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Zusammenfassung

'Die wachsende Verflechtung der Volkswirtschaften im europaischen Raum bringt eine
Intensivierung des Giiterverkehrs {iber die Staatsgrenzen hinweg mit sich,

Der kiinftige Anteil der Binnengiiterschiffahrt am Transportvolumen wird wesentlich
davon bestimmt, inwieweit es zu einer Bereinigung und Vereinheitlichung der
Schiffstypen kommt, Eine solche Vereinheitlichung ist vor allem deshalb notwendig,
damit die Ladungstrdger im internationalen Rahmen austauschbar sind und die Vorteile
der beiden Transportsysteme mit den besten Voraussetzungen fiir einen rationellen und
6konomisch glnstigen Einsatz:

1. Schubboot — Schubverband
2. Motorgiterschiff — Schubverband bzw, Gliederschiff

voll genutzt werden kénnen.

Es ist technisch méglich und empfehlenswert, bei Neubauten von Motorgﬁterschiffen‘
und Gliederschiffen Hauptspant, Laderaumquerschnitt und Vorschiffsform identisch mit
dem typisierten Schubleichter

EUROPA. I 70X9,50 m
max, Ladungsmenge ca, 1680 ¢
auszufiihren.

Bei Schubverbénden fiir den Einsatz im allseitig beschrinkten Fahrwasser, z.B. von
Kanélen oder auf sehr langen Transportrelationen kann die Verwendung von Leichtern
mit geringerer Voélligkeit (§=0,88—0,90 anstatt 0,93—0,95) vorteilhaft sein, -

Im Hinblick auf eine allgemeine Steigerung der Fahrgeschwindigkeit zur Umlaufs-

" beschleunigung von Binnengiiterschiffen bleibt im physikalisch méglichen Rahmen nur

wenig Sp.ielraum und aus Rentabilitdtsgriinden nur geringer Anreiz. Sehr wichtig er--.

scheint dagegen eine Festsetzung von Mindestgeschwindigkeiten, bezogen auf

eine bestimmte Wassertiefe. Ihre Einhaltung wiirde wesentlich zur VergleichmédBigung

des Verkehrsflusses auf den stark belasteten europédischen BinnenwasserstraBen bei-
tragen.

Fir den schnellen Hafenumschlag sind zur Erhéhung der Gesamtwirtschaftlichkeit des
Gutertransportes auf Binnenschiffen einige technische Lésungen fiir Schiffskonstruktion
und -ausriistung angegeben. Zu fordern sind einfache und fiir mechanische Ladegeréte
brauchbare, moglichst ungeteilte Laderdume, die sowohl fiir Massengtiter als auch fiir
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Container und Stiickgut geeignet sind, von einem Mann leicht bedienbare Laderaum-
abdeckungen aus Stahl, Leichtmetall oder Kunststoff in Roll- und Faltdeckelausfithrung,
elektrisch oder hydraulisch angetriebene sichere Ankerwinden und Verwendung von
drahtlosen Nachrichtenanlagen zur schnelleren Disposition der Schiffe im Hafen. Fir
fliissige Giiter gefahrlicher Art wird die Einteilung in Klassen nach internationalen Vor-
schriften genannt und die Art der Sicherheitsvorrichtungen an Bord und an Land um-
rissen.

Sieben verschiedene Transporteinheiten: Motorgiiterschiffe, MS-Schubverbdnde und
Schubboot-Schubverbande, werden in einer vergleichenden Selbstkostenrechnung
fiir den Einsatz auf den drei Rheinrelationen

Rotterdam — Duisburg
Rotterdam — Mannheim
Rotterdam — StraBburg

im Massengutverkehr gegeniibergestellt. Das Resultat bestdtigt die eingangs gemachten
Aussagen iber die Zukunftschancen der verschiedenen Transportsysteme.

Von entscheidender Bedeutung fiir die kinftige Entwicklung des Transportsystems
Schubschiffahrt wird es sein, ob der freiziigige Austausch von Leichtern allgemein ein-
gefithrt und damit die produktiven Jahresstunden der Schubboote gesteigert werden.

Ein &ffentlicher Binnenhafen muB nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten geftihrt wer-
den. Um wirtschaftlich arbeiten zu kénnen, ist bei Neuanlagen die richtige Bemessung,
insbesondere der sehr kapitalaufwendigen Wasserflichen und Uferanlagen eine wesent-
liche Voraussetzung. Ihre richtige Bemessung ist nicht nur von der Leistung der Um-
schlagsgerite abhdngig, sondern richtet sich weitgehend auch nach der Liegezeit, die die
Binnenschiffe neben der reinen Umschlagszeit im Hafen zubringen. Die Liegezeit setzt
sich aus der eigentlichen produktiven Zeit in der umgeschlagen wird und den Warte-
zeiten vor, wahrend und nach dem Umschlag zusammen. Fiir die letzteren kann eine
ganze Reihe unterschiedlicher Griinde aufgefithrt werden, Aus bisher vorliegenden Unter-
suchungsergebnissen lassen sich Richtwerte fiir die auf die reine Umschlagszeit bezogenen
Werte angeben. Dabei muf unterschieden werden zwischen Handels- und Industriehdfen
sowie zwischen Endhéfen und Hifen an durchgehender Wasserstraie. Uber die mit den
Richtwerten ermittelte Hafenliegezeit 148t sich bei Neuplanungen die wirtschaftlich rich-
tige Hafenbeckengréfe bestimmen und das zweckméBige Verhéltnis zwischen Liege- und
Umschlagsplédtzen festlegen.

Wartezeiten der Schiffe vor dem Umschlag kénnen durch eine frithzeitige Schiffsanmel-
dung verkiirzt werden, Die telefonische Anmeldung der Lade- oder Loschbereitschaft
erleichtert zugleich die Vorbereitung und Durchfihrung eines raschen Umschlags, der
durch verschiedene technische und organisatorische MaBnahmen beschleunigt werden
kann, was vor allem hinsichtlich der modernen Betriebsart der Schubschiffahrt und des
Container-Transports von erheblicher wirtschaftlicher Bedeutung ist. Auch die Liegezeit
der Schiffe nach dem Umschlag ist bei friihzeitiger, genauer Angabe der Beendigung des
Umschlags auf ein MindestmaB8 reduzierbar.

Der Transport von Gilitern im gebrochenen Verkehr Binnenwasserstirafie —
Land stellt nur dann eine wettbewerbsstarke Alternative zum ungebrochenen Land-
verkehr dar, wenn bestimmte technische und Skonomische Mindestbedingungen erfiillt
sind. Die dadurch verursachte schwierige Situation des gebrochenen nassen Verkehrs
wird zu seinen Gunsten entschérft, sofern keine direkte Konkurrenzbeziehung zu bereits
vorhandenem oder potentiellem ungebrochenem Verkehr besteht. Eine Leistungs- und
Kostenanalyse zeigt die komplexen Zusammenhénge der wirtschaftlichen Fragen des Zu-
und Ablaufverkehrs der Binnenh#fen. Als Determinanten treten die geographische Lage
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des Hafens, die wirtschaftliche Struktur des Hinterlandes und die Intensitit des Sub-
stitutionswettbewerbs im gebrochenen Verkehr hervor,

Zur Beurteilung der hafen- und gesamtwirtschaftlich optimalen Gestaltung des Zu- und
Ablaufverkehrs miissen als maBgebende EinfluBgréfen:
a) das Spannungsverhdltnis zwischen technisch und wirtschaftlich ginstigsten
Hinterlandverbindungen

b) spezielle hafenwirtschaftliche Gegebenheiten

¢) verladerbezogene Beurteilungskriterien

d) gesamtwirtschaftliche Beurteilungskriterien
angesehen und fiir den konkreten Fall untersucht werden.

Vorschldge flir eine konomisch-rationale Gestaltung des Hinterlandverkehrs umfassen
hafenwirtschaftliche und schiffahrtsbezogene MaBnahmen, erforderliche Aktivititen der
Verladerschaft sowie bestimmte verkehrswirtschaftliche und verkehrspolitische EinfluB-
nahmen des Gesetzgebers.

Die empirische Betrachtung des gebrochenen Binnenschiffsverkehrs in der Bundesrepublik
Deutschland und ihre Veranschaulichung am Umschlagsverkehr der Hafen Hildesheim und
Heilbronn zeigt:

L. Der Anteil des gebrochenen Verkehrs am gesamten Umschlagverkehr aller Binnen-
héfen hat eine sinkende Tendenz..

2. Der Lkw l6st die Eisenbahnen als Partner im gebrochenen Binnenschiffsverkehr immer
mehr ab.

3. Die Zu- und Ablaufentfernungen tiiberschreiten ohne besondere Facilitdten in der
betreffenden Verkehrsverbindung nur selten die 100-km-Grenze, die zu groBem Teil
durch die Kraftfahrzeugfrachten bestimmt wird, die nur innerhalb dieser Nahverkehrs-
zone niedriger sind als die Eisenbahnfrachten.

4. Trotzdem kann sich der gebrochene Verkehr in zahlreichen Verkehrsbeziehungen be-
haupten, in denen ihm besonders begiinstigende Faktoren vorliegen und geniitzt wer-
den, z. B.:

a) Bessere Befriedigung der Verladerinteressen bei der Umstellung auf Kraftwagenab-
und zulauf,

b} Vorhandensein oder Neuanlage von Spezialumschlagsanlagen, Lagerhdusern etc,
im Hafenbereich, insbesondere von Zentralverteilungslagern, die dem Verlader
gehdren oder von ihm betrieben werden, der das Transportrecht besitzt,

¢) Gilinstige Differenzierung der fiir den Gesamttransportpreis maBgeblichen tariflichen
Bestimmungen fiir Frachten, Schiffahrt- und Hafenabgaben zwischen Platz- und
Hinterlandgtitern,

d) Als Glied einer Seetransportkette bei gebrochenen Verkehren im In- und Export.
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1. Anpassung der Transportmittel

1.1. Transportsysteme und Fahrzeuge

a) Die Forderung nach Vereinheitlichung bei der Neubauplanung von Giiterschiffen fiir
die europdischen Binnenwasserstralien.

Wahrend die beférderten Giitermengen und die Transportleistungen der europdischen
Binnenschiffahrt stetig zunehmen, herrscht in den Transportsystemen und besonders bei
den TransportgefdBen selbst eine Typenvielfalt, die iiber das normale und notwendige
Maf weit hinausgeht.

Dieser Tatbestand erkldrt sich aus den groBen Unterschieden im Ausbau der Wasser-
straBen, in der Art der vorwiegend beférderten Giiter und in der inneren Struktur des
Binnenschiffahrtsgewerbes in den einzelnen Nationalstaaten. Bei wachsender Verflechtung
der Volkswirtschaften und der damit verbundenen Intensivierung des Giiternahverkehrs
iiber die Staatsgrenzen hinweg kommt es zwangsldufig zu technischen Schwierigkeiten
und wirtschaftlichen Verlusten infolge mangelnder Eignung der Transportmittel fiir die
Fahrt auf den auswartigen Wasserwegen.

Die Notwendigkeit zur Vereinheitlichung leitet sich aus Forderungen ab, die aus-
nahmslos eine Steigerung der Rentabilitdt zum Ziel haben:

Die zunehmende Menge der zu transportierenden Gliter verlangt den Einsatz zeit-
sparender Umschlagseinrichtungen, die nur in Verbindung mit unter sich gleich-
artigen, umschlagsgerechten Schiffen ihren. vollen Nutzen erreichen
kénnen (Verkiirzung der umschlagsbedingten Liegezeiten).

Die Wirtschaftlichkeit des Gitertransports mit Binnenschiffen héngt u.a. davon
ab, wie weit der Anteil der Leerfahrten vermindert und damit der Auslastungsgrad
der Schiffe gesteigert werden kann (Verkilrzung der Liegezeiten infolge Ladungs-
mangel). Der verniinftige Weg in diese Richtung ist ein weitgehender Austausch
von Laderaum unter den Reedereien, der selbstverstindlich an den Grenzen
der europiischen Staaten nicht haltmachen kann. Ein solcher Austausch wird bei
modernen Transportsystemen nur dann reibungslos funktionieren, wenn auf die
Dauer eine Bereinigung der Typenvielfalt und eine Vereinheitlichung der Fahr-
zeuge vorgenommen wird.

Die starke Verkehrsbelastung vieler européischer WasserstraBen, insbesondere
des Rheins, erfordert eine gegenseitige Angleichung der Fahrgeschwin-
digkeiten und die Einhaltung einer Mindestgeschwindigkeit. Fahrzeuge, die durch
ihre Bauart oder durch unzureichende Motorisierung diese Mindestgeschwindigkeit
nicht erreichen, bilden Verkehrshindernisse und kénnen auf lange Sicht nicht mehr
zugelassen werden. Eine Vereinheitlichung bei den Neubauten bietet auch in die-
ser Hinsicht wesentliche Vorteile,
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Die Investitionskosten von Binnengliterschiffen als wesentlichste EinfluB-
gréBe der Selbstkostenrechnung miissen so niedrig- wie méglich gehalten werden.
-Die Einflihrung ‘neuer, einheitlicher Typen bietet den Werften die Méglichkeit,
ihre Gestehungskosten zu senken, da Konstruktionsarbeiten weitgehend entfallen.
In gleicher Weise werden sich die den Reedereien entstehenden Kosten fiir
Instandhaltung und Reparatur vermindern. '

Bei allen Erwartungen und Projekten der Schaffung von Standard-Schiffstypen miissen
zwei Prinzipien von vornherein richtungsweisend sein:

1, Die Vereinheitlichung darf nicht zu weit getrieben werden. Erfahrungen in der Bundes-
republik Deutschland (BRD) haben gezeigt, daB eine zu sehr ins Einzelne gehende
Standardisierung einerseits einen sehr groBen Aufwand an Vorbereitungsarbeit und
Zukunftsplanung erfordert und andererseits dazu fiihrt, daB die Reeder die Standard-
Typen ablehnen, wenn sie keine Moglichkeit haben, gewisse fiir ihre eigenen Trans-
portbedingungen wiinschenswerte Details selbst festzulegen.

2. Die einmal auf internationaler Ebene und in nicht zu groBem Umfang festgelegten
Normen miissen flir alle Schiffahrtireibenden bindend sein. Abweichungen sollten nur
in wirklichen Ausnahmefédllen durch Sondergenehmigung zugelassen werden.

b) Transportsysteme, Abmessungen, Formgebung und Antrieb der Fahrzeuge, Grenzen
der Vereinheitlichung

Der Transport von groBen, méglichst gleichbleibenden Mengen an Massengitern
in festen Relationen ist und bléibt das Finsatzgebiet in dem die Binnenschiffahrt ihre-
grofte Wirtschaftlichkeit im Vergleich zu anderen Verkehrstrdgern erreicht, Unter diesen
Voraussetzungen ergibt sich eine Degression der spezifischen Selbstkosten einer Reederei
mit wachsender Gréfie der in einer nautischen Einheit beférderten Ladungsmenge.

Handelt es sich um sehr groBe Transportentfernungen, bei denen die umschlagsheding-
ten Liegezeiten im Vergleich zur gesamten Umlaufzeit gering sind, kénnen mit Vorteil
grofie Motorgtliterschiffe bzw. Gliederschiffe eingesetzt werden. Fiir die vorherrschenden
mittleren Transportentfernungen, etwa zwischen 200 und 800 km, ist im allgemeinen die
Trennung von Antrieb und Laderaum wirtschaftlicher, sofern sie tatséchlich zur
Verminderung der Liegezeiten des Antriebsteils ausgenutzt wird.

Aus personaltechnischen und nautischen Griinden darf man davon ausgehen, daB die
konventionelle Schleppschiffahrt als Transportsystem keine Zukunftsaussichten
mehr hat. Die Binnengiiterschiffahrt in den europdischen Léndern wird ihre kiinftigen
Aufgaben im wesentlichen mit zwei Systemen bewdltigen:

1. Schubverband, ~

bestehend aus 1 oder 2 Schubbooten und einem oder mehreren antriebslosen Leichtern.

2, Motorgtiiterschiff

vorwiegend in Kombination mit einem Kahn oder einem Leichter in der Form des
Motorgiiterschiff-Schubverbands.

Als Variante dieses Systems ist das Gliederschiff zu nennen, das fiir ausgespro-
chene Fernverkehre Zukunftsaussichten haben wird.

Schubverband

Von den genannten Transportsystemen wird dem Schubverband die grofite Bedeutung
zukommen. Die Begriindung dafiir ist, auBer in der klaren Trennung von Antriebsteil
und Ladungstrédger, vor allem in der auBerordentlichen Anpassungsfihigkeit des. Schub-
systems zu sehen. Tatsdchlich ist es moglich — und wird bereits praktiziert — mit geeig-
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neten Schubbooten und Leichtern alle schiffbaren WasserstraBen, vom kleinsten Kanal
bis zum groBen Strom, zu befahren. Handelt es sich um Ubergangsverkehr — z. B, vom
westdeutschen Kanalgebiet in den Rhein und umgekehrt — so ist an den Nahtstellen
normalerweise eine Neuzusammenstellung bzw. Auflésung der Leichterverbande und
héufig auch ein Wechsel des Schubbootes erforderlich. Die Anpassung an die jeweiligen
Fahrwasserbedingungen erfolgt beim Schubsystem also nicht durch verschiedene GréBe
und Bauart der Fahrzeuge, wie dies bei Motorgiiterschiffen {iblich war, Die nautische
Einheit selbst wandelt ihre Gestalt durch Anderung der Leichterformation und Wechsel
der GréBe oder Anzahl der Schubboote,

Die Einfithrung der Schubschiffahrt bedingt demnach auch ein Umdenken und eine
Neuocrientierung des Binnenschiffahrtsgewerbes, d. h. der Menschen, die das neue System
zur Anwendung bringen. Der Vergleich mit der Fisenbahn, deren Giiterwagenziige beim
Ubergang von Nebenstrecken auf Hauptlinien neu zusammengestellt und mit stdrkeren
Loks weiterbeférdert werden, zeigt viele Parallelen. Das Personal hat festgelegte Fahr-
strecken und Arbeitszeiten. Die Familie wohnt selbstverstdndlich an einem festen Ort
und hat normalerweise keinerlei Bindung an das Fahrzeug, zu dessen Besatzung der
Mann zéhlt. Es soll nicht verkannt werden, daBl die Schiffahrt nicht generell mit den
iibrigen Verkehrstridgern vergleichbar ist, doch wird in den kommenden Jahren sorg-
faltig und griindlich zu priifen sein, in welchen Punkten die Neuorientierung von Tradi-
tionen behindert wird und wo sie tatsdchlich im Vergleich zu landgebundenen Transport-
systemen spezifisch andere Losungen erfordert.

Die Verbindung der beiden Transportsysteme Schubverband und Motorgtter-
schiff durch technische Vereinheitlichung ist méglich und verspricht einen besonders
wirksamen Rationalisierungseffekt. Dazu ist zundchst die Festlegung gemeinsamer
Hauptspantquerschnitte erforderlich.

Im Rahmen der EWG wird z. Z. die Typisierung von Schubleichtern fir die
europdischen Wasserstralen der Klassen IV und V erarbeitet. Die wichtigsten Daten
dieser Einraumschiffe sind nachfolgend zusammengestellt:

Typ I Typ II
Dim,. Normal- GroB-
Leichter Leichter
Lénge iiber alles ........o.ovvvnint, m 70,00 76,50
Breite Giber alles .......... ... m 9,50 11,40
Breite a.Spt. ... ool m 9,43 11,35
Seitenhohe ........... .. . 0 il m 3,50 3,50
Leertiefgang
(Mittel a. vorn u. hinten,
ohne Lukendach) ................... m 0,525 0,456
Fixhohe ohne Lukendach auf
Leertiefgang ........oooviiiiiiin m 4,30 4,40
Laderaum-Innenmale,
Variante B.d. 1.
Lange oben ......... ..o, m 60,30 66,90
UNTEN v it i m 58,50 65,10
Breite oben ......... ... i, m 7,55 9,00
Unten ..o m 7,55 9,00
Ladefdhigkeit, Variante B.d.t.
bei T=320m ......ccoiivivinin.es 1 1680 2236
bei T=250m ........c.cvvvivini t 1240 1655
Variante B.d.t, = Leichter-BUGFORM fir méBige Stromgeschwindigkeiten, Leichter-HECKFORM mit auf-

laufendem Boden von 5,0 m vor Spiegel auf 0,9 m iiber Basis.
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EUROPA - Schubleichter, Tyn Il
Hinterschiff Vorianie d.t.

Lénge d.alles = 7650 m
Breite d.alles = 1,40 m
Seilenhbhe = 350 m
liefgang. ., = 320 m

Fixpunk! G, WLLMF 440 m

Bild 1
EUROPA-Schubleichter, Typ II Hinterschiff Variante d. t.

Bild 1 zeigt den Entwurf am Beispiel des Grofileichters, Typ II.

Die Laderdume dieser Typleichter sind so bemessen, daB auBler dem Transport von
festen Massenglitern eine optimale Stauung von genormten Containern der 20“-
bzw. 40"-Klasse moglich ist.

Bei den Schubleichtern wird mit Recht einer hohen Vélligkeit des Schiffskérpers zur
Erzielung einer moglichst groBen Ladefdhigkeit der Vorrang gegeniiber der Erzielung
héherer Fahrgeschwindigkeiten im Verband gegeben. Dennoch erscheint es sinnvoll, bei
der zu erwartenden Ausdehnung der Schubschiffahrt nach Anzahl der Fahrzeuge und
Einsatzbereich nebenher auch dem Entwurf eines schlankeren Leichters Aufmerksamkeit
zu schenken, Bei der Fahrt im allseitig begrenzten Wasser ist die verminderte Wellen-
bildung und die damit erreichbare Schonung von Fahrwassersohle und Uferb&schung
sowie die geringere Beeinflussung passierender Schiffe der entscheidende Vorteil von
Schubleichtern mit kleinerer Voélligkeit. Die technisch dquivalente héhere Fahrgeschwin-
digkeit mit schlankeren Leichtern bei gleicher Wellenbildung, die auf Strecken mit gro-
fem wasserfiihrenden Querschnitt ausgenutzt werden kénnte, wird im Regelfall gegen-
iiber der mdéglichen Verminderung der Antriebsleistung bei unverénderter Geschwindig-
keit zweitrangig sein, Fiir einen solchen schlankeren Leichtertyp kémen etwa folgende
Abmessungen und Daten in Betracht: ‘

Lange tber alles .........ooooiiviiit, (m) 82,50
Breite tiber alles ......... ..o, (m) 11,00
SeitenhShe .............c. .o il (m) 3,50
Tiefgang, max. ..........cciiiveiinnn, (m) 3,20
Lange 1.d. WL ... ..o, (m) 81,60
Blockkoeffizient .............. .. ... ... .. ) 0,882
Ladefdhigkeit, max. .........o0ivvun, 1) 2180

Die Breite von 11,00 m ist gewdhlt fiir den durch vorgegebene Schleusenbreiten von
12,00 m, 23,00 m und 34,00 m nicht behinderten Verkehr dieser Leichter auf der kiinftigen
EUROPA-Wasserstrae Rhein-Main-Donau zwischen Rotterdam und dem Schwarzen

15



Deutsche Beitrage zu PIANC-Schifffahrtskongressen seit 1949 " 1969-01

'

Meer. Nach den bisher durchgefiihrten Berechnungen erzielen einspurige Verbédnde aus
zwei solchen Leichtern und einem Schubboot en fléche bei gleicher Geschwindigkeit und
geringerem Leistungsbedarf eine erheblich verminderte Wellenbildung oder alternativ
— bei gleicher Leistung und Wellenbildung — 4—7%% hohere Fahrgeschwindigkeiten.

Bei den Schubbooten ist eine Typisierung in der BRD bisher noch nicht eingeleitet
worden. Eher als bei den unbemannten Leichtern st68t man im Falle der Schubboote an
eine Grenze, die der Typisierung aus berechtigten Griinden gesetzt ist. Der Zuschnitt
der Einrichtung des Fahrzeuges, das Arbeitsplatz und Unterkunft der Besatzung zugleich
sein muf, wird stets von individuellen Wiinschen bestimmt und Ausdruck der oft jahr-
zehntelangen Erfahrungen der einzelnen Reedereien sein. Andererseits sind die Haupt-
abmessungen, die Formgebung und Teile der technischen Ausriistung flir eine Verein-
heitlichung geeignet und die Reeder sollten deren Vorteile nutzen. Wegen der nur selten
gegebenen Notwendigkeit, mit anderen Schubbooten gemeinsam einen Leichterverband
Zu befdrdern, ist eine Verpflichtung auf Einhaltung der Typen im Gegensatz zu den Ver-
héltnissen bei den Leichtern jedoch nicht erforderlich. Die Kostenvorteile bei Anschaf-
fung, Betrieb und Unterhaltung allein werden dafiir sorgen, dal groBere Abweichungen
von den Einheitstypen die Ausnahme bilden.

Fiir die BinnenwasserstraBen der BRD ist nach dem derzeitigen Stand der Entwicklung
eine Beschrédnkung und Vereinheitlichung auf folgende Abmessungen und Antriebs-
leistungen von Schubbooten mdéglich und sinnvoll:

Antriebs-
. ) ‘ leistung : . geeignet fir
Bezeichnung L XB X H PSe Einsatzgebiet Leichterverband:
‘ ca.
Kleinschubboot 120 X 56 X25 1 X 500 Kanéle 1N; (2N)
Typ I Nebenflisse IN;(2N)1G
(Rhein) (1N)
Kleinschubboot 150X 80X28 2X 500 Kandle 2 N;
Typ I Nebenflisse 2N;1G
Rhein IN; (2N)
Streckenschubboot 19,0 X 95X 28 2 X 750 Nebenfliisse 2N:2G
Typ I Rhein 4N;2G
Streckenschubboot 30,0 X 11,2 X 28 2 X 1000 Rhein 4N 4G
Typ IT -
Grofischubboot 32,0 X 115X28 3X1000 Rhein 4G¥)
N = NORMALLEICHTER 70 X 9,50 m Verbénde in () sind nur bedingt einsetz-
G = GROSSLEICHTER 76,5 X 11,40 m bar bzw. noch nicht zugelassen.

*}) Es wird angestrebt, das GroBschubboot auch mit einem Leichterverband 6 G einzusetzen,
AuBler den genannten Hauptabmessungen und den Antriebsleistungen — letztere sind
als Néherungswerte zu verstehen — sollten diejenigen Teile der Ausriistung, die
a) der schnellen und zuverldssigen Kopplung der Schubboote mit den Leichtern
b) der nautischen und der allgemeinen Verkehrssicherheit

dienen, vereinheitlicht bzw. genormt werden.

In erster Linie gehdren in diese Gruppe:

Poller, Seite, Winden (evtl. hydraulische Spannvorrichtungen), Zahl Gréfe und Anord-
nung der Anker, sowie Funk- und Radarsysteme. Alle Kleinschubboote sind wegen
der Fahrt im Kanalgebiet grundsdtzlich mit Hubvorrichtungen fiir das Steuerhaus auszu-
risten,
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Hinsichtlich der Einrichtung des Steuerstandes sind in den letzten Jahren Anstren-
gungen gemacht worden, die eine Vereinfachung und Erleichterung der Uberwachungs-
und Steueraufgaben der Schiffsflhrung zum Ziel haben. — Im Modellfall-des Rhein-
Schubboots ,Braunkohle I* wurde eine weitgehende Automatisierung der Uberwachung
von Maschinenanlage und Rudersystem zusammen mit einer nach neuen arbeitsphysiolo-
gischen Erkenntnissen gestalteten Fahrpultanlage fiir den Schiffsfithrer erfolgreich
erprobt, Wie iiberall bei technischen Neuerungen sind auch in diesem Fall mannigfache
Schwierigkeiten zu Uberwinden und Vorurteile auszurdumen. Man darf jedoch sicher
sein, daB sich die Fortschritte in der Automation und der Gestaltung funktionsgerechter
Arbeitspldtze auch in der modernen Binnenschiffahrt positiv auswirken werden.

Motorgiiterschiff

Das Motorgiiterschiff als Alleinfahrer wird in Zukunft nur noch in wenigen Relationen
und nur noch fiir wenige Spezialgliter-Transporte selbstkostendeckend eingesetzt wer-
den koénnen. In der Form des MS-Schubverbandes mit ! Kahn oder Leichter in Reihe
gekoppelt bietet sich eine — und wahrscheinlich die einzige — Modglichkeit, den groBen
Bestand an guterhaltenen MS und Kédhnen mit wirtschaftlichem Nutzen weiterzuver-
wenden.

Fi{ir evtl. Neubauten kommen in erster Linie grofle MS in kostensparender Einfach-
bauweise in Betracht, die im Verband mit einem Schubleichter fir groBe Transport-
entfernungen rentabel eingesetzt werden kénnen.

Die Vereinheitlichung von Motorgiiterschiffen fiir europdische WasserstraBlen
kann daher zundchst auf 1 Gréfe beschrinkt werden. Die Daten nur dieses sog.
EUROPA-Motorgiterschiffes sollten in einem fir die Typisierung erforderlichen
Umfang anhand der nachfolgenden Richtwerte festgelegt werden:

EUROPA-Motorgtliterschiff .

Linge fiber alles .................. (m) 80,00 (85,00)

Breite tliber alles .................. (m) 9,50

Seitenhéhe ............... ... ... .. (m) 3,50

Fixhohe ohne Lukendach

auf Leertiefgang ................... (m) 4,40

Ladefdahigkeit

bei T=250m .......cvvcvivvvvnnns. (t) 1350 (1 450)
T=300m .....c..c.vcoviuiinn. (t) 1670 (1790)

Wihrend die Gesamtldnge des EUROPA-Motorgliterschiffs zundchst mit 80 m fest-
gesetzt war, wird in der BRD das Mall von 85 m fiir zweckméfiger gehalten. Der Anirieb
ist, je nachdem ob das Schiff vorwiegend in der Alleinfahrt oder in der Schubfahrt zum
Einsatz kommt, mit Leistungen von 800—1000 PSe auf 1 Propeller bzw, 900—1200 PSe
auf 2 Propeller verteilt zu bemessen. ‘

Von entscheidender Bedeutung fiir ihren Einsatz ist klnftig die Eignung der Motor-
glterschiffe zur Mitnahme von Schubleichtern. Technisch zweckméfig und kostensenkend
wird die Wahl gleicher Hauptspante fiir beide Schiffsarten sein, Das Hauptspant
des Normal-Schubleichters 75 X 9,50 m sollte fir den MS-Typ tbernommen werden,
Dariiber hinaus ist eine Anpassung des MS-Vorschiffs an die Forderungen des Schie-
bens eines Leichters im einspurigen Verband (en fléche) erforderlich,

Da diese Fahrt im Verband sehr haufig, wenn nicht die Regel sein wird, ist bei der
Vereinheitlichung alternativ eine spiegelbildliche Ausfithrung von MS-Bug und Leichter-
heck aus stromungstechnischen Griinden vorzuschlagen. Fiir den seltenen Fall der Allein-
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fahrt eines solchen Fahrzeuges kann eine Abweiserplatte am Bug zur Widerstands-
verminderung nach vorn ausgeklappt werden.

Heute werden noch in groBerer Zahl sog. ,Koppelverbdnde” aus einem konventio-
nellen MS und einem vorhandenen Schleppkahn eingesetzt, die auf dem Rhein im starren
Schubverband — MS schiebt Kahn — und im Kanalgebiet als Schleppgelenkverband —
MS schleppt Kahn an einer kurzen Stange mit Gelenkpunkt auf dem Heck des MS —
verkehren, Der Kahn verfiigt dabei nach wie vor liber eine Ruderanlage, die jedoch
nur bei der Fahrt im Schleppgelenkverband benutzt und vom Steuerstand des MS aus
fernbedient wird. Im Gegensatz zu dieser fur die Weiterverwendung vorhandener Schiffe
guten Ubergangslésung erscheint es zweckméBig, die Kombination aus EUROPA-Motor-
guterschiff und Schubleichter grundsédtzlich nur als starren Verband ,MS hinter Leichter”
vorzusehen. Das Erfordernis, bei Gelenkverbindung Zusatzeinrichtungen auf den Leich-
tern zu installieren, wiirde solche Leichter aus dem Standard der Vereinheitlichung auf
einem Niveau niedrigster Investitionskosten herausheben und sich daher wohl nicht
durchsetzen koénnen.

Gliederschiff

Die Bezeichnung soll klar zum Ausdruck bringen, daB es sich dabei nicht um einen
Verband handelt, sondern um ein mehrteiliges Fahrzeug, dessen Glieder zwar austausch-
bar sind, im Regelfall jedoch zusammen bleiben und nur beim Umschlag voneinander
getrennt beladen und geléscht werden kénnen,

Ob die Verbindung zwischen den Gliedern als ,Passivgelenk”, d.h. ohne direkte
Kraftbetdtigung oder als ,Aktivgelenk” mit Hydraulik-Zylindern als Betdtigungsgliedern
ausgefiihrt wird, bleibt im Einzelfall genaueren Untersuchungen vorbehalten. Im ersteren
Fall ist zur Einleitung der Anschwenk- und Riickstellbewegungen der Bugeinheit ein
Steuerorgan auf deren Vorschiff erforderlich., Eine Standardisierung dieser Steuerorgane
und der Verbindungselemente ist erforderlich, um gegebenenfalls den Austausch der
vorderen Schiffsglieder nicht zu behindern.

Gliederschiffe sind, ebenso wie grofie, einteilige Motorgtiterschiffe, in erster Linie fiir
solche Relationen interessant, bei denen die umschlagsbedingten Liegezeiten klein sind
im Vergleich zur gesamten Reisezeit.

Die Konkurrenzlage relativ zu den Schubverbdnden wird also giinstiger mit wachsen-
der Transportentfernung. Das schiebende Motorgliterschiff und das Gliederschiff sind
auBlerdem immer dann in die Uberlegungen einzubeziehen, wenn es sich nicht um regel-
mdBige Pendelverkehre zwischen festen Endpunkten handelt, d.h. wenn die Schub-
verbénde ihren wirtschaftlichen Vorteil kiirzester Liegezeiten des Antriebsteils nicht
ausnutzen koénnen.

Es versteht sich, daBl zur Baukostensenkung von Gliederschiffen in der NormalgréBe
das hintere Glied dem EUROPA-Motorgiiterschiff sehr weitgehend und das vordere
Glied dem Standardleichter zumindest im Hauptspant entsprechen sollten.

Die Formgebung des Vorschiffs der Heckeinheit ist grundsédtzlich in Anpassung an das
Heck der Bugeinheit vorzunehmen, da eine Alleinfahrt nur bei Bewegungen im Hafen
oder Koppelmanévern im Strom in Betracht kommt. Die L&ngen der Einzelglieder sind
zweckmdfig mit

Liia Heckeinheit = 85 m
Lia Bugeinheit = 75m
Lia total = 160 m

zu bemessen.,
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Flr die Normalbreite von 9,50 m ergibt sich eine gesamte Ladefdhigkeit des Glieder-
schiffes von ca. 2700 t bei 2,50 m Tiefgang. Eine strdmungsgiinstige Formgebung zur
Erzielung hoherer Geschwindigkeiten als mit einspurigen Schubverbénden ist in diesem
Fall moglich. Eine gréBere Variante des Gelenkschiffes, die allerdings nicht mehr im
westdeutschen Kanalsystem verkehren koénnte, wédre mit 11,00 m Breite und 170 m
Gesamtlinge — bei 90 m Linge des hinteren Schiffsgliedes — in der Lage, den Rhein,
die kanalisierten Nebenfllisse und spéter die gesamte Europa-WasserstraBe Rhein-Main—
Donau mit ca, 3100 t Ladung (bei 2,50 m Tiefgang) zu befahren.

Eine Vereinheitlichung in Konstruktion und Bau von Gliederschiffen kann und sollte
auf Hauptabmessungen, Hauptspant, Kupplungsglieder und evtl, Bugsteuerorgane be-
schrinkt werden,

Die einfache Bauart moderner Binnengiiterschiffe und Schubboote erfordert scheinbar
keine besonderen schiffbaulichen Uberlegungen und Planungen mehr. Tatséchlich jedoch
ist die Entwurfsaufgabe eher schwieriger als frither geworden. Das Ziel der hydro-
dynamisch giinstigen Formgebung von Schiffen mit geraden oder allenfalls einfach
gebogenen Platten konnte in den letzten Jahren nur mit Hilfe umfangreicher Modell-
versuchsserien angegangen werden und ist heute noch nicht endgiiltig erreicht. Insbe-
sondere die eingetunnelten Hinterschiffe von Flachwasser-Schubbooten erfordern beim
Entwurf der Unterwasserform die richtige Anwendung der Summe von theoretisch und
versuchsmdBig gewonnenen Erkenninissen der letzten Jahre. Die einzelne Entwurfs-
aufgabe wird noch dadurch erschwert, daB die Schiffe zur Erzielung einer hohen Lade-
fédhigkeit bzw. — bei Schubbooten — zur Erzielung kleiner Hauptabmessungen bei gro-
Ber Leistung, durchweg mit sehr hohen Vélligkeitsgraden gebaut werden.

In engem Zusammenhang mit der Formgebung ist die Wahl der Antriebsorgane
zu sehen. Sowohl fiir Schubboote als auch fiir Motorgliterschiffe bzw, Gliederschiffe wird
wahrscheinlich der drei- und mehrfliigelige Schraubenpropeller seine Bedeutung
als wichtigstes Propulsionsorgan behalten. Die Verwendung von Diisen zur Erhéhung
des nutzbaren Schubes der hochbelasteten Flachwasserpropeller wird sich auch bei den
Motorgliterschiffen weiter durchsetzen. Schubboote und Motorgiiterschiffe werden die
Vorteile von aktiven Steuerorganen nutzen und mehr als bisher sog. Ruderpropel-
ler mit um 360° drehbarer und in der Hohe verstellbarer Propellerwelle als Haupt-
antriebsorgane verwenden. Bei den allgemein bekannten Tiefgangsbeschrdnkungen auf
unseren westeuropdischen BinnenwasserstraBen, die sich unmittelbar als Beschrénkung
der verwendbaren Prgpellerdurchmesser der Schiffe auswirken, sollte die motorische
Antriebsleistung je Welle auf maximal 1100 PSe begrenzt werden.

¢) Méglichkeiten einer Steigerung der Fahrgeschwindigkeit

Zu den Mitteln der Umlaufbeschleunigung der Schiffe gehort u.a. die Steigerung der
Fahrgeschwindigkeit. Da von der Verladerseite her bei Massengiitern die Schnelligkeit
des Transports eine untergeordnete Rolle spielt und allein die wichtigsten Giiter dieser

G
ruppe Baustoffe

Mineraldle
Erze

Kohle
Eisenund Stahl

mit fast 809%s am gesamten Giitertransport auf den deutschen BinnenwasserstraBen be-
teiligt sind, ist bisher der Geschwindigkeit der Giiterschiffe nur geringe Beachtung ge-
schenkt worden. Das Interesse an hoheren Geschwindigkeiten nimmt mit der Wertigkeit
der beforderten Giiter einerseits und der Transportentfernung andererseits zu.
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Die technischen Méglichkeiten zur Steigerung der Geschwindigkeit grofer vélliger Ver-
dréngungsfahrzeuge auf flachem Wasser sehr beschrdnkt, Dieser Kategorie von Fahr-
Zeugen, die u.a. alle wirtschaftlich vertretbaren Ausfilhrungen von Giiterschiffen auf
Binnenwasserstrafen umfaBt, ist es nicht moglich, bestimmte, durch die Wassertiefe fest-
gelegte Geschwindigkeitsgrenzen zu {iberschreiten. Theoretisch liegt diese Grenze bei der
sog. Stauwellengeschwindigkeit

V in m/s
Vkrit, = l/gh h = Wassertiefe in m
g = Erdbeschleunigung
= 0,81 m/sek?

Durch Absenkung des Wasserspiegels um das fahrende Schiff erhdlt h einen niedrige-
ren Wert als die Tiefe des ungestérten Wassers, Daher liegt das sehr hohe Widerstands-
maximum normalerweise bei :

VWmax. = 092)/ g-h

Spezifischer Widersland _eines Binnenschiffes bei verschiedenen Wasserliefen
Typischer Verlauf der Widerstandskurven
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Bild 2
Spezifischer Widerstand eines Binnenschiffes bei verschiedenen Wassertiefen

Bild 2 zeigt den typischen Verlauf von Widerstandskurven auf flachem Wasser im
Vergleich zur Tiefwasserkurve fiir ein Verdrédngungsschiff, Es leuchtet ein, daBl die in der
Praxis erreichbaren Geschwindigkeiten erheblich geringer sein werden als Vwmax.,
da der sehr steile Anstieg der Widerstandskurven schon vor Erreichen des Maximums
einen unwirtschaftlich hohen Aufwand an Vortriebsleistung erfordert. Darliber hinaus
nehmen die von Bug und Heck des fahrenden Schiffes ausgehenden Wellenziige einen
Umfang an, der zu einer starken Behinderung der iibrigen Schiffahrt bei Passiervorgangen
fiihrt,

Bild 3 stellt die Grenzkurven und die tatsédchlich gefahrenen Geschwindigkeiten als
Funktion der mittleren ungestérten Wassertiefe dar. Bei Verminderung des Volligkeits-
grades auf § ~ 0,8 (heutige Werte von Binnengiiterschiffen §=085—0,95) wére die Grenzé
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Bild 3
Stauwellengeschwindigkeit und Grenzgeschwindigkeiten abhéngig von der Wassertiefe

der technisch erreichbaren Geschwindigkeit von Giiterschiffen etwa durch die Kurve fiir
Fahrgastschiffe gegeben. Der dazu erforderliche Mehraufwand an Leistung ist jedoch
wirtschaftlich nicht zu verantworten. Bei unverdnderter Volligkeit des Schiffskérpers, die
aus Griinden der Ladekapazitdt sehr wiinschenswert ist, sind die moéglichen Geschwindig-
keitssteigerungen erheblich geringer. Als Beispiel sei angefiihrt, daf zur Erhéhung der
Geschwindigkeit des Typschiffs JOHANN WELKER auf einer mittleren Wassertiefe
h=5,0 m von
V = 16,5 km/h = 0,655 X Vkuit.

auf V = 18,5km/h = 0,735 X Viiit.

d. h. um 12 9%, eine Leistungssteigerung auf weit mehr als das Doppelte erforderlich ist.

Die bisherigen Ausflihrungen und das Beispiel gelten fiir die Fahrt in seitlich nicht
beschranktem Wasser, Im allseitig begrenzten Fahrwasser von engen Kanélen ist eine
nennenswerte Geschwindigkeitssteigerung von der Antriebsseite der Schiffe her {iber-
haupt nicht méglich, da hier als zusétzliche und einschneidenste Beschrankung die Sicher-
heit gegen Beschddigung von Sohle und Béschungen beachtet werden mufi. Nur bei Ver-
tiefung und Erweiterung eines vorgegebenen Kanalprofils kénnen hoéhere Geschwindig-

- keiten realisiert und zugelassen werden.

'Zusammenfassend ist festzustellen, daB eine FErhohung der effektiven Geschwindig-
keiten von grofen Giiterschiffen auf Flachwasser zwar in begrenztem Umfang technisch
moglich, jedoch nur in seltenen Fallen wirtschaftlich vertretbar ist. Demgegeniiber ist
jedoch mit Recht und zum Nutzen aller Verkehrsteilnehmer die Einhaltung einer Min-
destgeschwindigkeit zu fordern. Nach dem derzeitigen Stand der schiffbautech-
nischen Entwicklung kann die Formgebung so gewdhlt und die Leistung so bemessen
und ausgenutzt werden, daBl eine Relativgeschwindigkeit zum Wasser
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Vmin, = 15 km/h bei alleinfahrenden Schiffen
und Vmin, = 12 km/h bei Schiffsverbénden

auf seitlich nicht beschranktem Wasser von 5,0 m mittlerer Tiefe nicht unterschritten
wird. Eine allgemeine Einhaltung dieser unteren Geschwindigkeitsgrenzen in der Strecken-
fahrt wiirde wesentlich zur VergleichmédBigung und Entschédrfung der Verkehrsverhalt-
nisse auf den stark befahrenen BinnenwasserstraBen beitragen.

1.2. Schiffstechnische Voraussetzungen fiir den Hafenumschlag .

In Anbetracht der Tatsache, daB die Wirtschaftlichkeit des Giitertransports mittels der
Binnenschiffahrt entscheidend von der Schnelligkeit des Schiffsumlaufs abhéngt, kommt
der ziigigen Abfertigung der Schiffe in den Héfen und hicr wieder dem technisch
beeinfluBbaren Teil, ndmlich dem Umschlagvorgang, erhohte Bedeutung zu. Dieser Um-
schlag erfordert neben den an anderer Stelle behandelten Hafen- und Férderanlagen
einige wesentliche Voraussetzungen am Schiff selbst. Hierzu gehért in erster Linie die
Gestaltung des Laderaumes, der die Verwendung neuzeitlicher rationeller Umschlaggerate
erlauben muB, Das sind inshesondere Greifer mit groBem Inhalt, Férderbander, Raupen-
schlepper, Gabelstapler, Hubwagen und, was einer spiteren Entwicklung vorbehalten
bleiben muB, leistungsfahige bordeigene Lade- und Ldschgerite. Alle diese Einrichtungen
sowohl flir Massengut als auch Container und Stiickgliter fordern einen groSen Lade-
raum, moglichst ohne Unterteilung und Unterstau, mit glatten senkrechten Seitenwénden.
Diese Forderung ist in den bereits erwéhnten Schubleichtern Europal und Europall in
vollkommener Weise erfiillt. Aber auch bei den Motorgiiterschiffen, die fiir bestimmte
Relationen namentlich auf WasserstraBen, die gewisse GréBenbeschrankungen erfordern,
in absehbarer Zeit ihr Betétigungsfeld behalten diirften, zeigen einige bemerkenswerte
Neubauten der deutschen Binnenflotte den Trend zum Zwei- und Einraumschiff (MS Dort-
mund 80,00 m X 9,50 m, Halensee IV und V, Seydschiffe 11 und 12, sdmtlich mit den
Abmessungen 80,00 m X 9,00 m, Graciela 67,00 m X 9,00 m). SchlieBlich ist die Modernisie-
rung vorhandener Schiffe mit dem Ziel des Ein- oder Zweiraumschiffes moglich. Festig-
keitsuntersuchungen haben ergeben, daB Umbauten mit einem nur geringen Tragfdhig-
keitsverlust ausfithrbar sind. Die konstruktiven MaBnahmen erstrecken sich im wesent-
lichen auf den Umbau der Querscholte zu Rahmenspanten, den Einbau eines zusétz-
lichen Léngsbalkens im Gangbord und eines verstérkten Lukensiills sowie eines Wall-
gangschottes. Die geschilderten UmbaumaBnahmen sind besonders im Zuge von Schiffs-
verldngerungen empféhlenswert, da kleinere Einheiten wie z.B. der Typ ,Gustav
Koenigs" nur noch im begrenzten Umfang wirtschaftlich sind. Da zur Zeit gerade im
Bereich der westdeutschen Kanédle die Léngenabgrenzung von Schubverbédnden und
Motorgiliterschiffen von 80,00 m auf 8500 m erweitert ist, ergeben sich auch Umbau-
und Neubaumdglichkeiten filir einen vergréBerten Typ ,Johann Welker”, womit die
Wirtschaftlichkeit des Selbstfahrers in bestimmten Relationen gegeben sein diirfte. Denn
bei allen Vorteilen der Schubschiffahrt, wie Trennung des Maschinentrédgers vom Lade-
raum, Leichteraustausch, Personalersparnis u.a, wird sich der Selbstfahrer auf den
deutschen WasserstraBen mindestens fir absehbare Zeit behaupten.

Die Auffassung, daB das Binnenschiff in erster Linie ein Transportmittel fiir Massen-
giter ist, kénnte, bedingt durch den unaufhaltsamen VorstoB der Container in der See-
schiffahrt, den die Seehédfen mit dem Ausbau von ,Terminals” bereits in beachtlichem
Umfang aufgefangen haben, eine gewisse Wandlung erfahren. Verschiedene Uberlegun-
gen einiger Reedereien und Verladeorganisationen deuten darauf hin, Gerade unter dem
Gesichtspunkt der kostensparenden Gilterbeférderung und der Verminderung der Zu-
und Ablaufkosten, diirften die Vorteile der Containerverwendung wie z. B. Verpadkungs-
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ersparnis, Schutz gegen Feuchtigkeit, Verderb (Kihlcontainer), Diebstahl, schneller
Umschlag bei geeigneten Lade- und Léscheinrichtungen durchaus zu iiberlegen sein.
Inwieweit die diskutierten Binnenschiffstypen fir diese Befdrderungsart geeignet sind,
zeigt folgende Tabelle: )

Zahl der zu beférdernden Behdlter

. Typ Welker Europa I Europa II
Behdlterart 809,50 70X 9,50 76,50 11,40
ISO 1 C 20 FuB 48 54 70
ISO T A 40 Fu8 — 24 30

Bei einem Maximalgewicht von 20 t fiir den 20-FuB-Container und von 30 ¢ fiir den
40-FuB-Typ ist bei voller raummaBiger Ausnutzung eine Abladung auf 2,00 m bis 2,20 m
gegeben, was einen fahrplanméBigen Verkehr, der bei dieser Transportart gefordert
werden muf, in vielen Relationen, auf dem Rhein oberhalb St. Goar allerdings erst nach
der z. Z. betriebenen Rheinregulierung, zulaft,

Neben der Aushildung eines den Umschlag in jeder Weise erleichternden Laderaumes
mub auch die Ausriistung des Schiffes dieser Forderung weitgehend entgegenkommen.
Wahrend bei den Schubleichtern, abgesehen von Spezialausfilhrungen fiir besondere
Ladungen, auf die Abdeckung des Laderaumes verzichtet wird, ist der Schutz empfind-
licher Giiter beim Motorgiiterschiff infolge seiner vielseitigen Verwendung unumgéng-
lich. Die bei dlteren Schiffen im Gebrauch befindliche hélzerne Lukenabdeckung, deren
Lukendeckel einzeln von Hand auf- und abgelegt werden miissen, erfordert hohen
Zeit- und Personalaufwand und birgt zudem noch Unfallgefahren in sich, Bei Neubauten
sind mit bestem Erfolg fahrbare oder faltbare Lukendeckel verwendet worden, die- sich
im Betrieb bewdhrt haben und daher mehr und mehr in Gebrauch kommen. Verschiedene
Werkstoffe kommen hierfiir in Betracht. Stahldeckel haben den Nachteil des hohen
Gewichts, lassen aber eine Decksladung zu. Durch Spezialsickenbleche, die mit Kunst-
stoff beschichtet sind, hat man eine Gewichtserleichterung erzielt, ohne die Festigkeit
allzusehr herabzusetzen. Auch Kunststoff (Magroplast) allein und als Schicht auf einer
Spezialholzbeplattung ist verwendet worden, ebenso Leichtmetall. Die Deckel laufen mit
kugelgelagerten Rollen auf den Siillschienen und lassen sich leicht von Hand bewegen,
wobei sie teleskopartig libereinandergeschoben werden. Die Luke kann an jeder Stelle
schnell und einfach gedffnet werden. Zollverschliisse lassen sich leicht anbringen. Die
Faltlukenabdeckung, die in einem Spezialschiff verwendet worden ist, das besondere
Anforderungen an Personalersparnis stellt, wird motorisch iiber Kettenstringe auf- und
zugefahren, wobei in gedffnetem Zustand die Dedkelelemente eng ineinandergeschachtelt
auf zwei Transportschlitten auBerhalb der lichten Lukenéffnung untergebracht sind, Der
Kostenaufwand dieser Konstruktion ist natiirlich bedeutend gréBer als bei den Aus-
fiihrungen mit Rolldeckeln.

Namentlich in Stromhéfen werden sich Ankermandver nicht vermeiden lassen. Die
schnelle Bedienung der hierfiir erforderlichen Winden verlangt einen maschinellen An-
trieb, der vom Steuerstand aus fernbedient werden kann. Verschiedene Konstruktionen
sind bekannt, die mit Elektro- oder Hydraulikmotor ausgeriistet sind, Lamellen- und
Schlingbandbremsen, Rutschkupplungen zur Vermeidung einer Uberlastung und Vor-
richtungen gegen unbeabsichtigtes Fallenlassen des Ankers sorgen fiir duBerste Betriebs-
sicherheit.

Eine MafBinahme, die die schnelle Disposition der Schiffe zu den einzelnen Umschlag-
stellen beim Einlaufen in den Hafen ermdglicht, wére die Verwendung von Funksprech-
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anlagen, wie sie in Landbetrieben vielfach bewéhrt (z.B. Rangierfunk in Hafen- und
anderen Bahnhdfen) und bei den Schiffen in der Radarfahrt bereits vorgeschrieben sind.
Die technischen Voraussetzungen sind demnach gegeben; sie im Hafendienst nutzbar
zu machen, ist eine Aufgabe administrativer Stellen.

Steigende Raffineriekapazitdten und die weitgehend auf fliissigen Ausgangsstoffen
basierenden chemischen Industrien (Chemiewerkstoffe, Dilnge- und Pflanzenschutzmittel,
Arzneistoffe, Farben u. a.) lassen einen betrdchtlichen Teil des Hafenumschlags nach wie
vor fiir die Tankerflotte (13,690 der deutschen Gesamtflotte am 31.12.1967) erwarten,
Die vielfaltige Natur der zu beférdernden fliissigen Ladungen macht es erforderlich, diese
Giiter nach ungefahrlichen und gefahrlichen Giitern zu unterscheiden. Als gefdhrlich sind
in diesem Sinne solche Stoffe anzusehen, die bei einem ungehinderten Freiwerden
Reaktionen auf die Umwelt ausiiben, durch die die Allgemeinheit in Gefahr gebracht
wird, Die verschiedenen Gefahrenarten sind genau definiert und die diese spezifischen
Gefahren bringenden Stoffe sind entweder genau bezeichnet oder sie werden durch
Sammelbegriffe erfaBt. Alle anderen Stoffe werden als ungefdhrlich angesehen.,

Die gefdhrlichen Stoffe werden nach internationalen Vereinbarungen in bestimmte
Gefahrenklassen eingeteilt. Z.7Z. bestehen zwei unterschiedliche Einteilungssysteme:
1. die Gitereinteilung nach der UNO-Stoffliste, 2. die Giitereinteilung nach dem System
der flir den Eisenbahnverkehr geltenden Vorschriften (RID, Anlage C zur EVO See-
frachtordnung). Eine Anpassung der Stoffeinteilungen der unter 2. genannten Vorschrif-
tenwerke an das unter 1. genannte System der UNO wird z. Z. beraten, eine Ldsung
wird voraussichtlich noch mehrere Jahre erfordern, ist aber im Grundsatz zu wiinschen,

Sowohl beim Umschlag gefdhrlicher Giiter als auch ungeféhrlicher Giliter kénnen
Gefahren entstehen. Das Transportgut wird durch Rohrleitungen und Schluche entweder
gedriickt, wenn - Schiffspumpen verwendet werden, oder gesaugt, wenn Landpumpen
benutzt werden, Die Rohrverbindung wird man in der Regel so weit wie moglich ortsfest
verlegen. Das Ubergangsstiick wird jedoch die notwendige Beweglichkeit haben miissen,
um die infolge Wasserstandsschwankungen durch vorbeifahrende Fahrzeuge oder andere
Einfllisse entstehenden Bewegungen des Schiffes auszugleichen. Der Ausgleich mufl so
vorgenommen werden, daB die Rohrverbindungen unter allen Einfllissen dicht bleiben,
Auch wenn es sich um gefahrlose Stoffe handelt, kann ein AbreiBen der Schlauchverbin-
dung durch den in der Rohrleitung herrschenden Druck die aus ihr austretende Fliissigkeit
die am Umschlag Beschiftigten gefdhrden. Um so mehr gilt dies, wenn durch den um-
zuschlagenden Stoff Verunreinigungen des Wassers oder, vor allem bei gefdhrlichen
Stoffen, andere Gefahren entstehen konnen,

Da die Ladetanks iiber das ganze Schiff verteilt sind, und vielfach nicht nur ein Rohr-
leitungsanschluf vorhanden ist, muB auch eine ausreichende und sichere Verholmé&glich-
keit fiir das Schiff vorgesehen sein. Um die Rohrverbindung nicht auf Zug zu be-
anspruchen, muB das Fahrzeug sicher festgemacht werden konnen., Die notwendige und
ausreichende Beweglichkeit des Schiffes mufl gewéhrleistet bleiben.

Fir die Beforderung von geféhrlichen fliissigen oder gasférmigen Stoffen werden im
allgemeinen besonders hierfiir gebaute Spezialschiffe verwendet, Zu erwéhnen sind
besonders die Tankschiffe fiir brennbare Fliissigkeiten oder Gase, dtzende und/oder
giftige Stoffe und- dergleichen. Fiir den Umschlag dieser Stoffe mfiissen bestimmte Vor-
kehrungen getroffen werden, die sich auf besondere Anforderungen an die Verbindungs-
stlicke, Gelenkrohre, Schnellschluventile und &hnliches beziehen.

Die fiir den Umschlag fliissiger Ladungen notwendigen Sichérheitseinrichtungen sind
bereits z T, erwdhnt. Weiter sind zu nennen: Sichere Verbindungswege zum Land und
besondere Sicherheitsschaltungen fiir die elektrisch betriebenen Schnellschluieinrichtun-
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gen an den Rohrleitungen. Bei besonders geféhrlichen Ladegiitern werden mehrere Ver-
bindungswege zum Land und Fluchtnachen auf der Wasserseite des Fahrzeugs gefordert.
In diesen Féllen miissen auch die Schnellschlufiventile und die Ladepumpen von mehreren
Stellen an Bord und an Land unabhédngig voneinander betédtigt werden kénnen. ‘

1.3. Wirtschaftlichkeitsvergleiche des Schiffstransports
Grundlage der Vergleichsberechnungen sind die SELBSTKOSTEN je Tonne beférderter
.Ladung. Sie wurden fiir drei bedeutende Verkehrsrelationen auf dem Rhein ermittelt
und stiitzen sich auf umfangreiche Kostenanalysen aus dem Bereich der westdeutschen
GroBreedereien und der Werftindustrie. Nach diesen Unterlagen wurden die Selbstkosten
einer freien Modellreederei fiir insgesamt 7 verschiedene Schiffe bzw. Verbdnde in
den drei Relationen ermittelt und vergleichend gegeniibergestellt,

a) Die ausgewdhlten Verkehrsrelationen
Betrachtet man die nicht kanalisierte und nicht durch Schleusen unterbrochene Rhein-
strecke zwischen Rotterdam und Strafiburg, so bestehen zwischen den nachfolgenden
Héfen besonders starke wasserseitige Verkehrsbeziehungen:
I. Rotterdam~-Duisburg
IT. Rotterdam-Mannheim
III. Rotterdam—-StraBBburg
Die binnenléndischen Endpunkte standen 1965 in der Reihenfolge des Gesamtumschlags
der Rheinhéfen in vorderster Linie:
~ Duisburg 31 Mill.t (1)
“StraBburg 10 Mill.t (2)
Mannheim 78Mill. t (4)
Den Berechnungen liegt als Vergleichs-Wasserstand MITTELWASSER (MW) mit, den
Pegelstdinden Ruhrort + 470 cm, Kaub + 225 cm, Maxau + 430 cm zugrunde.

b) Die ausgewdhlten Schiffe und Verbédnde ‘ ‘
Zum Vergleich der Selbstkosten werden die nachfolgend aufgefiihrten Fahrzeuge

herangezogen:
Motorgiiterschiffe (MS)
. Lade-
. . Leistung max. X Kurz-
*
Schiff LXB Antrieb (¥) PSe fah1%ke1t bezeichnung
Typ 80X 9,50 1P 1 X975 1485 J W,
JOHANN WELKER 0. D. (T =2,80m) :
EUROPA-MS 80X9,50 2RP 2X 465 1 540 E.M.
) o.D. (T = 2,80m)
MS-Schubverbinde (Antrieb und Leistung wie MS)
max. Lade- K
Verband : Formation LXB fahigkeit b urz-
. i ezeichnung
Typ 160X9,50 3030 JW. + K.
JOHANN WELKER  —- === el =Ty (T = 2,80 m)
+ RHK-KAHN
EUROPA-MS 150X9,50 2 970 . EM. + N
+ NORMAL- £ | 1 (T = 2,80 m)
LEICHTER ’
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Schubboot-Schubverbinde

- ; Antrieb (¥) max, Lade- Kurz- .
Verband Formation Leistung fahigkeit bezeichnung

SCHUBBOOT 22R.P.o.D. 3400 15X 8 +2N
15X8m = T ]  2X465PSe (T = 3,20 m)
+ 2 NORMAL-

LEICHTER
SCHUBBOOT 2P.m.D, 4 420 19X 9,5+2G
19X9,5m b 0l I | 2X750 PSe (T = 3,20 m)
+ 2 GROSS-

LEICHTER
SCHUBBOOT 2 P.m.D. 8 840 30X11,2+4G
30X11,20m 2X 975 PSe (T = 3,20 m)
+4GROSS- =k

LEICHTER

*) zur Spalte Antrieb:

p = Normaler Schraubenpropeller mit starrer Achse
R.P. = Ruderpropeller mit 360° schwenkbarer Achse
o.D. = ohne Diise(n)

m.D. = mit Dilise(n)

Fur alle Vergleichsschiffe sind als Investitionskosten die Tagesneuwerte, Stand Ende
1966, zugrundegelegt.

Die Berechnungen gelten flir die TAGESFAHRT mit einer gesamten nutzbaren Reise-
zeit von 3 750 Std./Jahr.

Die Schiffe bzw. Verbande beférdern Feste Massengliter von Rotterdam berg-
wiirts und kehren leer zuriick, Fiir die Schubschiffe ist die Annahme zugrundegelegt, daB
sie bei den von ihnen geschobenen Schiffen verbleiben, an den Endhédfen also kein
Austausch der Leichter stattfindet. Die Schubverbdnde schneiden dementsprechend — auf
die Moglichkeiten dieses Transporisystems bezogen — gegeniliber den Motorgiter-
schiffen zu unglinstig ab.

¢) Ergebnisse und SchluBfolgerungen

Die Ergebnisse des Wirtschaftlichkeitsvergleichs sind in Form von S&ulendiagrammen
als Bild 4 und 5 so dargestellt, daB die Selbstkosten des Massengutiransports in einem
Typschiff JOHANN WELKER jeweils mit der Wertigkeit 1009 die Grundlage bilden.
Aus den Diagrammen koénnen eine Reihe von SchluBfolgerungen gezogen werden, die
fiir die Beturteilung der kiinftigen Entwicklung der Binnengiiterflotten von Bedeutung
sind:

1. Das Typschiff JOHANN WELKER im Verband mit einem 80-m-KAHN ist eine
nautische Einheit, die in Gebieten hoherer Stromgeschwindigkeiten und geringer
Wassertiefen auch als Neubau wirtschaftlich eingesetzt werden kann,

Die Weiterverwendung vorhandener, teilweise bereits abgeschriebener Schiffe in
einem solchen Verband bietet dementsprechend besondere Vorteile.

2. Das EUROPA-Motorgiiterschiff mit den vorgesehenen Abmessungen und Antriebs-
daten ist als Alleinfahrer nur auf der Niederrheinstrecke Rotterdam-Duisburg
dem Typ JOHANN WELKER wirtschaftlich klar tiberlegen, Der Verband EUROPA-MS
mit einem Schubleichter 70X9,50m ist auf der Niederrheinstrecke dem- Verband
JOHANN WELKER mit 80-m-Kahn hoéchstens gleichwertig. Auf den beiden anderen
Relationen schneidet der JOHANN-WELKER-Verband wesentlich glinstiger ab.
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Vergleich der SPEZIFISCHEN SELBSTKOSTEN
_Je_Tonne beforderter Ladung (feste Massengdter )

bezogen auf die Werte fiir das
Typschiff JOHANN WELKER =100%

Tiefgang aller Ladungsirdger: 250m, Wasserstand: MW
% Relation: [ROITERDAM - DUISBURG)
o0 N
90 i _— _\V — -
100 -
o, T=280m
n7nz
904 . _— - L =320m
N
— — [ §
\
é¢0 NN NN
Kurzbezeichnung| x 5 f E vg E g‘ © @ :Dr
(s Text) 3 Lu £ b as  lan] (8|

Bild 4
Vergleich der SPEZIFISCHEN SELBSTKOSTEN je Tonne beférderter Ladung
(feste Massengtiter)

3. Die Uberlegenheit der Schubboot-Schubverbédnde gegeniiber den MS-Schub-

verbédnden ist eindeutig, wenn GroBleichter eingesetzt werden,

Der Verband aus 2 Normalleichtern in Reihe (15X8 4+ 2N) hat nur dann dies-
bezligliche Vorteile, wenn die groBere Ladefdhigkeit der Leichter gegentiber den MS-
Verbinden ausgenutzt werden kann (Rotterdam-Duisburg). Bei Tiefgangs-
beschrdnkung in der Mittel- und Oberrheinfahrt ist sogar der EUROPA-MS-Verband
dem Schubverband 15X8 + 2N iiberlegen. Vorbehalt, wie bei allen Vergleichen: Das
Schubboot bleibt sténdig bei seinen Leichtern,

. Ein besonders gilinstiger Schubboot-Schubverband flir alle Rhein-Relationen
ist die Kombination des 19-m-Schubboots, 2X750 PSe, mit 2 GroBleichtern in Reihe.
Vor allem in der Fahrt bis Mannheim und StraBburg, sowie mit Sicherheit auch in
der hier nicht gepriiften Basel-Fahrt, hat er mit Abstand niedrigere Selbstkosten als
alle Vergleichsschiffe bzw. -verbdnde.
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Vergleich _der SPEZIFISCHEN SELBSTKOSTEN
_Je Tonne beforderter Ladung (fesle Massengditer )

bezogen auf die Werte flr das
Typschiff JOHANN WELKER =100 %

Tiefgang aller Ladungstrager: 2,50m; Wasserstand: MW

Relation: [ROTTERDAM -~ MANNHETM)

N

0/0
100

7

90 | <
K

Relation: [BOTTERDAM -STRASSBURG]

100
7/_
/
/
sol | 7 —
. $ = " 8
Kurzbezeichung . : + + ©Z O o
(s, Fext) 3 & 5 by AN N I
Bild 5

Vergleich der SPEZIFISCHEN SELBSTKOSTEN je Tonne beférderter Ladung
(feste Massengiter)

Im regelmdBigen Massengutverkehr werden alleinfahrende Motorgiiterschiffe mit
Ladefdhigkeit unter 1500t in Konkurrenz mit MS-Verbénden und Schubboot-Schubver-
bénden kiinftig keine Chance haben.

Die Uberlegenheit der Schubverbénde wird von 4 Faktoren maBgeblich positiv be-
einfluBit:

1) groBe Fahrwassertiefe bei geringer Stromgeschwindigkeit,
2) groBe Ladefdhigkeit des einzelnen Leichters,
' 3) Wahl der giinstigsten Verbandsformation fiir die verschiedenen Verkehrsrelationen,
4) richtige Abstimmung der Schubboot-Leistung auf die GréRe des Verbands.
SchlieBlich muB noch einmal eindringlich gefordert werden, daB es zur Bildung eines

europdischen Leichterpools kommt Erst mit dem freiziigigen Austausch von Schub-
leichtern zwischen den Reedereien iiber die Staatsgrenzen hinweg kann das Transport-
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system Schubschiffahrt seine Vorteile der Trennung von Antrieb und Laderaum voll
ausnutzen. Die daraus resultierende Verminderung der Selbstkosten wird die Qualifika-
tion der Schubschiffahrt als wirtschaftlich optimales Transportsystem ftir die Beférderung
von Massengiitern auf den europdischen BinnenwasserstraBen unter Beweis stellen.

2. Verkiirzung der Umschlagsfristen

2.1 Wirtschaflliche Abmessungen 6ffentlicher Binnenhdlen

2.11 Die wirtschaftliche Bedeutung der HafenbeckengréBe

Der offentliche Binnenhafen will heute als Verkehrsknotenpunkt fiir die drei Verkehrs-
mittel Binnenschiff, Lastkraftwagen und Eisenbahn verstanden werden. Seine Aufgabe
ist. es, geeignete Anlagen zum Giiteraustausch zwischen den Verkehrstrdgern vorzu-
halten, Gelegenheit zur Zwischenlagerung und Speicherung zu bieten und dariiber
hinaus auch der wassergebundenen Industrie einen Standort zu bieten.

Ein offentlicher Binnenhafen hat also wirtschaftliche Funktionen wahrzunehmen und
mull daher nach den Gesetzen der Wirtschaft betrieben werden, d.h, er muB rationell
arbeiten,

Damit ein Binnenhafen rationell arbeiten kann, miissen nicht nur die technischen
Einheiten einwandfrei arbeiten, sondern auch in einem angemessenen Zustand und richtig
dimensioniert sein. Ein Hafen muB gerade mit den Betriebsmitteln ausgestattet sein,
die ein reibungsloses Funktionieren erméglichen. Eine zu geringe Ausstattung kann die
Entwicklungsméglichkeiten eines neuen Hafens von vornherein verbauen, eine zu groB-
zligige Ausstattung kann aber ebenfalls fiir die Entwicklung hinderlich sein, ndmlich
dann, wenn die durch das unnétig hohe Kapital anfallenden héheren Kosten fir Ab-
schreibungen, Zinsen, Unterhaltung usw. durch unangemessen hohe Manipulationsent-
gelte, Geblhren und Mieten gedeckt werden miissen. Eine Ubernahme dieser Lasten
durch die 6ffentliche Hand ist ebenfalls abzulehnen, Es entspricht der sich heute immer
mehr durchsetzenden Auffassung, daB ein Hafen als ein. sich selbst tragender Betrieb
bewirtschaftet werden mus8.

Das richtige MaB bei der Ausstattung mit Umschlaggerdten und Lagerrdumen zu finden,
ist verhdltnisméBig einfach, Sie kénnen kurzfristig beschatft und zu jeder Zeit dem
Ausbauzustand des Hafens angepaBt werden. Anders liegen die Verhdltnisse jedoch
beim Grund und Boden fiir Landverkehrsflichen und Lagerflichen und bei Hafenbecken
und Ufereinfassungen. In diesem Bereich miissen oft schon friihzeitig weitreichende und
schwerwiegende Entscheidungen getroffen werden, die das spétere wirtschaftliche
Ergebnis des Hafens positiv oder negativ beeinflussen kénnen, Weldhe wirtschaftliche
Bedeutung in dieser Hinsicht die richtige Bemessung eines Hafenbedkens hat, ergibt sich
allein schon aus der Hohe der erforderlichen Baukosten. Die Ausbaukosten fir 80 m
Hafenbecken (eine Schiffslinge) betragen ohne Verkehrswege und Grunderwerb heute
etwa 1,0—1,2 Mill, DM,

Bei solchen hohen Kosten ist es notwendig, die Anzahl der erforderlichen Schiffsliege-
pldtze in einem neu anzulegenden 6ffentlichen Hafen genauer als bisher zu ermitteln,
Es wird daher im folgenden dargelegt, wie lange und warum Binnenschiffe sich heute
tatsdchlich im Hafen aufhalten und welche Zeiten heute bei Neuanlagen zu beriicksich-
tigen sind.

212 Die Hafenabmessungen beeinflussende Faktoren

Die GréBe eines neu anzulegenden Hafenbeckens bestimmt sich allgemein nach der
vorgesehenen Kapazitdt der Umschlaggerdte und der Menge des Umschlaggutes, Eine
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derartige Berechnung ist unvollkommen, da nicht beriicksichtigt wird, daB die Schiffe
sich langer im Hafen aufhalten als es nach der Leistungsfdhigkeit der Umschlagsgerdte
erforderlich wire.

Das Problem der Dimensionierung eines Hafens ist geldst, wenn bekannt ist, wieviel
Schiffe sich gleichzeitig im Hafen aufhalten konnen.

_NzZr Q4
T Zy LT Za

Q = Umschlagsmenge im betrachteten Zeitraum (t)

T = Léange des Zeitraumes (Tg)

L = Durchschnittliche Ladungsmenge eines Schiffes (t)

N = Gesamtzahl der im Zeitraum abzufertigenden Schiffe

Z1 _ Verhiltnis zwischen Liegezeit eines Schiffes wahrend der Arbeitszeit des

7,  Hafens und der tdglichen Arbeitszeit

Diese Beziehung ist unmittelbar einleuchtend; die Schwierigkeit liegt in der Be-
stimmung der einzelnen Faktoren )

. Die Umschlagsmenge Q muB aus eingehenden Wirtschafts- und Verkehrsanalysen und
Prognosen bestimmt werden, Dabei gentigen Durchschnittswerte nicht, auch saisonale
und kurze periodische Schwankungen sind zu erfassen. Auch die witterungsbedingten
Schwankungen miissen beriicksichtigt werden, da auch Binnenhéfen wie Seehdfen so
ausgelegt werden miissen, daB sie jederzeit mit Verkehrsspitzen fertig werden kénnen.
Der Zeitraum T ist der Zeitraum, in dem die maBgebende Umschlagsmenge anfdllt,

Die durchschnittliche Ladungsmenge L wird stark durch die Schiffahrtsverhéltnisse in
dem entsprechenden FluB- oder Kanalgebiet beeinflubt, daneben ist aber auch die Hafen-
struktur (Industrie- oder Handelshafen) und die At des Umschlaggutes von Bedeutung.
Erhebungen in &hnlichen Hafen werden den besten Anhalt fiir diese GroBen geben.

Die tdgliche Arbeitszeit Z, ist die ortslibliche Arbeitszeit eines Hafens einschlieflich
aller Pausen und der durchschnittlichen Uberstunden. Die Tendenz geht im reinen Han-
delshafen zum Einschichtbetrieb mit zusdtzlichen Uberstunden im Bedarfsfalle. Industrie-
héfen mit GroBindustrie neigen zum Mehrschichtbetrieb.

Die Hafenliegezeit Z; wird nur gerechnet, wenn im Hafen gearbeitet wird. Zeiten
wihrend der allgemeinen Hafenruhe werden nicht gerechnet, da sei keinen Einflub auf
die notwendige Anzahl der Liegepldtze haben.

2,13 Der EinfluB der Hafenliegezeit
2.131 Die Griinde fiir die Hafenliegezeit

Der Hauptgrund ist zweifellos, den Umschlag zu tédtigen, d. h. das Schiff zu be- oder
entladen. Von den daneben anfallenden Zeiten entfallt der Hauptanteil auf die Nacht-
und Sonntagsruhezeit, die vor, wéhrend und nach dem Umschlag im Hafen verbracht
wird. Das ist die Zeit, in der im Hafen im allgemeinen Ruhe herrscht. Sie wird zum
Umschlag nur dann genutzt, wenn die Verladerschaft es fordert oder durch Uberschreiten
der Lade- und Loschfristen hohe Uberliegegelder anfallen wiirden.

Vor dem Umschlagsbeginn wird gerne der in der Lade- und Léschfristenregelung vor-
gesehene ,Meldetag” durch die Verladerschaft oder den Umschlagsbetrieb ausgenutzt,
um die notwendigen Vorbereitungen zu treffen, Das Schiff wird erst an dem auf die
Ankunft folgenden Tag in Angriff genommen. Mit dem Meldetag ist ein Zeitpuffer fir
die Fahrzeit des Schiffes und eine Dispositionszeit fir den Verlader vorhanden.

Uber den Meldetag hinaus wird ein Schiff auch gerne als Lager verwendet bis das
Gut gebraucht wird, es aber aus Kostengriinden nicht zwischengelagert werden soll. Die
Schiffe miissen daher hiufig warten bis das Landverkehrsmittel bereitgestellt ist.
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Von der Hafenbetriebsform ist oft das Warten auf eine freie Umschlagsanlage ab-
héngig. Werden z B. die Krane von privaten Umschlags-, Speditions- oder Schiffahrts-
firmen betrieben, so wird eine solche Firma ein fiir sie bestimmtes Schiff nicht bei der
Konkurrenz abfertigen lassen, wenn ihre Anlage besetzt ist. Darliber hinaus besteht
auch bei Héfen mit anderer Betriebsform die Gefahr, daB Schiffe auf eine freie Umschlags-
anlage warten mussen, wenn das Gut an einer bestimmten Stelle oder an einer Spezial-
anlage umgeschlagen werden muB. Die Wartezeit an den hoch spezialisierten Anlagen
wird aber meistens durch eine entsprechend héhere Leistung der Anlage kompensiert
werden.

Ein héufiger Grund zur Verzégerung ist bei unglinstiger Witterung und empfindlicher
Ladung dadurch gegeben, daB das Schiff erst unmittelbar vor dem L&schen aufgedeckt
werden kann, oder der Umschlag wegen Schlechtwetter unterbrochen werden mus,

Die hauptséchlichen Griinde fiir die Unterbrechung des Umschlagsvorganges selbst
sind Arbeitspausen fiir Friihstiick und Mittagessen. Sie treten vorwiegend nur dort auf,
wo Handarbeit geleistet werden muB.

Technische Stérungen im Bahnbetrieb oder an Umschlagsanlagen lassen sich nie ganz
vermeiden. Dagegen waren Liegezejten, die durch Dispositionsméngel wie fehlendes
Personal oder nicht bereitgestellte Waggons anfallen, durchaus vermeidbar, treten aber
immer wieder auf,

Eine ganz erhebliche Verzégerung des Umschlagsvorganges entsteht in vielen Fallen
dadurch, daB der Verlader die ihm zustehende Lage- und Loschfrist ausnutzt und das
Tempo der Anlieferung oder Abnahme des Gutes direkt vom Schiff seinen Betriebs-
bedtrfnissen anpaft.

Bleibt das Schiff noch im Hafen sobald der Umschlag getdtigt ist, so liegen die Griinde
fir die entstehende Liegezeit-in der Regel in der spezifischen Struktur der Binnen-
schiffahrt begriindet. Da das Schiff nicht nur Arbeits- sondern auch Wohnstitte ist,
missen im Hafen mancherlei Besorgungen gemacht werden, Die Besatzung bekommt
Freizeit. Das Schiff muB zur Ausfahrt klar gemacht werden. Das Zugschiff oder Schubschiff
muf von Schleppkéhnen bzw. Schubleichtern abgewartet werden. Diese Griinde sind nur
einige Beispiele,

2.132 Die GroBe der Hafenliegezeit

Uber die Lange der Hafenliegezeiten von Binnenschiffen in &ffentlichen Binnenhifen
liegen bisher aus den neuen deutschen Binnenhifen Braunschweig, Frankfurt, Heil-
bronn, Karlsruhe, K6ln, Ludwigshafen am Rhein, Neu8, Regensburg und Wanne-Eickel
eingehende Untersuchungen vor, auf die hier zuriickgegriffen werden soll. Gleiche Unter-
suchungen werden in weiteren sechs deutschen Hafen durchgefiihrt. Die Ergebnisse die-
ser Untersuchungen standen im Zeitpunkt der Abfassung dieses Berichtes noch nicht
zur Verfigung und konnten daher nicht berficksichtigt werden. Daher sind die ange-
gebenen Werte noch als vorlaufig anzusehen.

Die Untersuchungen erstreckten sich lediglich auf den Umschlag von trockenen Giitern.
Erhebungen an Umschlagstellen fiir Flissiggut und Gas wurden nicht durchgefiihrt.

Aus den Ergebnissen der Untersuchungen wurden die Liegezeiten fiir die Nacht- und
Sonntagsruhe eleminiert, da sie keinen Einfluf auf die Anzahl der Liegepldtze haben.
Nach den Untersuchungen 148t sich die Liegezeit eines Binnenschiffes wie folgt unter-
teilen:

2y =7Z¢+ Zy + Z2 + Z3
Zo == Effektive Umschlagszeit = LadungsgréBe/Umschlagsgerateleistung
Zi = Hafenliegezeit vor Umschlagsbeginn

Zg = Summe aller Unterbrechungen des Umschlagsvorganges
Z3 = Hafenliegezeit nach Umschlagsende
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Die effektive Umschlagszeit, d.h. die Dauer des Umschlags ohne irgendwelche Unter-
brechungen ist eine Funktion der Ladungsgréfie und der Umschlagsleistung und ergibt

'sich in bekannter Weise aus der Auslegung des Umschlagsgerdtes, der Art des Um-

schlagsgutes und der Schiffsform. Da Ze damit als hier gegebene Gréfie angesehen werden

kann, sollen die ibrigen auch Hafenliegezeit gehorenden Zeiten Zi, Zg und Zg auf sie
bezogen werden:

— Zy L Za 28

2=z (142 7, 17, )

Z)=Ze (1 + 21 + 22 + 23)

Die GroBe der die effektive Umschlagszeit verlingernden Faktoren in den einzelnen
untersuchten Héfen geht aus der folgenden Tabelle hervor:

Handelshafenteil Industriehafenteil

Z{ z9 z3 ozl 2 z3
Braunschweig .......... 0.42 1.16 0.25 — — —
Frankfurt .............. 0.67 0.23 0.42 0.54 0.37 0.27
Heilbronn .............. 0.34 0.10 0.10 0.73 0.03 0.09
Karlstuhe .............. 0.46 0.26 0.59 1.61 0.08 0.65
Kéln .voovvnvivnnn. [ 1.11 0.24 0.20 — — —
Ludwigshafen .......... 0.23 0.28 0.24 0.52 0.16 0.13
NeuB ...covvevininiinn, 1.15%) 0.29%) 0.16 %) — — —
Regensburg ............ 2.54 1.08 3.12 — — —
Wanne-Eickel .......... — — —_ 2.03 1.52 0.34

%) Werte gemeinsam flir Handels- und Industriehafenteile

Unter dem Begriff Industriehafenteil sind in den einzelnen Hafen alle die Umschlags-
stellen zusammengefaBt, an denen weiterverarbeitende Betriebe Stoffe fiir die eigene Pro-
duktion umschlagen. Da bei derartigen Umschlagstellen der Umschlag und die Produktion
eng zusammenhéngen, ist die Liegezeit der Binnenschiffe anderen Gesetzen unterworfen
als an den Umschlagstellen des Handelshafenteils, wo durch Schiffahrtsbetriebe, Spedi-
tionen oder Umschlagsbetriebe Giiter fiir Dritte umgeschlagen werden.

Berticksichtigt man die speziellen &rtlichen Verhéltnisse bei den einzelnen Hafen, so
lassen sich nach einer eingehenden Analyse der verschiedenen Griinde fir die Hafen-
liegezeiten die folgenden Richtwerte fiir die einzelnen z-Werte angeben.

2.1321 zj-Werte (Vor dem Umschlag)

Handelshafenteile mit ausreichend vorhandenen Umschlagsgerdten weisen ein z1 =
0,3—07 auf. Durch Gerdtemangel oder ungiinstige Verteilung kann der Wert auf dber
1,0 anwachsen. Der hohe Wert des Hafens Regensburg ist auf die besonderen orilichen
Verhiltnisse, tberwiegende Schleppschiffahrt, verbunden mit vorwiegendem Transit-
verkehr, zuriickzufithren. Er kann daher auch nicht als normal angesehen werden, wo
eine moderne Binnenflotte verkehrt. Er 148t aber erkennen, daB bei Transitverkehr eine
Tendenz zur Erhohung der z-Werte gegeben ist. Das Binnenschiff wartet das Eintreffen
des Gutes ab.

Im Industrichafenteil liegen die Werte mit z! = 0,5—0,7 generell hoher als im Handels-
hafenteil, Damit keine Produktionsunterbrechungen auftreten, werden die Schiffe frih-
zeitiger bestellt und erst bei Bedarf abgefertigt,

Fxtreme Werte wie in Karlsruhe und Wanne-Eickel treten auf, wenn sehr leistungs-
fahige GroBumschlagsanlagen vorhanden sind und um deren Stillstand zu vermeiden
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sehr vorsichtig disponiert wird, Hier scheint der proportionale Zusammenhang zwischen
Ze und z1 wie er bei gemischter Industrie vorhanden ist, nicht mehr zu bestehen.

21322 zg-Werte (Wahrend des Umschlags) \

Bei Handelshafenteilen von Hédfen an durchgehenden WasserstraBen oder am Schnitt-
punkt mehrerer WasserstraBen liegt der Normalwert offensichtlich zwischen zg = 0,2
und 0,3. Der Wert zg = 0,1 scheint der geringst mdgliche zu sein, denn dabei wird der
Umschlagsvorgang nur noch durch die Pausen fur Fiiihstlick und Mittagessen unter-
brochen. Diese Pausen lassen sich bei Arbeiten, die noch den FEinsatz von Umschlags-
arbeitern verlangen, nicht vermeiden. In der Regel treten aber noch andere Griinde der
Unterbrechung auf.

Bei Endhéfen an WasserstraBen steigt der Faktor zz sprunghaft auf 1,1—1,2 an. Die
Schiffe werden starker als Zwischenlager benutzt.

In Industriehafenteilen muB unterschieden werden zwischen den meist sehr leistungs-
starken spezialisierten Umschlagstellen von Grofverbrauchern' (Kraftwerke, chemische
Grofiindustrie, groBen Miihlen usw.) und den Umschlagstellen mit schwécherem Verkehr
und Universalgerdten oder mit begrenzter Lagerméglichkeit, Bei letzteren wird das
Binnenschiff gerne als Lager mit verwendet. ‘

Bei spezialisierten Umschlagstellen kann mit zg = 0—0,1 gerechnet werden, sonst mit
zg = 0,3—0,4,

+2.1323 z3-Werte (Nach dem Umschlag)

* Fiir Handelshafenteile kann bei dem heute bestehenden Zahlenverhdltnis zwischen
Motorschiffen und Schlepp- bzw. Schubschiffen z3 = 0,2—0,3 als normal angesehen
werden,

Mit den normalen Werten kann nicht mehr gerechnet werden, wenn wie etwa. in
Karlsruhe, Schubleichter so lange warten miissen, bis das Schubboot den Hafen turnus-
méflig wieder anlduft. Hier 186t sich der Liegeplatzbedarf nur aus dem gegebenen Fahr-
plan errechnen. Noch krasser liegen die Verhélinisse bei fast ausschlieBlicher Schlepp-
schiffahrt wie in Regenshurg.

Fir Industriehafenteile ist ‘73 = 0,1—0,3 als normal anzusehen, Die Abweichung in
Karlsruhe war zum Zeitpunkt der Untersuchung durch die Schubschiffahrt bedingt

2.1324 Die Liegezeitdauer

Damit kann gesagt werden, daB die nach den bisherigen Erhebungen tatsdchlich
wihrend der Arbeitszeit, also ohne Nacht- und Sonntagsruhe, im Hafen verbradite Liege-
zeit unter normalen Verhéltnissen (moderne Flotte, jedoch keine oder wenig Schub-
schiffahrt, kein Olumschlag, keine ortlichen Hindernisse)

in Handelshdfen an durchgehenden Wasserstrafen das 1,7—2,3fache
in Handelshéfen, die Endhédfen sind, das 2,6—3,2fache’
in Industriehéfen an durchgehenden WassersiraBen das 1,9—2 4fache

und in Industriehéfen mit leistungsfdhigen Spezialumschlagsanlagen
das 1,6—2,1fache

der fiir den reinen Umschlag benétigten Zeit betragt.

Die in einem o&ffentlichen Hafen benétigten Liegeplélze {ibersteigen also erheblich die
Angzahl, die sich allein aus der Leistung der Umschlagsgeréte errechnen 148t,

Nicht beriicksichtigt sind in den vorstehenden Werten die Liegezeiten, die durch un-
gunstige Witterungsverhéltnisse (Eis, Nebel und Hochwasser) entstehen, da in diesen
Zeiten auch der Umschlagsbetrieb weitgehend zum Erliegen kommt. Auch nicht beriick-
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sichtigt sind Stilliegezeiten bei Unterbeschéftigung der Floite. Dadurch entsteht in man-
chen Héfen ein ganz erheblicher Bedarf an Liegestellen, der jedoch unabhidngig vom
Umschlag ist.

214 Das Verhdltnis von Umschlagsplédtzen zu Gesamtliegeplédtzen

Nach den vorstehenden Ausfihrungen laft sich ermitteln, wieviel Schiffe im Hafen
untergebracht werden miissen. Diese Schiffe brauchen jedoch nicht alle an den Umschlags-
pldtzen selbst zu liegen. Besonders, wenn die Liegezeiten vor und nach dem Umschlag
sehr ausgedehnt sind, konnen die Schiffe an einfacheren, d.h. billigeren Liegestellen
untergebracht werden,

Der Bau von teureren umschlagsgerechten Ufern sollte auf die geringste mégliche Zahl
begrenzt werden, um den Kapitaleinsatz so klein wie moglich zu halten.

Das Verhiltnis zwischen den fiir den Umschlag notwendigen Liegepldtzen und den
Gesamtliegepldtzen ist
B _ Zu

n Z]

darin ist

ny = Umschlagsplatze (Anzahl)

n = Gesamtliegeplitze (Anzahl)

Zy = Liegezeit an der Umschlagsanlage

71 = Gesamtliegezeit

Die Zeit Z,; umfaBt alle Zeiten, an denen das Binnenschiff notwendigerweise oder

gezwungenermafien an der Umschlagsstelle liegen muB, das sind hauptséchlich die effek-
tive Umschlagzeit Z; und die Verlustzeit wéhrend des Umschlages und auBerdem even-
tuell noch die Zeit flir die Eichaufnahme, die Abfertigung des Schiffes und das Klar-
machen zur Ausfahrt (Z4).

Ny Zy  Ze (1A uetz4) (1 4 z2 + z4)

n Zi Zo (1+z1+ 22+ 2z) (1 -+ 21 + 22 -+ zg)
Der Wert Z4 kann nach den Untersuchungen einheitlich mit 0,05 fiir alle Hafentypen
und -teile eingesetzt werden,

Mit den unter 3,2 angegebenen Teilwerten fir die Hafenliegezeit errechnet sich das
Verhaltnis zwischen Umschlagsplatzen und Gesamtliegeplédtzen fiir
Handelshédfen an durchgehenden Wasserstraflen zu 0,75 — 0.68
Handelshéfen, die Endhéfen sind, zu 0,83 - 0.70
Industriehédfen an durchgehenden WasserstraBlen zu 0.71 — 0.60
Industrieh&fen mit leistungsfdhigen Spezialanlagen zu 0.66 — 0.55.

Stark absinken kann dieses Verhé#ltnis bei Héfen mit iiberwiegender Schleppschiffahrt
und durch starken Transitverkehr. So 148t sich nach den Untersuchungen fiir den Hafen
Regensburg ein Verhéltnis ny/n von nur 0,27 errechnen.

2.2. Organisationsfragen des Hafenbelriebs
Einfllisse auf die Wirtschaftlichkeit des Gesamttransports

221 Anmeldung der Lade- oder Léschbereitschaft

‘Werden auf der Suche nach glinstigen Lésungen fiir die Gliterbeférderung und fiir
die Verminderung der Zu- und Ablaufkosten Mdglichkeiten der zu einer Beschleunigung
des Schiffsumlaufs fithrenden Verkiirzung der Umschlagsfristen untersucht, stellen sich
schon vor dem eigentlichen Giiterumschlag im Hafen organisatorische Fragen, die fiir
die Wirtschaftlichkeit des Gesamttransports von Bedeutung sind.
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RegelméBig kann die Anmeldung der Lade- oder Lschbereitschaft erst erfolgen, wenn
das Schiff bereits am Lade- oder Ablieferungsort eingetroffen ist. Soweit die anschlie-
Bende Zeit bis zum Beginn der Lade- oder Léschzeit nicht fiir die Fahrt zum Lade- bzw.
Loschplatz bendtigt wird, sondern fiir die Vorbereitung des Umschlags, entsteht eine
unnétige Wartezeit. Daher sollte die Anzeige der Lade- oder Léschbereitschaft schon
erstattet werden, sobald sich das Eintreffen am Lade- oder Ablieferungsort und die
anschlieBende Einnahme des Lade- oder Loschplatzes mit der erforderlichen Genauigkeit
vorausberechnen 148t. Der besondere ,Zeitpuffer” des sog. Meldetags, der nach gesetz-
licher Regelung von der Anzeige der Loschbereitschaft bis zu der mit dem folgenden Tag
beginnenden Lade- oder Léschzeit dauert, wére nicht mehr so wie bisher erforderlich.
Wiirde némlich die Vorbereitung des Umschlags schon vor dem Eintreffen des Schiffs
am Lade- oder Ablieferungsort beginnen, kénnte auch schon die vom Verlader fiir
Dispositionszwecke bendtigte Frist anlaufen, so daB Beladung oder Léschung des Schiffs
entsprechend frither als bisher, jedenfalls aber sogleich mit Beginn der Lade- oder Lésch-
zeit einsetzen konnten, Die Zweckentfremdung des Transportmittels Schiff durch Be-
nutzung als Zwischenlager kénnte somit vermieden werden, Eine starre und schematische
Regelung wiirde von einer geschmeidigen abgeldst, denn die eventuell notwendige
Voranmeldung wiirde als effektive Anmeldung gelten. Der Frachtfithrer brauchte sich
nicht zweimal zu melden, und der Hafenbetrieb kénnte es sich ersparen, iiber die orts-
tblichen Geschéftsstunden hinaus fiir die effektive Anzeige der Lade- oder Ldschbereit-
schaft empfangsbereit zu bleiben.

Die Anzeige der Lade- oder Loschbereitschaft vor dem Eintreffen am Lade- bzw.
Ablieferungsort setzt den telefonischen Avis voraus, wozu der Frachtfiihrer {iber seine
Betriebsstellen, Orderstationen etc, ohne weiteres und besonders dann leicht in der
Lage ist, wenn sein Schiff mit einem Funktelefon ausgeriistet ist. Die Méglichkeit zur
telefonischen Entgegennahme der Anzeige durch die Umschlagsstelle wird stets ge-
geben sein. Zusétzliche Unsicherheitsfaktoren hinsichtlich der zeitgerechten Einnahme
des Lade- oder Loschplatzes, die naturgemdB in jeder Vorverlegung der effektiven
Anzeige der Lade- bzw. Loschbereitschaft liegen, sollten wegen des zu erzielenden
Rationalisierungserfolges in Kauf genommen werden.

222 Auswahl und Zuweisung des geeigneten Lade- oder Léschplatzes

Insbesondere dann, wenn das Schiff mit Funktelefon ausgestattet ist, wie dies auf
dem Rhein und der Mosel bei Schubbooten und Radarschiffen schon tiberwiegend der
Fall ist, kann nach der frithzeitigen Anmeldung eher die Zuweisung des Lade- oder
Loschplatzes erfolgen, als dies nach Eintreffen des Schiffes am Lade- oder Loschort mog-
lich ist. Umdispositionen innerhalb des Hafenbereichs, die zusétzlichen Zeitaufwand
erfordern, kénnen hierdurch vermieden werden. Das mit der Umschlagsstelle in tele-
fonischer Verbindung stehende Schiff fahrt sogleich zu der zugewiesenen Umschlagsstelle.

Aber auch die vorherige Auswahl des Lade- oder Loschplatzes kann den Gegebenheiten
besser angepafit werden, wenn der Hafen frither als bisher iiblich den Zeitpunkt des
mdoglichen Umschlagsbeginns erfdhrt und mit dem Schiff in telefonischer Verbindung
steht,

Auswahl und Zuweisung des geeigneten Lade- oder Loschplatzes setzen entsprechende
organisatorische MaBnahmen voraus. Zundchst muB die Bereitschaft zum Umschlag ge-~
wihrleistet sein. Diese erscheint gefahrdet, wenn die Umschlagsgeréte in einem Hafen
von 'verschiedenen Inhabern betrieben werden, die véllig unabhédngig voneinander
arbeiten und nicht stdndig oder doch wenigstens im Bedarfsfall eine Gemeinschaft bilden.
Entsprechende Zusammenschliisse kénnten sicherlich einen optimalen Finsatz des Per-
sonals und der Umschlagsgerdte gewdhrleisten. Die Unterhaltung iberfliissiger Férder-
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einrichtungen wiirde entfallen. Es konnte weitgehend vermieden werden, dali sich an
einer Umschlagsanlage Schiffe ansammeln und ‘Wartezéiten hinnehmen miissen, wihrend
andere Unfschlagsanlagen ohne Beschiftigung sind, ,Manipulationen” hinsichtlici der
Ausnutzung der Lade- oder Loschfristen haben keine Berechtigung, denn bestimmte
Schiffe brauchen nicht vorgezogen zu werden und andere Schiffe miissen dann atis diesem
Grunde nicht mehr bis kurz vor Fristablauf warten.

Die Auswahl und Zuweisung, des geeigneten Lade- oder Loschplatzes schlieBt aber
auch die Vorhaltung der notwendigen Einrichtungen fiir den Umschlag, zur Lagerung
und zum Abtransport der Giiter ein, Besondere Anforderungen stellt insoweit der Comi-
tainer-Umschlag, der moglichst direkt auf Schienen- oder Strafienfahrzeuge erfolgen
sollte. Es ist allerdings nicht zu erwarten, daB der Container jeden Hafen beriithren
wird, Nach schiffstechnischen und geographischen Gesichtspunkten ausgewdhlte Hafen
sollten sich hierauf jedoch rechtzeilig riisten. Die Héchstbruttogewichte betragen bei
20' Containern ca, 20t und bei 40" Containern ca. 30t. Zu. deren Umschlag bedarf es
entsprechend leistungskréftiger Verladegerite, die rasch arbeiten. Der gesamte Umschlag
kann bei Containern unter Einsparung von Arbeitskréften schneller und ohne Beschadi-
gung der Ware durchgefithrt werden. Soweit kein direkter Umschlag auf andere Ver-
kehrsmittel erfolgen kann, miissen in allernéchster Néhe Verlade- und Lagerflachen zur
Verfiigung stehen.

Ob ein Lade- oder Léschplatz fiir den jeweiligen Umschlag geeignet ist, hangt auﬁer
von der technischen Leistungsfahigkeit der Fordereinrichtungen und den Lagermogllch-
keiten vor allem auch von der Hafenanlage ab. Genligend grofie Zufahrts- und Wende-
moglichkeiten miissen neben hinreichenden Anlege- und Liegestellen verbleiben. Sofern
Hafeneinfahrten und -ausfahrten uniibersichtlich sind, bedarf es der Einrichtung geeig-
neter Signalstationen, ggf. auch der Unterhaltung eines Wahrschaudienstes am Hafen-
mund., Hafenbauliche MaBnahmen sollten jedoch solche im Interesse der Sicherheit und
Leichtigkeit des Schitfsverkehrs liegénde und damit der Beschleunigung des Schlffs-
umlaufs dienende organisatorische Maﬁnahmen entbehrlich machen. -

223 Durchfihrung des Umschlags

Schneller und von schlechter Witterung unabhéngiger Umschlag bei Tag und Nacht

“ kann durch die Einrichtung von Umschlagshallen, die tiber die Wasserfliche hinausragen

und unter denen sich sowohl die Férdereinrichtungen als auch Lagerplétze sowie Strafen-

und Schienenanschluff fiir den direkten Umschlag vom Schiff auf Kraftwagen und Bahn

' befinden, gewdhrleistet werden, Bei ndsseempfindlichen Glitern gehdren solche Anlagen
auch mit zur Geeignetheit des Lade- oder Loschplatzes.

Die Durchfithrung des Umschlags wird bei Eis und Eisgefahr unnétig verzogert, wenn
-keine Vorsorge getroffen worden .ist, das Zufrieren des Hafens so lange wie moglich
- zu verzégern. Entsprechende Mafnahmen sind, soweit sie nach den ortlichen Verhélt-
nissen ergriffen werden kénnen, z B. die Einleitung von Kihlwasser der Kraftwerke,
Einrichtungen zur Einleitung von PreBluft an der Hafensohle und stets der Einsatz von
Eisbrechern oder starken Schleppbooten sowie sonstiger Gerdte zum Zerkleinern des

Eises. Um den Umschlagsbetrieb trotz Eisbehinderung so lange wie moglich aufrecht-
zu erhalten, bedarf es auch einer zweckm#Bigen Liegeplatzeinteilung. Fahrzeuge, die
im Hafen nur Schutz suchen, sollten gesonderte Plitze abseits der Umschlagsanlagen zu-
gewiesen erhalten, Beladene Schiffe, die im Hafen geldscht werden sollen, sind bei Eis- .
gefahr sogleich zum Umschlagsplatz oder in dessen unmittelbare Nédhe zu leiten.

Im tiibrigen fordern die im Abschnitt-1.222 genannten MafBnahmen eine rasche Durch—
fihrung des Umschlags. '
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224 Abfertigung der Fahrzeuge nach dem Umschlag

Einen nicht unerheblichen Anteil der Hafenliegezeit bildet die Zeit nach dem Umschlag.
Kann aber nach Auswahl und Zuweisung eines geeigneten Lade- oder Loschplatzes mit
einem ziigigen Umschlag gerechnet werden, lassen sich auch Zeitpunkt und Beendigung
des Umschlags ‘genauer bestimmen. Etwaige Zeitverluste wegen voriibergehenden Land-
gangs des Schiffspersonals konnen dann leicht vermieden werden. Besorgungen, Arzt-
besuche etc. werden nicht zur Unzeit unternommen.

Auch die Schiffsdisposition wird erheblich erleichtert, wenn die Beendigung des Um-
schlags frithzeitig bekannt ist. Es konnen ,Fahrpldne" ausgearbeitet werden, so daf
Kédhne und Leichter nicht lange auf Schleppschiffe und Schubboote zu warten brauchen.
Dies ist besonders fiir die moderne Betriebsform der Schubschiffahrt wichtig, die darauf
eingerichtet ist, daB das ,teure” Schubboot stdndig in Fahrt ist und an den Zielhdfen
bereitgestellte Schubleichter vorfindet. Zu einer der Betriebsform der Schubschiffahrt
angepaBten Fahrzeugabfertigung gehort die Ablage der Schubleichter an einem Liege-
platz, an dem das Schubboot die Leichter ,aufnehmen” kann, ohne den Hafenbetrieb
und die {ibrige Schiffahrt zu stéren. Soweit dies wegen der Enge der Hafenbecken oder
der Hafeneinfahrt nicht mdoglich ist, miissen bereitgestellte Schubleichter auf Strom ab-
gelegt werden. Hierfiir sind Bugsierboote vorzuhalten, Die Liegepldtze auf Strom sollfen
moglichst nahe beim Hafen sein, damit das Freimachen und erneute Belegen des
Umschlagsplatzes schnell durchgefiihrt werden kann,

Die Vorausherechnung der Umschlagsdauer und die entsprechend friihzeitige Mit-
teilung des Zeitpunkts der Beendigung des Umschlags vor allem auch insofern, als Eich-
aufnahme, Zollabfertigung sowie die Ausstellung der erforderlichen Begleitpapiere inner-
halb kiirzester, Frist erfolgen.

Die Eichaufnahme dient der Ermittlung des geladenen bzw. geldschten Quantums. Das
auf diese Weise ermittelte Gewicht wird in der Schiffahrt allgemein der Frachtabrechnung
zugrunde gelegt. Wird z.B. die Vereinbarung: ,Fracht zahlbar auf Eiche" getroffen,
kann das Schiff nach dem Umschlag erst dann den Hafen wieder verlassen, wenn die
Eichaufnahme durchgefithrt worden ist. Aufenthalte, die sich durch das Warten auf den
Eichaufnehmer ergeben, kénnen vermieden oder doch verkiirzt werden, wenn die Be-
endigung des Umschlags moglichst frith bekannt ist.

Die gleiche Situation besteht bei der Ubernahme und Abgabe von Giitern, die unter
ZollverschluB gefahren werden miissen. In diesen Féllen miissen Zollbeamte zur An-
bringung bzw. Lésung des Zollverschlusses hinzugezogen werden, Sind von einem Schiff
Zollgiiter in verschiedenen Hafenteilen zu laden oder zu 16schen, kann der Raumverschlufl
zeitweilig durch die Gestellung einer Zollbegleitperson vermieden werden, Auch insoweit
sind rechtzeitige Dispositionen erforderlich.

Diese Beispiele diirften zur Geniige dartun, wie sehr es auch insoweit zu einer Ver-
kiirzung der mit dem Umschlag im Zusammenhang stehenden Wartezeiten beitrdgt,
wenn genauer disponiert werden kann.

3. Auswirkungen der Verbindungen mit dem Hinterland

3.1. Technisch-6konomische Erfordernisse fiir die Erzielung giinstiger Wettbewerbsbedin-
gungen eines Binnenhafens im Hinblick auf den gebrochenen Verkehr

311 Strukturanalyse derLandverkehrsbeziehungen einesBinnenhafens

3.111 Die Hinterlandverkehrswege als Wetthewerbsfaktor im gebrochenen Verkehr

Der gebrochene Transportweg Binnenwasserstrae — Landtransport stellt nur dann
einen im Wettbewerb zum ungebrochenen Verkehr bedeutsamen Faktor dar, sofern be- '
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stimmte technische und O6konomische Mindestbedingungen realisiert sind. Als unge-
brochener (trockener) Verkehr diirfte von praktischer Relevanz lediglich der Eisenbahn-
transport sein, insbesondere im ein- oder zweiseitigen GleisanschluBiverkehr, zumal nasse
gebrochene Verkehre mit einer Schiffsheférderung von unter 200 km bereits wegen des
hohen Umschlagkostenanteils am Gesamtfrachtsatz im allgemeinen keine 6konomische
Bedeutung aufweisen.

Als technische Bedingungen, die beim gebrochenen nassen Verkehr gegeben sein
milssen, sind anzusehen:
Eignung des Gutes fiir den Binnenschiffstransport;
Eignung des Gutes fiir einen einfachen bzw. doppelten Wasser-Land-Umschlag;
befriedigende ganzjahrige Wasserfiihrung des Binnenschiffahrtsweges;
Eignung der vorhandenen Umschlagsanlagen der Héfen bzw, der Verladestellen,

Wiéhrend diese Voraussetzungen in der Realitdt in der Regel erfillt sind, treten die
Okonomischen Mindestbedingungen héufig als restriktiv wirkende Tatbesténde auf. Es
handelt sich hierbei vor allem um

eine Frachtsatzdifferenz beim Gesamttransport zugunsten des gebrochenen Verkehrs
(im Vergleich mit dem u, U. konkurrierenden trockenen Verkehr);

die Piinktlichkeit und RegelméBigkeit der Transportabwicklung im gebrochenen
Verkehr.

Diese o6konomischen Mindestbedingungen umreiBen gleichzeitig die Gesamtproble-
matik des gebrochenen nassen Verkehrs bei zunehmender Intensivierung des Wett-
bewerbs durch den ungebrochenen (Eisenbahn-) Verkehr.

Die Situation wird immer dann zugunsten des gebrochenen nassen Verkehrs ent-

scharft, sofern keine direkte Konkurrenzbeziehung zu aktuellem oder potentiellem
ungebrochenen Verkehr besteht. Dies wird dann der Fall sein, wenn

die Wirtschaftsstruktur des Hafenhinterlandes als deglommeriert zu charakterisieren
ist, keine industriellen Zentren vorhanden sind und das Schienennetz fiir einen
distributiven Fléchenverkehr nicht geeignet ist oder GleisanschlieBer nur verein-
zelt auftreten; )
die Empfangs- oder Versandmengen der im Hafenhinterland anséissigen Betriebe
weder verkehrstechnisch noch tarifarisch solche Transportmengen regelmiBig iber-
geben, die in Wagengruppen bzw, in Ganzziigen befdrdert werden kénnen;
die Struktur des Transportgutes oder die Verkehrsstruktur des Hafenhinterlandes
einen gebrochenen StraBen-Schieneniransport technisch und/oder wirtschaftlich aus-
schalten, Dies gilt insbesondere flir Massengiiter und die Zu- und Ablaufentfer-
nungen zum/vom néchsten Verladebahnho!f der Eisenbahn des langstrémigen Ver-
kehrs.

Die Komplexitdt der Skonomischen Fragen des Zu- und Ablaufverkehrs von hzw. zu

" den Binnenhédfen zeigen die Leistungs- und die Kostenanalyse.

3.1111 Leistungsanalyse des Zu- und Ablaufverkehrs (Ablaufentfernung 50 km und mehr)

Der Ablaufverkehr kann abgewickelt werden
1. tiber die Schiene
2. tiber die Strafle
3. iiber Rohrleitungen.

Bei den nachfolgenden Analysen erfolgt eine Beschrinkung auf die Falle 1, und 2.
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Zu 1.: Beim Ablaufverkehr iber die Schiene ist zu unterscheiden:

a) die Beteiligung von lediglich einem Schienenverkehrsunternehmen, z.B. der
Deutschen Bundesbahn,

b) die Beteiligung von mehreren sich ergdnzenden Eisenbahnen,

Der Fall a), dal nur ein Bahnunternehmen an der technischen Abwicklung des Ablauf-
verkehrs tiber die Schiene beteiligt ist, liegt vor, wenn

die hafeneigene Eisenbahn den Hinterlandverkehr auf eigenem Gleiskérper und
mit eigenem rollenden Material durchfiihrt (dieser Fall ist fiir den echten
Hinterlandverkehr — nicht Hafenanlieger- bzw. Loco-Verkehr — atypisch);

das Staatsbahnunternehmen, z.B. die Deutsche Bundesbahn, bedient ohne Zwi-
schenschaltung einer weiteren Eisenbahn die im Hafen liegenden Verladeplatze
(z.B. aufgrund eines Bedienungsvertrages mit der Hafenverwaltung bzw. dem
rechtlichen Trdger des Hafens).

Haufiger jedoch tritt der Fall b) ein, bei dem im Hafengeldnde von einer hafeneigenen
Eisenbahn das Sammeln, Vorsortieren, Verteilen und die Abfertigung sowie der Trans-
port der Waggons von den einzelnen Verladestellen im Hafen bis hin zur Ubergabe-
station (Ubergabepunkt) an die Staatsbahn durchfithrt, die dann den Streckenverkehr
des Hinterlandtransportes abwickelt.

Zu 2.: Beim Zu- und Ablaufverkehr mit dem LKW wird aus Griinden der Kapazitdten-
divergenz zwischen LKW-Einheiten und Binnenschiffen hdufig eine Zwischen-
lagerung eingeschaltet. Direktumschlag Schiff/LKW mit einer Vielzahl im Hafen-
geldnde verkehrender bzw. wartender LKW ist jedoch ebenfalls anzutreffen.

3.1112 Kostenanalyse

Die hohe Fixkostenlast der Eisenbahnen (rd. 60—65%, der Gesamtkosten) fithrt bei
tendenziell sinkender Beanspruchung der Schienenverkehrsmittel im Ablaufverkehr
zu einer Vergrofierung des Leerkostenblocks, Die quantitative Anpassung des Schienen-
netzes an den in der Realitdt festzustellenden stark riicklaufigen Anteil des Bahn-
verkehrs am Hinterlandverkehr stoft im Hafengeldnde selbst auf enge technische
Grenzen, sofern eine Vielzahl von Hafenanliegern die Vorhaltung von Gleisanlagen
an ihrer Verladestelle winscht. Aus Wettbewerbsgrinden zum durchgehenden trocke-
nen Verkehr ist eine Anhebung der Frachten und Gebiihren (z.B. Stellgebithren) weit-
gehend unmoglich. Bei sinkenden Gesamtertragen aufgrund des Riickganges der Schie-
nenverkehre im Binnenhafen und weitgehend konstanten Gesamtkosten des Bahn-
betriebes (ohne Beriicksichtigung steigender Lohnkosten) verschlechtert sich insheson-
dere die wirtschaftliche Lage der hafeneigenen Bahnen in gravierendem Mafie. Thnen
ist es nicht moglich, zumindest im Streckengeschédfi des Hinterlandverkehrs einen
(ndherungsweisen) Ausgleich zu realisieren.

Die Staatsbahn (z.B. Deutsche Bundesbahn) hat aus eigenwirtschaftlichen Griinden
heraus nur ein bedingtes Interesse daran, den Hinterlandverkehr der Binnenhifen
durch niedrige spezielle (Binnenumschlags-) Tarife afttraktiv zu gestalten, da sie selbst
als betroffener Wetthewerber im ungebrochenen Verkehr auftritt. Hinzu kommt, daB
die Kosten je beférderten Waggon auf den (relativ kurzen) Hinterlandstrecken wegen
der oftmals wesentlich niedrigeren Streckenbelastung hoher liegen als bei den trockenen
Transporten im Langstreckenverkehr mit Wagengruppen oder Ganzziigen auf Strecken
mit hoher Verkehrsdichte.

Beim Zu- und Ablaufverkehr per LKW entstehen den Binnenhédfen bei zunehmender
StraBenverkehrsdichte im Hafengeldande steigende Straflenunterhaltungskosten und Ver-
kehrsabwidklungsprobleme, Handelt es sich bei den Verkehrswegen im Hafen nicht um
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StraBlen des 6ffentlichen Verkehrs bei denen die Gemeinde oder der Staat als Baulast-
trdger auftreten, so verzeichnen die Hifen einen weitgehend nicht durch entsprechende
Ertrage auszugleichenden Kostenblock. Eine Deklarationspflicht der in den Hifen verkeh-
renden Kraftfahrzeuge besteht in der Bundesrepublik nicht; eine hafenindividuelle Kon-
trolle des Strafenverkehrs scheitert in der Mehrzahl der Binnenhédfen daran, daB eine
Vielzahl von Ein- und Ausfahrten besteht, die nur mit unverhdltnisméBig hohem Auf-
wand zu iiberwachen sind.

3.112 Determinanten des qualitativ-quantitativen Umfanges des Zu- und Ablaufverkehrs

3.1121 Die geographische Lage des Hafens

Die wirtschaftliche Bedeutung des Hinterlandverkehrs eines Endhafens tibertrifft in
aller Regel jene der Nichtendhéfen, Ferner bestimmen der Grad der (regionalen) Ver-
kehrserschlieBung durch ‘StraBen- und Schienenverkehrswege sowie die Gelindeverhilt-
nisse des ,natiirlichen” Hafenhinterlandes den grundsétzlichen Umfang und die Struktur
des Zu- und Ablaufverkehrs.

3.1122 Die wirtschaftliche Struktur des Hinterlandes

Neben den geographischen Bedingungen erlangt der Grad der industriellen Besiedlung
und die Art der Produktionszweige (und damit die Art der transportierenden Giiter)
eine entscheidende Bedeutung. Eng verbunden hiermit sind die Bezugs- und Absatzver-
flechtungen der betrachteten Unternehmen. Wesentliche Erkenntnisse lassen sich durch
die Aufstellung einer nach Transportstrémen gegliederten Input-Output-Analyse gewinnen.

3.1123 Die Intensitdt des Substitutionswettbewerb im gebrochenen Verkehr

Obwohl die'unter 121 und 122 analysierten Tatbestdnde eine fiir den gebrochenén
nassen Verkehr glinstige Situation erkennen lassen, entscheidet tiber den wirklichen
Umfang des Hinterlandverkehrs die Wetthewerbssituation des gebrochenen Verkehrs
zum ungebrochenen. Verkehr. Von echter 6konomischer Bedeutung'ist allein nur der
ungebrochene Eisenbahntransport. Aufgrund verstédrkter Ausnahmetarifbildungen mit
kombinierten Mengen- und Treuerabatten, verbunden mit RegelmaBigkeitspramien usw.
gelingt der Schiene in steigendem MaBe ein Einbruch in Transportmérkte des gebroche-,
nen (nassen) Verkehrs, insbesondere bei den mengenméBig stirkeren Verkehrsstrémen.
Geférdert werden diese Tlansportverlagerungen auch durch jene MaBnahmen der Bahn,
durch welche die Zahl der Gleisanschllisse vermehrt und die Tarife im Zu- und Ablauf-
verkehr tendenziell angehoben werden.

3.12 Beurteilungskriterien fiir eine hafen- und gesamtwirtschaftlich optimale Gestaltung
des Zu- und Ablaufverkehrs

3.121 Das Spannungsverhéltnis zwischen technisch und wirtschaftlich optimalen Hintex-
landverbindungen

Anhand der Daten tber Umfang und Struktur des Zu- und Ablaufverkehrs eines
Binnenhafens lassen sich technisch optimale Hinterlandverkehrsbeziehungen durch einen
Ausbau der Strafenverbindungen und/oder Erstellung von Gleisanschliissen im Schienen-
verkehr realisieren, Bei der Bedeutung des sténdig zunehmenden Substitutionswettbe-
werbes des trockenen ungebrochenen Verkehrs zum gebrochenen nassen Verkehr und
der Prioritdt von technisch moglichen und gesamtwirtschaftlich kostengiinstigsten Trans-
portverfahren (bei Beachtung der Nachfragesouverdnitdt) scheidet ein Teil der denkbaren

. MaBnahmen zur (technischen) Verbesserung der Hinterlandverbindungen aus. Die Wett-
bewerbsfahigkeit des Binnenschiffsverkehrs und der Binnenhédfen im gebrochenen Verkehr
kann bei 6konomisch orientierter Betrachtungsweise nicht dadurch verbessert werden, daf
Kostenfaktoren des Zu- und Ablaufverkehrs aus den Betriebsrechnungen der beteiligten
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~ Wirtschaftseinheiten eleminiert und- (insbesondere) der &ffentlichen Hand zugewiesen .

werden.‘ Beispielhaft sei 'die’ Problematik der Binnénumschlagstarife (U-Tarife) und der
hafenbezogenen Strafenausbauprogramme erwéhnt, Die¢ Intensivierung des Wetthewerbs

"durch den trockenen (Schienen-)Verkehr erschwert die fiir eine Beurteilung erforderliche

Erstellung einer auf den Hafen und das Hinterland bezogenen Cost-Benefit-Analyse. Es
kann  jedoch festgestellt werden, daf sich bei zunehmender Verstarkung des Wett-
bewerbs auf den Verkehrsmirkten und insbesondere bei erhéhter tarifpolitischer Auto--
nomie der Verkehrstrager die ékonomische Position des gebrochenen Verkehrs in zahl-
reichen Féllen abscﬁwécht Diese Situation ist nur dann nicht zu erwarten, sofern

entweder das angesprochene Wettbewerbsverhaltms bei” best1mmten Hifen nlcht
eine derartige Relevanz zeigt

oder das I—Ilnterland des Hafens in seiner technisch- okonomlschen Struktur prlmar’
den Lastkraftwager im Zu- und Ablaufverkehr begunstht

3122 Hafenwirtschaftliche Beurteﬂungsknterlen

Ein groBer Teil der sog. ,alten* Binnenhédfen wurde in Deutschland als Eisenbahnhéfen
errichtet. Threr baulichen Anlage entsprechend sind sie ausgerichtet auf einen iiber-
wiegend iiber die Schiene laufenden Hinterlandverkehr, .Der insbesondere seit 1957
verstdrkt in der Bundesrepublik in Erscheinung tretende Verlagerungseffekt des Zui-
und Ablaufverkehrs von der Schiene auf die Strafe fihrt bei den Binnenhédfen nicht nur

- tzu, tendenziell steigenden Kosten je bewegten Bahnwaggon (vgl. 112 Kostenanalyse),

sondern zu techhischen Problemen der Bewdltigung eines tdglichen LKW-Verkehrs von
u. U, mehreren tausend Einheiten. Auf der einen Seite sind zahlreiche Binnenhdfen hin-
sichtlich der Umschlagsergebnisse auf einen intensiven Hinterlandverkehr angewiesen,
auf der anderen Seite flihrt der Strukturwandel im Zu- und Ablaufverkehr zu erheblicheri '
Kostenbelastungen der Hafenwirtschaft, denén keine entsprechenden Frtrage gegenuber- '
stehen. |

Bei den nach dem 2. Weltkrieg gebauten bzw. erweiterten Héfen weist dieser Struktur-
wandel eine vergleichbare Problematik nicht auf. Die Beurteilung der technisch-Skono- -
mischen Situation im Hinterlandverkehr und die Moglichkeiten einer im hafenwirtschaft-
lichen Sinne positiv zu bewertenden Umgestaltung sind je nach Hafentyp, Hinterland-
struktur, Wetthbewerbssituation zu Nachbarhéfen und Tarlfstruktur des konkurrlerenden
trockenen Verkehrs verschieden.

3.123 Verladerbezogene Beurteilungskriterien \

" Ausgehend von der unterstellten Umschlagseignung des transportierten Gutes sind als
Entscheidungsparameter des Verladers im Hinblick auf die Wahl des Transportweges,
und .-‘mitte’ls der Transportpreis (einschl. Verpackungsnebenkosten) sowie die Qualitdt
der Transportleistung (Gutbehandlung, Transportdauer, Sicherheit) zu nennen. Scheidet
der direkte ungebrochene Transport aus -technischen oder 6konomischen Griinden aus,
5o tritt im Zu- und Ablaufverkehr in der Bundesrepublik der in der Regel vorhandene
Frachtvorsprung des StraBengliterverkehrs (Giiternahverkehr, Einzugsbereich bis 100 km,
GNT-Tafel III ¥ 30 %) gegeniiber den Eisenbahnfrachtsétzen (tarifiert nach DEGT Regel-
tarif, allgemeinen Ausnahmetarifen,. speziellen Ausnahmetarifen oder Umschlagstarifen)
neben sonstigen Qualitdtsvorteilen als EntscheidungsgroBe. auf. ‘Der Verlader trennt
jedoch in der Regel nicht zwischen Zu- und Ablaufverkehrsqualititen und im engeren’
Sinne hafenwirtschaftlichen Faktoren (Umschlagsdauer, Lagermdglichkeiten).

Die Problemstellung der Beurteilung durch den Verlader éndert sich, sofern das Hafen-
hinterland durch im Hafen gelegene Lagerhduser und -flichen auf Abruf bedlent wird.
Verallgemeinernd laﬁt sich feststellen, daB der Zu- und Ablaufverkehr immer dann fur
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die Verlader an Bedeutung gewinnt, sofern von ihnen Investitionen in Umschlags- oder
Lagereinrichtungen vorgenommen worden sind, an deren kapazitdtsméBiger Ausnutzung
sie interessiert sind.

Preisanreize flir die Verlader, den gebrochenen nassen Verkehr zu wihlen, liegen auch
darin begriindet, daB in der Bundesrepublik ein erhebliches Spannungsverhdltnis zwischen
den Berg- und den Talfrachten besteht. Die bedeutenden Frachtreduktionen im Talverkehr
ermoglichen die ErschlieBung eines héufig weitrdumigen Hafenhinterlandes aufgrund
des vorhandenen Frachtenvorsprunges des nassen Verkehrsanteils,

3.124 Gesamtwirtschaftliche Beurteilungskriterien

Die gesamtwirtschaftliche Betrachtungsweise geht dahin, bei Beachtung der Nach-
fragesouverénitdt die Minimierung des gesamtwirtschaftlichen Tranportkostenblodcks
zu f6rdern. Fiir den Hinterlandverkehr bedeutet dies, daB eine moglichst exakte Zu-
rechnung der Kostenpositionen, sowohl im Hafen selbst wie auch beim Zu- und Ablauf-
verkehr (insbesondere der Infrastrukturkosten), erfolgt, um dem Preis im Wetthewerh
seine Lenkungsfunktion zu erhalten.

3.13 Vorschldge fiir eine 6konomisch-rationale Gestaltung des Hinter-
landverkehrs

3.131 Hafenwirtschaftliche MaBnahmen

Neben der technischen Optimierung der Umschlagsvorgénge im Hinblidk auf die Um-
schlagszeiten ist zu priifen, ob und in welchem Rahmen bei den einer weitgehend
flexiblen Preispolitik zugénglichen Entgelten fiir hafenwirtschaftliche Leistungen Korrek-
turen mdglich sind, die letztlich einen Preisanreiz fiir den gebrochenen Verkehr (und
damit den Zu- und Ablaufverkehr) darstellen sollten, Es zeigt sich jedoch, daB aufgrund
der gegenwértigen Kosten- und Ertragslage der Mehrzahl der Binnenhifen Tarifabsen-
kungen praktisch unméglich sind, da bereits auch bei nur handelsrechtlichen Wertansit-
zen (Verzicht auf kalkulatorische Bewertung) zum Teil betrichtliche Jahresverluste kon-
statiert werden miissen. Weder 146t sich der Bahnverkehr im Hafen zu niedrigeren Tarif-
sdtzen durchfiihren, noch koénnen Tariferhéhungen in anderen hafenwirtschaftlichen
Tdtigkeitsbereichen realisiert werden, ohne daB hierdurch der Gesamttransportakt als -
nasser gebrochener Verkehr ernsthaft gefihrdet wird. Es sollten jedoch Versuche unter-
nommen werden,

1. den Lastkraftwagen zumindest an den StraBenverkehrswegekosten des Hafens zu
beteiligen, indem die erforderlichen rechtlichen und technischen Méglichkeiten erneut
tberpriift werden. Auf diese Weise wiirde die Gesamtertragslage der Binnenhéfen
graduell verbessert und der unter ‘.anderem auf Kostenverzerrungen beruhende tiberaus
groBe Wetthewerbsvorsprung des Lastkraftwagens im Zu- und Ablaufverkehr reduziert;

2. den Verrechnungsmodus zwischen Staatsbahn (z.B. Deutsche Bundesbahn) und Hafen-
bahnen dahingehend zu tberpriifen, ob nicht in einigen Féllen eine héhere Fracht-
anteilszuscheidung oder teilweise Uberlassung der vom Verlader erhobenen Abferti-
gungsgebiihren aufgrund der vom Hafen erbrachten Leistungen durchfithrbar ist. Nur
eine enge Zusammenarbeit zwischen den beteiligten Schienenverkehrsbetrieben kann
die Wettbewerbsfahigkeit der Eisenbahn im Hinterlandverkehr erhalten bzw. stabili-
sieren;

3. einen Kosten- und Erlésausgleich bei stark konkurrenzierten und fiir die beteilig-
ten Schiffahrts- und Hafenbetriebe wirtschaftlich interessanten Transporten dergestalt
durchzufiihren, daB durch eine gemeinsame Preis- und Leistungsstrategie nasse ge-
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brochene Verkehre erhalten bzw. in ihrem Volumen ausgeweitet werden, so daB bei
Betrachtung des Gesamttransportaktes (der Kosten-Ertrags-Rechnungen aller an der
Abwicklung beteiligten Verkehrsunternehmen) ein positiver Saldo verbleibt,

. durch eine Differenzierung der fiir die Bereitstellung und Erbringung von hafenwirt-

schaftlichen Leistungen im Hinblick auf den Platz- und den Hinterlandverkehr (ErmBi-
gung der Preise fiir den Hinterlandverkehr) zu den Zu- und Ablaufverkehr zu intensi-
vieren. Flir den Hafen liegt immer dann in dieser Preisdifferenzierung ein eigenwirt-
schaftlicher Vorteil, sofern dieser zusétzlich gewonnene Verkehr neben den von ihm
verursachten leistungsabhéngigen Kosten einen Beitrag zur anteiligen Fixkosten-
deckung des Gesamthafens leistet.

3.132 Verladeraktivitdten

Der Zu- und Ablaufverkehr zum und vom anenschlffstransport findet seine Okomno-

mische Rechtfertigung immer dann, wenn

1.

die Verlader durch eine ihren Produktions- und Veririebsinteressen entsprechende
Lager- und Umschlagsanlagenbaupolitik oder durch die Nutzung bereits in den Héfen
erstellter Anlagen Kostenvorteile im Vergleich zum ungebrochenen Transport reali-
sieren kénnen;

. durch Betriebsverbindungen von Schiffahrts- und Produktionsbetrieben komparative

Kostenvorteile durch den gebrochenen nassen Verkehr und damit auch durch den
Hinterlandverkehr wahrgenommen werden kénnen;

. die Hafenumschlagsplatze durch spezialisierte Umschlagsanlagen (z.B. Schrottmagne-

ten etc.) fiir den Verlader an Aktivitdt gewinnen.

3.133 Schiffahrtsbezogene Mafnahmen

1.

Durch Frachtreduzierungen der Binnenschiffahrt im nassen Streckenanteil kénnen u. U,
die Hinterlanddimensionen der Héfen tariftechnisch erweitert werden. Es ist jedoch
fraglich, ob solche MafBnahmen zum gegenwirtigen Zeitpunkt erfolgversprechend
sind, da

die Ertragssituation der Schiffahrt weitere FrachtermiBigungen weitgehend aus-
schliefit,

nur ein gemeinsames Vorgehen aller an den betreffenden Verkehr beteiligten
Schiffahrtskreise den erwiinschten Effekt zeitigen kann.

. Durch eine Uberpriifung und spezielle Ausweitung des iiberbetrieblichen Systems des

Frachtenausgleichs lassen sich die komparativen Wettbewerbsvorteile des GroBSunter-
nehmens Deutsche Bundesbahn abschwéchen, Auch hier ist jedoch ein koordiniertes
Vorgehen der beteiligten Schiffahrtsunternehmen Voraussetzung.

3.134 Allgemeine verkehrswirtschaftliche und verkehrspolitische Aktivitaten

Der gesamtwirtschaftlich férderungswiirdige Hinterlandverkehr kann letztlich dadurch

gestlitzt werden, indem

1.

der Bund als Eigentiimer der Binnenwasserstrafen die Befahrungsabgaben differen-
ziert, so daB der Hinterlandverkehr begiinstigt wird im Vergleich zum Platzverkehr,
Hiermit kann gleichzeitig eine Férderung wirtschaftlich schwach entwickelter Regionen
erfolgen. Bedingung ist jedoch, daB global die Befahrungsabgaben die schiffahrtsantei-
ligen Kosten der kiinstlichen bzw. kanalisierten WasserstraBen decken;
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2. der Staatsbahn (z.B. Deutsche Bundesbahn) die Auflage erteilt wird, die Zu- und
Ablauftarife flir bestimmte Giiter zumindest nicht héher zu gestalten als die allge-
meinen Ausnahmetarife flir diese Giiter (z.B.6U 1 iiber alle Entfernungen = 6 B-1);

3. der Zu- und Ablaufverkehr durch Lkw mit Massengiitern im Nahverkehrsbereich bis
100 km, der zu verkehrstechnischen und verkehrswirtschaftlichen Erschwernissen in
den Ballungszentren fiihrt durch eine kostenadidquate Besteuerung starker belastet
wird, so daB die Wettbewerbsfahigkeit der Bahn vergleichsweise erhoht wird.

Insgesamt zeigt sich, daB unter Gkonomischen Aspekten die Moglichkeiten der For--
‘derung des Zu- und Ablaufverkehrs beschriankt sind, zumal es aufgrund der verstarkten
Wettbewerbssituation auf diesen Verkehrsmérkten sowie der mannigfaltigen Qualitéts-
aspekte bei der Transportabwicklung keinen sog. ,natiirlichen” Hinterlandverkehr der
Binnenhéfen gibt.

3.2. Tatsdchlich vorhandene Tendenzen in der Entwicklung des gebrochenen Binnen-
schiffsverkehrs, veranschaulicht am Beispiel zweier in diesem Verkehr erfolgreicher
Binnenhdfen.

3.21 Allgemeine Feststellungen -

Mit Riicksicht auf die auBerordentlichen Unterschiede in den Wettbewerbssituationen
der einzelnen deutschen Binnenhéfen kdnnen fiir alle Hédfen verbindliche Aussagen nicht
gemacht werden. Jedoch ermdglichen die vorhandenen Zahlen, iiberwiegend wirksame
Tendenzen festzustellen, die sich auf den Hinterlandverkehr auswirken,

Entscheidend fiir die Wahl des Verkehrsweges, sei es ein direkter, sei es ein gebro-
chener Weg, ist in der Regel die Wahl des Verkehrsnutzers, d.h. des Rechtsgeschifts-
partners der das Transportrecht hat. Uber die tatsdchlich ausgeiibte Wahl gibt es in
Deutschland keine Statistiken, die einen uneingeschrdnkten Aussagewert haben. Die nach-
stehend fiir die Jahre 1955, 1960 und 1965 ausgewertete Jahresstatistik der

Umladungen von und
zu den Binnenwasserstrafien

(in 1000 t)

davon

unmittelbar weiter mit

Eisen- y an bzw. ab
Insges. bahn Kz, Schiff Zus. Lager/Fabrik

1955 181200 32 800 19 600 13 090 65490 115700
=9 100 18 11 7 36 64
9/o 100 100 100 100 100 100

1960 253 200 34 600 31000 12 440 78 040 175 200
=9 100 14 12 5 31 69
= 0o 139 105 158 95 119 151

1965 286 800 25 700 34 400 11160 71260 215 000
=10, 100 9 12 4 25 75
78 176 85 109 186

= g

158

1dBt jedoch wichtige allgemein gliltige Trends erkennen.
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3211 Der Binnenschiffsverkehr in seiner Gesamtheit (Umschlag von und zum Binnen- -
~schiff) ist in der Bundesrepublik von 1955 auf 1965 erheblich — um 58 0/ — gestiegen.

2.212 Der gebrochene Verkehr mit Binnenschiffen (Verkehr mit direktem Umschlag von

Binnenschiff auf Eisenbahn, Kraftfahrzeug oder Schiff) hat zusammen im gleichen Zeit-

raum zwar noch absolut eine Erhéhung der Mengen erlebt, ist jedoch relativ von 36 auf
" 25%0 des Gesamtverkehrs abgesunken.

3.213 Die Feststellung zu 12 lassen jedoch einen SchluB auf die Entwicklung des gesamten
gebrochenen Verkehrs, d.h. einschlieBlich des iiber Lager abgewickelten gebrochenen
Verkehrs nicht zu, denn die Spalte ,an bzw. ab Lager/Fabrik" enthdlt nur nicht aufteil-
bare Gesamimengen,

3.214 Die Fisenbahn hat den ersten Rang als Partner der Binnenschiffahrt im gebrochenen
Verkehr an den Kraftwagen verloren, Der Anteil des Binnenschiff/Eisenbahnverkehrs
am gesamten Verkehr auf BinnenwasserstraBen ist nicht nur relativ von 18 auf 9% der
Gesamtmengen, d. h. auf die Hélfte des urspriinglichen Anteils in den genannten 10 Jah-
ren abgesunken, sondern hat sich auch trotz mengenméBiger Steigerung des Gesamt-
verkehrs auf 158 % absolut von 32,8 Mill, t auf 25,7 Mill. t vermindert.

3.215 Dementsprechend hat der gebrochene Binnenschiff/Kraftwagenverkehr nicht nur
die absoluten Mengen in den 10 Jdhren auf 176%. steigern konnen, sondern auch seinen
relativen Anteil sowohl am gesamten gebrochenen Verkehr als auch am Gesamt-
verkehr mit Binnenschiffen,

3.216 Der Umschlag Schiff/Schiff zeigt demgegeniiber einen abnehmenden Trend, was
allerdings weitgehend dadurch bedingt ist, daB in diesem Jahrzehnt weitere Strecken .
des WasserstraBennetzes vollschiffig ausgebaut worden sind, so daB sich dadurch
eine Leichterung ertibrigte.

3.22 Veranschaulichung der Entwicklung des gebrochenen Verkehrs
bei zwei in diesem Verkehr erfolgreichen Héafen

Da jeder Binnenhafen aufgrund seiner verkehrsgeographischen Lage, der besonderen
Wirtschaftsstruktur seines Hinterlandes und seiner spezifischen Wettbewerbssituation bei
der Bedienung dieses Hinterlandes im gebrochenen Verkehr eine GréBe sui generis dar-
stellt, kénnen einzelne Héfen betreffende Erfahrungen nur die allgemeinen Erkenntnisse
in Bezug auf die Situation in diesen Héafen ergénzen, jedoch nicht fiir sich allein verall-
gemeinernde Beschliisse begriinden. Sie koénnen hoéchstens Ansatzpunkt fiir weitere
Untersuchungen sein, die ihrerseits zu Erkenntnissen von allgemeiner Bedeutung flihren,
aber nicht mehr,

Es wiirde den Umfang dieser Arbeit sprengen, wenn man auch nur die wichtigsten
Verkehrsverbindungen bei den wichtigsten deutschen Binnenhéfen empirisch untersuchen
wiirde. Deshalb sollen sich die weiteren Ausfilhrungen unter den gemachten Vorbehalten
darauf beschréanken, an Hand von Zahlen von zwei Binnenhéfen zu zeigen, dall es Héfen
moglich war, sich mit Erfolg gegen den allgemeinen Trend durchzusetzen und einen
angemessenen Anteil des gebrochenen Verkehrs am Gesamtverkehr erfolgreich zu ver-
teidigen.

3.222 Der Hafen Hildesheim konnte, wie aus den nachstehenden Tabellen 1 und 2 zu
entnehmen ist, in den Jahren 1963 bis 1967 entgegen dem allgemeinen Trend den Zulauf-
verkehr vergréBern, und zwar, obwohl er zwischen zwel rund 43 Tarifkilometer entfernt
gelegenen Hafen liegt und mit diesen um die Erhaltung seines Hinterlandverkehrs zu
ringen hat.
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Entwicklung des Zulauiverkehrs nach Entifernungsstufen beim Hafen Hildesheim
(1963 = 100)

Tabelle 1

Zulaufverkehr

bis 50 km Zulauf

davon

uber 100 km Zulauf

Jahr 50—100 km Zulauf
insges. | mitBahn| mitLkw | insges. Bahn Lkw insges. Bahn Lkw insges. Bahn Lkw
1963 absolutin t| 296 317 96 167 200 150 | 187795 82718 105077 | 104054 8981 95073 | 4468 4 468 —t
in %o =100 = 100 = 100 = 100 = 100 = 100 = 100 =100 = 100 = 100 =100
1965 in % 169,2 208,3 150,4 1738 2223 1356 © 165,5 1515 166,8 62,8 62,8
1967 in /o 117,6 126,5 113,2 69,8 112,2 36,3 202,1 243 198,2 156,9 156,9
Aufteilung des Ablaufverkehrs auf die einzelnen Entfernungsstufen
¢ dieser
3 Jahre -
absolutint 381993 | 139385 | 242607 | 215056 | 119818 95 237 162 171 14801 | 147 370 4 766 4 766 t
= 100 36,5 63,5 56,3 314 249 42,5 39 38,6 1,2 1,2
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Eniwicklung des Ablauiverkehrs nach Entfernungsstufen beim Hafen Hildesheim
(1963 = 100)

Tabelle 2

davon

Jahr Ablaufverkehr bis 50 km Ablauf 50—100 km Ablauf iber 100 km Ablauf
insges. | mitBahn | mitLkw | insges. Bahn Lkw insges. Bahn Lkw insges. Bahn Lkw
1963 absolutin t| 362 281 11 900 350381 | 289912 10 719 279193 | 72369 1181 71188 — — — t
in %% = 100 = 100 = 100 =100 = 100 = 100 = 100 = 100 = 100
1965 in %/ 109,5 120,3 “109.1 96,5 28,7 99,1- 161,5 952,2 148,4
1967 in %o 85,6 79,8 85,8 66,3 39,4 67,4 163 446,3 158,3
Auiteilung des Zulauiverkehrs auf die einzelnen Entfernungsstufen
@ dieser
3 Jahre
absolutin t 356 365 11904 | 344461 | 253959 6 004 247 954 | 102 406 5899 96 507
in %o =100 3.3 96,7 71,3 1,7 69,6 28,7 1.7 27,0

6761 1oS UDSSBIBUOYSUYBIIUIS-ONYIC Nz abenleg ayosinaq
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32221 Die beiden Tabellen zeigen deutlich, und das ist nach zahlreichen Frachtverglei-
chen und Einzelfeststellungen bei vielen Binnenh#fen empirisch als allgemein gliltig fest-
zuhalten, daB der Einzugsbereich des gebrochenen Verkehrs in der Regel die 100-km-Zone
nicht tibersteigt, soweit nicht besondere Anreize fiir lingere Zu- und Ablaufentfernungen
gegeben sind. Natlirlich sinid im allgemelnen die méglichen Zu- und Ablaufentfernungen
lénger, je ldnger die Transportentfernung des konkurrenzietrenden direkten Weges und
je geringer die Differenz der fiir den Transporipreis entscheidenden Gesamttarifentfer-
nungen der im Wettbewerb stehenden Verkehrswege ist. In der Regel wird jedoch in
der Bundesrepubhk Deutschland die durch den Geltungsbereich des gegeniiber der Fisen-
bahn billigeren Regeltarifs des Gliternahverkehrs (GNT = Tafel III minus 30 bzw, 40 /o),
der auf Tarifentfernungen von 100 km beschrénkt ist, gegebene Zisur beim Zu- und
Ablauf nicht tibersprungen. Bezeichnend dabei ist, daBf, wie Tabelle 2 zeigt, die ver-
einzelten Zulauftransporte liber 100 km Entfernung wieder mit der Eisenbahn durch-
gefiihrt werden.

3.2222 Die Bundesregierung hat versucht, bei den Héafen im Zonenrandgebiet, zu denen
auch Hildesheim gehért, und bei gewissen Mainhédfen, deren Bemiihungen um Erhaltung
ihres gebrochenen Verkehrs in geeigneten Fallen durch Differenzierung der Schiffahrt-
abgaben {flr Platzgut und Hinterlandgut zu unterstiitzen, was gleichfalls zu den in die-.
sen Héfen erzielten giinstigeren Ergebnissen mit beigetragen hat. Die Schiffahrtabgaben’
stellen jedoch nur einen relativ kleinen Anteil am Gesamttransportpreis dar, Wirkungs-
voller diirften daher, wegen des gréBeren finanziellen Gewichts in dieser Hinsicht die
durch Rechtsverordnung rechtsverbindlich eingefiihrten Frachtenausgleichskassen sein, die
den gebrochenen Verkehr aus Beitrdgen aus dem Gesamtverkehr mit diesen Gitern .
auf uberbetrieblicher Basis so verbilligen, daB er in einem durch die vorhandenen Mit-
teln begrenzten Raum gegentiber konkurrierenden Direktverkehren wettbewerbsfihig
bleibt.

3.223 Der Hafen Heilbronn liegt hinsichtlich seiner Umschlagsleistungen unter den
deutschien Binnenhéfen mit 4,807 Mio. t im Jahre 1967 unmittelbar hinter Frankfurt/Main
und mit erheblichem Abstand vor Krefeld und Stuttgart an 10. Stelle, Obwohl er 1958
seine Vorzugsstellung als Endhafen verloren hat, konnte er, wie aus Tabelle 4 ersichtlich
ist, wegen der Wendigkeit aller an diesen Verkehrsaufgaben Bete111gten ab 1965 ih etwa
wieder seine urspriinglichen Umschlagsleistungen erreichen.

v Tabelle 3
Entwicklung der Umschlagleistungen (in 1 000 t) des Hafens Heilbronn

davon unﬁiit‘telbar weiter mit

insges an b7w. ab
Jahr ; % Eisen- L Zu- Lager/Fabrik
absolut isen K
bahn % /o Sal%;;len "o
1955 4888 100 39,1 25,1 64,2 ‘ 35,8
1957 5157 - 100 41,7 21,8 63,5 . 36,5
(letztes Jahr
als Endhafen)
1960 4343 100 16,3 23,2 39,6 60,4
1963 4313 100 8,7 24,3 33 67
1965 5152 100 55 28,8 34,3 65,7
1967 4 807 100 4,7 22,6 27,3 72,7
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Es war zwangsldufig, da mit der Neckarkanalisierung' bis Stuttgart sein traditioneller
‘Besitzstand an gebrochenem Verkehr mit dem hochindustrialisierten Stuttgarter Raum
stark zurlickgehen muBte. Bemerkenswert ist jedoch, da8 schon 1960 diese normale Ent-
widklung trotz dés in gleicher Richtung laufenden allgemeinen Trends bei einem Stande
des Anteils des gebrochenen Verkehrs von 356% des Gesamtverkehrs gegenl’ibér bei
319/ bei allen Héfen der Bundesrepublik abgebremst werden konnte und 1965 dieser
Vorteil von 4,6 % auf 34,3%0 gegeniiber 25% also auf 9,3% erweitert werden konnte.

Welche Ursachen haben mit dazu beigetragen, diese relativ gilinstigen Ergebnisse
herbeizufiithren?

3.2231 Forcierte Umstellung auf den LKW als Transporttréager

Verladerwiinschen Rechnung tragend hat man in Heilbronn die Umstellung von Bahn/
Schiffverkehr zum LKW/Schiffverkehr erheblich iiber den Durchschnitt hinaus durch-
geftihrt, und zwar von einem Verhéltnis von etwa 7:10 im Jahre 1960, zu einem von
etwa 2:10 im Jahre 1965 gegeniiber vergleichsweise einer Umstellung von 14:12 zu
9:12 bei allen deutschen Binnenhéfen, Die beiden mengenmébig wichtigsten Umschlag-
giiter, allerdings auch spezifischen LKW-Giiter Baustoife und Mineraltle haben wie
Tabelle 4 zeigt, z. T. beglinstigt durch GroBbauvorhaben, diesen Trend besonders ver-

starkt.
Tabelle 4
Aufteilung des direkten Umschlagverkehrs (Zulauf) des Hafens Heilbronn
nach Giiterarten im Jahre 1967
. (in 1000 t)
gesamier LIRS ~ davonmil
Guterart gnkgfmlile{l- kehr weiter Bahn Lkw Schiff
er verkenr /0 /o /o /o
1. Baustoffe 1873 587 = 100 — = 100 —
2. Mineral6le 257 165 = 100 — = 100 —
3. Braunkohle 123 123 = 100 = 26 = 74 —
4, Steinkohle 706 101 = 100 = 34,6 = 53,5 =119
5. Diingemittel 87 87 = 100 = 96,5 — = 395
6. Getreide- und
Futtermittel 71 71 = 100 = 22,5 = 77,5 —_
7. Eisen- und Walz-
werk-Erzeugnisse 102 57 = 100 = 22,8 = 754 = 1.8
8. Sonstige Gliter 61 55 = 100 = 65,5 = 34,5 —

3.2232 Die Organisation des Hafens nach dem Heilbronner System

Die Stadt Heilbronn ist als Kommunalverwaltung im eigentlichen Hafenbereich nur
Eigentiimer der zu diesem gehorenden Wasser- und Landflichen. Sie hat diese an die
privaten Interessenten verpachtet und diesen allein die Errichtung und den Betrieb der
Umschlagsanlagen, Lagerhduser, Gliterschuppen usw., insbesondere jedoch die Anlage
zentraler Verteilungsldger iiberlassen. Diese privaten Interessenten haben dadurch ein
besonderes wirtschaftliches Eigeninteresse auf eine ldangst- und bestmdgliche Ausnutzung
ihrer Investitionen in ihrem Hafen. Thre Kunden decken oft ihren vielseitigen Bedarf
lieber in einem und demselben reichhaltig assortierten Verteilungslager als in mehreren,
an verschiedenen Orten gelegenen Einkaufsquellen und nehmen fiir diese Zeit- und
Dispositionsvorteile sogar teilweise nicht unerheblich héhere Transportkosten in Kauf.
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Diese Situation erkldrt weitgehend das Phinomen, daB ein Teil der Verlader das
gemeinsame Hinterland von Heilbronn und der oberhalb gelegenen Wasserumschlag-
stellen vermehrt ber Heilbronn bedient, obwoh! die oberhalb Heilbronn gelegenen
Neckarhéfen ndher am Empfangs- bzw. Versandort liegen. Ein Teil der Verlader hat
deshalb offenbar sogar auf die Errichtung von Verteilungsldgern und eigenen Umschlags-
anlagen an Neckarpldtzen oberhalb Heilbronn bisher ganz verzichtet.

3.2233 Anomal billige Talfrachten auf dem Rhein

Natiirlich wirkt sich auch zu Gunsten des Hafens Heilbronn die Tatsache aus, daB
wegen der besonderen Eigenarten der Struktur des Rheinfrachtenmarktes die Talfrachten
im Verhdltnis zu den Bergfrachten auBerordentlich niedrig kalkuliert sind. Die Diffe-
renzen der reinen Transportkosten beider Wege schwanken z.Z, zwischen 15,90 DM
und 23,00 DM. Sie decken daher im Falle des méglichen Wettbewerbs nicht nur die
zusétzlichen Umschlagkosten, sondern erméglichen auch Zulauftransporte auf tiberdurch-
schnittliche Entfernungen.

3.2234 Vorteile der Transportkette Seeschiff/Binnenschiff im Im- und Export

SchiieBlich diirfte sich flir den gebrochenen Verkehr mit Seeimport- und Exportgiitern
— wie je nach ihrer verkehrsgeographischen Lage mehr oder weniger bei allen anderen
Binnenhédfen — auch bei Heilbronn férdernd auswirken, daB bei Transportketten, an
denen das Seeschiff beteiligt ist, das Binnenschiff der glinstigste BinnenverkehrsanschlufB-
partner ist. Die Seeschiffe werden bekanntlich von Jahr zu Jahr gréBer und damit auch
immer teurer. Ihre Hafenliegegelder erreichen bisher nicht gekannte AusmaBe. Aus
diesem Grunde sind die Im- und Exporteure bemiiht, den Aufenthalt der Seeschiffe in
den Héafen so kurz wie nur irgend mdglich zu halten, d.h. insbesondere die Lade- und
Léschzeiten der Seeschiffe soweit wie mdglich zu kiirzen, AuBerdem sind die Sechafen-
anklinfte aus meteorologischen Griinden nicht fahrplanmé&Big voraussehbar.

Eine schnelle Entladung der Seeschiffe unter Berticksichtigung dieser Tatsache und
eine Vermeidung der hohen Uberliegegelder erfordert eine Entladung tber Lager am
Kai oder auf einen Verkehrstrager, der das Gut schnellstmdglich und billigst abnehmen
kann, Hier bietet das groBraumige Binnenschiff wirtschaftliche Vorteile gegeniiber dem
direkten oder dem tiiber Lager-Verkehr mit anderen Verkehrstdgern, deren Transport-
gefdfe rdumlich kleiner und deshalb schwieriger und langsamer zu be- und entladen sind.
Dabei spielt die Verbilligung der Umschlagkosten durch die Ubernahme lingsseit Schiff/
Schiff eine besondere Rolle, Dieses Faktum macht nicht nur den direkten, sondern auch
in einem gewissen Einzugsbereich den gebrochenen Binnenschiffsverkehr zu dem wirt-
schaftlichsten Weg. Der Verlader wird also bei SeeschiffanschluBtransporten vermehrt
nicht nur den direkten, sondern auch den gebrochenen Binnenschiffsweg wihlen, zumal
die léngere Befdrderungszeit beim Binnenschiffstransport ihm bei der Abnahme des
Gutes in gréBeren Mengen kostenlos giinstigere Voraussetzungen bietet.

Ein Blick in die deutsche Verkehrsstatistik bestétigt, daB der grofte Teil des Getreides
und der Futtermittel, die in Heilbronn im Empfang umgeschlagen und vom Hafen Heil-
bronn 100%ig im gebrochenen Verkehr weiterbeférdert werden, aus seewdrtigen Impor-
ten stammt. Aber auch andere Giiter werden aus seewértigen Importen in Neckarhdfen
in erheblichen Mengen umgeschlagen und im gebrochenen Verkehr weiterbeférdert. Der
Gesamtumschlag an Importgiitern in diesen Héfen betrug némlich 1965 1337 000t. Fir
diese Importe durften dhnliche tatséchliche Priferenzen gegeben sein.
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Inwieweit und mit welcher Tendenz sich die Bedeutung dieses Ph&nomens durch den
Containerverkehr verdndern wird, ist noch nicht zu erkennen und muBl abgewartet
werden,

3.2235 Die Summe aller fiir die Wahl des Verkehrsweges entscheidenden Komponenten
hat jedenfalls bisher immer noch eine Reihe von Verladern veranlafit, aus den im
Einzelfall im Wettbewerb stehenden Verkehrswegen, den gebrochenen Verkehr tiber den
Hafen Heilbronn fiir Empfangspldtze im gesamten stiddeutschen Raum zu wéhlen. Jedoch
wird bei dieser Wahl, wenn nicht eigene Spezialumschlaganlagen oder zentrale Ver-
teilungsldager die Wahl mitbestimmen, im allgemeinen auch in Heilbronn die tbliche
100-km-EinfluBzone kaum iiberschritten.
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