.c]hmg Die Produkrivititsvorteile einer riumlichen Ar-
beiwsteilung w c.rdcn somit nachhaltig ven den Leistungsstrukturen der Verkehrstriiger be-
einflufic.

Die zeitlichen Anforderungen an den inner- und zwischenberrieblichen Transpore werden
schlieflich in zunchmendem Umfang gekennzeichner durch die Integration von Beschaf-
fungs-, Produkrtions-, Absarz-, Transport- und Lagerfunkiionen, die gleichzeitig z. T. zu
einer Neu- und Reorganisation bestehender Vertriebssysteme gefithre haben®%). Tn orga-
nisatorischer Flinsicht fiihrt diese Funkuonsabstimmung immer mehr zu ciner zentralen
Vertrichsabteilung der Unternehmen bzw. des Konzerns, die anhand von Gesamtver-
triebskostenrechnungen dasjenige Verteilersystem aufbauen, das auf dem Weg der »Ware
vom FlicBband bis zum Kundens die geringsten Kosten verursacht®). Im Zuge dieser
Zielrealisierung hat die Lagerhaliungspolitik sowohl in bezug auf die Anzahl der Liger
und deren riumliche Strevung als auch auf die Lagermengen eine 2. T. grunds.lullchc
Neuorientierung crfahren, die in einem Abbau von Lagerfunktionen bzw. deren Riick-
willzung auf Lieferanten und Zwischenhiindler zum Ausdruck kommt, dic threrseits z. T.
Vertriebsfunktionen fiir mehrere Pertigungsbetriehe iibernehmen.

Der Containerverkehr bicter die rechnische Vorausserzung fiir eine bessere Anpassung an
die genannten produktions- und absarztechnischen Verinderungen. Aus dem bisher Ge-
sagten gehe auch hervor, daB durch die Strukturwandlungen in der Gesamegiiternachfrage
einerseits und durch die Verinderungen im Produktionsaufbau und den Vertriebssyste-
men andererseits dern Faktor Zeir insgesamt eine — fiir den Wettbewerb jedoch durch
saisonale, konjunkturelle und unternchmensindividuelle Pointierengen veriinderte — er-
hhte Bedeutung zukomme, Line stirkere Beteiligung der Rhein-Seeschifiahrt am Con-
tainertransport hiingt somit wesenclich davon ab, ob sie gegeniiber den genannten alter-
nativen Transportméglichkeiten im Rahmen der Gesamuransportkerte, d. h. im Haus-
Haus-Verkehr Zeitvorteile anzubicten vermag.

22, Vergleich der Beférderungszeiten

Die Dauer des gesameen Befdrderungsaktes setze sich aus seinen Fahrzeiten, Stillstands-
zeiten, Beladungszeiten, Umschlagszeiten sowie Entladungszenen zusammen. Da die Be-
und Entladungszeiten der fiie Bahn/LIKW/Binnen- oder Rhein-See-Schiff disponierten
Container als nahezu identisch angesehen werden kéinnen, bleiben diese Bestandreile bei
einem Vergleich der Deférderungszeiten unberiicksichtigt. Die Transportdauer umfaflc
damit nachfolgend den Zeirraum von der abgeschlossenen Beladung des Conrtainers beim
Verlader bis zur Bereitstellung des Cnnmmcrs beim Empfinger.

Der Vergleich zwischen Rhein-Seeschiffalicr, LKW und Bahn auf der Basis des derzeiri-
gen technischen und organisatorischen Leistungsniveaus sowie bestehender Fahrpline bei

25y Vepl, Williams, E. W., Emwickluong im ingecnationalen Verkehrswesen und ibr Einflufl auf das Spedi-

tionsgeschilt (-- dcusr.‘nc Ubersetzung cines Vortrages, gehalten vor dem X1, WeltkongreR der TFIATA),

0.0, end 0. ],

28y Vil Williams, L' W., a.a.0., 5.2

2y Williams, E, W., 2.2.0. S. 23 \g] auch Poilihn, J., Unbegrenzte Chancen fir Container, in: Trans-
port und Lager, 19. Jg. (197Q), S. 12.
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Tabelle 5:
Beférderungszeitvergleich alternativer Transportwege im Englandverkebr (in Std.)

vor Birmingham i Londoa (Stratford)
hein-See-YVerk | cin-See-Verk.

Rhein-See-Verk, iy — Rhein v LEWY, Bahn

ik LKW Dahn 1) | LKW Dahn 1)

|

1 7 a) 78
Homburg | 46 67 48 [ 1:3 i 42 48 44 ;)) &
. a) 8 a) 84
Biclefeld | 44 72 | 6 D] 53 " 4
a) 8 ) 79
Duisburg | 40 57 12 8 & 36 38 18 ;} b
= a) 59 ay 57
Ksln 41 65 43 B 61 37 46 39 b) 42
a) 8 / a) 79
Fraokfurt | 46 66 a | 2% « 47 a 'R
: a) 64
Stutigart?)| 50 88 52 B gg 46 69 #8 ﬁ)) 4
Miinchen 56 83 58 1"3 g: 52 64 54 3 ;i
a) 68 a) 66
Basel 52 75 54 b) 82 48 56 50 by 63

1) Vor- und Nadilauf iiber Bahn.
2} Fir Stuesgare wurden die Zeiten bis »Ludwigsburg Terminals angesetzt.
a) iiber Rotterdam-~Harwich

s A Fid Tari lnecs
b) iiber Zeebrigge—Ilarwich Ie. Tarif wahlweise.

Benutzung des Tilzugnetzes fithrr zu dem Ergebnis, dafl der Rhein-See-Verkehr via
Emmerich im Transport von und nach England — wie Tabelle 5 zeigt — allen anderen
Transportkettenformen iiberlegen ist2®), wenn der binnenlindische Vor- und Nachlauf
per LKW erfolgr. Erfolgt der binnenlindische Weitertransport im Anschlufl an den
Rhein-See-Verkehr niche {iber die Strafle, sondern iiber dic Schiene, so liegen dic Zeit-
werte des kombinierten Rhein-Seeschiff-Bahn~Verkehrs z. T. erheblich iiber denjenigen
des durchgehenden LKW-Verkehrs. Dabei wurde bereits im Vor- und Nadhlauf zum
Rhein-See-Verkehr eine kombinierte Bahn-LEKW-Zustellung unterstellt, so daf} sich im
Falle der Gleisanschluflbedienung in vielen Fillen die Zeitwerte der Rhein-Seeschiffahre
noch weiter verschlechtern. Gegeniiber dem kombinierten Kiistenschiff-Bahn-Verkehr ver-
ringert sich der zeitliche Vorsprung des kombinierten Rhein-Seeschiff-Bahn-Verkehrs,

) Diese Zeiten kinnen in praxi mehr oder minder stark Gberschritten werden, wobei insbesondere durdh
cine oft unmépliche Svnchronisicrung der Ankunft der Dinnenverkehrstriiger und der Abfahire des Schif-
fes bzw. der Fihee Uberlange Wartezeiten entstehen. Weitere Abweichungen ergeben sich hiufig durch
zollabfertigungsbedinpte Wartezeiten sowie durch Kapazititsengpisse im Hafenbereich. Die Trarnsport-
zeiten der Dahn ergeben sidy aus den Angaber des internationalen Giiterkursbudies, Die LKW-Zeiten
setzen sich aus den durchschnittlichen Befrderungszeiten bis zum Hafen, ciner unterstellten Hafen-
liegezeit von 5 Stunden und der TFahereir des Schiffes zusammen, Im Hafen Emmerich wird fiir dic
bahn- urd straflenseitige Anbindung ¢ine durdhschniteliche Wartezeir von 4 Stunden unterstellr.
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wobei in einzelnen Relationen durch die erste Transportmoglichkeit sogar schnellere Be-
férderungszeiten realisiert werden knnen, wie z. B. in den Relationen von und nach
K&ln, Stuttgart und Basel.

Wihrend im Englandverkehr die Rhein-Seeschiffahre in bezug auf die zeitliche Lei-
stungskomponente gegeniiber den alternativen Transportketten echie Wettbewerbschan-
cen besitzt, vermag die Rhein-Seeschiffahre im Verkehr mit Skandinavien — wie Tabelle 6
zeigt — keine Zeitvorteile anzubieten.

Tabelle 6:
Befordernngszeitvergleich im Verkebr zwischen dem Rhbein-Rubr-Raum
und ausgewihlten Verbrauchszentren in Skandinavien (in Std.)

von Rhein-Ruhr-Raum
nach Rhein-See-Verkehr ‘ LKW-Verkehr l Daha-Verkehe %)

Malmb 106—112 25-35 38—48
Stockholm 154—160 35—-40 64—71
Kopenhagen 106—112 2024 32-38
FHelsinki 178—184 72—82 75-81
QOslo 106—11i2 45—48 58—-062

#) Uber Puttgarden.

Mit Ausnahme der Relation Rhein-Ruhr-Raum/Helsinki bietet der LKW-Fiihrverkehr
die schnellsten Verbindungen in den untersuchren nordgechenden Relationen, Im Vergleich
zu den Zeirwerten zwischen Bahn und LKW im Englandverkehr wird jedoch im Skan-

dinavienverkehr cine grofe Anniherung der Bahntransporizeiten an dicjenigen des
LICWs erkennbar 29),

23, Bedeutung der Piinktlichkeit und Zuverlissigkeit der Transportdurdchfiihrung

Obwohl die Qualititskomponenten Piinkelichkeit und Zuverlissigheit in einem engen

Zusammenhang mit der Transportdauer zu sehen sind, stellen sic bei der Verkehrsmitzel-

wahl der Nachfrager cine eigene Entscheidungsdererminante dar, weil:3%)

(1) der Containerverkehr als integriertes Gesamtverkehrssystem an cine exakee Abstim-
mung der Transportzeiten der Einzelleistungen gebunden ist,

(2) die Notwendigkeit einer zeitlichen Abstimmung der Verkehrstriiger generell mit der
Kapitalintensitiit des Verkehrsmitrelangebores steige,

(3) die zunchmende Spezialisierung der Wirtschaflszweige, die Syndironisicrung zwischen
Beschaffungs-, Produktions- und Absatzbereich, die Fixierung von Licferterminen
im Auflenhandelsgeschift, die Ausgliederung von Teilprozessen der Produktion auf
rilumlich getrennte Berriebseinheiten ete. ein Hochstmaf an Plinktlichkeit erfordern.

) Da dic Zeltnacheeile der Rhein-Seeschifalire gegeniiber den alternativen Transportwegen insbesondere
im Verkehr mir dem iberischen Rauvm sichtbar sind, bedarf ey keines deraillicrten Vergleichs, um dic
generelle Oberlegenheic des Giiterkraftverkehrs und dic der Bahn gegeniiber der Transportzeit der Rhein-
Sceschiffahre deutlich zu madien,

3y Vgl bierzu auch Sdmitz, A., Der Cinfluf der zeitlidien Abstimmung der Verkehrstrliger auf dic Wire-
schafitichkeit des kombinierten Verkehss (1I), in: Dic Rartionalisierung der Transportketze (= Schriften-
reihe df? Deutschen Verkeheswissenschaftlichen Gesellsdraft ¢. V., Reihe B: Seminar, Band 3), Kiln 1969,
S. 224 {1,
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S

Die grifite Plinktlichkeir und Zuverlissigkeit komme generell dem ungebrochenen fahr-
planmifligen Knotenpunktverkehr der Bahn zu. Diese Feststellung ist jedoch vielfach
theoretischer Natur, Mehrmalige Wagenumstellungen, Nichterreichen von Anschlufiziigen,
zeitraubende Rangiervorgiinge, Auflgsen und Neuzusammenstellung der Zijge an der
Grenze sowie Verzdgerungszeiten aufgrund hafenseitiger Betriebsengpésse haben in der
Vergangenheit wiederholr dazu gefiihrr, da z. B. im bahnseitigen Englandverkehr Un-
piinktlichkeiten bis zu 5 Tagen keine Seltenheir darstellens!). Im Rahmen der Gesamt-
wransportkette variieren diese Unregelmifigkeiten mit der Anzahl der Waggon-Umstel-
lungen und die Verzigerungszeiten mit der Zugdichte der jeweils hedienten Relationen.
Je hiiufiger dic Eisenbahn eine Flichenbedienung vornimmt und dabei mehrmalige Ran-
giervorginge anfallen, erweist sich der Giiterleraftverkehr in puncro Plinkdichkeit der
Schienc in der Rege] iiberlegen.

Die spezifischen Unwiigbarkeiten der Rhein-Seeschiffahre sind in erster Linie auf witte-
rungsbedingre Verhiltnisse zuriickzufiihren, die auf den einzelnen Relationen (Skandina-
vien, England, iberischer Raum) unrerschiedliche Verzégerungszeiten bedingen. Bei einemn
Vergleich der alternariven Transportmiglichkeiten kénnen diese Nachreile des Rhein-
See-Verkehrs im Englandverkehr — soweit derartige Behinderungen nicht auf der Rhein-
strecke erfolgen — jedoch keine wettbewerbsrelevanten Auswirkungen verursachen, da
auch die per Bahn beférderten Container zwischen den Rhein-Schelde-Hifen und den
englischen Hifen mit Spezial-Containerschiffen transportiert werden miissen und somit
denselben Witterungsverhiiltnissen wic die Rhein-Seeschiffahrt ausgesetze sind. Da die
Rhein-Seeschiffahrt im Unterschied zur Kiistenmotorschiffahre im Containerverkehr je-
doch kleinere Hifen sowohl auf dem europiiischen Kontinent (Emmerich) als auch in
England (Ipswich, Felixstowe) bevorzugs, die zum einen evel. Fahreverzigerungen durch
individuelle Behandlung z. T. kompensieren und zum anderen weniger streikanfillig
sind, kann im Englandverkchr insgesamt von der Rhein-Seeschiffahre — jedenfalls in der
Anlaufphase — ein htheres MaR an Piinktlichkeit und Zuverldssigkeit erwarter werden
als im Bahn-Verkehr, bei dem zur Zeit durch hafenseitige Engpiisse in Harwich und Zee-
briigge filhlbare Zeitverzdperungen entstchen.

Ein weiterer Ausbau der Umschlagsanlagen und Lagerplitze in Harwich und Zeebriigge
ist zwar geplant, es erscheint jedoch zweifelhaft, ob im Falle cines mit dem EWG-Beitritt
Englands stark expandierenden Giiteraustauschvolumens die geplanten Kapazititserwei-
terungen ausreichen, um den Containerverkehr ohne hohe Zeitverzégerungen durchfiih-
ren zu kénnen®). Insbesondere bei Transporten, die am Wochenende durchgefiihre wer-
den, mache sich bei der derzeitigen Abfahrisfolge der Spezialcontainerschiffe cine z. T.
gravierende Transportverzdgerung bemerkbar, da sich alle am Wochenende von briti-
schen Binacnplitzen gerouteten Container in Harwich bis zur Abfahrt des ersten Schif-
fes in der Nacht von Sonntag auf Montag stauen ),

Zusammenfassend bleiht daher festzustetlen, daff die Rhein-Seeschiffahre ein mindestens
ebenso piinktliches und zuverlissiges Leistungsangebot im Verkehr von und nach Eng-
land zu erstellen in der Lage ist wie die konkurrierenden Verkehrstriiger. Die Voraus-
setzung dazu ist jedoch, daf sie fiir den binnenlindischen Vor- und Nachlauf dasjenige
Verkehrsmittel auswihlt, das ihr die fiir eine bestimmte Abfahrt disponierten Container

3y Nach Angaben eines Speditionsunternchmens.

3% Vel Pollibe, ]., Durchbruch [ir dea Container im Europa-Verkehr?, in: Dentsche Verkebrs-Zeitung
(Hrsg.), Deutscher Spediteurtag 1970, Hamburg 1970, S. 93.

3y Vel Pollibn, 1., 2.2.0., 5.93.
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termingerecht anliefert bzw. dem Empfinger ohne binnenlindische Zeitverzégerungen
zustelle und damir nicht zulerzt zu einer bestmdglichen Auslastung der kapitalintensiven
Schiffsgefific beirragt und durch Unpiinktlichkeit bedingte Leerkosten verhindert.

24. Flexibilitdt des Leistungsangebots, Ladungsbehandlung, imponderable und
sonstige Faktoren

Dic tkonomische Effizienz einer Transportkette wird im allgemeinen mit zunehmender
Realisierung cines Haus-Haus-Verkehrs vergrofiert. In dicsem Sinne versuchen immer
mehr Verlader, unmittelbar den Container zum Endpunkt ihres Produktionsprozesses
zu machen, d. h. in den Container zu produzieren. Die damit verbundene Synchronisie-
rung der Produkrtion mit dem Empfang und Versand ecforderr von den Verkehrstriigern
eine grofle Flexibilitdt des Leistungsangebots, der die Rhein-Seeschiffahrt — soweir dies
fiir den Nachfrager von entscheidender Bedeutung ist — am besten Rechnung triigt, wenn
sic den Binnenhafenzu- und -ablauf so gestalter, daff der LKW die Abholung des Con-
tainers beim Verlader iibernimmt. Dies kann erfolgen, indem die Gesamuzustellung tiber
die Swrafle erfolgt oder bei lingeren Lntfernungen mittels kombiniertem Bahn-LICW-
oder Binnenschiff-LKW-Zu- und -Ablauf, wobei die Leistungsvorteile des LIKWs niche
nur der Rhein-Seeschiffahrr, sondern auch der Eisenbahn nutzbar gemacht werden kisnnen.

Die schonende Ladungsbehandlung3t) stellt im Rahmen der Gesamrtransportketre eine

weitere wichtige Qualititskomponente dar. Die Vielzahl der potenticllen Einflufmog-

lichkeiren 1aft sich wie folgt gruppieren:

(1) Wertminderungen aufgrund der spezifischen Bewegungsabliufe der cinzelnen Ver-
kehrstriger,

(2) Wertminderungen aufgrund der Anzahl der notwendigen Umschlagsvorgiinge,

(3) Wertminderungen aufgrund der spezifischen Transportdauer.

Durch den Einsatz von Containern und der damit verbundenen Minimierung der Giiter-

bewegungen wird cine insgesame pfleglichere Ladungsbehandlung im Rhein-See-Verkehr

erreicht, so dafl diese die Rhein-Seeschiffahrt im traditionellen Transport benachteiligende

Nachfragekomponente bei ciner Containerverwendung weitgehend neutralisiere wird.

Werden bei cinem tkonomisch-rationalen Verhalten die Nachfrageentscheidungen durch
die bislang analysierten Qualitits- und die im folgenden aufzuzeigenden Preiskomponen-
ten cindeutig determiniert, so behindern in der Realitit jedoch zahlreiche imponderab-
len Faktoren cine rationale Transportmittelwahl%). Insbesondere bei kleinen Ver-
ladern werden vielfach radonale Entscheidungen durch fehlende Markrtransparenz und
unvollkommene Informationen verhindert, da von frither einmal getroffenen Entschei-
dungen der Verlader — trotz veriinderter Preis- und Leistungsserukruren der Verkehrs-
anbieter aufgrund des Conraincreinsatzes — z. T. starke Beharrungstendenzen ausgehen,
Fiir die Agenten der Rhein-Secreedereien stellt sich hier — insbesondere im Container-
verkehr mit England — zuldinflig in verstirktem Mafle die Aufgabe, durch eine Tntensi-
vierung ihres akquisitorischen Porentials die spezifischen Leistungsvorteile der Rhein-
Seeschiffahrt aufzuzeigen und damit einen Skonomisch zufriedenstellenden Auslastungs-
grad threr Kapazititen zu erreichen.

31 Unter schonender Ladungsbehandlung soll in Anlehnung :\n_.‘\'f:zrr, 5. Dic Eigensdhaften ..., 2.2.0,,
S. 129, dic »fehlende Untallwahrsdieinlichkeit, bezogen acf die transportierten Giitermengens verstan-
den werden,

3) Vgl. hierzu auch Beplat, K., 3.2.0., 5. 140 ff.
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3. Preis als Wettbewerbsparamerer

Neben den bislang erérerten Qualicitskomponenten ist der Preis cin enischeidender
Wettbewerbsparameter. Obweohl die Rhein-Seeschiffahrr bisher noch keine speziellen
Frachten fiir den Containertransport erstelle har, wird die zukiinftige Preispolitik nach
den Vorstellungen der Reedereien folgende Merkmale aufweisen:

(1) In der Regel wird cine Durchfrachr erstellr, welche die Kostenbestandreile aller
Transport-, Umschlags-, Lager- und Zollvorginge inkludiert,

(2) Die Gesamtfracht ergibt sich somir generell aus der Summe der Einzelpreise, wabei
jedoch die konkrete Wettbewerbssituation Abweichungen nach oben und unten zu-
Lifir. Insgesamt wird cine flexible Preispolitik angestrebt, die Sondervercinbarungen
mit den Verladern ermigliche, Eine Preisdifferenzicrung nach dem Belastbarkeits-
prinzip wird abgelehnt. In Analogie zur Preisbildung der Bahn werden nach der
Containergrofe differenzierte Pauschalfrachten angeboten.

(3) Die Frachten fiir die Rhein-Seestrecke Felixstowe/Tilbury-Emmerich orientieren sich
neben den Tageskosten der Schiffe an der Fracht Roterdam—Harwich, wobei fiir die
lingere Schiffsstrecke ein Aufschlag von ca. 5 £ in Erwigung gezogen wird., Der
Preis fiir den Rhein-Seetransport eines 20" Containers wird somit mic rd. 34—35 £
in der Preiskalkulation der Reeder beriidksichtige werden.

(4) Die Umschlagskosten fiir einen 20° Container werden miv 30,— DM in die Vorkalku-
latien einbezogen3s),

Stellt man einer auf vorstehender Basis ermittelten Irachr die Transportpreise des Bahn-

verkehrs — entsprechend der in den Tarifen 9375%) und 9145%) geltenden Fracht — und

des LKW-Verkehrs — cntsprechend durchschnicelicher Kilometersitze bazw. effekriver

Frachtnorierungen — gegeniiber, so ergibr sich das in Tabelle 7 dargestellte Ergebnis.

Daraus wird erkennbar, dafl die Transportleistung der Rhein-Seeschiffahre in nahezu

allen Relationen des Skandinavienverkehrs einschlieflich Umschlagskosten und Kosten

des trockenen Zu- und Ablaufs einen geringeren Werteverzehr als der entsprechende

Transport per Eisenbahn und Guirerkraftverkehr verursachr, sofern der Einzugsbercich

im Rhein-Ruhr- und Rhein-Main-Raum liege. Wihrend in den genannten Relationen

die Preisvorteile mit zunehmender Rhein-See-Streckenlinge gréfer werden, bleiben im

Englandverkehr die absoluten Preisunterschiede gegeniiber den alternativen Transport-

moglichkeiten gering. Insgesame wird deutlich, dafi der Preisvorteil der Rhein-Seeschiff-

fahrt mit zunchmenden Vor- und Nachlaufentfernungen sinke und umgekehre.

Dic absolute Hihe der Beforderungsentgelte wird enrscheidend davon bestinunt, ob eine

oder zwei 20° Containereinheiten auf dem Chassis oder Tragwagen transportiert wer-

den. Wihrend diese Preisbildungskomponente beim durchgehenden LKW- und Baho-

Verkehr besonders deutlich wird, wirke sie bei dec Rhein-Seeschiffahrt um so weniger

36) Dieser Satz erscheint u. E. zu niedrig. Zwar kann durch den Linsatz von Groflbehiltern cine wesent-
liche Steigerunp der Tonnenleistung pro Zeiteinheic und cine damic verbundene Senkung der Umschlaps-
kosten ermiiglicht werden, entscheidende Voraussetzung einer Kostenminimicrung wird jedoch eine wver-
besserte betriehliche durdischinittliche Auslasieng der kapitalintensiven Umschlagsaggregate sein, die zur
Zeit noch niche realisierr werden kann. Ein Umscilagssatz von 30, DM diithe bei der vorerst geringen
Auglastung der Anlagen keineswegs der Forderung kostendedkender Tarifgestaliung standhalien und ist
deshalb lediglids als »Tinfihrungssatze anzuschen,

37) TIaternationaler Tarif fir die Beférderung von privateigenen Transcontainern zwisdien GroSbritannien
und Deutschland Giber Harwich/Zeebriigge und Harwich/Rotterdam; giiltig ab 1. November 1968,

38) »Luropiischer Wagenladungsiarif fiir Transcontainers (TRANSCONTAINER-TARIF); gitlig ab 1, Mai
1967 fiir bestimmtc internationale Verkchrsverbindungen.
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Tabelle 7:
Befirdersmgspreisvergleich alternativer Transportwege im Containerverkehr
anf ausgewiiblten Relationen (in DM)
Glasgow | Liverpool London
£ LKW Bakn & LKW Baho & ] Lxw Bakn
= & [ixao|axao)1xzeaxen| S & |1x20]2 %207 :xzo*izxzfy 2 B lixaefexaelixaof2axay
Hamburg | 1200 | 2440 | 1220 1190 1020 | 1100 2150 | 1G75 | 1080 910} 10001203C| 1015 992| 810
Duisburg 8302040 | 1020 970 890| 730|1680| 840, 860| 780| 780(1480| 740| 770| 6RO
Frankfure | 1120 2400 | 1200 | 1170 | 1C0C | 1020 | 1850 | 925| 1060| 890 980 1600| SO0 970| 8CO
Miindien [ 1520] 2620 1300 | 1330 | 1090 | 1420|2250 | 1125 | 1220 980]1148{20501 1025|1123 890
1
Kopenhagen Stodkholm Helsinki
Hamburg | 7301150 575| 720 520 880|1%00| 950 1280| 850| 930|3150|1575{1030(1030
Duisburg 490 | 1600 | 8C0|1000( 699 640(2300|1150] 1560 1010| 690(2850)1425( 1340 1240
Urankfurr} 690|1700]| 85G!1060| 720 840(2380(1190]1625]|1050| 890|3050| 1075] 1400| 1400
Miinchen 950 1800i 900 1140 7707 1090 ( 2500 1250 1710 1100 | 1140] 3230| 1625|1508 1508
1

preisbestimmend, je kiirzer der binnenlindische Vor- und Nachlauf ist. Inshesondere bei
wenig eilbediirftigen Giitern diicfte auch die Binnenschiffahrr, die in naher Zukunft spe-
zielle Container-Mororschiffe auf dem Rhein cinsetzen wird, in der Lage sein, bei ver-
starktem Containeranfall frachtliche Anreize zu bicten.

Diese Globalergebnisse des Preisvergleichs kinnen naturgemifs lediglich als grobe Orien-
tierungswerte interpretiert werden. Die Marktmache des Verladers, sein jihrliches Trans-
portaufkommen, die Giiterstréme in der jeweiligen Relation, die Miglidikeiten der Lcer-
Conrainergestellung sowie der interne und externe Wettbewerh der Verkehrseriiger sind
Faktoren, die cin Abweichen der dem Frachtvergleich zugrunde liegenden Werte bedingen.

Neben den zusiitzlichen Frachtnachliissen, die die Bahn bei Anwendung des »9145« durch
frachtliche Kombinationsmiglichkeiten fiir mehrere zu ciner Sendung gehérende Trans-
container und bei Verwendung von Privarwagen bietet, werden im grenziiberschreiren-
den Verkehr teilweise an den Kunden weitergegebene Spediteurprovisionen bis zu 25%a
und fiir bestimmte Festlandverhindungen auch von der Intercontainer®) im Interesse
ciner Ganzzugbildung Rabartte bis zu 25% gewihrt. Auf der innerenglischen Strecke
riumt die Freightlinee-Ltd. z. T. hohe Rabatte ein, wenn ein Mindest-Containeraufkom-
men {iberschrivten wird. Gleichzeitig werden britischen »operavors« nicht selten Nach-
lisse fiir die Kanalstrecke gewiher, die bis zu 309/ berragen.

Zur Uberbriickung von Preisdifferenzen verzichter die Bundesbahn unter verschirften
Wertbewerbsbedingungen zudem im gebrochenen Verkehr auf eine Berechnung der Zu-
stellgebiihren und Lagerkosten.

Da somit in konkreten Markesituationen das Deférderungsentgelt trotz seines Tarif-
charakters einem perstnlich ausgehandelten Sonderpreis gleichkommen kann, erfolgr die
Preisbildung in ciner weit gezielteren Anpassung an die jeweiligen individuellen Nach-

3%) Die »Intercontainer= ist cine kooperative Gesellschaft belgischen Redws, an der mchrere curopiische
Bahnen und die »Interfrigo« beteilige sind.
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fragekonstellationen, als dies im Preisvergleich zum Ausdruck kommt. Dabei wirke niche
nur die individuelle Nachfragesituation der regional begrenzten Teilmirkte auf die
Breite der Preismarge. Diese h'lnvt in starkem Umf'mg auch von saisonal bedingten
Marktschwankungen ab, wie dzcs insbesondere im Fruchtrranspore aus Spanien zum
Ausdruck kommt.

Trotz des mehr oder minder grofien preispolitischen Spielraums der alternativen Ver-
kehrstridger in konkreten Wertbewerbssituationen bleibr festzuhalien, daf die Rhein-
Seaschiffabet auch preispolitisch eine berechtigte Wertbewerbschance im Containerver-
kehr besitzr.

4. Kostenanalyse der alternativen Transportketten

Durch den Ubergang zum Conrtainerverkehr sind die rechnologischen Vorausserzungen
fiir eine verbesserte Aufgabenteilung — verstanden als die funktionelle Zerlegung der
Gesamrtransportkette in Teiltransportleistungen emsprechend den spezifischen Produk-
tionsvorteilen der Beteiligten — erfiille. Uber das Konzept einer »optimalen Aufgabentei-
lung« oder »oprimalen Verkehrskoordination« besteht generell insofern Ubereinstim-
mung, als {iber den Marke derjenige Verkehrstriger ausgewihlt werden soll, der mit den
geringsten Kosten dic jeweils nachgefragte Leistung zu erstellen in der Lage ist*). Ohne
im einzelnen auf die nach wie vor anhaltende Diskussion iiber den vermeintlich richtigen
Kostenbegriff einzugehen ), kann nachfolgend cine auf Gesamtkostenbasis durchgefithrre
PaLtorbmdungsrcdmung Hinweise auf den Gkonomisch sinnvollen Einsarz der Verkehrs-
triger peben. Unter gesamtwirtschaftlichen Aspekren kommr somit der Frage prioriri-
tische Bedeutung zu, ob bei Substitution der bahn- oder straflenscitigen Transportleistung
durch den Rhein-See-Verkehr das Produkrionsniveau der G;snmmnmportl‘cttc verbes-
sert werden kann.

Im folgenden soll diese Frage am Beispiel des Deurschland-/England-Verkehts an Hand
ciner Kostenanalyse der alternativen Transportketten untersucht werden. Die Kosten-
ermittiung bernht dabei auf modelltheoretischen, den technischen und organisatorischen
Optimalstrukruren der Verkehrstriiger Rechnang tragenden Primissen. Auch wenn die
auf diese Weise ermittelten Werte nicht mit den in der Anlaufphase sich ergehenden
Kostengrfien ibereinstimmen *2), so vermag dic skizeierte Modellrechnung dennoch die
fiir cine Gkonomisch verhesserte Aufgabenteilung relevanten kostenmiifligen Arwigen-
heiten der cinzelnen Transportalternativen aufzuzeigen,

Die Kostenanalyse der Transportkette beginnt bet der Entladung des Binnenverkehrs-
triigers im englischen (deurschen) Seehafen und endet bei der Zurverfitgungstellung des
Conrmainers beim Empfiinger in Deutschland (England). Als mitcinander konkurrierende
Transportketten wird — bei alternativ méglichem bahn-, straflen- und wasserseitigemn

) Vel w2, Oort, C. J., Der Marginalismus als Basis dar Preisbildung in der Verkehrswirtschaft, Roreeer-
dam 1961, S. (»:) Funck, R., Koordinicrung und Harmonisierung der Transportearife in wohlstands-
Skontonidier Sicht, in: Zeitschrit fiir Verkehrswissenschaft, 34, Jg. (1963), S.711.; Peschel, K., Dic
Koordinierung ven Sdiienc und Strafle im Dinnengiterverkelir Belgicns, Frank ..dls und der Nieder-
lande unter Beriicksiditigung der curopiiischen fntegration (= Vormige "und Beicrige aus dem Instituc
fiir Verkehrswissenschaft an der Universidic Ménster, Hell 31), Gi en 1964, §.9; Frobése, H.-].,
Optimale Verkehrskoordination, in: Zeitschrift fir Verkehrswissensch 40. Jg. ’196‘)), S. 151,

)y Vel dazu kritisch Thiemeyer, Th., Kosten als gesellschaftlidie Bedeutungsgréfien, in: Zeiwsdirift fiir
Verkchrswissenschaft, 39. Jp. (1968), 5. 193 T,
12) So werden 2 D, "c Kosten der Rhein-Seeschiffahirr sowie der Werteverzehr fiir den Transport per

Spezialcontainerschilf bei  einem wuaterstellten Zeitgrad von 1007 fiir unterschicdliche Lastgrade er-
lnlllC 1.
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Vor- und Nachlauf — der Containerverkehr per Rhein-Seeschiff via Emmerick und per
Kiistenmotorschiff via Rotterdam untersuchr. Eine weitere Variante, der Roll-on/Roll-
off«Verkehr, wird jedoch nicht gesondert behandelr. Es wird vielmehr auf die Feststel-
lung des McKinsey-Reports zuriickgegriffen, dafl die Kosten im Rahimen des Roll-on/
Roll-off-Transportes bei Entfernungen ven 250 Seemeilen und mehr um ea. 25%g diber
denjenigen der Spezialcontainerschiffe liegen ). Fir kiirzere Entfernungen (bis 100 km)
gilt die Feststellung des National Economic Development Office ), daf die Kosten bei-
der Transportmethoden nidit wesentlich voneinander abweichen. Insofern kénnen die
Kosten der kombinierten Spezialcontainerschiff-LKW-Transportkette mit denen des
Roll-on/Roll-off-Verkehrs in der Englandrelation als nahezu identisch angesehen werden.

Dem Kostenvergleich wird fiir die Rhein-Seeschiffahre ein Schiffstyp mit einer Tonnage
von 499 BRT, einer maximalen Staukapazitit von 80 20" Containern und ciner Ge-
schwindigkeit von 13 Knoten zugrundegelegr. Der maximale Lastgrad des zwischen Til-
bury und Rotrerdam verkehrenden Kiistenschiffes wird mic 110 20" Conrainern bei ciner
Geschwindigkeit von 13,5 Knoten angenommen. Differenziert nach unterschicdlichen
Lastgraden lassen sich fiir die genannten Schiffseinheiten die in Abb. 1 ermittelten Selbst-
kosten pro Conrainerkilomerer ableiten?3), die — mit den jeweiligen Zuschlags- sowie
Vor- und Nachlaufkosten aggregiert — die durchlaufende Gesamtkostenkette crgeben,

Dabei kann fiir den strafienseitigen Vor- und Nachlauf im Falle eines Transports von 2
20’ Containern die Kostenfunkrion

2420

KLX =7 4+¢ X 0,59

und fiir den Transport eines 20’ Containers die Kostenfunktion
1x20

KLX =7+ e X 1,13

zugrundegelegt werdeni6). e, gibt die }'ntfctnung in km, die Zahl 7 dic Beladekosten
des LK'Ws mittels Torstapler bei Unterstellung eines 75 %sigen Busdnﬂlnunbs"rade) und
die Zahl 0,59 bzw. 1,13 dic Containerkilometerkosten des LKWs bei einer unterstellten
Laufleistung im Fernverkehr von 180000 km/Jahr wieder. Die Deladekosten umfassen
den Vorgang des Verbringens ex Zwischenlagerplatz zum jeweiligen Betriebsbereich der
Binnenverkehrsiriiger und die Beladung von Chassis, Tragwagen und Schiff %),

Die Kosten des bahnseitigen Vor- und Nachlaufs variieren mit der Betricbsform. Sie
werden nachfolgend deshalb sowehl fiir einen Containerblodizug, der als Sammler und
Verrteiler zwischen Knotenpunkten ohne Unterwegsaufenthalte verkehrr, als auch fiir den
Transport mit fahrplanmifiigen Eil- und Durchgangsgiiterziigen, die das derzeitige Lei-
stungsangebot reprisentieren, ermittelt. In beiden Fillen wird neben der Zustellung ab
binnenlindischem Grofiknoten via Privargleisanschlufl auch die per LKW untersucht.

1y Vel McKinsey and Company, 1.2.Q., 3. 55.

a1y Vgl National Economic Deve Iowneu. Office, 4.2.0., 5. 61 {nach Mathicsen, G., 2.2.0., 5.73),

18y Eine acsféhrliche Darstellung befinder sich bei Scbah, G., Moglidhkeiten und Vorausserzungen eines
Rhein-See-Containerverkehrs, a.a.C., S, 110 1.

) vel. _',‘dwl;, G., unter Mitwirkung von Kentuer, W., Miglichkeiten ciner Skonomischen Aufgabentei-
lung der Binnenverkehrseriper im Sech 1fcnzulauf und -\l)h\- von Containern unter besonderer De-
riicksichtigung der Dinnenschiffabre (= unverSffentlichtes (_:unduc".,. Kilr s.

147} Bei der Irmutlunn dieser Kosten wurde die Infrastrukour des Hafens nicht in ihrer Gesamzheir berilck-
sichzigt, sondern lcg'.glld: dic den cinzelsen Verkehrsirigern zuzuordanenden Teile, soweir sic den als
gicich grof unterstellten Detriebsbereich dbersteigen und’ fir die cinzelnen Verkehrstriiger spezifisdie
Bedeutung besitzen.
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Selbstkosten (in Pig./Ckm) Selbstkosten
im Rhbein-See- nund Kiisten-Verkehr
mir Spezialcontainerschiffen
521 differenziert nach
unterschiedlichen Lastgraden
ajb g
|: Rhein-See-Verkehr
“0 I: Kiisten-Verkehr
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254
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Die mit Cz indizierten Kostenfunktionen beziehen sich auf den Containertransport mit
cinem Containerblockzug bei einem durchschnittlichen Beférderungsweg von 400 km auf
der Hauprstrecke, einer Streckenbelastung von 200 Ziigen pro Tag und einer Tragwagen-
zahl von 30 Einheiten. Die mit Eg/Dg indizierten Kostenfunktionen stellen die Kosten
fiir den Transporr eines Containers miz Eil- und Durchgangsgiiterziigen bei einem durch-
schnittlichen Beférderungsweg von 285 bzw. 125 km dar, wobei sich der Eilgiiterzug aus
24 Wagen und der Durchgangsgiiterzug aus 40 Wagen zusammensetzt. Unter diesen Vor-
aussetzungen ergeben sich folgende Kilometerkosten:

Blodkzug 0,11 DM/Ckm,

Eilgiicerzug 0,14 DM/Ckm,

Durchgangsgiiterzug 0,13 DM/Ckm,

Zur Ermittlung der Gesamtkostenfunktion miissen zu diesen Werten die entfernungs-
unabhiingigen Kostenbestandteile addiert werden. Unterstellt man, daf der Anschlufl
vom Hafen zur Hauprtstrecke srets iiber eine 10 km lange Nebenstrecke erfolgr, so kin-
nen rechnerisch die dafiir ermictelten Kosten chenso wie die Zeitbindungskosten fiir die
Container den fixen Bestandteilen zugeordnet werden. Insgesamt ergeben sich als ent-
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fernungsunabhingige Kosten fiir die Be- bzw. Entladung im Hafen 48}, die Abfertigung,
sonstige Fixkosten, Traktion im Hafen, Transport 10 km Nebenstrecke und fiir die Con-
tainervorhalung 32,12 DM pro 20" Container+?).
Erfolgt die Containerzustellung ab binnenliindischem Bahnterminal mit einem Nah-
giicerzug iiber eine 30 km lange Nebenstrecke ) mit einer Streckenbelastung von 50 Zii-
gen pro Tag in cincn dreigleisigen Privatgleisanschlufl mit 10 Wagen pro Tag, wobe:
angenommen wird, daf lediglich ein 20" Container auf einem Tragwagen zugestellt wird,
so ergeben sich fiir dic unter den genannten Bedingungen definierte Gesamtvor- und
-nachlauftransportketze weirere Fixkosten in T4&he von 125,80 DM pro 20" Container.
Erfolge die Zustellung ab Bahnterminal diber die Strafle, so verringert sich der im Rah-
men der Gesamtrransportkette konstant bleibende Kostenbestandreil von insgesamt
157,92 DM unter sonst gleichbleibenden Bedingungen auf 80,93 DM pro 20" Container.
Der hohe Anteil der entfernungsunabhingigen Kostenbestandreile in der ersten Aleer-
native ist dabel durch das Umstellen der Wagen vomn Blockzug in einen Nahgliterzug,
dic hohen Vorhaleungskosten der Privatgleisanschliisse und die im Verhilnis zur Haupt-
strecke hohen kilometerabhiingigen Transportkosten auf der Nebenstredse bedingt.
Unter den genannten Bedingungen erhilt man fiir den durchgehenden Bahnverkehr (im
Gleisanschlufl) die Kostenfunktion
.

K %oc,_—PGA'_' 157,92 -+ ¢, X 0,11
und fiir den kombinierten Bahn-LKW-Verkehr die Kostenfunkrion

20
K Bc;-Lh 80,93 4+ ¢; X 0,11
Da zum gegenwiirtigen Zeitpunke auch eine nennenswerte Anzahl von Conrainern im
Nerz fahrplanmifiger Durchgangs- und Eilgiiterziige transportiert wird, soll dicse Alrer-
native in den Kostenvergleich miteinbezogen werden. Sie ist im Unterschied zum Block-
zugsystem durch die im Rahmen der Gesamttransportkette notwendig werdenden mchr-
maligen Wagenumstellungen und Rangiervorginge charakrerisiert, deren Hiufigkeit
weirgehend von der Transportentfernung, der Relation und den vorgeschrichenen Lei-
rungswegen fiir die Giiterbefdrderung bestimmt wird.
Unter Zugrundelegung einer zweimaligen Wagenumstellung und der fiir den Eil- und
Durchgangsgiiterzug auf der Hauptstrecke errechneten Kilometerkosten, der Rangier-,
Umschlags- sowie Vor- und Nachlaufkosten iiber eine Entfernung von 30 km, ergeben
sich differenziert fiir den durchgehenden Bahnverkehr im Gleisanschluf (1) und den kom-
binierten Bahn-LIW-Verkehr (1I) folgende Kostenfunktionen:3!)

20 220,47 + e, X 0,14, wobei e; < 249 km

(D K Bppipe —PGA = |24s,10 + ¢, X 0,13, wobei ¢, > 250 km
20 120,00 + e, X 0,14, wobci ¢, < 249 km

(D K Bppe—L = | 139,63 + ¢, X 0,13, wobei ¢, = 250 km

48} Indirckier Umschlag unterstellr. Die Umschlagskosten vom und auf Schiff sowie das Verbringen der
Contalner vom und zum Zwischenlagerplatz werden dem Schilfstransport zugeordner.

) Vgl. Schuh, G./ Kentrer, W., 2.2.0,, 8. 267,

20) Dic Kosten fiir den Transport eines 20" Containers per Nahgiiterzup kignnen mic 1,32 DM pro Kilo-
meter anpesetzt werden, : ¥ g 1

&1y Zur Ermictlung der Kostenschnittpunkte gendige o5, lediglidh die Wagenumseellung bis 250 km zu be-
riidssichtigen. Die Kesten flir die Wagenumstellung im Obergabebahnhof der DB und im Bianenland-
Terminal gehen als Konstante in dic Kostenfunkrion ein, Vgl. Schuh, G./ Kenrzer, W., 2.2.0., 5.270
und §. 272.
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Fiir den wasserseitigen Vor- und Nachlanf per Binnenschiff wird in der Bergfahre die
Kostenfunktion

20
K5, 1= 81,70 e X 0,17
und fiir die Talfabrt die Kosrenfunkrion
K g?—L = 81,70 - ¢, X 0,09
zugrundegelegr. Sie bezichen sich auf den Linsatz cines Motorgiiterschiffes vom Typ
» Johann Welker« in Continue-Fahrt bei 2 facher Containerstapelung und cinem straflen-
seitigen Vor- und Nachlauf von 30 kum ab Binnenhafen; bei der Flichenbedienung wird
davon ausgegangen, dafl auf einem Chassis lediglich ein 20" Container befdrdert wird.

Da unrerstellt wurde, dafl die Transportkette im englischen Seehafen mit der Bereitstel-
lung des Conrainers durch den Binnenverkehrsrriiger und die Kostenfunktionen des bin-
nenlindischen Nachlaufs erst mit der Beladung ex Zwischenlagerplarz beginnen, ergeben
sich insgesamt — bei Berticksichtigung der Umschlagskosten im englischen Sechafen sowic
der Kosten des Umschlags ex Schiff auf Zwischenlagerplatz — fiir den Rhein-See-Conrai-
nerverkehr in Abhiingigkeit unterschiedlicher Vor- and Nachlaufalternativen folgende
Gesamtkostenfunktionen bei durchgehendem Haus-Flaus-Verlcchr:

(1) Zustellung per Bahn
Bei Bertcksichtigung der folgenden KostengriBen:

1. Beladungskosten im englischen Sechafen 21,30 DM #2)
2. Transportkosten England—Emmerich incl. Containerkosten  45,— DM
3. Umschlag 11,10 DM

ergibr sich ber Zustellung per Bahn im durchgehenden GleisanschluBverkehr fiir den
Rhein-See-Verkehr die folgende Gesamtkostenfunktion:
. 20° =
K B, —pGA = 23532+ ¢ X 0,11
Bei Konstanz der Positionen 1.-3. erhilt man fiir den Rhein-See-Verkehr mit nach-
gelagerter kombinierter Bahn-LKW-Containerzustellung die Kostenfunktion
20°
K o = 15833 +¢ X 0,11

Erfolgt die Zustellung nicht mic Blockziigen, sondern mit Eil- und Durchgangsgiirer-
ziigen, bei denen Wagenumstellungen und Rangiervorginge anfallen, so erhilc man,
differenziert nach cinem durchgehenden Gleisanschlufiverkehr (I) und kembinierzen
Bahn-LXW-Verkehr (IT), die folgenden Gesamtkostenfunktionen:

o K 20 B {297,87 + e, X 0,14, wobei e, < 249 km
Brynz —PGA 325,50 + ¢, X 0,13, wobei ¢, = 250 km
i K20 _ {197,40 + & X 0,14, wobei ¢ < 249 km
Bropg—L 217,03 - ¢; % 0,13, wobei e, = 250 km

(2) Zustellung per LKW
In Analogie zur Beredinung der Kostenfunktionen fiir den Bahntransport ergeben
sich fiir cine straflenseitig ausgerichreze Transportkette, differenziert nach der Refor-

57 Ex{ E{ﬂg&vagcn auf Zwischenlager 10,20 DM - 4,10 DM ex Zwischenlager bis Kai + 7— DM ex Kai
aur schufl.
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derung von 2 X 20" Linheiten und von ciner 20" Einheir, folgende Gesamtkosten-

funkzionen:
2 20°

K LX = 81,20 + ¢, X 0,59
1 20

Ky % = 81,20 + ¢, % 1,13

3

—

Zustellung per Binnenschiff-LICW

Erfolgt dic dem Rhein-Seetransport vor- bzw. nachgelagerte Anschluflbeférderung
per Binnenschiff (incl. einer LKW-Zustellung ab Binnenhafen von 30 km) fiir die
unrer diesen Bedingungen durchgefiihrte Gesamrttransportkette, so erhiilt man in der
Bergfahrt die Kostenfunkrion

20

S|;—L: 163,10 -+ ¢ X 0717

und fiir die Talfahre die Kostenfunktion

.

20
K g _1 = 163,10 + ¢ X 0,09

Aus den genannten Kostenfunliionen lassen sich unter Beriicksichtigung der Vor-
und Nachlaufentfernungen ab Rotterdam bzw. Emmerich die in Tabelle 8 ausgewie-
senen Gesamtkosten der verschiedenen Transporthetten bezogen auf konkrete Rela-
tionen fiir die Rhein-Seeschiffahrt ermitteln. Fiir den Transport per Kiistenmotor-
schiff veriindern sich in den Kostenfunktionen die Fixkestenbestandteile um minus
6 DM; die Gesamtkosten der Transportkette erhéhen sich jedoch aufgrund der gris-
fleren Vor- und Nachlaufentfernungen.

Unterstellt man gleiche Zu- und Ablaufbedingungen, so wird deutlich, dafl die Rhein-
Sceschiffahrt im Containerverkehr aufgrund ihrer spezifischen Leistungs- und Kosten-
strukturen theoretisch in allen Relationen gegeniiber den substitutiven Transportwegen
absolute Kostenvorteile anzubicten vermag. Diese Aussage mufl lediglich dann cinge-
schrinke werden, wenn im Vor- und Nachlaufverkehe der Rhein-Seeschiffahre im Gegen-
satz zu demjenigen der Kistenschiffahrt eciner optimalen Aufgabenteilung entgegen-
laufende Transportketrenkombinationen gewiihle werden. Gelingt es z. B. von und nach
Rotterdam ein zielreines Contminerblodizugsystem mit flichenmifiiger LKW-Anbindung
zu realisieren, wihrend dig Bedienung Emmerichs miv Eil- und Durchgangsgiiterziigen
baw. iiber weitere Entiernung im durchgehenden LKW -Transport erfolgr, so ist das Ge-
samttransportangebot der Rhein-Seeschiffahre kostenmiifig den alternativen Trans-
portmdglichkeiten unterlegen. Tabelle 8 liflc cbenso erkennen, daf die Gesamtkosten
— je nach Zusammensetzung der Transportletten in der Rhein-Seeschiffahrt — eine unter-
schiedliche Hbhe aufweisen. Es bleibr deshalb noch zu erdrtern, wie ein dem Postulat
einer »optimalen Aufgabenteilung« Rechnung tragendes Angebor der Rhein-Seeschiff-
fahre im Rahmen der Gesamueransportkette zusammengesetze sein mufl.

Mic Hilfe der einzelnen Kostenfunkrtionen ldfie sich ein kostenorientiertes Konzept ab-
leiten, das folgende Vorausserzungen und Bedingungen erfiillen mufl:

(1) Licgt das Ziel- und Quellgebier der Container in einem Radius von rd. 160 km um
Emmerich, so bictet sich fiir den Vor- und Nachlauf bei einem Transpore von 2K 20°



238 Gerbard Schuh und Kuniber: Schmidt

Tabelle 9:

Transportkosten alternativer Transportiwege und Transportformen
im Englandverkebr (in DM)Y)

Transport-| Rhein-See-Verkehr 3 I Kiistenschifisverkehr 3)
Retten
form

Binnealandzustellung der Container per:
| " Bahn Bahn 1)
LEW PGA LKW LEW PGA LKW

wdn
Relation Cz |Fg’D|; Cz |1'.gth

Hamburg | 341 | 284 | 38 | 207 | 277 | 320 | 287 | 418 | 210 | 32
Bielefeld | 217 | 261 | 330 | 184 [ 230 | 294 | 270 | 371 | 194 | 263

Duisburg | 123 | 243 | 308 | 166 | 207 l 199 | 253 | 322 | 176 222
Kaln 164 | 251 | 318 | 17a | 217 | 226 | 258 | 356 | 181 248
Frankfure| 204 | 275 | 375 | 198 | 266 | 350 | 282 | 384 | 205 | 275
Mannheim| 331 | 282 | 383 | 205 | 274 | 385 | 288 | 419 | 211 302
Swcegart | 397 | 294 | 423 | 217 | 309 | 441 | 302 | 435 | 225 | 319
Minchen | 530 | 319 | 457 | 242 | 346 ‘ 594 | 326 | 494 | 250 | 370

Basel 471 308 443 231 327 523 314 480 237 356

PGA = PrivatgleisanschluBverkehr
Cz = Transport mit Containerblodczug
Ep/Dg = Transport mit Eil- und Durchgangsgiiterziigen

1) Auf- bzw. abgerunder auf volle DM-Werte.

%) Via lielixstowe—Emmerich.

3} Via Tilbury—Rotuerdam. . }

4 Mit Ausnahme von Hamburg und Diclefeld wurde allen anderen Orten die Desrichskilometer {iber Kal-
denkirchen zugrundegelege. Dic crsten 2 Stationen werden via Bentheim bedient.

Containern der LKW als kostengiinstigster Verkehrstriiger an. Bel einem grifieren
Einzugshercich kann die Bahn aufgrund ihrer spezifischen Betriebsdkonomie dann
ecine kostengiinstigere Bedienung gewihrleisten, wenn sie thr Leistungsangebot auf
Knotenpunktrelationen beschriinke und die Flichenbedienung ab Bahnrerminal dem
LKW iiberliflr. Verzichter sic auf cine Kooperation mit dem LKW und stellt den
Conrtainer in Gleisanschliisse ein, so vermag der LKW unter sonst gleichbleibenden
Bedingungen bis zu einem Umkreis von rd. 320 km um Emmerich eine kostengiin-
stigere Transportdurchfithrung zu gewihrleisten. Sein Akrtionsradius erweitert sich
immer dann, wenn statt mit containergerechten Blockziigen der Bahntransport mit
Eil- und Durchgangsgiiterziigen, bei denen mehrmalige Wagenumstellungen notwen-
dig werden, durchgefiihrr wird. Bei ciner so charakrerisierten Transportkerte bietet
der LKW im Falle eines durchgehenden Bahniransports Vorteile bis rd. 520 km und
im Falle eines kombinierten Bahn-LKW-Angebots bis rd. 300 km um Emmerich.

(2) Gelinge es der Bahn nicht, sich anf Knowenpunkrrelationen zu konzentricren und die
Sammler- und Verteilerfunkdon ab Bahnrerminal dem LKW zu iiberlassen, so bieter
sich von der Kostenseite her auch die Binnenschiffahre, die dem LKW in der Berg-
fahre ab rd. 200 km kostenmiflig iiberlegen ist, zum Weitertransport von Emmerich
an.
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Cz Eg/Dg

111, Entwicklungsanalyse

Vermag das technisch containerisierbare Gutaufkommen keinen direkten Aufschlufl dar-
iiber zu geben, inwieweit die verladende Wirtschaft im Falle eines tatsiichlich bestehenden
Leistungsangebotes im Containerverkehr dieses Gutpotential auch markimifig ausnut-
zen wird, so mufl es Aufgabe der nachfolgenden Analyse sein, unter verkehrstkonomischen
Gesichtspunkren den Umfang des realisierbaren Containerverkehrs zu ermiteeln. Bei einer
hierfir notwendigen Abwigung der positiven und negativen Entwicklungsdeterminan-
ten kann festgestellt werden, daff die jeweilige Giiterstruktur, die Empfangs- und Ver-
sandrelationen, die Partiengrifle, die Beschaffungs- und Absatzdisposition sowie die ge-
gebenen innerbertrieblichen Umschlags- und Transportstrukturen beim Versender und
Empfinger Grofien sind, von denen der Rationalisierungseffekt und damirc die Entwick-
lung des Conrtainerverkehrs bestimmt wird. Die Ausnurzung des technisch containerisier-
baren Guraufkommens hiingt somit von der Anpassung der genannten Gréflen an die
verinderten technischen und dkonomischen Versand- und Emnpfangsbedingungen des
Containerverkehrs hel gleichzeitig verbessertem, den unterschiedlichen Giiterarten Rech-
nung tragendem Containerangebot einerseits und dem Leistungsangebot der alternativen
Durdhtransportmdglichkeiten — Roll-on/Roll-off- und Lisenbahnfihrverkehr — anderer-
scits ab. Die Aufreilung des Guipotentials wird durch die spezifischen Produktions- und
Kostenvorteile der cinzelnen Systeme bestimmt. Da diese Transportmiglichkeiten jedoch
anndhernd gieiche Qualititskomponenten beinhalten, erweist sich eine Prognose fiir den
innereuropiischen Kurzstreckenverkehr ungleich schwicriger als fiir den interkontinen-
talen Verkehr.

Linem Rhein-See-Containerverkehr mit den skandinavischen Liandern sind bei ciner
insgesamt geringen marktmiBigen Ausnutzungsquote (10%s) enge Grenzen geserzt, zu-
mal davon ausgegangen werden kann, dafl durch gute und schnelle bahnseitige Anbin-
dungen der deutschen Sechiifen an das Hinterland und durch Vorzugsfrachren dicjenigen
Durchtransporte, diec mit Hilfe von Conrainern erstellc werden, den Weg via deutsche
Seehiifen nehmen werden. Im Gegensatz zum Englandverkehr bildes im relativ unpaari-
gen Skandinavienverkehr der Einsatz von Paletten bei weiterhin ansteigendem Anteil
des Roll-on/Roll-off-Verkehrs und expandierendem Cisenbahnfihrverkehr den Rario-
nalisierungsschwerpunkr.

Im Verkehr mit dem iberischen Raum wird das Gkonomisch eontainerisierbare Guranf-
kommen der Rhein-Sceschiffahrt in erster Linie durch den Preis- und Qualititswettbe-
werb mit den ibrigen Verkehrstrigern bestimme. Diirlten cinerseits aufgrund von Infra-
strukrurverbesserungen und technischen Neuerungen am rollenden Material die Lei-
stungsvorteile der Binnenverkehrstriiger, insbesondere der Eisenbahn, noch weiter ver-
stirkt werden, so konnen sich andererseits fiir die Rhein-Secschiffahrt jedoch echte Werr-
bewerbschancen bei solchen Verkehren crgeben, deren Ziel- und Quellgebiet im niheren
Einzugsbereich des Hafens Emmerich und cines spanischen Hafens liegen. Fiir die Aus-
richtung auf Bilbao als spanischer Schwerpunkehafen spricht, daff dieser Hafen zum
gegenwiirtigen Zeitpunke in beiden Richtungen das hichste Aufkommen an technisch
containerisierbaren Giitern aufweist und mehr als die Hilfte der dort umgeschlagenen
Giiter trockene Zu- und Ablaufstrecken von weniger als 50 km aufweist.

Im Verkehr mit England weisen rd. 40%6 des Giirerautkornmens, das sich wie folgt auf
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die einzelnen Intensititsstufen verteilt, eine hohe Eignung fiir Durchtransporte auf
(in 1000 1):

Tabelle 10: Intensizitsstufen
. fiir Durdhtranspozte - C i Gruppe I
1968 | 25836 ’ 1041,4 1542,2
1975 4082,1 15829 2236,2
bis 4392,1 bis 1767,9 bis 2529,2
Wachstum #) pegeniiber
1968 (in %) 58—-70 52—64 45— 064

Unterstellt man fiir die Gruppe D -+ C cine Ausnutzungsquote von 9% und wird die
Ausnutzungsquote fiir die Gruppe B mit 40% angesetzt, so ergibt sich — unter Aufler-
achtlassung des Luftfrachtverkehrs — fiir das Jahr 1975 das folgende Durchfrachrtrans-
portaufkommen (in 1000 t):  Gruppe D 4+ C  1424,6 — 1537,1
Gruppe B 894,5 — 1001,7

Die Aufreilung dieses Durchfrachrtransportaufkommens auf die 3 Durchfrachirrans-
portsysteme ist mit grofien Unsicherheiten behafter. Es werden im folgenden wiederum
die von Mathiesen ermittelten Modal-Split-Quoten zugrundegelegt®). Danach ist eine
Aufreilung des ausgenutzten Giiterpotentials zu erwarten, die Anteilsquoten von etwa
45 v, H. fiir LKW- und Trailertransporte, 40 v. H. fiir Containerverkehr und 15 v. I1.
fiir Eisenbahafihrverkehr ergibt. Auf der Basis dieser Anteile lassen sich fiir die cinzel-
nen Transportformen folgende Giitermengen fiir das Jahr 1975 ableiten (in 1000 t):

LKW-Trailer-Verkehr:  1044,9 - 1161,8

Containerverkehr: 9276 — 1019,5

Eisenbahnfahrverkehe: 3749 — 3823
Im Gegensatz zur Skandinavienrelation bleibt die fiir den iiberschaubaren Zeitpunkt
erkennbare Angebotsentwicklung im Verkehr mit Iingland stirker auf den Einsatz von
spezietlen Zellenschiffen fiir den Containertransport gerichter. $ollte sich im bahnseitigen
binnenliindischen Vor- und Nachlauf auf dem Festland eine ihnliche Angebotskonzen-
tration realisieren lassen wie durch das Freightliner-System in England, so wird der
Conrtainerverkehr mit Grofbritannien einen weiteren Aufrrieb erhalten. Auch im Ver-
kehr per Rheinseeschiff sind im Englandverkehr dhnliche Transportzeiten wie im LEKW-
Fahrverkehr zu erreichen, insbesondere dann, wenn im Zu- und Ablauftransport der
LKW eingesetzt wird.
Wihrend der LEisenbahnfihrverkehr weder an Schnelligkeit noch an Piinkdichkeit dem
LKW-Transport vergleichbar ist und in Zukunft lediglich einen geringen Anteil am
Potential der ecilbediirfligen Giiter einnimme, kann der Anteil des Containerverkehrs
um so hoher angesctzt werden, je mehr er gegeniiber dem Roll-on/Roll-off-Verkehr cin
zeitlich vergleichbares Leistungsangebot besitzr. Dies ist sowohl bei der Rhein-Scecon-
tainerfahrt als auch bei der Bahn fiir diejenigen Verbrauchszentren in Deutschland der
Fall, die im Rhein-Main-Gebier und Siiddeutschland liegen und durch Containerschnell-
ziige bedient werden.

58 Vgl Matbicson, G, 1.2.0., 5. 91 ff.
5 vel, Maehieten, G., 2.2.0., 5. 94.
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Fiir den zukiinftigen Rhein-See-Containerverkehr miv England erhilt zudem die Ent-
widklung des Grofbehiltertransports im Nordartlantik-, Austral- und Fernost-Verkehr
sowie dessen hafenseitige Orientierung in Europa entscheidende Bedeutung. Je grifler
der auf englische Flifen bezogene Konzentrationsgrad des Containerverkehrs ist, um so
mehr erhht sich das Ladungsaufkommen der Rhein-Seeschiffahrr, die sich anfgrund ihrer
besonderen Leistungsvorteile als geeigneter Verkchrseriiger im Feeder-Service zu den
englischen Ubersee-Containerzentren anbieter. Obwohl sich die Hafenkonzentration
weiter fortsetzen wird, kann von ciner Konzentration im Sinne der »Einhiifigkeit« in
iiberschaubarer Zukunit jedoch nicht gesprochen werden. Es diirften vielmehr sowohl
englische Fifen, Hifen der Rhein-Schelde-Gruppe sowie die Hifen Bremen/Bremer-
haven und Hamburg mit Spezialcontainerschiffen angelaufen werden. Die Einschaliung
der Rhein-Seeschiflahrt in den Feeder-Service mit englischen Hiifen hiinge deshalb weit-
gehend davon ab, inwieweit die »Overseas Container Limited« und die »Associated

Container Transportation« in Kenkurrenz zu den auf koatinentaleuropiischen Hiifen

ausgerichreten Containerdiensten Ladung aus Deutschland, Tralicn, Osterreich und der

Schweiz zu akquirieren vermigen und inwieweit die aufgrund hoher Streikanfilligkeit

der englischen Hifen erhdhten Risiken der Reeder und Verlader zu einer starken Aus-

richtung auf festlindische Hifen fiihren kénnen.

Sowohl die Analyse der Gutstrukeur als auch der Vergleich der Preis-, Qualitits- und

Kostenkomponenten der alternativen Transportmiglichkeiten haben gezeigr, daff die

Rhein-Seeschiffahrt im Containerverkchr mic England cchie Wertbewerbschancen besitzt.

Die Realisierung dieser Chancen setzt jedoch eine Reihe von Minimalbedingungen vor-

aus, die zum Abschluf zusammenfassend vorgestelle werden sollen:

(1) Vom gesamten Gutpotential fiir Durchfrachttransporte mufl sich der Anteil des Con-
tainerverkehrs in der Nihe der prognostizicrien Ausnutzungsquoten einpendeln. Das
gegenwiirtig von der Rhein-Seeschiffahrr transportierte containerfihige Aufkommen
reiche dabei nicht aus, einen zulriedenstellenden Auslastungsgrad der Containerschiffe
zu gewilhrleisten. Eine funktionsfihige QOrganisation im Binnenland wird fiir cine
erweiterte Ladungsakquisition notwendig, die dafiir sorgt, dafl geniigend Conrainer
in Emmerich angeliefert werden. Fiir diese Funktion bietet sich das Speditionsgewerbe
als neutraler Vermittler an.

(2) Die Rhein-Seeschiffahrt muf thre Transporte mit Spezialcontainerschiffen durchfiih-
ren, die cine optimale Auslastung des verfiigbaren Laderaumes gestatten. Fine zeit-
liche Abstimmung der Transporteinzelleistungen wird eine chenso notwendige Vor-
ausserzung wic die Ausrichtung auf Knotenpunkthifen. Im Rahmen des Gesamr-
angebotes ist dicjenige Transportkettenzusammensetzung zu withlen, die eine schneile
und plnkiliche Transportdurchfiihrung gewihrleister. Da die Eisenbahn im Con-
tainerverkehr aufgrund ihrer Berricbstkonomie giinstige Frachten anzubicten und
andererseits {iber weitere Entfernungen im kombinierten Knotenpunlt-LKW-Ver-
kehr eine mit dem Straflentransport vergleichbare qualitative Leistung zu erstellen
vermag, gilt es unter gesamewirtschaftlichen Aspekten, diese Vorteile fiir die Rhein-
Seeschiffahrt auszuschépfen ). Mit zunchmendem Containerverkehr via Emmerich
sollre sich die Bahn deshalb mit organisatorisch-betrieblichen und tarifarischen Mafi-

85) Vgl. {{errmann, G., Welche IReiscg:sd\windigkcirm sollen im eilbediirftigen Eisenbahn-Containerverkehr
angestrebr werden?, in: Rationcller Transparer, 18. Jg. (1969), S. 227 f.; cbenso Schmide, G. W., Kno-
tenpunkeverkehr der Deutschen Bundesbaha mit Coneainern, in: Rationeller Transport, 17. Jg. (1968),
S. 134,
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nahmen den Lrfordernissen des Rhein-Sce-Verkehrs nach preisgiinstigen, schnellen
und piinktlichen Transporrdurchfithrungen anpassen.

Der Hafen Emmerich mufl entsprechend den Lrfordernissen des Containerverkehrs
ausgebaut werden. Dabei darf die Anpassung sich niche auf die Installation einer
Umschiagsanlage beschrinken. Es ist ein Gesami-Conrtainer-Handling-Konzept not-
wendig, das Umschlags-, Lager- und innerbetriebliche Verkehrsfunktionen zu einem
geschlossenen System integriert.

Um zollbedingte Leerzeiten der Schiffe weitgehend zu vermeiden, bicter sich fiir die
Rhein-See-Containerschiffahrr die deutsche Ausgangsabfertigung und die niederlin-
dische Transitabfertigung in Emmerich an. Eine Realisierung der im Beférderungs-
zeitvergleich erkennbar gewordenen Leistungsvorteile der Rhein-Seeschiffabrt setzr
auferdem eine Syndhronisation in der Dokumentenabwicklung zwischen Absender
und Empfinger voraus.

Im Englandverkchr konkurriert die Rhein-Sceschiffahre in exster Linie mit den
Transportmglichkeiren {iber niederliindische, belgische und franzisische Hiifen, deren
grenziiberschreitender Hinterlandverkehr durch ungleiche Wertbewerbsvorausserzun-
gen gegeniiber dem binnenlindischen Zu- und Ablaufrransport via Emmerich hevor-
teilt wird. Da der Preis und die Qualitic der Binnenverkehrstriiger im innereuro-
piischen Kurzstrecken-Containerverkehr das Gesamtleistungsniveau der jeweiligen
Transportkettenform nachhaltiger als auf interkontinentalen Relationen bestimmen,
wird die Rhein-Seeschiffahrt gegeniiber den via Westhifen abgewickelten Transport-
moglichkeiten bereits in der Ausgangsposition z.T. stark benachteiligr. Wihrend
diese Wettbewerbsverzerrungen gegeniiber dem Zu- und Ablaufverkehr der deut-
schen Sechiifen durch eine Reihe verkehrspolitischer Mafinzhmen rarifarischer, fiskal-
und investitionspolitischer Natur kompensiert werden, gibt es keine dementspre-
chende Neurralisierungsmiglichkeiren fiir cinen zukiinftigen Conrainertransporr per
Rhein-Seeschiff via Emmerich.

Wenn die Rhein-Sceschiffahirt auf wettbewerhsentzerrter Basis die Konkurrenz zu
den alternativen Transportmoglichkeiten iiber die Westhifen aufnehmen will, so
miissen dic im Laufe der geschichtlichen Entwicklung durch politische Eingriffe be-
wirkten ungleichen Werthewerbsbedingungen beseitigt werden, Hierzu ziihlen die
Losung des Wegekostenproblems, die steuerliche Gleichbehandlung der Verkehrs-
triiger aufgrund cinheitlicher Besteuerungsmerkmale sowie die wettbewerbsneutra-
lisierende Verrechnung der durch sozial- und wirtschaftspolitische MaRnahmen fiir
die einzelnen Verkehrsiriiger entstchenden unterschiedlichen Vor- und Nacheeile 58),
Solange diese Harmonisierung auf europiischer Ebene niche erfolge ist, bleibt zu
erwiigen, ob vorilibergechend in Analogie zur deutschen Sechafenpolitik auch fiir den
Verkehr mic dem Hafen Emmerich bzw. mit dem im Containerverkehr per Rhein-
Sceschiff bedienten Hifen verkehrspolitische Mafinahmen zu ergreifen sind, die die
kiinstlichen Weutbewerbsverzerrungen kompensieren. Dies gilt um so mehr, als fest-
gestellt wurde, dafl der Rhein-See-Verkehr sowohl cinzel- wic gesamtwirtschaftliche
Vorteile im Containerverkehr mit England bietet und damic verbessernd in die der-
zeitige Arbeirsteilung eingreifen kann.
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5%) Cine erschdpfende Darstellung der Werthewerbsverzerrungen findet man bei Kirdhzdsser, W., Die Ver-
zerrungen der Weubewerbsbedingengen im Verkehrswesen der Bundesrepublik Deusschland, Duisburg
1962; cbenso bei Meyer, E. und Wilkenloh, F., Abbau der Wetthewerbsverzerrungen, in: Schiene und
Strafle, 13. Jg. (1963), S. 43 ff.
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Aufbau und Zielrichtung der Verkehrsplanung in der DDR

Von Dr. Urnicit Kiruke, Bown ®)

Die Fragen der Verkehrsplanung im anderen Teil Deutschlands gewinnen unter zwei
Aspekren an Bedeutung. Einmal zwingen die nunmehr verstirkt anlaufenden Bemiihun-
gen in der Bundesrepublik Deurschland, eine integrierte Bundesverkehrswegeplanung zu
erstellen, zu informartorischer Aufmerksamkeir gegeniiber entsprechenden Arbeiten in
der DDR und zu fachlichem Vergleich. Zum anderen bieter sich hier die Moglichkeir, die
in die Zukunft weisenden Gedanken im Verkehrsbereich der DDR auf ihre Realitiitsbe-
zogenheit zu testen und sie zugleich auf das Mafl der Verkniipfung von Verkehr und
Gesamtwirtschaft in einer hochindustrialisierten Umwelt hin zu untersuchen.

Ein von den gesellschaftlichen Strukturen in Ost und West relativ unabhiingiges Grund-
erfordernis langfristiger verkchrlicher Planung — besonders wenn es sich bel den Staaten
um technisch hochentwickelte Volkswirtschaften handelt — ergibr sich aus der Tarsache,
daf kontinuierliches Wirtschaftswachstum bel gegebener hoher nationaler wie internatio-
naler Arbeitsteilung ein auf einem hohen wissenschaftlich-technischen Niveau befindliches
Verkehrswesen zur Voraussetzung hat. Damit ist die durchgingige Beachrung des Grund-
prinzips jeden Wirtschaftens, die bestmigliche Verwendung der knappen Ressoureen nicht
nur angesprochen, sondern zur verbindlichen Handlungsmaxime im Verkehrswesen und
damit auch zum Grundakzent der langfristiz auszurichtenden Verkehrsplanung erhoben,

Nach dieser grundsitzlichen Bemerkung erscheint es sinnvoll, nunmehr dircke auf die
zenirale Planung und den Planungsprozef in der DDR niher einzugehen, um im Verein
mit den Grundziigen der bisher postulierten langfristigen Verkehrsenvwidklung in der
DDR die Voraussetzungen fiir das Verstindnis des dann zu erériernden methodisch-
administrativen Geriists der Verkehrsplanung zu schaffen.

Die Verkehirsplanung der DDR dokumentiere sich in Begriffen wie

— Verkehrsprognose

— Generalverkehrsschema und

— Generalverkehrsplan.

Nach der Darlegung dieser Kriterien werden Schlufifolgerungen der Verkehrsplanungs-
bemiihungen fiir die DDR gezogen, wobei insbesondere auf das Gewidht der Verkehrs-
planung bei der Schaffung ciner optimalen Territorialstruktur der micteldeutschen Volks-
wirtschaft eingegangen wird.

Breiteren Raum nimmt abschliefend der bereits eingangs erwithnte Vergleich der Ver-
kehrsplanung in der Bundesrepublik und in der DDR ein.

) Uberarbeitete Fassung cines Vortrages, gclultc:\ am 24, Februar 1970 vor der Arbeitsgruppe »Verkehrs-
wirtschalte des Forrchungsbeirats fiir Fragen der Wicdervercinigung Destsdhlands in Bonn.





