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Die Bedeutung der Bahn und der deutschen Sechifen
im seewirtigen Auflenhandel der Bundesrepublik Deutschland

VON HARALD JURGENSEN

Die internationale Handelsverflechtung der deutschen Wirtschaft hat in den letzten zwei
Jahrzehnten deutlich zugenommen. Wer am Auflenhandel mit Giitern und Dienstleistungen
partizipierte, konnte von den dort erzielten {iberdurchschnittlich hohen Wachstumsraten
profitieren. Im Durchschnite der Jahre 1970 bis 1987 ibertraf das reale Wachstum der
Export- und Importwerte das Realwachstum des Sozialprodukts um mehr als das Doppelte.
Bis zu Beginn der 90er Jahre gelten dhnlich giinstige Perspektiven.

Vor diesem Hintergrund wird die Bedeutung der Bahn und der deutschen Seehiifen im see-
wirtigen Auflenhandel der Bundesrepublik Deutschland analysiert. Denn die weltwirt-
schaftliche Entwicklung und der Grad der internationalen Arbeitsteilung, an der die Bundes-

republik als zweitgréfite Handelsnation der Welt in besonders hohem Mafle partizipiert,
geben den Rahmen an, in dem sich der Verkehr entwickeln kann.

Die Wachstumschancen, die sich mit der Auflenhandelsorientierung der Verkehrstrager ver-
binden, sind in der Tat betrichtlich. Seit dem Jahr 1970 sind die deutschen Exporte real um
durchschnittlich 4,8 v.H. p.a. und die Importe um 4,2 v.H. p.a. gestiegen, wihrend das
Bruttosozialprodukt real nur um 2,2 v.H. p.a. wuchs. 1987 erreichte der Auflenhandel mit
Giitern und Dienstleistungen einen Anteil von etwa einem Drittel am Bruttosozialprodukt.
1970 lag diese Quote noch bei 22 v.H.

Die quantitative und qualitative Beurteilung der Riickwirkungen dieser Auflenhandelsent-
wicklung auf die Verkehrstriger sowie auf den Binnen- und grenziiberschreitenden Verkehr
der Bundesrepublik Deutschland setzt zuerst die Klirung zweier Fragen voraus:

— Mit welchen Regionen der Welt entwickelt sich der Handel besonders dynamisch, und

wie stellt sich die Auflenhandelsverflechtung der Bundesrepublik Deutschland mit diesen
Regionen dar?

— Wie verindert sich bei der zunehmenden Aufenhandelsverflechtung die Giiterstruktur?

Mengen- und Struktureffekte sind wichtige Determinanten der anfallenden Transportauf-
gaben und lassen Riickschliisse auf die zukiinftige Aufgabenteilung der einzelnen Verkehrs-
trager zu.
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84 Harald Jiirgensen

I. Die Entwicklung des deutschen Auflenhandels

Die traditionell wichtigsten Handelspartner der Bundesrepublik Deutschland sind ihre euro-
paischen Nachbarlinder. Auf den EG-Raum allein konzentrierten sich im Jahr 1987 52 v. H.
aller Exporte und Importe. Zusammen mit den anderen europiischen Lindern erhdht sich
der Anteil auf 72 v. H. (Ausfuhr) bzw. 69 v. H. (Einfuhr). Diese exponierte Stellung Europas
im deutschen Auflenhandel hat sich in den letzten beiden Jahrzehnten nur unwesentlich ver-
indert.

Unter diesen europiischen Handelspartnern belegten Frankreich, die Niederlande, Italien,
Grof3britannien und Belgien/Luxemburg mit Auflenhandelsanteilen zwischen 12 v. H. und
7 v.H. die ersten fiinf Plitze. Auch hier sind seit 1970 nur marginale Anteilsverschiebungen
aufgetreten. Bis auf die skandinavischen Linder und das Vereinigte Konigreich haben alle
europiischen Handelspartner eines gemeinsam: Der Warenverkehr wird bevorzugt iiber die
»grine Grenze* abgewickelt und fithrt somit am Seeschiff vorbei.

Trotzdem sind fiir einen nicht unerheblichen Teil des europiischen Handels und natiirlich
des Auflenhandels mit iiberseeischen Regionen die Hifen die Aus- und Einfallstore. Dank
der niedrigen Seetransportkosten liegen die Welthifen untereinander in ungewéhnlich nied-
rigen Skonomischen Entfernungen.

Die Bedeutung der Vereinigten Staaten und Kanadas als gréfitem auflereuropiischen Absatz-
markt deutscher Produkte hat sich unter dem Einfluf} starker Wechselkursschwankungen
in den letzten Jahren ungleichmifig entwickelt. Deutlich sichtbar ist dennoch eine tenden-
zielle Verschiebung der Warenstréme: Mit Anteilen von 10 v.H. an den Exporten und
7v.H. an den Importen der Bundesrepublik Deutschland im Jahr 1987 ging die Bedeutung
Nordamerikas insbesondere als Herkunftsland deutscher Importe seit 1970 um die Hilfte
zuriick.

In erster Linie bedingt durch die Kaufkraftverluste im Mittleren Osten hat sich die Bedeu-
tung Asiens als Exportmarkt - nach den Héchstwerten zu Beginn dieses Jahrzehnts - zwar
insgesamt leicht abgeschwiicht, doch lag sein Anteil 1987 schon wieder bei 9 v.H. Auf der
Importseite haben kontrir wirkende Preis- und Mengeneffekte in den 80er Jahren zu einer
weitgehenden Stabilisierung gefithrt. Mittelfristig konnen aber insbesondere mit der Ent-
wicklung im asiatisch-pazifischen Raum sehr positive Exporterwartungen verbunden wer-
den. Diese Region absorbiert mit 5 v.H. im Jahr 1987 wachsende Anteile des deutschen
Exports, nach 3 v.H. noch 1970. Allein nach Japan ging ein Viertel davon. Im Auflenhandel
der Bundesrepublik Deutschland mit Japan dominieren dennoch die Importe. Knapp die
Hilfte aller asiatischen Einfuhren in die Bundesrepublik stammte 1987 aus diesem Land.
Gegeniiber dem Jahr 1970 hat sich dieser Anteil verdreifacht. Er ist jedoch immer noch
gering, gemessen etwa an dem Einfuhranteil Frankreichs, der rund doppelt so hoch war wie
iier Japans, und der nur wenig unter den Einfuhren aus allen asiatischen Lindern zusammen
ag.

Hinter der intensiven Verflechtung mit den drei grofien Wirtschaftsriumen Europa, Nord-
amerika und Asien fallen Afrika, Mittel- und Siidamerika sowie/Australien und Ozeanien
deutlich zuriick. Diese Regionen nehmen nur unterproportional am Auflenhandelswachs-
tum der Bundesrepublik teil und verlieren daher tendenziell an Bedeutung. Nur insgesamt
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6 v.H. aller deutschen Exporte gingen 1987 in diese Regionen, bei den Importen waren es
7 v.H. Somit haben sich beide Anteile im Vergleich mit 1970 halbiert.

Der Auflenhandel der Bundesrepublik Deutschland konzentriert sich damit zu 86 v.H.
(1987) auf die westlichen Industrielinder. Er erhilt weitere wichtige Impulse von den schnell

wachsenden Schwellenlindern, die sich in ihrer Giiterstruktur zunehmend dem Aufenhan-
del der Industrielinder anpassen.

Der traditionell hohe Fertigwarenanteil des deutschen Auflenhandels hat sich sowohl auf
der Export- als auch auf der Importseite weiter erhoht. Im Jahr 1987 lag er bei 88 v. H. (Aus-
fuhr) bzw. 66 v. H. (Einfuhr). Schrittmacher dieser Entwicklung sind vorrangig die Wachs-
tumszentren in Ubersee. Bemerkenswert ist in diesem Zusammenhang die Strukturverinde-
rung der deutschen Importe aus Asien: Seit 1970 stieg der Fertigwarenanteil um das Zweiein-
halbfache und lag 1987 mit 89 v.H. sogar weit iiber dem der USA mit 54 v.H. Japan war
an dieser strukturellen Verinderung nur unterproportional beteiligt. Das zeigt sich daran,
dafl den iibrigen asiatischen Lindern eine Steigerung des Fertigwarenanteils ihrer Exporte

in die Bundesrepublik Deutschland von 24 v. H. 1970 auf 80 v. H. im Jahr 1987 gelang, also
mehr als eine Verdreifachung.

Die steigende Bedeutung der Fertigwarenex- und -importe der Bundesrepublik Deutschland
und die zunehmend intensive Verflechtung im intraindustriellen Handel bedingen eine Ver-
anderung der Struktur der Fertigwaren. Diese entwickeln sich tendenziell von komplemen-
tiren hin zu substitutiven Giitern. Damit gewinnen zunehmend direkt miteinander konkur-
rierende Giiter an Bedeutung, bei denen der Wettbewerb in hohem Mafie iiber die Qualitit
der Produkte und Serviceleistungen gefiihrt wird, wihrend die rein preisliche Komponente
in den Hintergrund tritt. Fiir die Bundesrepublik gilt dieses sowohl fiir die Importkonkur-

renz auf den Binnenmirkten als auch im Wettbewerb mit Industrie- und Schwellenlindern
auf Drittmirkten.

_ Je mehr sich der Trend zugunsten qualitativ hochwertiger und damit meist auch teurerer
Giiter verstirkt, desto umfangreicher gestalten sich die qualitativen Anforderungen an die
Transportleistung und desto gréfler werden auch die tariflichen Freiheitsgrade. Diese Struk-
turverinderungen diirfen jedoch nicht dariiber hinwegtiuschen, daf} insbesondere auf der
Importseite nach wie vor Rohstoffe eine quantitativ wichtige-Rolle spielen und sowoh! bei
den Seehifen als auch bei der Bahn im Verkehrsaufkommen dominieren.

IL. Der seewirtige Aufienhandel der Bundesrepublik Deutschland

Die Analyse des seewirtigen Aufienhandels der Bundesrepublik st6fit auf erhebliche statisti-
sche Probleme. Die Ausfuhren werden insgesamt nur liickenhaft erfaflt und insbesondere
in ihrer Aufteilung auf deutsche und auslindische Hafen nicht gesondert ausgewiesen. Es
muf} daher vielfach auf Schitzgrofen zuriickgegriffen werden.

An der Abwicklung der deutschen Ein- und Ausfuhren ist der Seeverkehr wertmiflig zu
etwa zwei Fiinfteln beteiligt. Diese Position hat er in den letzten 17 Jahren gut behaupten
kénnen: Der Anteil des Seeverkehrs bei den Gesamtausfuhren stieg leicht an, wihrend seine
Stellung bei den Einfuhren nahezu dem Wert zu Beginn der 70er Jahre entsprach.
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Die Mengenbetrachtung offenbart indes eine gegenliufige Entwicklung. Zwar liegt der
Anteil des Seeverkehrs beim Aufienhandel hier mit insgesamt etwa 50 v. H. héher als bei
der wertmifligen Betrachtung, doch ist die Gesamttendenz deutlich-fallend. Dies ist aus-
schliefflich auf die gesunkenen Importmengen insbesondere im Bereich der Massengiter
zuriickzufithren. Der Riickgang der Importe ist so stark, dafl er den mengenmifligen
Anstieg der Exporte iiberkompensiert. Im Jahr 1970 bezog die Bundesrepublik noch rd.
70v. H. ihrer mengenmifigen Einfuhren iiber See, wohingegen diese Quote 1987 nur noch
bei 57 v.H. lag,

Auch wenn dadurch fiir die Seeschiffahrt Lade- und fiir die Hifen Umschlagstonnen ver-
lorengingen, ist die Entwicklung dennoch nicht grundsitzlich negativ zu beurteilen. Denn
dahinter verbirgt sich nichts anderes als der giiterstrukturelle Wandel in den Auflenhandels-
bezichungen der Bundesrepublik Deutschland. Daran, daf} der Seeverkehr seine wertmifi-
gen Anteile sogar leicht ausbauen konnte, zeigt sich seine Anpassungsfihigkeit an die gein-
derten Bedingungen. Beispielsweise wurde der erste Container vor gerade 20 Jahren umge-
schlagen, und 1987 waren bereits mehr als die Hilfte aller Stiickgiiter containerisiert.

Die reine Mengenbetrachtung geht insofern fehl, als sich mit den verschiedenen Giiterarten
ganz unterschiedliche Wertschdpfungspotentiale verbinden. Die hafenbezogene Wertschop-
fung betreffend, 148t sich ein Umschlagsminus von 12 Tonnen fliissigem bzw. 4 Tonnen
trockenem Massengut durch nur eine einzige zusitzliche Stiickguttonne ausgleichen. Aus
diesem Blickwinkel ist die gingige Aussage, dafl die deutschen Seehifen und der deutsche
seewirtige Auflenhandel importlastig seien, zu kritisieren. Den Mengen nach ist dies zwar
richtig, den Werten nach aber nicht. Der Seeverkehr hat nicht nur fiir die Importe, sondern
mehr noch fiir die Exporte der Bundesrepublik Deutschland Gewicht.

Insgesamt ist die Bedeutung des seewirtigen deutschen Aufienhandels folglich nicht gefallen.
Durch das Bestreben der Bundesrepublik, ihren Auflenhandel auch mit weiter entfernt gele-
genen Regionen auszuweiten, diirfte die Bedeutung des seewirtigen Auflenhandels in
Zukunft eher noch steigen.

III. Die Hifen im seewirtigen Aufienhandel

Fiir ein in so hohem Mafle am Welthandel partizipierenden Land wie die Bundesrepublik
Deutschland stellen die Hifen einen wichtigen Wirtschaftsfaktor dar und bilden das zentrale
Bindeglied im Handel mit Ubersee. Leistungsfihige Hifen sind somit einerseits eine Voraus-
setzung fiir die reibungslose Abwicklung des Warenverkehrs, andererseits sind sie aber auch
allen Strukturverschiebungen des Auflenhandels in starkem Mafle ausgesetzt. Doch niche
nur diese Strukturverschiebungen beeinflussen die Wirtschaftslage der Hifen. Zu den seesei-
tigen kommen noch landseitige Faktoren hinzu, deren prigenden Einfluf} die deutschen See-
hifen derzeit deutlich verspiiren.

Die deutschen Hifen klagen iiber strukturelle Benachteiligungen/t/md wirtschaftliche Pro-
bleme. Ob hierfiir in erster Linie seeseitige oder landseitige Faktoren, die die Hifen extern
beeinflussen, oder aber interne Faktoren, die ihre Leistungsfihigkeit senken, verantwortlich
sind, kann ansatzweise iiber die Analyse von vier zentralen potentiellen Konfliktfeldern
beantwortet werden. Diese betreffen:
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1. die Wachstumseffekte, d.h.
gab die dynamische Auflenhandelsentwicklung der Bundesrepublik Deutschland dem
Seeverkehr und den Seehifen ausreichende Impulse?

2. die Regionalstruktureffekte, d.h.
haben sich die Hifen mit ihren vielfach traditionellen Fahrtgebietsschwerpunkten hinrei-
chend auf die Wachstumszentren dieses Auflenhandels ausgerichtet?

3. die Giiterstruktureffekte, d.h.
konnten die Hifen ihre Infrastruktur der verinderten Giiterstruktur anpassen und sich
bei den an Bedeutung gewinnenden Giiterarten ausreichende Marktanteile sichern?

4. die Werttbewerbseffekte, d. h.
liegen die Probleme der deutschen Seehifen darin, da} sich der Verkehr von den deut-
schen auf die auslindischen Seehifen verlagert?

Die Beurteilung aller Effekte und ihrer gegenseitigen Beeinflussung iibersteigt die Aussage-
méglichkeiten dieses Aufsatzes. Doch auch ohne eine eingehende Strukturanalyse kénnen
einige Tendenzaussagen getroffen werden, die allerdings nur eine vorsichtige Interpretation
erlauben.

Die ersten drei méglichen Konfliktfelder lassen sich wie folgt beurteilen:

ad 1: Die generelle Auflenhandelsentwicklung hat den Seeverkehr und mit ihm die deut-
schen Seehifen nicht vor die entscheidenden Anpassungsprobleme gestellt. Wie
bereits dargelegt, hat der Seeverkehr am Zuwachs des deutschen Aufienhandels in vol-
lem Umfang und damit iiberproportional zum allgemeinen Wirtschaftswachstum par-
tizipiert. Dabei hat sich die Richtung des Aufenhandels, anders als noch in den 60er
Jahren, wieder verstirke auf tiberseeische Destinationen konzentriert und damit wei-
tere Impulse fiir Schiffahrt und Hifen geschaffen. Dies gilt, obwohl Europa mittler-
weile zu 66 v.H. an den seewirtigen Einfuhren der Bundesrepublik Deutschland
beteiligt ist.
Zweifellos haben die Hifen unter der zweiten Olpreiskrise gelitten, die hohe
Umschlagseinbuflen insbesondere im Massengutbereich nach sich zog. Im Gesamtum-
schlag werden die Rekordzahlen vom Ende der 70er Jahre noch nicht wieder erreicht.
Doch konnten die Einbufien auf einigen Teilmirkten durch die positive Entwicklung
auf anderen, z.B. beim containerisierten Stiickgut, partiell kompensiert werden.

ad 2: In den Regionen, die fiir den deutschen Auflenhandel an Relevanz gewinnen, sind die
deutschen Sechifen seit langem erfolgreich engagiert. Die Bedeutung dieser Regionen
fiir die Hifen hat sich im wesentlichen analog zum Auflenhandel der Bundesrepublik
Deutschland entwickelt. Die einzelnen Hiifen besitzen dabei allerdings unterschied-
liche Schwerpunkte. So sind beispielsweise die Bremischen Hifen traditionell stirker
im Nordatlantikverkehr engagiert als Hamburg. Der Hamburger Hafen hingegen
nimmt die fithrende Position im Asienverkehr ein. Im Jahr 1987 zielten 36 v.H. aller
iber Hamburg gehenden mengenmifligen Ausfuhren nach Asien. Damit lag die
Bedeutung dieser Region nur geringfiigig hinter der Europas und deutlich vor der
Amerikas, Afrikas und Australiens. Bei den Einfuhren (12 v.H.) nahm Asien die
dritte Position nach Europa und Amerika ein.
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ad 3:

ad 4:
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Die relativ enge Verbindung zu den zukunftstrichtigen Mirkten kann sich auf die
Hifen in mehrfacher Hinsicht positiv auswirken. Gewinnt beispielsweise Asien mit
einem Anteil von 9 v.H. an den Exporten der Bundesrepublik ¢inen Prozentpunkt
an Bedeutung hinzu, so entsteht fiir Hamburg ein Hebeleffekt, der das Asienaufkom-
men aufgrund des hohen Basisengagements um fast das Dreifache in Relation zum
Gesamtaufkommen steigern kann. Dariiber hinaus sind hiermit Mirkte angespro-
chen, deren Austauschbeziehungen sich auf Fertigwaren - vor allem Endprodukte -
konzentrieren, die wiederum durch ihren hohen Stiickwert weitere Hebelwirkungen
entfalten kénnen.

In den Regionalstruktureffekten liegen daher ebenfalls nicht die ursichlichen Pro-
bleme der deutschen Hifen.

Fiir die Giiterstruktureffekte als mégliches Problemfeld der deutschen Hifen gelten
shnliche Feststellungen wie fiir die Regionaleffekte. Durch rechtzeitige Investitionen
haben die deutschen Hifen den verinderten Giiterstrukturen Rechnung getragen.
Insbesondere die Universalhifen in Bremen und Hamburg werden den Anforderun-
gen des deutschen Auflenhandels durch die Verinderung: seiner Giiterstruktur
gerecht,

Die Abhingigkeit von den konjunkturell stark schwankenden und tendenziell riick-
liufigen Massengiiterimporten liegt insbesondere in Bremen, aber auch in Hamburg
unter dem Durchschnitt ihrer seewirtigen Einfuhren. Der Umschlag containerisierter
und konventioneller Stiickgiiter ist hingegen in beiden Hifen recht hoch.

Vergleicht man in beiden Hifen den Anteil der Ein- und Ausfuhr von Fertigwaren
mit dem entsprechenden Anteil am Aufienhandel insgesamt, so stellt man in Bremen
und Hamburg wiederum hohere und damit zukunftsweisende Anteile fest, die auf
eine gute Position schlieflen lassen.

Zusammengefafit konnten daher auch die Giiterstruktureffekte nicht die wirtschaft-
lichen Probleme der Hifen hervorrufen.

Damit bleibt noch die Verkehrsaufteilung zwischen den nordeuropiischen Sechifen
und damit das eigentliche Problem zu untersuchen: Am Wert des seewirtigen deut-
schen Auflenhandels waren die deutschen Seehifen 1987 nur noch mit schitzungs-
weise 41 v.H. beteiligt. Sie schlugen damit nur noch 17 v.H. der Ausfuhren und
18 v.H. der Einfuhren der Bundesrepublik um. In der Mengenbetrachtung liegen
diese Werte zwar etwas hher, weisen aber ebenfalls eine leicht sinkende Tendenz auf.

Damit hat sich die Entwicklung fortgesetzt, daf§ die deutschen Aufienhandelsgiiter in
zunehmendem Mafe iiber auslindische Hifen, insbesondere Rotterdam und Antwer-
pen, gelenkt werden. In erster Linie waren davon Massengiiter betroffen, bei denen
die natiirlichen Vorteile der Kombination Rotterdam/Rhein in den norddeutschen
Hifen kein Aquivalent finden. Verschiebungen traten aber auch bei hochwertigen
Auflenhandelsgiitern auf, die beziiglich der Angebotsposition und Ausriistung ebenso
in den norddeutschen Seehifen hitten umgeschlagen werden kénnen. Die Umschlag-
struktur hat sich dort folglich verindert.

Die Verschiebung ging iiberwiegend zu Lasten Bremens und der deutschen Ostsee-
hifen. Das mengenmiflige Stiickgutaufkommen stieg dort deutlich langsamer als in
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den Westhifen und auch im Hamburger Hafen. In Hamburg verdoppelte sich dieses
in den Jahren 1970 bis 1987 nahezu, Rotterdam gewann 57 v.H. und Antwerpen
72v.H. hinzu, wihrend Bremen seinen Stiickgutumschlag nur um 22 v.H. steigern
konnte. Bei einer wertmifligen Betrachtung wird die Verinderung der Umschlag-
struktur insbesondere zugunsten der Westhifen noch deutlicher.

Zur korrekten Einordnung dieser Anteilsgewinne sollte man allerdings das Ausgangs-
niveau mit beriicksichtigen. So entsprach bereits im Jahr 1970 der Stiickgutumschlag
Rotterdams in etwa der Menge Hamburgs und Bremens zusammengenommen. 1987
iibertraf Rotterdam dieses zusammengefafite Umschlagsvolumen sogar um ein
Viertel.

Die Verlagerung des Stiickgutumschlags zugunsten der Westhifen betrifft in weit
hoherem Mafle die Ausfuhr- als die Einfuhrseite. Die Akquisitionserfolge der West-
hifen lagen sowohl mengen- als auch wertmiflig bei den Exporten deutlich iiber den
Importen und iibertrafen auch bei letzteren die der deutschen Hifen noch. Dafl an
der verinderten Verkehrsaufteilung insbesondere héherwertige Giiter beteiligt waren,
belegt die unterschiedliche Steigerung des Durchschnittswertes jeder umgeschlagenen
Tonne Ausfuhrgut. Mit reichlich 6.000 DM lag der rechnerische Wert im Jahr 1986
in den .;_msl';indischen Hifen um gut 1.000 DM iiber dem entsprechenden deutschen
Wert. Ahnlich diirfte die Relation auch 1987 gewesen sein. Noch 1982 wichen die
Ausfuhrwerte kaum voneinander ab.

Wenn die deutschen Seehifen trotz steigender Beschiftigung an relativer Bedeutung fiir den
seewirtigen deutschen Auflenhandel verloren haben, so ist dies also nicht auf ein unzurei-
chend wachsendes Volumen des deutschen Auflenhandels zuriickzufiihren. Der eingetretene
Marktanteilsverlust ist ebenfalls nicht auf eine unvorteilhafte regionale Ausrichtung der
Fahrtgebiete oder eine nicht hinreichende Spezialisierung der Universalhifen auf zukunfts-
trichtige Umschlaggiiter zuriickzufiihren. Die deutschen Seehifen haben vielmehr Um-
schlagsanteile im Wettbewerb gegen die Westhifen verloren. Hierfiir sind eine Vielzahl
landseitiger als auch seeseitiger Faktoren verantwortlich. Dazu zihlen z.B. die geographi-
schen Vorteile der Westhifen, die sich aus ihrer giinstigen Lage sowohl zur See als auch zum
Hinterland durch den Rhein ergeben. Hinzu kommen die Grenzziehung nach 1945 und der
Hafenausbau in den Ostblockstaaten, die den Nachteil der norddeutschen Hifen noch ver-
stirken.

Vergleicht man beispielsweise die Zentralitit belgischer, niederlindischer und deutscher See-
hifen miteinander, d.h. einerseits ihre entfernungsmifige und andererseits ihre verkehrs-
miflige Anbindung durch Eisenbahn, Strafle und Binnenschiff an die 22 grofiten Ballungs-
zentren Westeuropas, so ergibt sich ein Vorsprung Antwerpens von 31 v.H. vor Bremerha-
ven und von 52 v. H. vor Hamburg. Der Vorteil Rotterdams im Vergleich mit Bremerhaven
und Hamburg liegt bei 24 v.H. bzw. 45 v.H. Um die geographischen Mingel zumindest
teilweise zu kompensieren, versucht Hamburg beispielsweise, die Ruhezeiten in den Rhein-
miindungshifen fiir die Reeder produktiv zu fiillen, indem Wochenendschichten gefahren
werden.

Sicht man einmal von der seewirtigen und landseitigen Anbindung ab, ist zwischen den
Hifen der Hamburg-Antwerpen-Range eine Anniherung der Umschlagstruktur zu beob-
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achten. Diese bringt auch eine Angleichung der Infra- und Suprastruktur mit sich. Je weni-
ger aber die Spezialisierung die Akquisition von Ladungsteilen erméglicht, desto hirter wir-
ken sich im Wettbewerb die geographischen Nachteile aus. Damit wichst der Hinterland-
verkehr mehr und mehr in die Rolle des entscheidenden Wettbewerbsparameters fiir die
hafenseitige Verkehrsverteilung hinein.

Die Logistik, Tarife und Kapazititen der im Zu- und Ablauf der Hifen eingesetzten Binnen-
verkehrstriger werden daher Ende der 80er Jahre und auch zu Beginn der 90er Jahre eine
Schliisselfunktion fiir die Seehifen besitzen. Dieser Zusammenhang ist seit langem erkannt
und kontrovers diskutiert worden. Bereits eingeleitete Mafinahmen konnten die Benachteili-
gungen bisher nicht von Grund auf bescitigen. Wenn die deutschen Seehifen in Zukunft der
Konkurrenz der Westhifen besser gewachsen sein und ihre Bedeutung fiir den deutschen
Auflenhandel wieder steigern wollen, muf§ an diesen Ursachen angesetzt und der Versuch
unternommen werden, die Hifen im Hinterlandbereich wirtschaftlich gleichzustellen.

IV. Die Bundesbahn in den deutschen Seehifen

Zu Beginn dieses Aufsatzes wurde dargestellr, dafl sich die Giiterstruktur des deutschen
Auflenhandels in den vergangenen Jahren zugunsten der Produkte des Verarbeitenden
Gewerbes verlagert hat und die Erzeugnisse der Grundstoffindustrie relativ an Bedeutung
verloren. Das Umschlagswachstum wurde von den Fertigwaren, insbesondere von hochwer-
tigen Enderzeugnissen getragen. Die Hifen haben diesen Wandel mitvollzogen und gewin-
nen zunchmend den Charakter stiickgutorientierter Umschlagsplitze.

In dieser giiterstrukturellen Anderung liegt cine der wesentlichen Ursachen fiir die sinkende
Bedeutung der Bahn als Transportmittel im Binnenverkehr. Denn gerade diejenigen Giter-
gruppen haben tendenziell an Bedeutung gewonnen, die sich fiir den Transport auf der
Strafle besonders eignen. Die Seehifen haben diesen giiterstrukturellen Wandel sogar noch
stirker vollzogen, als dies im gesamten Aufienhandel der Fall war. Daraus kénnte man fol-
gern, die Bahn habe am Zu- und Ablauf der Hifen noch groflere Verkehrsverluste hinneh-
men miissen als im Binnenverkehr insgesamt.

Von einer nachteiligen Entwicklung fiir die Bahn im Hinterlandverkehr kann jedoch nicht
die Rede sein. Ganz im Gegenteil: Die Bahn hat ihren Anteil am Zu- und Ablauf der deut-
schen Sechifen ausbauen kdnnen und liegt in ihrer Bedeutung fiir die Hifen mittlerweile
an erster Stelle.

Im Jahr 1987 beférderte die Bahn in den Bremischen Hifen etwa 48 v. H. der ankommenden
und abgehenden Ladung; in Hamburg waren es 36 v.H. Obwohl dieser Anteil in Bremen
schon 1975 mit 42 v. H. vergleichsweise hoch lag, konnte er demnach noch weiter gesteigert
werden. Auch in Hamburg nahm die Bedeutung der Bahn von damals 30 v. H. deutlich zu,
wenn auch seit 1984 - wo sie mit knapp 41 v.H. ihren bisher héchsten Anteilswert er-
reichte - wieder eine sinkende Tendenz erkennbar ist. Einen nicht geringen Einflufl auf diese
zwischenzeitlich starke Bedeutungszunahme diirfte die Inbetriebnahme des Massenguttermi-
nals ,,Hansaport“ gehabt haben. Denn die héchsten Zuwachsraten ergaben sich im Hambur-
ger Hafen nach dessen Fertigstellung.
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Diese Zahlen bediirfen jedoch einer Kommentierung. Sie betreffen erstens nur die zwei
grofiten Seehifen der Bundesrepublik Deutschland und lassen die anderen Hifen aufier acht,
in denen der Bahnanteil deutlich niedriger liegen diirfte. Zweitens ist die Aussagekraft der
Zahlen recht begrenzt, da der Seegiiterumschlag - eine an der Reeling gemessene Gréfle -
erheblich vom Verkehr durch die Hafentore abweicht. Zum einen ist der Seetransit als Feh-
lergrofie anzusehen, da er fiir den Hinterlandverkehr irrelevant ist und beim Umladen dop-
pelt gezihlt wird. Zum anderen verfilschen die innerhalb der Hafengrenzen ansissigen Indu-
striebetriebe und der Hafen selbst mit seinen Bezugs- und Versandbeziehungen das Bild. Ein
Beispiel dafiir ist ein Kohlekraftwerk im Hafen, das die Kohle iiber See bezieht und den
Strom per Leitung abgibt. Zwar lif}t sich der Bahnanteil am Zu- und Ablauf der Hifen um
den Seetransit, jedoch nicht um die Gréfle des hafeninternen Warenaustauschs bereinigen.
Dies ist aufgrund fehlender statistischer Angaben nicht méoglich. Gerade der Hamburger
Hafen beheimatet aber eine bedeutende Anzahl groferer Industriebetriebe. Fiir Bremen gilt
dies weniger, weshalb die Fehlergrofle dort weit niedriger sein diirfte.

Um zu einer aussagefihigen Zahl zu gelangen, die Auskunft iiber die Wettbewerbsfihigkeit
der Bundesbahn im Vergleich zu den anderen Verkehrstrigern im Hinterlandverkehr gibt,
miissen diese Umschlagszahlen noch um den Anteil des Loco-Aufkommens reduziert wer-
den. Denn die Eigenheiten des schienengebundenen Verkehrs bringen es mit sich, dafl die
Bahn im Nahbereich, so z.B. im Hamburger Stadtgebiet, aber auch noch in einem etwas
groferen Radius, keine Wettbewerbschance gegeniiber dem Lkw besitzt. Das Verkehrsauf-
kommen im Nahbereich sollte daher ausgeklammert werden, wobei man wiederum auf
Schitzungen angewiesen ist.

Nach Angaben der Deutschen Bundesbahn liegt der auf diese Weise bereinigte Wert des
Bahnanteils am Hinterlandverkehr in Hamburg bei 55 v. H. und in Bremen bei etwa 60 v. H.

Konkrete Aussagen zum Verkehrstrigerwettbewerb im Hinterlandverkehr sowie eine
Bewertung der méglichen Zukunftschancen und -risiken der Bahn bediirfen der Grundlage
detaillierter Zahlenangaben. Hierfiir miifiten u. a. der Transportumfang und seine zeitliche
Entwicklung bei einzelnen Giitergruppen sowie die wesentlichen Quelle/Ziel-Beziehungen
untersucht werden. Eine wertmiflige Analyse des Hinterlandverkehrs wiirde zu weiteren
interessanten Ergebnissen fiihren, doch ist derart detailliertes Zahlenmaterial gar nicht oder
nur in sehr liickenhafter Form zu bekommen. Auflerdem lassen Plausibilititspriifungen
starke Zweifel an der Aussagefihigkeit und Reprisentativitit der Daten aufkommen, wes-
halb auf eine Wiedergabe und Analyse dieses Materials verzichtet wird.

Einer gesonderten Betrachtung bedarf jedoch die Entwicklung des Containerverkehrs. Der
Container setzte sich im Seeverkehr schneller als im Binnenverkehr durch. Es ist daher ver-
standlich, daf§ dieser fiir die Bahn im Seehafenverkehr eine grofiere Rolle als im restlichen
Schienenverkehr spielt. Betrachtet man exemplarisch die Situation im Hamburger Hafen,
so erzielte die Bahn 1987 einen Anteil von knapp einem Viertel am Transport aller belade-
nen Container. Unter Abzug dés Seetransits sowie der im Hafen be- und entladenen Contai-
ner erhdht sich diese Quote auf ein Drittel, wihrend der Rest dem Lkw zufiel. Nach einer
weiteren Bereinigung um den Loco-Verkehr im Nahbereich werden Anteilsschitzwerte von
etwa zwei Drittel bis 70 v.H. genannt, die in den Jahren 1975 bis 1977 allerdings noch bei
rund 80 v.H. gelegen haben sollen. Doch die gemeinsame Einrichtung des Contrades-
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Systems seitens der Bahn und des Hamburger Hafens, das den Containerab- und -zulauf
computergestiitzt steuert, hat der Bahn neuerdings wieder Wettbewerbsvorteile verschafft.
Es wird allerdings deutlich, dafl die Bahn zwar im eigentlichen Hinterlandverkehr der weit-
aus dominierende Verkehrstriger ist, aber in den letzten 10 Jahren einer starken Konkur-
renz von seiten des Lkws ausgesetzt war.

Der Anteilsverlust der Bahn war im Fernverkehr offensichtlich stirker als im Nahbereich,
zu dem beispielsweise auch das Trucking zwischen den grofien Hifen zihle. Als Ursachen
sind eine verbesserte Wettbewerbsfihigkeit des Stralenverkehrs und auch Verlagerungen
des Verkehrs von der See auf das Land anzunehmen. So war in den vergangenen Jahren im
Containerverkehr mit Skandinavien die Tendenz zu beobachten, dafl die Feederdienste auf
dem Wasser beachtliche Anteile an den ungebrochenen Verkehr per Lkw und Fihre verlo-
ren. Hier hat die Bahn jedoch mit dem Projekt Dan-Link inzwischen Gegenmafinahmen
vollzogen.

Die Hafenstatistiken deuten indes auf eine wieder gestirkte Wettbewerbsposition der Bahn
hin. Dieses diirfte im Binnenbereich im wesentlichen dem Erfolg des seit 1985 etablierten
InGrid-Systems zuzuschreiben sein. Dabei handelt es sich um ein zonenabhingiges Tarif-
system fiir den bahnseitigen Containertransport zu und von den deutschen Seehifen.

Im Gesamtergebnis konnte die Bundesbahn im Seehafen-Hinterlandverkehr also die gegen
sie gerichteten Giiterstrukturverdnderungen auffangen. Dies diirfte im wesentlichen auf drei
Faktoren zuriickzufiihren sein, die im Seehafenverkehr dem Leistungsprofil der Bahn entge-
genkommen:

1. Das Verkehrsaufkommen ist auf der Hafenseite sehr hoch. Soweit im Seehafenhinter-
landverkehr Groflabnehmer und Hifen nicht von vornherein mit privaten Gleisan-
schliissen verbunden sind, fithrt die Aufkommensballung im Hafen zu betrichtlichen
Zeit- und Kosteneinsparungen beim Sammeln und Verteilen der Giiter. Hierdurch wird
die Wirtschaftlichkeit des Schienentransportes erhdht. Soweit es der Bahn gelingt, diese
Sammel- und Verteilfunktion auch im Hinterland rationell zu gestalten, kann dieser
Systemvorteil noch ausgebaut werden. Die Férderung des kombinierten Verkehrs sowie
die Kooperation mit dem Straflenverkehrsgewerbe an den Endpunkten im Hinterland
zihlt zu solchen Mafinahmen.

2. Die Containerisierung des Stiickgutes, die sich im Seeverkehr stirker als im Binnenver-
kehr durchgesetzt hat, eroffnete der Bahn tiberproportionale Chancen. Denn hierdurch
konnte die Dominanz des Straflengiiterverkehrs im Stiickgutbereich reduziert werden.
Der Container stellt weitgehend unabhingig von seinem Inhalt gleiche Anforderungen
an den Transport. Die Verkehrsabwicklung zeigt daher deutliche Parallelen zum Massen-
gut. Aufwendig zu handhabende Stiickgiiter werden zumindest im Verkehr zu Massen-
giitern. Mit dem Container lifit sich dariiber hinaus die Transportzeit deutlich verkiir-
zen, weil er umgesetzt werden kann und damit zeitaufwendige Rangierfah;fen entfallen
sowie das Be- und Entladen schneller erfolgt. Diese Vorginge beanspruchen sonst einen
Grofiteil der Transportzeit der Bahn, Durch den Ausbau der Containerverkehre konnte
die Bahn nicht nur Marktanteile von der Strale zuriickgewinnen, sondern auch eine
Abwanderung bedrohter Ladungsanteile im eigenen Wagenladungsverkehr zur Strafle
verhindern.
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3. Der Seehafenverkehr weist eine groflere Transportdistanz auf als die {ibrigen Verkehre
der Bahn. Ein mit 30 bis 35 v.H. bedeutender Anteil der Ladung wird im grenziiber-
schreitenden Verkehr transportiert. In welchem Mafle hieran Linder wie Osterreich und
die Schweiz oder die COMECON:-Staaten beteiligt sind, ist nicht bekannt. Jedoch steigt

mit zunehmender Transportdistanz der Systemvorteil der Bahn.

Die giiterstrukturellen Nachteile konnte die Bahn daher im Sechafenverkehr iiberwinden
und per Saldo deutliche Leistungssteigerungen gegeniiber den Konkurrenten erzielen.
Anders als im Gesamtverkehrsgeschehen der Bundesrepublik Deutschland, hat die Bundes-
bahn im Sechafenhinterlandverkehr eine Fiihrungsposition erlangt, die sie sogar noch aus-
bauen konnte. Thre Aufgabe fiir die Zukunft liegt daher vorrangig in der Absicherung dieser
Marktposition und in der konsequenten Erschlieflung neuer Aufgabenbereiche.

Der Erfolg der Bahn im Seehafenverkehr wird hiufig nur in Verbindung mit den relativ jun-
gen Verkehren, d.h. in erster Linie mit dem Containerverkehr und den damit verbundenen
Marktkonzepten wie dem kombinierten Verkehr, gesehen. Diese Akzentuierung dringt die
Bedeutung der klassischen Marktbereiche in den Hintergrund. Es darf jedoch nicht verges-
sen werden, daf} die Bereiche Massengut und massenhaftes Stiickgut die quantitativ wichtig-
sten Aufkommensmengen darstellen. Der Anteil dieser Giiterkategorien konnte im Jahr
1987 in Hamburg bei etwa 85 v.H. und in den bremischen Hifen bei etwa 75 v. H. des bahn-
seitigen Seehafenaufkommens gelegen haben. Damit wird die Bahn auch in Zukunft in erster
Linie von der Entwicklung dieser Giitergruppen abhingen und mufl sich betriebswirtschaft-
lich mit den hier zu beobachtenden Aufkommensschwankungen arrangieren.

Die Bundesbahn hat in den vergangenen Jahren ihre Bemiihungen darauf konzentriert, sich
aus ihren klassischen Affinititsbindungen zu l8sen oder diese zumindest zu lockern. Die
gezielte Férderung des kombinierten Verkehrs sowie das Intercargo-Angebot sind in diesem
Zusammenhang zu sehen. Im Bereich der hochtarifierten Nichtmassengiiter wird der Wett-
bewerb in den kommenden Jahren noch deutlich an Intensitit gewinnen. Daf} die Bundes-
bahn dabei auch Innovationspotentiale realisieren kann, hat sie bewiesen. Ihr Leistungsspek-
trum hat sich damit allerdings noch nicht grundlegend gewandelt. Die Aufgabe der Zukunft
liegt daher in einer weiteren Biindelung der Verkehrsstréme und in der Verstirkung einer
leistungsfihigen Kooperation im gebrochenen Verkehr. Die mit der Liberalisierung der Ver-
kehre im EG-Binnenmarkt und den dadurch verschirften Wettbewerbsbedingungen anste-
henden Auseinandersetzungen um gerade diese Ladungsanteile stehen noch aus. Die Bahn
wird ihre Kompetenz daher erst noch unter Beweis stellen miissen.

In den norddeutschen Seehifen sind Anzeichen dafiir zu erkennen, daf sich der Wettbewerb
bei den Nicht-Massengiitern nicht ausschlieRlich auf die Konkurrenz mit der Strafle
beschrinken, sondern auch auf das Binnenschiff ausweiten wird. Auf dem Rhein ist die Con-
tainerschiffahrt lingst keine Neuheit mehr; aus dem Gelegenheitsverkehr sind Spezialschiffe
hervorgegangen. Seit Mitte der 80er Jahre zeigen sich auch im Verkehr iiber das westdeut-
sche Kanalsystem nach Bremen erfolgreiche Ansitze, das Binnenschiff in den Containerhin-
terlandverkehr der deutschen Hifen einzubinden.

Die Tatsache, dafl die deutschen Seehifen im Wettbewerb um seewirtige Ladung Marktan.
teile an die auslindischen Umschlagsplitze verloren haben, sollte nicht nur die Hifen selbst,
sondern auch die Verkehrstriger im Hinterland dazu anregen, sich Gedanken {iber Abhilfe-
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mafinahmen zu machen. Sie miifiten neben einer verbesserten Zusammenarbeit mit den
deutschen Hifen insbesondere auf eine engere Kooperation mit den Rheinmiindungshifen
abzielen.

Strafenverkehr und Binnenschiffahrt kénnen hier schon beachtliche Erfolge aufweisen.
Beim Transport deutscher Container von und nach Rotterdam belegte der Lkw im Jahr
1987 mit 81 v.H. den ersten Platz, wihrend auf das Binnenschiff etwa 15 v.H. entfielen.
Es ist anzunehmen, daf§ es aus tarifpolitischen Griinden seinen Anteil noch weiter zu Lasten
des Lkws ausbauen kann. Die Bundesbahn hingegen besitzt bislang nur einen Marktanteil
von 4 v.H.

Um ihre Wettbewerbsposition gegeniiber dem Lkw und Binnenschiff zu stirken, hat die
Bundesbahn in ihre Neuorganisation des Containerzu- und ablaufs auch eine engere Koope-
ration mit den Westhifen einbezogen. Im April 1988 ersetzte sie das erfolgreiche InGrid-
System fiir die deutschen Sechifen durch ein InGrid-System fiir den Sechafencontainerver-
kehr in der Hamburg-Antwerpen-Range. Statt entfernungsabhingiger Tarife gelten nun
auch fiir die maritimen Containerverkehre der Westhifen mit Quelle/Ziel Bundesrepublik
Deutschland zonenabhingige Tarife. Neben dieser verinderten Preisbildung besitzt das von
Transfracht und Intercontainer etablierte Maritime Container Network noch weitere
Schwerpunkte. Dazu gehoren die Konzentration der Verkehre auf aufkommensstarke Berel-
che, der Ausbau der Umschlagsbahnhofe mit gleichzeitiger Neuordnung der Ablauforgani-
sation sowie die Optimierung der Straflenzustellung. Auf ihre Eigeninitiative verwiesen,
versucht die Bundesbahn, ihr Angebot den Marktverhiltnissen anzupassen, d.h. in diesem
Fall, ihren Verkehrsanteil am wachsenden Zulauf zu den Westhifen zu vergroflern.

Die Konsequenzen, die sich aus der Etablierung des Maritime Container Network ergeben,
sind weitreichend. Zum Beispiel trifft die Bundesbahn entlang der Rheinschiene auf Hinder-
nisse. Erstens entspricht die Infrastruktur entlang des Rheins und in den Westhifen nicht
den Anforderungen, die die norddeutschen Hifen bereits erfiillen. Dies macht Investitionen
der Bahn erforderlich. Zweitens gestaltet sich der Wettbewerb mit dem Binnenschiff anders
als mit dem Lkw: Wihrend Ladungsmengen vom Lkw mit Hilfe der niedrigeren Preise der
Bundesbahn abgeworben werden konnen, versagt dieser Ansatz gegeniiber dem Binnen-
schiff. Durch den Kosten- und damit Preisvorteil des Binnenschiffes mufi die Bundesbahn
vielmehr ihre anderen Leistungsmerkmale, insbesondere die Schnelligkeit und Piinktlich-
keit, stirker profilieren.

Mit dem Verkehr iiber die niederlindische und belgische Grenze geht der Bahn auflerdem
der Vorteil der langen und ertragreichen Strecken zu den deutschen Nordseehifen verloren.
Der Streckenabschnitt von den Hauptaufkommensregionen bis zum Grenziibertritt fillt in
den meisten Fillen kiirzer als zu den norddeutschen Hifen aus. Zum Ertragssplitting von
Transfracht mit der auslindischen Intercontainer kommen also noch weitere ertragsmin-
dernde Faktoren hinzu, die beriicksichtigt werden miissen, wenn man den zusitzlichen
Ertrag ermittelt, der sich aus den InGrid-bedingten Anteilsgewinnen im Verkehr mit Rotter-
dam und Antwerpen ergibt. /

Die Konsequenzen, die mit der Einfiithrung des neuen InGrid-Systems fiir die deutschen See-
hifen verbunden sind, sind indes noch weitreichender. Denn es ist nicht auszuschlieflen, dafl
durch die auf Marktanteilsgewinne ausgerichtete Preisgestaltung Absaugeffekte von den
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deutschen Hifen auftreten, statt dadurch ausschliefilich die bestehenden Westverkehre auf
die Schiene umzulenken und den modal split zugunsten der Bahn zu verindern. Dies konnte
auch auf die Bundesbahn negative Riickwirkungen haben. Denn jede tarifpolitische Maf3-
nahme, die die Attraktivitit der deutschen Sechifen gegeniiber den Westhifen senkt, kann
zusammen mit anderen Faktoren eine Reederei dazu veranlassen, Hamburg oder Bremen
aus dem Fahrplan zu streichen und statt dessen Rotterdam oder Antwerpen anzulaufen.
Damit wiirden sowohl der Hafen und die von ihm abhingigen Wirtschaftsbereiche als auch
die Hinterlandverkehrstriger und Seefeederdienste Einnahmequellen verlieren, wodurch
sich bei allen die Méglichkeiten der Kostenverteilung auf die verbleibenden Umschlagslei-
stungen verschlechtern und die realisierbaren Economies of scale geringer wiirden. Die
Attraktivitit konnte dadurch weiter sinken und zu einer Spiralwirkung fithren.

Daraus lassen sich folgende Schlufifolgerungen ziehen: Es sollte im Interesse aller Beteiligten
liegen, den deutschen Seehifen die Kostenvorteile groler Umschlagsmengen zu erhalten und
diese Position weiter auszubauen. Die Bundesbahn ist dabei als Marktfiihrer im Hinterland-
verkehr besonders angesprochen. Auch wenn die Wettbewerbsmafinahmen der Bahn in
erster Linie auf das Aufkommen anderer Verkehrstriger zielen, lassen sich umschichtende
Effekte im eigenen Aufkommen nicht ausschlieRen. Damit wiirde die Bahn in den norddeut-
schen Seehifen nicht nur fiir sich, sondern auch fiir andere Opportunititskosten erzeugen,
die den eigenen Vorteil mehr als aufwiegen.

Der Versuch, hohe Marktanteile zu erringen, schafft eine besondere Anfilligkeit. Diese zu
riskieren bedeutet gleichzeitig die Preisgabe wichtiger Heimvorteile, die von der Ladungs-
akquisition und Zusammenarbeit mit den Umschlagsbetrieben bis hin zur vollkommen
cigenstindigen Verkehrsabwicklung reichen. Im Verkehr mit den norddeutschen Hifen hat
die Bundesbahn eine dominante Position zu verteidigen. Im Verkehr mit den Westhifen
mufl sie fast von Null beginnen und sich den méglichen Erfolg mit anderen teilen.

Bei der Verstetigung der Wirtschaftsentwicklung in der zweiten Hilfte der 80er Jahre und
den absoluten Zuwichsen im seewirtigen Aufienhandel sollte es der Bundesbahn und den
Hifen allerdings leichter fallen, weitere tragfihige Konzepte fiir eine verbesserte Verkehrs-
aufteilung zu entwickeln. Diese Mafinahmen zur Markranteilsstabilisierung erscheinen
umso dringlicher, als die ab 1993 zu erwartende Markt&ffnung fiir auslindische Transport-
unternehmen im Binnenverkehr der Bundesrepublik Deutschland folgenreiche Verinderun-
gen im Wettbewerb der Verkehrstriger erwarten lifit.
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