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Aspekte zum kombinierten Giiterverkehr in Osterreich

Vorteile des kombinierten Verkehrs

Eisenbahnen, Straen-, Schiffs- und Luftverkehr (von
Rohrleitungen wird hier abgesehen) stehen teils in
Konkurrenz zueinander, teifs ergdnzen sie sich. Ver-
kehrsdkonomisch optimal ware eine Marktteilung auf
Grund der technisch-wirtschaftlichen Leistungsunter-
schiede zwischen den einzelnen Verkehrstragern,
allerdings unter Berlicksichtigung gesellschaftlicher
Wertvorsieliungen') (z. B Umwelibelange und lang-
fristige Vorstellungen Uber die Energieversorgung
[Begiinstigung energiesparender Transporie])

Der kombinierte Verkehr, wie er sich im letzten Jahr-
zehnt herausbildete, ist ¢in Rationalisierungsvorgang,
der eine leistungsbedingte Marktteilung férdert und
ginen Beitrag zur L&sung der gegenwartig ,drin-
gendsten Aufgabe: die Eisenbahnsanierung“?} lei-
stet

Als kombinierten Verkehr bezeichnet man eine Trans-
portkette, in der verschiedene aufeinander abge-
stimmte Transport- und Lademitiel entsprechend
ihren spezifischen Vorzigen am Transportvorgang
beteiligt sind und in Ladeeinheiten verpackte Waren
vom Ort der Giitererzeugung bis zur Giterverwen-
dung befdrdert werden, ohne die Ladeeinheiten beim
Umladen aufzuldsen?). Es entsteht dadurch ein Flief3-
bandeffekt mit entsprechender Zsit- und Kostener-
sparnis. Ladeeinheit kann eine Paleited), ein Con-
tainers), Lastkraftwagen und/oder Anhanger sein. Ist
der Behdlier ein Verkehrsmitte| (Lkw, Anhanger), das
von der Bahn (bernommen wird, spricht man vom
Huckepackverkehr, andernfalls vom Paletten- und
Containerverkehr, wobei Paletten auch in Container
verpackt werden kénnen (die Abmessungen sind auf-

') K. Beplat: Probleme der Einfiihrung des Cantainerver-
kehrs, Hamburg 1970, 5. 61 1f.

) R. Willeke: Mdoglichkeiten und Grenzen einer gemein-
samen Verkehrspolitik der EB. In: Zeitschrift far Verkehrs-
wissenschaff, Heft 2/1976, S 71.

3 J. Meyer: Transportkettenvarianten des kombinierten Ver-
kehrs. In: Eisenbahntechnische Rundschau Heft 1 und
21972, S. 62 ff,

4} Kleinerer Behdilter mit einer genormten Grundfidche von
80120 cm; es besteht ein europdischer Palettenpool, der
es den Teilnehmern gestattet die beladene Palette gegen
eine leere zu tauschen, wodurch ein Abpacken vermieden
wird und z B. die beladene Palette auf Lager gestellt wer-
den kann.

3y GroBbehilter bis zu 122m L&nge, 24 m Breite und
eginem Bruttogewicht bis zu 30t; auch die GréBenmaBe
kleinerer Behélter sind genormt Der Container muB Vor-
richtungen besitzen, die einge leichte Handhabung, insbe-
sondere fir das Umladen auf andere BefGrderungsmittal,
gestatten. Es gibt Sees- und Binnencontainer, die in den
Abmessungen geringfiigig voneinander abweichen.

einander abgestimmi, so dafl kein Leerraum ent-
steht).

Das kombinierte Verkehrssystem bedeutet einen
Ubergang zur ,Massenproduktion” im Verkehr, Der
Be- und Entladevorgang wird durch die Verpackung
einer Vielzahl von Einzelstiicken in eine Ladeeinheit
(Behalter) zeitlich auf einen Bruchteil verringert (so
dauert das Umladen eines Containers vom Bahn-
waggon auf Lastkraftwagen etwa 3 Minuten), auBer-
dem ist der Raumbedarf eines Behdalters geringer,
als die Einzelstiicke, lose verladen, bendtigen wiir-
den. Dadurch steigt die Umschlagskapazitat der An-
lagen im Vergleich zum konventionellen Umschlag
auf ein Vielfaches (FlieBbandeffekt). Die Produktivitat
der eingesetzten Produktionsfaktoren kann durch den
kombinierten Verkehr erheblich gesteigert werden;
allerdings mufB man bereit sein, menschliche Arbeits-
kraft durch technische Anlagen zu ersetzen, was in
der Ubergangsphase oft zu Schwierigkeiten fihrt.

Der kombinierte Verkehr erfordert ein Knotenpunkt-
system, d h, das Verkehrsnetz wird in Knotenpunkt-
réume gegliedert, in denen sich die Ziel- und Aus-
gangspunkte um eine Umladestelle der Bahn grup-
pieren. Die Auswahl dieser Knotenpunkte erfolgt auf
Grund einer Verkehrsanalyse unter Berlicksichtigung
bauticher Gegebenheiten im Bahnbereich. Der Aus-
bau des kombinierten Verkehrs hangt daher in hohem
MaB von der tnitiative der Eisenbahn bzw. der Ver-
kehrspolitik ab, da die ziemlich unbeweglich gewor-
dene administrative Leitung der Bahnen nur MaB-
nahmen setzt, die im Einklang mit den wirtschafts-
und verkehrspolitisch formulierten Zielen stehen.

Von den StraBenverkehrsunternehmen sind wohl fiir
den Huckepack-, aber nicht flir den Containerverkehr
Anregungen zu erwarten, da im Containerverkehr un-
mittelbare Konkurrenz besteht und das Umladen des
Containers auf die Bahn zumindest dem gewerb-
lichen Transportunternehmer keinen Vorteil bringt;
itir den Werkverkehr kdnnen sich jedoch Kostenvor-
teile ergeben Gesamtwirtschaitliche Uberlegungen,
die sich an den Beurteilungskriterien Zeltbedarf, Lei-
stungsfahigkeit, Wirtschaftlichkeit und Umweltbela-
stung orientieren, sprechen fiir den kombinierten
Verkehr in den dafiir mbglichen Bereichen.

Container- cder Huckepackverkehr

Im kombinierten Verkehr Schiene — StraBe ist es ver-
kehrswirtschaftlich rationeller, Container (einschlieB-
lich Wechselaufbauten) zu verwenden, als per Hucke-
pack zu verladen, da die erforderlichen Investitionen
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bei den Bahnen gering sind und nach dem Umladen
das kapitalintensive Fahrzeug (Lkw, Anh&nger) vom
Laderaum getrennt wird und fiir andere Transport-
aufgaben verflgbar bleibt Beim Huckepackverkehr
hingegen bedeutet das Fahrzeug fiir die Dauer des
Bahntransportes gebundenes Kapital, und die Inve-
stitionskosten bei der Bahn sind sehr hoch. Aller-
dings wird fir den Transport eines Containers ein
Spezial-Lastkraftwagen bendtigt, der nichi ailseitig
verwendbar ist. Auch ist das Absetzen eines Con-
tainers am Zielort von entspechenden mechanischen
Hilfen abhingig, deren Anschaffungskosten mit zu-
nehmendem Containergewicht steigen. Eine Aus-
nahme bilden die Lkw-Wechselaufbauten, da sie mit
bordeigenen StitzfiBen leicht abgesetzt werden
kébnnen'); der dafir erforderliche Lkw (Pritschen-
wagen) &6t sich jedoch ebenfalls nur begrenzt ver-
wenden Der Containerverkehr bedarf daher einer
Mindestmenge containisierbaren Gutes, damit fiir
private Firmen genlgend Anreiz besteht, die erfor-
derlichen Investitionen (Spezialfahrzeuge im Strafen-
verkehr, Hebehilfen, Container) varzunehmen Vor
allem im Uberseeverkehr wird der Container immer
stdrker bevorzugt; aber auch Binnenschiffahrt und
Luftfahrt nitzen zunehmend den Vorteil des Con-
tainers.

Beim Huckepackverkehr tragt der StraBenverkehr
keineriei Ristko und kann von Fall zu Fall entschei-
den, ob er sich des kombinierten Verkehrs bedienen
will, Der Huckepackverkehr wird fiir den StraBenver-
kehr vor allem dann interessant, wenn Bestimmungen
(iher Hdchstgewicht, ndchtliche Fahrverbote (wie in
der Schweiz), Wochenendfahrverbote, umsténdliche
Formalitdten am StraBen-Grenzlbergang, fehlende
StraBen-Transitgenehmigungen den StraBenverkehr
erschweren oder regional verbieten®). Der StraBen-
verkehrsunternehmer ist daher am Huckepackver-
kehr st@rker interessiert als am Containerverkehr,
was sich auch organisatorisch niederschiagt; die
nationalen Huckepackgesellschaften (in Osterreich
die Hucketrans) setzen sich aus Verireiern der
.StraBe” und der Eisenbahnen zusammen, die Con-
tainergesellschaften (Zusammenschiu in ,Intercon-
tainer” mit Sitz in Basel) sind ausschlielich Tochier-
gesellschaften der Bahnen®). Beim Huckepackver-

) H. Nebelung - G. Hermann: ABC des kombinierten Ver-
kehrs, Heft 11/1970 der VerdGffentlichungen des Verkehrs-
wissenschaftiichen Institutes der Technischen Hochschule
Aachen.

2} Seit 1. Oktober 1975 ist innerhalb der EG der Kontin-
genis- und Bewilligungszwang im zwischenstaatlichen Ver-
xehr fUr jene Lkw aufgehoben, die Teile des Beférderungs-
weges mit Huckepack auf der Schiene zurickiegen.

3) Aufgabe dieser Gesellschalten ist das Sammeln von
Transportgut und die Abwicklung der Transporte, insbe-
sondere die Bestellung von Blockziigen bei den Bahnen,
wobei auf die Paarigkeit (Hin- und Riickfracht) des Ver-
kehrs geachtet werden muB
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kehr liegt die Investitionstast bei den Bahnen Es
missen kostspielige Spezialwaggons (Niederflur-
wagen)?!) eingeseizt werden, da infolge des besiehen-
den Lichtraumprofils im Schienenverkehr (Briicken-
durchfahrten, Oberleitungen usw) der Lastkraft-
wagenzug nicht auf einen Normalwaggeon aufgesetzt
werden kann. AuBerdem wird zwecks Zeiteinsparung
eine horizontale Entladung erforderlich (Abfahren
vom Waggon auf eine Rampe bzw. umgekehrt). Da
die Spezialwaggons nicht ohne weiteres in einen
Normalzug eingereiht werden kénnen, kommen fir
den Huckepackverkehr nur Blockziige in Frage,
wodurch das Angebot auf bestimmte Strecken und
Zeiten beschrinkt wird

Bahnwirtschaftlich ist der Containerverkehr, wie die
Erfahrungen im Ausland zeigen, gewinnbringend; der
Huckepackverkehr liefert zur Zeit nur einen Beitrag
zur Deckung der fixen Kosten, dirfie aber nach An-
gaben der Deutschen Bundesbahnen ebenfalls in
Kilrze die vollen Kosten decken®), Der kombinierte
Verkehr bringt den Bahnen Transportgut zuriick und
bedeutet eine Sanierungshilfe,

Der kombinierte Verkehr in Osterreich

In Osterreich waren die Bemihungen, einen kombi-
nierten Verkehr aufzubauen, bisher wenig erfolgreich.
Dies aus mehreren Griinden. Beide Formen des kom-
binierten Verkehrs sind nur Uber gréBere Entfernun-
gen, bei geniigend grofem Giteraufkommen und
Paarigkeit des Verkehrs betriebswirtschaftlich inter-
essant; davon ist nur der Palettenverkehr ausgenom-
men, der auch iiber kurze Entfernungen rationell ist.
in Deutschland gilt bei der gegenwartigen Qrgani-
sation und Marktlage eine Mindestentfernung von
150 km im Container und von 300 km im Huckepack-
verkehr als Voraussetzung; auBerdem werden fast
nur noch Ganzziige gefithrt. Auf kiirzere Entfernun-
gen und bei zu geringem Aufkommen ist das Preis-
angebot der Bahn flr den StraBenverkehr untragbar;
auBerdem 4Bt sich die Forderung nach Zeitersparnis
nicht mehr erflilien.

Die fur Osterreich ausgearbeitete Studie Uber den
kombinierten Verkehr®) kommt in ihrer Modelikalkula-
tion auf Basis 1972 zu dem Ergebnis, daB zu diesem
Zeitpunkt im innerdsterreichischen Verkehr keine
Mébglichkeit bestand, den StraBenverkehr fiir den
kombinierten Verkehr in nennenswertem Ausmaf zu

4y @G. Stiele: Umschlagtechnik und Umschiagsystem im kom-
binierten Verkehr. In: ,Die Bundesbahnen®, Heft 21/1972.
%) Ch. Woelker: Moglichkeiten der Kooperation in der Ver-
kenrswirtschaft. In: Zeitschrift ,Verkehr“, Nr 28 und 30
aus 1976

%) Tschirl - Vacernik - Biberschik - Wailzer (Technische Hoch-
schule Wien): Der kombinierte Verkehr in Osterreich, Wien
1972, Forschungsarbeit im Auftrag des Bundesministeriums
fir Verkehr.
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gewinnen, da er in fast allen Relationen teurer ist als
der StraBentransport. Chancen bestanden nur im
grenziberschreitenden Verkehr. Die in dieser Modell-
kalkulation errechneten hoheren Mindestenifernun-
gen als in Deutschland beruhen auf den unterschied-
lichen Kostenrelationen zwischen Bahn und StraBe
in der BRD einerseits und Osterreich andererseits.
Die Osterreichische Verkehrspolitik steht daher auch
in dieser Frage vor dem Probiem der kostengerech-
ten Verteilung der StraBenkosten auf die StraBenver-
kehrsteilnehmer, um zumindest in der Wegekosten-
frage gleiche Wettbewerbsbhedingungen zwischen
Bahn und StraBe im Giterverkehr zu schaffen.

Ohne Zweifel sind im Binnenverkehr die Vorausset-
zungen fir einen kombinierten Verkehr in einem
kleinen Land wie Osterreich unglinstiger als in einem
groBen. Die Entfernung zwischen den entscheiden-
den wirtschatftlichen Ballungszentren liegt in Uster-
reich zwischen 1680 und 300 km, und das Giiteraui-
kommen ist erheblich geringer als in den westdeut-
schen Zentren, wo z. B. Huckepackziige mit 35 Lkw-
Zugen und 1.500 t ausgelastet sind und Entfernungen
zwischen 350 und 850 km zurlicklegen. Auf den lan-
gen innerdsterreichischen Transportwegen, wie
Wien—Vorarlberg, féllt wegen des zu geringen inner-
bsterreichischen Quell- und Zielaufkommens im Stra-
Benverkehr der drei westlichen Bundeslander zu
wenig Transportgut fiir den kombinierten Verkehr an.

Méglichkeiten des Huckepackverkehrs

In der erwéhnten Studie Uber den kombinierten Ver-
kehr {(Tschirf usw) waren auf Grund der Leistungs-
struktur des dsterreichischen fuhrgewerblichen Fern-
verkehrs im In- und Ausland 1972 von insgesamt
234 Einzelrelationen nur 18 fir den Huckepackver-
kehr mengenmaBig geeignet!). Preislich war 1972
jedoch keine Huckepackrelation glnstiger als der
StraBentransport.

Zur Zeit gibt es im In- und Auslandsverkehr keine
Huckepackziige, Im Transit konnte durch Zusammen-
arbeit mit den deutschen und jugoslawischen Bah-
nen ein Huckepackverkehr Kdln—Laibach und Min-
chen—Laibach Ende August 1976 installiert werden
Es werden vorldufig zwei Ziige wdchentlich ge-
fuhrt?).

1} Dies unier der Annahme, daB 10% der Lkw-Fahrten fir
den kombinierten Verkehr gewonnen werden kdnnen und
dadurch ein Ganzzug pro Woche gefihrt werden kann. Als
mdagliche Relationen werden u. a. angefihrt: von Wien nach
Viltach, Graz, BRD, Benelux, Ddnemark, England; ven Linz,
Salzburg und Innsbruck in die BRD; von Villach und Inns-
bruck nach Italien. Bei den meisten dieser Relationen
wirde eine Paarigkeit des Verkehrs bestehen.

%) Mitentscheidend fir die Aufnahme dieses Verkehrs war,
daf englische Lkw-Zige Kkeine Transitgenehmigungen fir
die BRD erhielten.

Im Jahr 1976 darfte das Transportaufkommen im
gewerblichen StraBenfernverkehr um rund 25% héher
gewesen sein als 1972, so daB auch die fir einen
Huckepackverkehr relevante Menge zunahm. Ebenso
stieg der Werkiernverkehr, der in der obigen Modell-
studie nicht enthalten ist. Die mengenméBigen Vor-
aussetzungen fur einen Huckepackverkehr sind ge-
geben, inshesondere, wenn auch der StraBenfernver-
kehr durch Auslénder in Osterreich einbezogen wird;
das Gesamtaufkommen auf der StraBe betrug 1975
knapp 25 Mill t3). Bei einer Huckepackquote von
5%, die wegen der Uberwiegend bahnparallelen Stra-
Benfiihrung der FernstraBen langfristig erreichbar
erscheint (1'5% des gesamten Bahn- und StraBen-
fernverkehrs), wéaren dies bei einer durchschnitt-
lichen Auslastung von 15t je StraBenfahrzeug rund
83.000 Lastfahrten oder 2777 Blockziige (zu je 30
StraBenfahrzeugen) im Jahr bzw. 53 in der Woche.
Um dieses Ziel zu erreichen, ware allerdings eine
enge Zusammenarbeit mit den ausl&ndischen Bahn-
verwaltungen notwendig, Zugsgarnituren miBten
bereitgestellt sowie entsprechend ausgestattete
Knotenbahnhdfe errichtet werden, und als entschei-
dender Faktor: das Preisangebot miiBte konkurrenz-
fahig sein. Dies kann zunéchst nicht allein durch
die Bahnen ericlgen, sondern miiBte durch andere
verkehrspolitische MaBnahmen flankiert werden, die
den Huckepackverkehr genligend attrakiiv machen;
s0 z. B. durch eine Koppelung des Huckepackver-
kehrs mit zusatzlichen Transit- und Einreisegeneh-
migungen, Erleichterung der Grenzformalitidten, Er-
weiterung der Vor- und Nachlaufgenehmigungen zum
Wochenende, SteuererméBigungen im Zusammen-
hang mit verminderten Strafienerhaltungskosten.

in der BRD hat sich nach Uberwindung der Anlauf-
schwierigkeiten ain Huckepacknetz herausgebildet,
auf dem eine gesicherte Nachfrage besteht, die den
Bahnen auch chne flankierende MaBnahmen ein kon-
kurrenzfahiges Preisangebot erlaubt. Das gleiche gilt
fir Frankreich. In der Schweiz stieg der Huckepack-
verkehr von 1968 bis 1975 von 35.000t auf 303000t
Er wird allerdings durch die Gewichtsbegrenzung im
StraBenverkehr {maximal 28 t gegen 38 t in den Nach-
barstaaten} und durch das nachtliche Fahrverbot be-
glinstigt. Der Markt wirde eine weitere Expansion
erlauben, dem stehen jedoch Engpésse im Schienen-
verkehr entgegent). Der Huckepackverkehr befindet
sich auch in den westlichen Staaten ersi im Aufbau,
und sein Anteil am Gesamtverkehr ist noch steige-
rungsfahig. Hoffnungsgebiete sind vor allem die Ver-
bindungen zwischen den Ballungsrdumen, wo auch

3) W. Kohlhauser: Entwicklung und Prognose des Guterver-
kehrs in Osterreich, Monatsberichte 4/1978,

% F. Hegner: Huckepack: Ein Problem — oder eine
Chance. In: Schweizerisches Archiv fir Verkehrswissen-
schaft und Verkehrspolitik, Heft 2/1976

211



Monatsberichte 4/1977

der verkehrswirtschaftliche Erfoclg am grofiten ist
{Entlastung der StraBen und Verringerung der
Kosten). in der BRD beniitzen auf einigen dieser
Relationen bereits 10% des Strafenverkehrs den
Huckepacktransport.

Geringe Erfolge im Containerverkehr

Der kombinierte Verkehr mit Containern entwickeite
sich in Osterreich im Gegensatz zum Huckepackver-
kehr giinstiger. Im Bahnverkehr stieg die Zahl der
beladenen Container von 1969 bis 1973 von 7.623 auf
27 508 Einheiten, sank aber dann bis 1975 wieder auf
21.808. Die befGrderte Tonnage erreichte bisher im
Jahre 1972 mit 423100t ihren Hochstwert und sank
danach auf 322300t im Jahre 1975, d. s. nur 0'8%
bzw, 0'7% der im Bahnverkehr beférderten Giiter-
menge in den betreffenden Jahren. Von der Contai-
nermenge entfielen 1975 4% auf den Binnenverkehr,
58% auf den Auflenhandel und 38% auf den Transit.
Praktisch hat der Containerverkehr in Osterreich
noch keine verkehrswirtschaftliche Bedeutung. In der
BRD wurden 1974 knapp 3 Mill Container aller Art
mit schitzungsweise 12 Mill. t Ladegut transportiert,
d s. rund 3% der insgesamt von der Bahn beférder-
ten Gitermenge; schaltet man die Kleincontainer
aus, dann ergibt sich ein Anteil von 25%. Das
Schwergewicht der Containertransporte liegt in der
BRD auf Entfernungen {ber 300 km zwischen den
Ballungsraumen, bevorzugte Gliter sind héherwertige
Sackguter, Ballenglter und Stiickg(itert).

Der Containerverkehr begegnet in Osterreich den
gleichen Schwierigkeiten wie der Huckepackverkehr:
zu geringe Transportentfernungen und zu geringes
containisierbares Glteraufkommen im lokalen Be-
reich. Der kombinierte Containerverkehr kann nur
iiber ein Knotenpunkisystem rationell durchgefiihri
werden; sind die Knotenpunkie als Folge zu geringer
Transportweiten rédumlich zu dicht, dann geht der
Kostenvorteil des kombinierten Verkehrs gegeniiber
dem StraBenverkehr verloren. Einem zu geringen
lokalen  containisierbaren  Transportaufkommen
kénnte zwar durch ein ,Sammeln” zu gréBeren Par-
tiegréBen begegnet werden, das wiare aber nur bei
nachfolgenden weiten Transportstrecken kosten-
méBig vertretbar. Auch die Investitionskosten fur den
Container sind ein Hindernis. Im Gegensatz zu den
deutschen Bahnen besitzt die OBB keine Container,
die sie an Kunden vermieten kinnte. Dies ware aber
die wichtigste Voraussetzung, den Containerverkehr
starker am Markipotential zu beteiligen, insbeson-
dere im AuBenhandslsverkehr, wo die OBB mit ande-

Yy Die Zukunftsaussichten des kombinierten Verkehrs in
der BRD, Schriitenreihe des Bundesministeriums fir Ver-
kehr, Heft 36/1971,

212

ren Bahnen, die Ober ein Leasingsystem verfiigen,
zusammenarbeiten kdénnte. Das Verleihsystem setzt
sich weltweit durch; von 1971 bis 1975 stieg der
Anteil der Leasingcontainer am gesamten Welicon-
tainerbestand von 31% auf 46% bei einer Zunahme
des gesamten Bestandes um 85% auf 21 Mill Con-
tainer {in 20-FuB-Einheiten gemessen)?)

In einer Studie Uber die Mdglichkeiten des Container-
verkehrs in Osterreich®) wird auf Basis 1967 das
potentielle Containerautkommen in Osterreich auf
15 Mill. 1 oder 3.118 GroBbehalter pro Woche ge-
schatzt, wovon 73% auf Linz, Wien, Bruck an der
Mur, Salzburg und Wr. Neustadt entfallen wiirden.
Von diesem geschéizten Potential, das (nach der
gleichen Schatzmethode) inzwischen auf krapp
2 Mill, t gestiegen sein dirfte, wurden bis 1975
201.000 1 realisiert {ohne Transit)!). Infolge des ge-
ringen Aufkommens sind die Bahnkosten fir Trans-
port und Umschlag je Container relativ hoch), so
daB fur den Verlader kein geniigender Kostenanreiz
zum kombinierten Containerverkehr besteht. Auch
hier waren tarifliche Vorleistungen und organisato-
rische Anreize durch die Verkehrspolitik angebracht.
Da das Schwergewicht der Initiative beim AuBen-
handelsverkehr liegen miBte — im Binnenverkehr
sind die Chancen sehr gering —, kénnte ein Verbund
mit ausl@ndischen Stellen, insbesondere Bahnver-
waltungen, gesucht werden. Die Umstellungen fiir die
Bahnen sind allerdings einschneidend, da flr einen
erfolgreichen Containerverkehr das Werttarifsystem
ungeeignet ist {dies gilt auch flr den Huckepack-
verkehr) und ein spezieller Containertarif erstellt
werden mug, fiir den die Containergréfie eventuell
kombiniert mit dem Gewicht RichimaB8 ist®). Beriick-
sichtigt man auBerdem, dafl die Bahnen vor allem
am Verkehr Uber AnschluBgleise interessiert sind,
der fast immer Wagenladungsverkehr und kein Con-
tainerverkehr ist, dann wird verstdndlich, daB die
Bahnen nur unter dem Druck der Seeschiffahrt?), die
immer mehyr zur Containerladung Gbergeht, den Be-
halterverkehr aufnahm, da andernfalls ausschlieBlich

2) Zeitschrift Verkehr, Jahrgang 1975 S. 271.

% Coniainer- und Huckepackverkehr, Gesamtverkehrskon-
zept der UOsterreichischen Bundesregierung, September
1969, ausgearbeitet vom Usterreichischen Produktivitals-
zentirum

4y 0BB-Jahresbericht 1975, S. 73

%} So sinken z B. die Umschlagkosten bei giner Zunahme
des Verkehrs mit GroBbehiitern von 100 auf 300 pro
Woche um zwei Drittel; ebenso ergibt sich eine starke
Kostenreduktion bei der Fithrung von Ganzziigen, da die
Rangiermanipulationen entfallen.

% Um mit diesem Tarif nicht den Wagenladungstarif auszu-
héhlen, nach dem noch die lberwiegende Zahl der Sen-
dungen abgefertigt wird, einigten sich die europaischen
Bahnen auf einen Mischtarif, den sogenannien Wagen-
tadungstarif fiir Transportcentainer (Tarif 9145).

} Auch die Binnenschiffahrt und Luftfahrt pflegt zuneh-
mend den Containerverkehr
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der Lastkraftwagen den Containertransport von und
zu den Seehéfen Ubernommen hatte.

Rationalisierungsméglichkeiten im Stiickgutverkehr

Der kombinierte Verkehrsablauf ist fir die Bahnen
auch im Bereich des Stlickgutverkehrs ein geeigne-
tes Rationalisierungsmittel. Der traditionelle Stiick-
gutverkehr ist bei allen Bahnen wegen der hohen
Aufwendungen fiir Abfertigung und Lagerung der
Sendungen, der geringen Ausnutzung des Laderaumes
der Stilckgutwaggons und der zahlreichen Halte-
punkte ein Verlustgeschaftl). Der Perscnalkosten-
anteil ist im sogenannien Kleingutverkehr viel héher
und die Arbeitsproduktivitdt, gemessen an der Ver-
kehrsleistung {n-t-km), erheblich niedriger als in den
anderen Befdrderungszweigen. Eine Kostensenkung
ist durch Konzentration des Stickgutverkehrs auf
ausgewahite Knotenpunkte und daran anschiieBende
Verteifung durch den Lastkraftwagen méglich. Durch
das Knotenpunktsystem kénnten (wie in jedem kom-
binterten Verkehr) Stiuckgutbahnhdfe auigelést und
damit Personal- und Gerdtekosten eingespart wer-
den; auBerdem ergeben sich Einsparungen im Ran-
gierdienst und bei der Zugiérderung infolge weniger
Haltepunkte. Der Ladevorgang kann durch Benutzung
von Containern erheblich verbilligt und beschieunigt
werden.

Die Deutsche Bundesbahn begann die Reform des
Stiickgutverkehrs im Jahre 1970 (Stiickgutverordnung
vom 1. Juni 1970) und verringerte die Zahl der Stlick-
gutbahnhdfe von 3.000 auf 1.000 und ab 1976 auf 400
(Modell 400} Schon mit der Reform des Jahres 1970
verbesserte sich die finanzielle Gebarung des Stiick-
gutverkehrs so weit, daB die Einnahmen auch einen
Teil der fixen Kosten deckien. Allerdings besitzt die
Deutsche Bundesbahn einen bahnsigenen Rollfuhr-
dienst, der eine Haus-Haus-Bedienung sicherstellt
und 28000 Orte einbezieht?).

Bei den Usterreichischen Bundesbahnen wird der
Stiickgutverkehr noch in der traditionellen Form ab-
gewickelt. Bei einer Streckenlange von 5 847 km wer-
den gegenwartig noch 789 Bahnhdfe fur den Stiick-
gutverkehr offengehalten Dies bedeutet eine durch-
schnittliche Entfernung von 7 4 km zwischen zwei

Yy Der Kostendeckungsgrad betrug 1973 bei den OBB nur
26%

%) K. Ubelacker: Der Stickgutverkehr in der Uniernehmens-
konzeption der DB. In: DBie Bundesbahn", 12/1973.

Bahnhdfen Bei den Deutschen Bundesbahnen ver-
teilen sich die 400 Stlickgutbahnhéfe auf 28.831 km
Streckenldnge mit einer durchschnittlichen Entfer-
nung von 72 km, (Vor der Reform im Jahre 1970
betrug die durchschnittliche Entfernung 92 km.}
Modelle flir eine Reform des Stilickgutverkehrs gibt
es genitgend; die beschrankte kaufméannische Ent-
scheidungsfreiheit der Generaldirektion der OBB er-
méglichte jedoch bisher keine durchgreifende Ratio-
nalisierung. Langfristig miBte Personal eingespart,
der bahneigene Rollfuhrdienst ausgebaut und Bahn-
héfe aufgeldst werden. Zuver wire erst der Wider-
stand der jeweiligen Interessentenveriretungen zu
uberwinden. Voraussetzung fiir eine Reform des
Stiickgutverkehrs ist auBerdem, daB er nicht als
gemeinwirischaftifche Verpflichtung der Bahn einge-
stuft wird. In der BRD {allt der Stlckgutverkehr nicht
unier die sogenannte Daseinsvorsorge, d. h, die
daraus entstehenden Verluste missen von der DB
getragen werden; damit ist auch der unbeschrankte
Beférderungszwang aufgehoben, und es ergibt sich
genligende Tarifmobilitdt im Stlickgutverkehr Der
eigene Rotlfuhrdienst ist im Interesse des Kunden-
kontaktes sowie der Absatz- und Preissirategie er-
forderlich. Das Sammeln und Verteilen des Stiick-
gutes durch bahnfremde StraBentransporteure ver-
mindert die Preisflexibilitat der Bahn und erhdht die
Gefahr, daB Stlckgutiransporte durch den fremden
Rolifuhrdienst fiir einen ausschlieilichen SiraBen-
transport abgewecrben werden. Ahnliche Uberlegun-
gen gelten auch fiir den kombinierten Containerver-
kehr, wie der Ausbau des eigenen Lastkraftwagen-
parkes verschiedener européischer Bahnverwaltun-
gen erkennen 4Bt

Die gegenwirtigen Formen des kombinierten Ver-
kehrs sind sicher noch verbesserungsfahig, primar
ware vor allem eine Internationalisierung ailer tech-
nischen und organisatorischen MaBnahmen notwen-
dig Daran sind insbescndere die kieineren Lénder
interessiert, da fir sie im kombinierten Transport in
erster Linie der grenztberschreitende Verkehr in
Betracht kommt Die Rationalisierungsmaglichkeiten
durch den kombinierten Verkehr liegen im Mittel-
und Langstreckenverkehr, wo der Transportvorgang
beschleunigt und verbilligt werden kann. Die damit
verbundene Umschichtung zugunsten der Bahnen
(auf diesen Sirecken} entlastet die FernstraBen, tragt
zur Sanierung der Bahnen bei, spart Energie und ist
umweltfreundlicher

Walter Kohlhauser
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