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Aspekte zum kombinierten Güterverkehr in Osterreich 
Vorteile des kombinierten Verkehrs 

Eisenbahnen, Straßen-, Schiffs- und Luftverkehr (von 
Rohrlei tungen wi rd hier abgesehen) stehen tei ls in 
Konkurrenz zueinander, tei ls ergänzen sie sich Ver­
kehrsökonomisch opt imal wäre eine Markttei lung auf 
Grund der technisch-wir tschaft l ichen Leistungsunter­
schiede zwischen den einzelnen Verkehrsträgern, 
al lerdings unter Berücksicht igung gesel lschaft l icher 
Wertvorstel lungen 1 ) (z. B Umweltbelange und lang­
fr ist ige Vorstel lungen über die Energieversorgung 
[Begünst igung energiesparender Transporte]) 

Der kombinierte Verkehr, wie er sich im letzten Jahr­
zehnt herausbi ldete, ist ein Rat ional is ierungsvorgang, 
der eine leistungsbedingte Markttei lung fördert und 
einen Beitrag zur Lösung der gegenwärt ig „d r in ­
gendsten Aufgabe: die Eisenbahnsanierung" 2 ) le i­
stet 

Als kombinier ten Verkehr bezeichnet man eine Trans­
portkette, in der verschiedene aufeinander abge­
st immte Transport- und Lademittel entsprechend 
ihren spezif ischen Vorzügen am Transportvorgang 
betei l igt s ind und in Ladeeinheiten verpackte Waren 
vom Ort der Gütererzeugung bis zur Güterverwen­
dung befördert werden, ohne die Ladeeinheiten beim 
Umladen aufzulösen 3) Es entsteht dadurch ein Fließ­
bandeffekt mit entsprechender Zeit- und Kostener­
sparnis Ladeeinheit kann eine Palette 4), e in Con­
ta iner 5 ) , Lastkraftwagen und/oder Anhänger sein Ist 
der Behälter ein Verkehrsmit tel (Lkw, Anhänger), das 
von der Bahn übernommen wi rd , spr icht man vom 
Huckepackverkehr, andernfal ls vom Paletten- und 
Containerverkehr, wobei Paletten auch in Container 
verpackt werden können (die Abmessungen sind auf-

1) K. Beplat: Probleme der Einführung des Containerver­
kehrs, Hamburg 1970, S. 61 ff 

2) R. Willeke: Mögl ichkei ten und Grenzen einer gemein­
samen Verkehrspol i t ik der EB. In: Zeitschri f t für Verkehrs­
wissenschaft , Heft 2/1976, S 71 . 
3) J. Meyer: Transportket tenvar ianten des kombinier ten Ver­
kehrs. In : Eisenbahntechnische Rundschau Heft 1 und 
2/1972, S.. 62 ff. 
•>) Kleinerer Behälter mit einer genormten Grundf läche von 
8 0 x 1 2 0 c m ; es besteht ein europäischer Palet tenpool , der 
es den Tei lnehmern gestattet die beladene Palette gegen 
eine leere zu tauschen, wodurch ein Abpacken vermieden 
wi rd und z B. die beladene Palette auf Lager gestel l t wer­
den kann. 
5 ) Großbehälter bis zu 12 2 m Länge, 2 4 m Breite und 
einem Brut togewicht bis zu 30 t; auch die Größenmaße 
kleinerer Behälter s ind genormt Der Container muß Vor­
r ichtungen besitzen, die eine leichte Handhabung, insbe­
sondere für das Umladen auf andere Beförderungsmit te l , 
gestatten. Es gibt See- und Binnencontainer, d ie in den 
Abmessungen ger ingfügig voneinander abweichen. 

einander abgest immt, so daß kein Leerraum ent­
steht). 

Das kombinier te Verkehrssystem bedeutet einen 
Übergang zur „Massenprodukt ion" im Verkehr, Der 
Be- und Entladevorgang wi rd durch die Verpackung 
einer Vielzahl von Einzelstücken in eine Ladeeinheit 
(Behälter) zeit l ich auf einen Bruchtei l verr ingert (so 
dauert das Umladen eines Containers vom Bahn­
waggon auf Lastkraftwagen etwa 3 Minuten), außer­
dem ist der Raumbedarf eines Behälters geringer, 
als d ie Einzelstücke, lose ver laden, benöt igen wür­
den Dadurch steigt die Umschlagskapazität der An­
lagen im Vergleich zum konvent ionel len Umschlag 
auf ein Vielfaches (Fließbandeffekt) Die Produkt ivi tät 
der eingesetzten Produkt ionsfaktoren kann durch den 
kombinier ten Verkehr erhebl ich gesteigert werden ; 
al lerdings muß man bereit sein, menschl iche Arbei ts­
kraft durch technische Anlagen zu ersetzen, was in 
der Ubergangsphase oft zu Schwier igkei ten führt 

Der kombinierte Verkehr erfordert ein Knotenpunkt­
system, d h , das Verkehrsnetz wi rd in Knotenpunkt­
räume gegl iedert , in denen sich die Zie l - und Aus­
gangspunkte um eine Umladestel le der Bahn grup­
pieren. Die Auswahl dieser Knotenpunkte erfolgt auf 
Grund einer Verkehrsanalyse unter Berücksicht igung 
baul icher Gegebenheiten im Bahnbereich.. Der Aus­
bau des kombinierten Verkehrs hängt daher in hohem 
Maß von der Initiative der Eisenbahn bzw. der Ver­
kehrspol i t ik ab, da die ziemlich unbewegl ich gewor­
dene administrat ive Leitung der Bahnen nur Maß­
nahmen setzt, die im Einklang mit den wir tschafts-
und verkehrspol i t isch formul ier ten Zielen stehen 

Von den Straßenverkehrsunternehmen sind wohl für 
den Huckepack-, aber nicht für den Containerverkehr 
Anregungen zu erwarten, da im Containerverkehr un­
mit telbare Konkurrenz besteht und das Umladen des 
Containers auf die Bahn zumindest dem gewerb­
l ichen Transportunternehmer keinen Vortei l br ingt ; 
für den Werkverkehr können sich jedoch Kostenvor­
tei le ergeben Gesamtwir tschaft l iche Überlegungen, 
die s ich an den Beurtei lungskr i ter ien Zeitbedarf, Lei­
stungsfähigkeit , Wirtschaft l ichkei t und Umweltbela­
stung or ient ieren, sprechen für den kombinier ten 
Verkehr in den dafür mögl ichen Bereichen 

Container- oder Huckepackverkehr 

Im kombinierten Verkehr Schiene — Straße ist es ver­
kehrswir tschaft l ich rationeller, Container (einschließ­
lich Wechselaufbauten) zu verwenden, als per Hucke­
pack zu ver laden, da die er forder l ichen Investit ionen 
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bei den Bahnen ger ing sind und nach dem Umladen 
das kapital intensive Fahrzeug (Lkw, Anhänger) vom 
Laderaum getrennt w i rd und für andere Transport­
aufgaben verfügbar bleibt Beim Huckepackverkehr 
hingegen bedeutet das Fahrzeug für die Dauer des 
Bahntransportes gebundenes Kapital , und die Inve­
st i t ionskosten bei der Bahn sind sehr hoch Al ler­
dings wi rd für den Transport eines Containers ein 
Spezial-Lastkraftwagen benötigt, der nicht al lseit ig 
verwendbar ist, Auch ist das Absetzen eines Con­
tainers am Zielort von entspechenden mechanischen 
Hil fen abhängig, deren Anschaffungskosten mit zu­
nehmendem Containergewicht steigen. Eine Aus­
nahme bi lden die Lkw-Wechselaufbauten, da sie mit 
bordeigenen Stützfüßen leicht abgesetzt werden 
können 1 ) ; der dafür erforder l iche Lkw (Pri tschen­
wagen) läßt s ich jedoch ebenfal ls nur begrenzt ver­
wenden Der Containerverkehr bedarf daher einer 
Mindestmenge containis ierbaren Gutes, damit für 
pr ivate Firmen genügend Anreiz besteht, die erfor­
der l ichen Investit ionen (Spezialfahrzeuge im Straßen­
verkehr, Hebehi l fen, Container) vorzunehmen Vor 
allem im Überseeverkehr wi rd der Container immer 
stärker bevorzugt; aber auch Binnenschiffahrt und 
Luftfahrt nützen zunehmend den Vortei l des Con­
tainers. 

Beim Huckepackverkehr trägt der Straßenverkehr 
keinerlei Risiko und kann von Fall zu Fall entschei ­
den, ob er sich des kombinier ten Verkehrs bedienen 
wi l l . Der Huckepackverkehr wi rd für den Straßenver­
kehr vor al lem dann interessant, wenn Best immungen 
über Höchstgewicht , nächt l iche Fahrverbote (wie in 
der Schweiz), Wochenendfahrverbote, umständl iche 
Formali täten am Straßen-Grenzübergang, fehlende 
Straßen-Transitgenehmigungen den Straßenverkehr 
erschweren oder regional verbieten-) Der Straßen­
verkehrsunternehmer ist daher am Huckepackver­
kehr stärker interessiert als am Containerverkehr, 
was sich auch organisator isch niederschlägt; die 
nationalen Huckepackgesel lschaften (in Österreich 
die Hucketrans) setzen sich aus Vertretern der 
„Straße" und der Eisenbahnen zusammen, die Con­
tainergesel lschaften (Zusammenschluß in „ In tercon-
tainer" mit Sitz in Basel) sind ausschl ießl ich Tochter­
gesel lschaften der Bahnen 3 ) Beim Huckepackver-

1) H.. Nebelung - G. Hermann: ABC des kombinier ten Ver­
kehrs, Heft 11/1970 der Veröf fent l ichungen des Verkehrs­
wissenschaft l ichen Insti tutes der Technischen Hochschule 
Aachen. 
2) Seit 1. Oktober 1975 ist innerhalb der EG der Kont in­
gents- und Bewi l l igungszwang im zwischenstaat l ichen Ver­
kehr für jene Lkw aufgehoben, die Tei le des Beförderungs­
weges mit Huckepack auf der Schiene zurück legen. 
3) Aufgabe dieser Gesel lschaften ist das Sammeln von 
Transportgut und die Abwick lung der Transporte, insbe­
sondere die Bestel lung von Blockzügen bei den Bahnen, 
wobei auf die Paarigkeit (Hin- und Rückfracht) des Ver­
kehrs geachtet werden muß 

kehr liegt die Investit ionslast bei den Bahnen Es 
müssen kostspiel ige Spezialwaggons (Niederflur­
wagen) 4 ) eingesetzt werden, da infolge des bestehen­
den Lichtraumprof i ls im Schienenverkehr (Brücken­
durchfahrten, Oberlei tungen usw) der Lastkraft­
wagenzug nicht auf einen Normalwaggon aufgesetzt 
werden kann Außerdem wird zwecks Zei teinsparung 
eine horizontale Entladung erforder l ich (Abfahren 
vom Waggon auf eine Rampe bzw. umgekehrt) . Da 
die Spezialwaggons nicht ohne weiteres in einen 
Normalzug eingereiht werden können, kommen für 
den Huckepackverkehr nur Blockzüge in Frage, 
wodurch das Angebot auf best immte Strecken und 
Zeiten beschränkt wi rd 

Bahnwir tschaft l ich ist der Containerverkehr, wie die 
Erfahrungen im Ausland zeigen, gewinnbr ingend; der 
Huckepackverkehr liefert zur Zeit nur einen Beitrag 
zur Deckung der f ixen Kosten, dürfte aber nach An­
gaben der Deutschen Bundesbahnen ebenfal ls in 
Kürze die vol len Kosten decken 5) , Der kombin ier te 
Verkehr br ingt den Bahnen Transportgut zurück und 
bedeutet eine Sanierungshilfe. 

Der kombinierte Verkehr in Österreich 

In Österreich waren die Bemühungen, einen kombi ­
nierten Verkehr aufzubauen, bisher wenig er fo lgre ich. 
Dies aus mehreren Gründen. Beide Formen des kom­
binierten Verkehrs s ind nur über größere Entfernun­
gen, bei genügend großem Güteraufkommen und 
Paarigkeit des Verkehrs betr iebswir tschaft l ich inter­
essant; davon ist nur der Palettenverkehr ausgenom­
men, der auch über kurze Entfernungen rationell ist 
In Deutschland gi l t bei der gegenwärt igen Organi­
sation und Markt lage eine Mindestentfernung von 
150 km im Container und von 300 km im Huckepack­
verkehr als Voraussetzung; außerdem werden fast 
nur noch Ganzzüge geführt Auf kürzere Entfernun­
gen und bei zu ger ingem Aufkommen ist das Preis­
angebot der Bahn für den Straßenverkehr untragbar; 
außerdem läßt s ich die Forderung nach Zei tersparnis 
nicht mehr erfül len. 

Die für Österreich ausgearbeitete Studie über den 
kombinier ten Verkehr 6 ) kommt in ihrer Model lka lkula­
t ion auf Basis 1972 zu dem Ergebnis, daß zu diesem 
Zeitpunkt im innerösterreichischen Verkehr keine 
Mögl ichkei t bestand, den Straßenverkehr für den 
kombinier ten Verkehr in nennenswertem Ausmaß zu 

4) G. Stiele: Umschlagtechnik und Umschlagsystem im kom­
binier ten Verkehr. In : „Die Bundesbahnen" , Heft 21/1972. 
5) Ch. Woelker: Mögl ichkei ten der Kooperat ion in der Ver­
kehrswir tschaft In : Zeitschri f t „Verkehr" , Nr 29 und 30 
aus 1976 

e) Tschirt - Vecernik - Biberschik - Wailzer (Technische Hoch­
schule Wien) : Der kombinier te Verkehr in Österre ich, Wien 
1972, Forschungsarbei t im Auftrag des Bundesminister iums 
für Verkehr 
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gewinnen, da er in fast al len Relationen teurer ist als 
der Straßentransport Chancen bestanden nur im 
grenzüberschrei tenden Verkehr Die in dieser Model l ­
kalkulat ion errechneten höheren Mindestent fernun­
gen als in Deutschland beruhen auf den unterschied­
l ichen Kostenrelat ionen zwischen Bahn und Straße 
in der BRD einerseits und Österreich andererseits. 
Die österreichische Verkehrspol i t ik steht daher auch 
in dieser Frage vor dem Problem der kostengerech­
ten Vertei lung der Straßenkosten auf die Straßenver­
kehrstei lnehmer, um zumindest in der Wegekosten­
frage gleiche Wettbewerbsbedingungen zwischen 
Bahn und Straße im Güterverkehr zu schaffen 

Ohne Zwei fe l sind im Binnenverkehr die Vorausset­
zungen für einen kombinierten Verkehr in einem 
kleinen Land wie Österreich ungünstiger als in einem 
großen Die Entfernung zwischen den entscheiden­
den wir tschaf t l ichen Bal lungszentren liegt in Öster­
reich zwischen 160 und 300 km, und das Güterauf­
kommen ist erhebl ich geringer als in den westdeut­
schen Zentren, wo z. B, Huckepackzüge mit 35 Lkw-
Zügen und 1 500 t ausgelastet sind und Entfernungen 
zwischen 350 und 850 km zurücklegen Auf den lan­
gen innerösterreichischen Transportwegen, w ie 
Wien—Vorar lberg, fäl l t wegen des zu geringen inner­
österreichischen Quel l - und Zie laufkommens im Stra­
ßenverkehr der drei west l ichen Bundesländer zu 
wenig Transportgut für den kombinierten Verkehr an, 

Möglichkeiten des Huckepackverkehrs 

In der erwähnten Studie über den kombinierten Ver­
kehr (Tschirf usw) waren auf Grund der Leistungs­
struktur des österreichischen fuhrgewerbl ichen Fern­
verkehrs im In- und Ausland 1972 von insgesamt 
234 Einzelrelat ionen nur 18 für den Huckepackver­
kehr mengenmäßig geeignet 1 ) . Preisl ich war 1972 
jedoch keine Huckepackrelat ion günstiger als der 
Straßentransport 

Zur Zeit g ibt es im In- und Auslandsverkehr keine 
Huckepackzüge. Im Transit konnte durch Zusammen­
arbeit mit den deutschen und jugoslawischen Bah­
nen ein Huckepackverkehr Köln—Laibach und Mün­
chen—Laibach Ende August 1976 instal l iert werden. 
Es werden vorläufig zwei Züge wöchent l ich ge­
führt 2 ) . 

') Dies unter der Annahme, daß 10% der Lkw-Fahrten für 
den kombinierten Verkehr gewonnen werden können und 
dadurch ein Ganzzug pro Woche geführt werden kann. Als 
mögliche Relationen werden u. a. angeführt: von Wien nach 
Viliach, Graz, BRD, Benelux, Dänemark, England; von Linz, 
Salzburg und Innsbruck in die BRD; von Villach und Inns­
bruck nach Italien. Bei den meisten dieser Relationen 
würde eine Paarigkeit des Verkehrs bestehen. 
-) Mitentscheidend für die Aufnahme dieses Verkehrs war, 
daß englische Lkw-Züge keine Transitgenehmigungen für 
die BRD erhielten. 

Im Jahr 1976 dürfte das Transportaufkommen im 
gewerbl ichen Straßenfernverkehr um rund 2 5 % höher 
gewesen sein als 1972, so daß auch die für einen 
Huckepackverkehr relevante Menge zunahm. Ebenso 
stieg der Werkfernverkehr, der in der obigen Model l ­
studie nicht enthalten ist. Die mengenmäßigen Vor­
aussetzungen für einen Huckepackverkehr s ind ge­
geben, insbesondere, wenn auch der Straßenfernver­
kehr durch Ausländer in Österreich einbezogen w i r d ; 
das Gesamtaufkommen auf der Straße betrug 1975 
knapp 25 Mil l t 3 ) . Bei einer Huckepackquote von 
5%, die wegen der überwiegend bahnparal le len Stra­
ßenführung der Fernstraßen langfrist ig erreichbar 
erscheint ( 1 5 % des gesamten Bahn- und Straßen­
fernverkehrs), wären dies bei einer durchschni t t ­
l ichen Auslastung von 15 t je Straßenfahrzeug rund 
83.000 Lastfahrten oder 2.777 Blockzüge (zu je 30 
Straßenfahrzeugen) im Jahr bzw. 53 in der Woche. 
Um dieses Ziel zu erreichen, wäre al lerdings eine 
enge Zusammenarbei t mit den ausländischen Bahn­
verwal tungen notwendig, Zugsgarni turen müßten 
bereitgestel l t sowie entsprechend ausgestattete 
Knotenbahnhöfe err ichtet werden, und als entschei­
dender Faktor; das Preisangebot müßte konkurrenz­
fähig sein. Dies kann zunächst nicht al lein durch 
die Bahnen erfolgen, sondern müßte durch andere 
verkehrspol i t ische Maßnahmen f lankiert werden, die 
den Huckepackverkehr genügend attrakt iv machen; 
so z B.. durch eine Koppelung des Huckepackver­
kehrs mit zusätzl ichen Transit- und Einreisegeneh­
migungen, Erleichterung der Grenzformal i täten, Er­
wei terung der Vor- und Nachlaufgenehmigungen zum 
Wochenende, Steuerermäßigungen im Zusammen­
hang mit verminderten Straßenerhaltungskosten. 

In der BRD hat sich nach Uberwindung der Anlauf­
schwier igkei ten ein Huckepacknetz herausgebi ldet, 
auf dem eine gesicherte Nachfrage besteht, die den 
Bahnen auch ohne f lankierende Maßnahmen ein kon­
kurrenzfähiges Preisangebot erlaubt. Das g le iche gi l t 
für Frankreich. In der Schweiz stieg der Huckepack­
verkehr von 1968 bis 1975 von 35.000t auf 303 000t . 
Er wi rd al lerdings durch die Gewichtsbegrenzung im 
Straßenverkehr (maximal 281 gegen 38 t in den Nach­
barstaaten) und durch das nächt l iche Fahrverbot be­
günstigt.. Der Markt würde eine weitere Expansion 
er lauben, dem stehen jedoch Engpässe im Schienen­
verkehr entgegen 4 ) . Der Huckepackverkehr befindet 
sich auch in den west l ichen Staaten erst im Aufbau, 
und sein Antei l am Gesamtverkehr ist noch steige­
rungsfähig.. Hoffnungsgebiete sind vor al lem die Ver­
bindungen zwischen den Bal lungsräumen, wo auch 

3) W. Kohlhauser; Entwicklung und Prognose des Güterver­
kehrs in Österreich, Monatsberichte 4/1976. 

4) F. Hegner: Huckepack: Ein Problem — oder eine 
Chance, in: Schweizerisches Archiv für Verkehrswissen­
schaft und Verkehrspolitik, Heft 2/1976 
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der verkehrswir tschaft l iche Erfolg am größten ist 
(Entlastung der Straßen und Verr ingerung der 
Kosten). In der BRD benützen auf einigen dieser 
Relationen bereits 10% des Straßenverkehrs den 
Huckepacktransport . 

Geringe Erfolge im Containerverkehr 

Der kombinierte Verkehr mit Containern entwickel te 
sich in Österreich im Gegensatz zum Huckepackver­
kehr günstiger. 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 beförderte Tonnage erreichte bisher im 
Jahre 1972 mit 423100 t ihren Höchstwert und sank 
danach auf 322300 t im Jahre 1975, d. s. nur 0 8 % 
bzw. 0 7 % der im Bahnverkehr beförderten Güter­
menge in den betreffenden Jahren. Von der Contai­
nermenge entf ielen 1975 4 % auf den Binnenverkehr, 
58% auf den Außenhandel und 3 8 % auf den Transit. 
Praktisch hat der Containerverkehr in Österreich 
noch keine verkehrswir tschaf t l iche Bedeutung. In der 
BRD wurden 1974 knapp 3 Mil l Container al ler Art 
mit schätzungsweise 12 Mi l l . t Ladegut transport iert , 
d s rund 3 % der insgesamt von der Bahn beförder­
ten Gütermenge; schaltet man die Kleincontainer 
aus, dann ergibt sich ein Antei l von 2 5 % . Das 
Schwergewicht der Containertransporte liegt in der 
BRD auf Entfernungen über 300 km zwischen den 
Bal lungsräumen, bevorzugte Güter sind höherwert ige 
Sackgüter, Bal lengüter und Stückgüter 1 ) . 

Der Containerverkehr begegnet in Österreich den 
gleichen Schwier igkei ten wie der Huckepackverkehr: 
zu ger inge Transportentfernungen und zu geringes 
containis ierbares Güteraufkommen im lokalen Be­
reich. Der kombinierte Containerverkehr kann nur 
über ein Knotenpunktsystem rationell durchgeführt 
werden; s ind die Knotenpunkte als Folge zu geringer 
Transportwei ten räumlich zu dicht, dann geht der 
Kostenvortei l des kombinier ten Verkehrs gegenüber 
dem Straßenverkehr ver loren. Einem zu ger ingen 
lokalen containtsierbaren Transportaufkommen 
könnte zwar durch ein „Sammeln " zu größeren Par­
t iegrößen begegnet werden, das wäre aber nur bei 
nachfolgenden weiten Transportstrecken kosten­
mäßig vertretbar Auch die Investi t ionskosten für den 
Container sind ein Hindernis. Im Gegensatz zu den 
deutschen Bahnen besitzt die ÖBB keine Container, 
die sie an Kunden vermieten könnte Dies wäre aber 
die wicht igste Voraussetzung, den Containerverkehr 
stärker am Marktpotent ia l zu betei l igen, insbeson­
dere im Außenhandelsverkehr, wo die ÖBB mit ande-

') Die Zukunftsaussichten des kombinierten Verkehrs in 
der BRD, Schriftenreihe des Bundesministeriums für Ver­
kehr, Heft 36/1971, 

ren Bahnen, die über ein Leasingsystem verfügen, 
zusammenarbei ten könnte,. Das Verleihsystem setzt 
sich weltweit durch ; von 1971 bis 1975 stieg der 
Anfei l der Leasingcontainer am gesamten Weltcon­
tainerbestand von 3 1 % auf 4 6 % bei einer Zunahme 
des gesamten Bestandes um 85% auf 2 1 Mil l Con­
tainer (in 20-Fuß-Einheiten gemessen)*) 

In einer Studie über die Mögl ichkei ten des Container­
verkehrs in Österreich 3 ) w i rd auf Basis 1967 das 
potentiel le Containeraufkommen in Österreich auf 
15 Mi l l . t oder 3-118 Großbehälter pro Woche ge­
schätzt, wovon 73% auf Linz, Wien, Bruck an der 
Mur, Salzburg und Wr. Neustadt entfal len würden.. 
Von diesem geschätzten Potential , das (nach der 
g le ichen Schätzmethode) inzwischen auf knapp 
2 Mi l l , t gestiegen sein dürfte, wurden bis 1975 
201 „000t realisiert (ohne Transi t) 4 ) . Infolge des ge­
ringen Aufkommens sind die Bahnkosten für Trans­
port und Umschlag je Container relativ hoch 3 ) , so 
daß für den Verlader kein genügender Kostenanreiz 
zum kombinier ten Containerverkehr besteht Auch 
hier wären tar i f l iche Vorleistungen und organisato­
rische Anreize durch die Verkehrspol i t ik angebracht 
Da das Schwergewicht der Init iative beim Außen­
handelsverkehr l iegen müßte — im Binnenverkehr 
sind die Chancen sehr gering —, könnte ein Verbund 
mit ausländischen Stel len, insbesondere Bahnver­
wal tungen, gesucht werden. Die Umstel lungen für die 
Bahnen sind al lerdings einschneidend, da für einen 
er fo lgreichen Containerverkehr das Werttar i fsystem 
ungeeignet ist (dies gi l t auch für den Huckepack­
verkehr) und ein speziel ler Containertar i f erstel l t 
werden muß, für den die Containergröße eventuell 
kombiniert mit dem Gewicht Richtmaß ist 0) Berück­
sicht igt man außerdem, daß die Bahnen vor al lem 
am Verkehr über Anschlußgleise interessiert s ind, 
der fast immer Wagenladungsverkehr und kein Con­
tainerverkehr ist, dann wird verständl ich, daß die 
Bahnen nur unter dem Druck der Seeschif fahrt 7) , die 
immer mehr zur Container ladung übergeht, den Be­
hälterverkehr aufnahm, da andernfal ls ausschl ießl ich 

ä) Zeitschrift Verkehr, Jahrgang 1975 S. 271. 
3) Container- und Huckepackverkehr, Gesamtverkehrskon­
zept der österreichischen Bundesregierung, September 
1969, ausgearbeitet vom österreichischen Produktivitäts­
zentrum 
•») ÖBB-Jahresbericht 1975, S. 73 
5) So sinken z B. die Umschlagkosten bei einer Zunahme 
des Verkehrs mit Großbehältern von 100 auf 300 pro 
Woche um zwei Drittel; ebenso ergibt sich eine starke 
Kosten red uktion bei der Führung von Ganzzügen, da die 
Rangiermanipulationen entfallen. 
fl) Um mit diesem Tarif nicht den Wagenladungstarif auszu­
höhlen, nach dem noch die überwiegende Zahl der Sen­
dungen abgefertigt wird., einigten sich die europäischen 
Bahnen auf einen Mischtarif, den sogenannten Wagen­
ladungstarif für Transportcontainer (Tarif 9145). 
7) Auch die Binnenschiffahrt und Luftfahrt pflegt zuneh­
mend den Containerverkehr 
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der Lastkraftwagen den Containertransport von und 
zu den Seehäfen übernommen hätte. 

Rationalisierungsmöglichkeiten im Stückgutverkehr 

Der kombinierte Verkehrsablauf ist für die Bahnen 
auch im Bereich des Stückgutverkehrs ein geeigne­
tes Rational is ierungsmittel Der t radi t ionel le Stück­
gutverkehr ist bei al len Bahnen wegen der hohen 
Aufwendungen für Abfert igung und Lagerung der 
Sendungen, der geringen Ausnutzung des Laderaumes 
der Stückgutwaggons und der zahlreichen Halte­
punkte ein Verlustgeschäft 1 } . Der Personalkosten­
anteil ist im sogenannten Kleingutverkehr viel höher 
und die Arbei tsprodukt iv i tät , gemessen an der Ver­
kehrsleistung (n-t-km), erhebl ich niedr iger als in den 
anderen Beförderungszweigen. Eine Kostensenkung 
ist durch Konzentrat ion des Stückgutverkehrs auf 
ausgewählte Knotenpunkte und daran anschl ießende 
Vertei lung durch den Lastkraftwagen mögl ich. Durch 
das Knotenpunktsystem könnten (wie in jedem kom­
binierten Verkehr) Stückgutbahnhöfe aufgelöst und 
damit Personal- und Gerätekosten eingespart wer­
den ; außerdem ergeben sich Einsparungen im Ran­
gierdienst und bei der Zugförderung infolge weniger 
Haltepunkte. Der Ladevorgang kann durch Benutzung 
von Containern erhebl ich verbi l l igt und beschleunigt 
werden. 

Die Deutsche Bundesbahn begann die Reform des 
Stückgutverkehrs im Jahre 1970 (Stückgutverordnung 
vom 1. Juni 1970) und verr ingerte die Zahl der Stück­
gutbahnhöfe von 3.000 auf 1.000 und ab 1976 auf 400 
(Model l 400). Schon mit der Reform des Jahres 1970 
verbesserte sich die f inanziel le Gebarung des Stück­
gutverkehrs so weit, daß die Einnahmen auch einen 
Teil der f ixen Kosten deckten. Al lerd ings besitzt die 
Deutsche Bundesbahn einen bahneigenen Rollfuhr­
dienst, der eine Haus-Haus-Bedienung sicherstel l t 
und 28.000 Orte einbezieht 2 ) . 

Bei den öster re ich ischen Bundesbahnen wird der 
Stückgutverkehr noch in der t radi t ionel len Form ab­
gewickel t . Bei einer Streckenlänge von 5.847 km wer­
den gegenwärt ig noch 789 Bahnhöfe für den Stück­
gutverkehr offengehalten Dies bedeutet eine durch­
schni t t l iche Entfernung von 7 4 km zwischen zwei 

L) Der Kostendeckungsgrad betrug 1973 bei den ÖBB nur 
2 6 % 
2) K. Übelacker. Der Stückgutverkehr in der Unternehmens­
konzept ion der DB. In: Die Bundesbahn" , 12/1973. 

Bahnhöfen. Bei den Deutschen Bundesbahnen ver­
tei len sich die 400 Stückgutbahnhöfe auf 28.831 km 
Streckenlänge mit einer durchschni t t l ichen Entfer­
nung von 72 km, (Vor der Reform im Jahre 1970 
betrug die durchschni t t l iche Entfernung 9 2 km,) 
Model le für eine Reform des Stückgutverkehrs gibt 
es genügend; die beschränkte kaufmännische Ent­
scheidungsfreihei t der Generaldirekt ion der ÖBB er­
mögl ichte jedoch bisher keine durchgrei fende Ratio­
nal is ierung, Langfr ist ig müßte Personal eingespart, 
der bahneigene Roll fuhrdienst ausgebaut und Bahn­
höfe aufgelöst werden. Zuvor wäre erst der Wider­
stand der jewei l igen Interessentenvertretungen zu 
überwinden. Voraussetzung für eine Reform des 
Stückgutverkehrs ist außerdem, daß er nicht als 
gemeinwir tschaf t i lche Verpf l ichtung der Bahn einge­
stuft wird. In der BRD fäl l t der Stückgutverkehr nicht 
unter die sogenannte Daseinsvorsorge, d. h , die 
daraus entstehenden Verluste müssen von der DB 
getragen werden; damit ist auch der unbeschränkte 
Beförderungszwang aufgehoben, und es ergibt s ich 
genügende Tar i fmobi l i tät im Stückgutverkehr Der 
eigene Roll fuhrdienst ist im Interesse des Kunden­
kontaktes sowie der Absatz- und Preisstrategie er­
forder l ich. Das Sammeln und Vertei len des Stück­
gutes durch bahnfremde Straßentransporteure ver­
mindert die Preisf lexibi l i tät der Bahn und erhöht die 
Gefahr, daß Stückguttransporte durch den f remden 
Roll fuhrdienst für einen ausschl ießl ichen Straßen­
transport abgeworben werden.. Ähnl iche Über legun­
gen gelten auch für den kombinierten Containerver­
kehr, wie der Ausbau des eigenen Last kraftwag en-
parkes verschiedener europäischer Bahnverwaltun­
gen erkennen läßt. 

Die gegenwärt igen Formen des kombinier ten Ver­
kehrs sind sicher noch verbesserungsfähig, pr imär 
wäre vor al lem eine International isierung aller tech­
nischen und organisator ischen Maßnahmen notwen­
dig Daran sind insbesondere die kleineren Länder 
interessiert, da für sie im kombinierten Transport in 
erster Linie der grenzüberschrei tende Verkehr in 
Betracht kommt Die Rat ional is ierungsmögl ichkei ten 
durch den kombinier ten Verkehr l iegen im Mit te l-
und Langstreckenverkehr, wo der Transportvorgang 
beschleunigt und verbi l l igt werden kann. Die damit 
verbundene Umschichtung zugunsten der Bahnen 
(auf diesen Strecken) entlastet die Fernstraßen, trägt 
zur Sanierung der Bahnen bei, spart Energie und ist 
umwelt f reundl icher 

Walter Kohlhauser 
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