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Executive Summary 

Das stetig wachsende Verkehrsaufkommen und die daraus resultierenden negativen Effek-

ten auf Infrastruktur und Umwelt, stellen die Kapazitäten des Kombinierten Verkehrs vor gro-

ße Herausforderungen. Ladungen müssen verstärkt gebündelt und die vorhandenen Kapazi-

täten optimal ausgelastet werden. Die vorliegende Arbeit untersucht daher die Vor- und 

Nachteile des palettenbreiten 45-Fuß-Containers im Hinblick auf seine praktische Anwen-

dung im Kombinierten Verkehr in Deutschland. Sie evaluiert seinen Beitrag zu einer verbes-

serten Interoperabilität der Verkehrsträger und einer erhöhten Auslastung der Kapazitäten. 

Die Befragung von zehn Experten aus systemrelevanten Akteursgruppen der intermodalen 

Transportkette brachte die Erkenntnis, dass der 45-Fuß-Container 32% mehr Ladung im 

Vergleich zu einem 40-Fuß-Standard-Container aufnehmen kann und mit einem Fassungs-

vermögen von 33 Europaletten zum Lkw konkurrenzfähig ist. In der praktischen Anwendung 

aber existieren noch Hürden, die seinen flächendeckenden Einsatz hemmen. Auf dem Weg 

zu einer wirtschaftlichen Effizienzsteigerung von intermodalen Transportketten kann der 45-

Fuß-Container trotzdem einen maßgeblichen Beitrag leisten. 
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1. Einleitung 

In den letzten Jahrzehnten sind Transport und Logistik immer mehr ins Zentrum der Auf-

merksamkeit gerückt und ihr maßgeblicher Beitrag zum Unternehmenserfolg ist heute unum-

stritten (Hines 2013, 5-28). Der jährliche Umsatz des europäischen Güterverkehrs beläuft 

sich auf 300 Mrd. Euro und macht etwa zwei Prozent des Bruttoinlandsprodukts der Europäi-

schen Union aus (Europäische Kommission 2014a).  

Unter dem Druck der Globalisierung und der internationalen Konkurrenz werden Unterneh-

men jedoch zunehmend gezwungen, ihre Prozesse zu überdenken um Kosten zu senken. 

Eine bessere Kapazitätsauslastung erweist sich in einem solchen Kontext meist als zielfüh-

rend (Christopher 1998). Das gilt insbesondere für den Transportsektor, dessen Rentabilität 

stark durch Benzinpreisfluktuationen, immer längere zu überwindende Distanzen und schnel-

lere, pünktliche Lieferungen in einem wettbewerbsstarken Markt belastet wird. 

Der Kombinierte Verkehr - bei dem die Ladung nach einem kurzen Vorlauf auf der Straße, im 

Hauptlauf per Schiene oder Binnenschiff transportiert wird - wurde bisher vornehmlich unter 

dem Aspekt der Umweltfreundlichkeit und Reduzierung anderer externer Effekte des Stra-

ßengütertransports betrachtet (Deiters 2007, Woste 2010, Clausen und Eiband 2010, 

Dünnebeil, et al. 2013). 

Durch eine veränderte Gesetzgebung seit 2014, könnte sich dies jedoch bald ändern: eine 

Erweiterung der Richtlinie 96/53/EG ermöglicht es, palettenbreite 45-Fuß-Container trotz 

ihrer Überlänge ab sofort im Kombinierten Verkehr grenzüberschreitend ohne Sonderge-

nehmigung zu transportieren. Unter dem Aspekt der Kapazitätsauslastung, konkurriert der 

Kombinierte Verkehr nun mit dem oftmals favorisierten Straßentransport auf Augenhöhe. Mit 

einem Fassungsvermögen von 33 Europaletten kann der palettenbreite 45-Fuß-HC-

Container nicht nur die gesamte Ladung eines Lkw aufnehmen, sondern ermöglicht auch 

eine Kapazitätssteigerung von rund 32% im Vergleich zu dem weitverbreiteten 40-Fuß-

Standard-Container. 

An diesem Punkt stellt sich die Frage ob und wie Akteure der Branche auf die rechtliche 

Neuerung reagieren. Hat der palettenbreite 45-Fuß-Container das Potenzial, sich im konti-

nentalen Kombinierten Verkehr, abseits der Seeschifffahrt durchzusetzen? 

Das Ziel der vorliegenden Arbeit ist es die Vor- und Nachteile des 45-Fuß-Containers in der 

praktischen Anwendung zu analysieren und daraus ein mögliches Erfolgspotenzial abzulei-

ten. Auch Faktoren, die sich negativ auf die Entwicklung des Containers im Kombinierten 

Verkehr auswirken können, sollen thematisiert werden. Durch den besonderen Stellenwert 

Deutschlands im Güterverkehr, aber auch um eine Verfälschung der Ergebnisse durch ex-
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terne Abhängigkeiten möglichst gering zu halten, bleibt der Forschungsbereich dieser Arbeit 

auf Deutschland beschränkt. 

Trotz der entscheidenden Rolle der Kapazitätsevaluierung in der unternehmerischen Ent-

scheidungsfindung wurde bis zum heutigen Tage noch sehr wenig zu Kapazitätsauslastun-

gen im Kombinierten Verkehr geforscht (Kessel+Partner, KombiConsult, MVA 2004, 

Hoffmann und Stölzle 2005). Ungeachtet der Aktualität und Tragweite der Thematik gibt es 

auch zum 45-Fuß-Container nur sehr wenige Informationen, die sich als wissenschaftliche 

Bewertungsgrundlage eignen (BGL 2009). Die vorliegende Forschungsarbeit unterliegt folg-

lich datentechnischen und zeitlichen Einschränkungen, die durch empirische Forschung 

ausgeglichen und ergänzt werden sollen. 

Das erste Kapitel der Arbeit befasst sich mit dem Stellenwert des Kombinierten Verkehrs im 

deutschen Gütertransport. Die zum Verständnis der Arbeit notwendigen Grundbegriffe wer-

den erklärt und politische sowie ökonomische Abhängigkeiten erläutert. Hinsichtlich der Nut-

zung des 45-Fuß-Containers im Kombinierten Verkehr ist dabei insbesondere die Neuerung 

der europäischen Richtlinie 96/53/EG von besonderer Bedeutung. Im Hauptteil wird zunächst 

die Ausgangssituation hinsichtlich der Kapazitäten im Kombinierten Verkehr dargestellt und 

kritisch bewertet. Anschließend werden die angewandten Forschungsmethoden beschrieben 

und auf mögliche Grenzen hin beleuchtet. Die Potenzialanalyse des 45-Fuß-Containers ba-

siert, mangels quantitativer Forschungsdaten, auf einer Expertenbefragung verschiedenster 

Akteure des Kombinierten Verkehrs. Ergänzt durch Informationen aus Berichten der speziali-

sierten Presse, werden die Einflussfaktoren auf die Zukunft des 45-Fuß-Containers mittels 

einer SWOT-Analyse dargestellt und bewertet. Eine abschließende Zukunftseinschätzung 

des palettenbreiten 45-Fuß-Containers soll Entscheidungsträgern im Kombinierten Verkehr 

als Orientierung in ihren strategischen Überlegungen dienen.   
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2. Grundlagen 

Im folgenden Kapitel wird das Themenfeld eingegrenzt und wichtige Vokabeln zum besseren 

Verständnis der Arbeit werden erklärt. Ebenso wird der Einfluss politischer Entscheidungen 

auf die Thematik erläutert. 

2.1. Der Güterverkehr in Deutschland 

Durch seine zentrale Lage in Europa nimmt Deutschland im internationalen Verkehr eine 

besondere Stellung ein: Güterströme queren das Land sowohl in Ost-West als auch in Nord-

Süd Richtung hin zu den großen Häfen der Nord- und Ostsee. Jedoch auch innerhalb 

Deutschlands fördern das Niveau und die Struktur der Produktions- und Handelstätigkeit 

eine starke Nachfrage nach Transportleistungen, mit besonderem Fokus auf Güterexporten. 

Zwischen den güterlogistischen Konzeptionen der verladenden Wirtschaft besteht folglich 

eine wechselseitige Abhängigkeit mit den verfügbaren Quantitäten und Qualitäten der 

Transportmittel und der Verkehrswegenetze (G. Aberle 2009). 

Trotz der anhaltend geschwächten europäischen Wirtschaftskonjunktur, stieg die Güterver-

kehrsleistung (Gewicht x zurückgelegte Strecke) in Deutschland im Jahr 2013 um 2,0% auf 

insgesamt 643.863 Mio. tkm (SGKV 2014). Als grundlegende Infrastrukturdienstleistung, 

trägt der Gütertransport maßgeblich zur stabilen wirtschaftlichen Lage Deutschlands bei. 

Trotzdem ist er ein stark konjunkturabhängiger Wirtschaftssektor, der zudem erheblich von 

politischen Interessen beeinflusst wird. 

Je nach Verkehrsträger unterscheidet man Straßen-, Schienen- und Binnenwasserstraßen-

verkehr. Auch die transportierten Rohölmengen in Rohrleitungen sowie der Luftverkehr wer-

den statistisch im Bereich des Güterverkehrs erfasst. Sie sind jedoch für die folgende Arbeit 

nicht von Bedeutung und werden daher vernachlässigt. Ein erweiterter Begriff des Güterver-

kehrs, insbesondere in Bezug auf den europäischen Güterverkehr, umfasst noch den Kurz-

streckenseeverkehr, auch Shortsea Shipping genannt. Da er jedoch nicht zum kontinentalen 

Verkehr zählt, wird er in den folgenden Betrachtungen ebenfalls nicht weiter berücksichtigt. 

Die Unterscheidung zwischen den Verkehrsträgern wird auch Modal Split genannt. Er gilt als 

wichtiger Indikator für die Verteilung der Verkehrsleistung, die verursachten CO2-

Emissionen, sowie für eventuelle Verschiebungen vom umweltschädlichen Straßenverkehr 

hin zum umweltfreundlicheren Schienenverkehr, auch Shift-to-Rail genannt. Die Verteilung 

der Beförderungsleistung im deutschen Güterverkehr im Jahr 2013 werden in Abbildung 1 

(SGKV 2014) dargestellt. 
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Abbildung 1: Beförderungsleistung 2013 im deutschen Güterverkehr in Prozent  
je Verkehrsträger (ohne Rohöl-Rohrleitungen) 

 

Straßengüterverkehr 

Mit 78% der transportierten Mengen und 72% der Verkehrsleistung im Jahr 2013 ist der 

Straßengüterverkehr der dominante Verkehrsträger in Deutschland. Besonders im Nahver-

kehr (bis 50km) werden große Mengen mit dem Lkw befördert ï 2013 waren es 56% (SGKV 

2014) ï dies betrifft vor allem Güter der Bau- und Schwergutindustrie, sowie Lieferungen für 

den Einzelhandel. Doch auch im Fernverkehr (über 150km) werden mehr als die Hälfte der 

Güter über die Straße transportiert (SGKV 2014). Bis 2030 wird eine Zunahme des Straßen-

verkehrs von 17% auf 3,6 Mrd. Tonnen erwartet (BMVI 2014). Die Vorteile des Gütertrans-

ports per Lkw liegen in seiner Flexibilität hinsichtlich Lieferzeit und Art der zu transportieren-

den Ware bei vergleichsweise niedrigen Kosten. Jedoch verursacht der Straßengüterverkehr 

jährlich hohe externe Kosten durch Schadstoff- und Geräuschemissionen, sowie Ressour-

cenverbrauch und Überlastung der Straßeninfrastruktur (Statista 2008). Eine weitere Prob-

lematik des Straßengüterverkehrs ist der enorme Preiswettbewerb. Viele kleine Speditions-

unternehmen konkurrieren vor allem auf lokaler Ebene um Marktanteile (BGL 2014, 18), bei 

gleichzeitig steigenden Kraftstoffpreisen und Personalkosten. 

Schienenverkehr 

Nach dem Straßengüterverkehr ist die Schiene ein weiterer leistungsstarker Verkehrsträger 

in Deutschland. Die Beförderungsleistung lag im Jahr 2013 bei 112.613 Mio. tkm, diese wur-

de mehrheitlich durch Transporte im Inland erbracht und hat sich im Vergleich zum Vorjahr 

um 2,3% gesteigert (SGKV 2014). Den Großteil der transportierten Mengen im Schienengü-

terverkehr machen unbekannte G¿terarten aus, Ădabei handelt es sich ¿berwiegend um nicht 

identifizierbare G¿ter, die in Containern oder Wechselbehªltern transportiert werdenñ (SGKV 

2014, 8). Wegen mengenmäßigen Kostenvorteilen werden auf der Schiene vorrangig Schütt- 

18% 

10% 

72% 

Eisenbahnverkehr 

Binnenschifffahrt 

Straßengüterverkehr 
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und Schwergüter transportiert. Da die Schiene aber auch ein sehr sicheres Transportmittel 

ist, werden über die Hälfte der Gefahrguttransporte, beispielsweise der Chemie-Industrie, mit 

der Eisenbahn transportiert (Statista 2014b). Zwei verschiedene Organisationsformen prä-

gen den Schienengüterverkehr: Während im Ganzzugverkehr eine gesamte Zugeinheit zwi-

schen Start- und Zielbahnhof verkehrt und Kapazität sowie Gewicht voll ausgelastet werden 

können, erfolgt im Einzelwagenverkehr die Bündelung einzelner Wagen oder Wagengruppen 

zu einem Zugverbund. Eine Einschätzung der optimalen Auslastung kann hier nur bedingt 

erfolgen (Gronalt, et al. 2010, 160f). 

Bis 2030 wird ein Wachstum des Transportaufkommens der Schiene von 24% gegenüber 

2010 erwartet, während die Transportleistung aufgrund wachsender Transportentfernungen 

sogar um 32% steigt (Teßmann 2014). 

Als umweltfreundliches Verkehrsmittel wird die Schiene politisch favorisiert, wenn es um die 

Verlagerung von Transportmengen von der Straße auf die Schiene geht. Allerdings wird die 

Weiterentwicklung des Schienengüterverkehrs in Deutschland durch die Tatsache belastet, 

dass in dem ohnehin überlasteten Schienennetz der Personenverkehr Vorrang vor dem Gü-

terverkehr hat. Zudem schmälern Baustellen für Reparatur und Ausbau die Leistungsfähig-

keit - in Deutschland hat sich die Zahl der Baustellen am Schienennetz im Jahr 2014 gegen-

über dem Vorjahr mehr als verdoppelt (Cordes 2014b). Dies geht zulasten der Flexibilität und 

Pünktlichkeit der Schiene als wettbewerbsfähigem Verkehrsträger. 

Eine weitere Besonderheit des deutschen Schienenverkehrs ist die nach wie vor monopolis-

tische Marktposition der Deutschen Bahn. Trotz Bemühungen der Europäischen Union den 

Markt zu liberalisieren, hat die Deutsche Bahn im Güterverkehr immer noch einen Marktan-

teil von 67% gegenüber privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) (Statista 2014a). 

Dies liegt unter anderem daran, dass die DB Netz als Eisenbahninfrastrukturunternehmen 

(EIU) zwar ein rechtlich eigenständiges Unternehmen, jedoch weiterhin Teil des integrierten 

Deutsche Bahn Konzerns ist (vgl. (VerkehrsRundschau 2014a, Wagner 2014). Durch diese 

organisatorische Einheit besteht weiterhin eine Wettbewerbsverzerrung im deutschen Eisen-

bahnverkehrsmarkt (Netzwerk Privatbahnen 2011). 

Binnenschifffahrt 

Zentrales Binnengewässer für den Gütertransport in Deutschland ist der Rhein mit dem 

Duisburger Hafen als dem größten Binnenhafen Deutschlands mit 49,4 Mio. Tonnen trans-

portierter Güter im Jahr 2013. Insgesamt wurden im selben Jahr in den zehn größten deut-

schen Binnenhäfen 115,2 Mio. Tonnen Güter umgeschlagen, dies entspricht einem Wachs-

tum von 2,2% im Vergleich zum Vorjahr (SGKV 2014). In der Binnenschifffahrt werden 
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hauptsächlich Schüttgüter (Erze, Kohle) transportiert. Der Containerverkehr betrug 2013 

mehr als 2 Mio. TEU (Statista 2015). 

Ladeeinheiten und die Bedeutung der Normung im Güterverkehr 

Das zentrale Ladehilfsmittel des Güterverkehrs ist zunächst die Palette. In Europa kommt 

mehrheitlich die Euro-Poolpalette zur Anwendung. Sie misst 1200mm (L) x 800mm (B) x 

144mm (H) bei einer maximalen Tragfähigkeit von 1000-1500kg. Sie ist normiert und inner-

halb des Poolsystems tauschbar (European Pallet Association e.V. 2015). In Nordamerika 

kommt jedoch eine Palette anderer Größenordnung zum Einsatz (siehe Abbildung 2, 

(European Pallet Association e.V. 2015)) und auch in Asien gelten andere Abmessungen. 

Vor allem die Europalette ist durch ihre Maße nur bedingt mit den im weltweiten Handel ein-

gesetzten ISO-Containern kompatibel, eine Problematik, die sich besonders auf die Kapazi-

tätsauslastung negativ auswirkt (vgl. dazu Kapitel 3.1 Kapazitäten im Kombinierten Verkehr, 

S.21). 

 

 

Abbildung 2: Europalette mit den Abmessungen 800 x 1200mm und die in Nordamerika  
gebräuchliche Palette mit 1000mm x 1200mm 

 

Die Containerisierung revolutionierte den weltweiten Güterverkehr und machte ihn erst zu-

dem was er heute ist: ein weltumspannendes Netz aus Warenströmen, preiswert durch seine 

Effizienz und Standardisierung. Die internationale Maßeinheit für Containermengen ist ein 

TEU (engl. twenty foot equivalent unit) und entspricht einem 20 Fuß Container. 

Um einen möglichst effizienten und somit preisgünstigen Warentransport zu ermöglichen, ist 

die Normung sowohl der Verkehrsträger als auch der Ladeeinheiten von großer Bedeutung. 

In Deutschland liegt die Verantwortlichkeit von Normung und Standardisierung bei dem 

Deutschen Institut für Normung (DIN), das sich für die Organisation, Steuerung und Modera-

tion der Normungsprozesse einsetzt. Das verstärkte Zusammenwachsen des europäischen 

Wirtschaftsraumes und die weltweite Vernetzung erfordern jedoch verstärkt länderübergrei-

fende Richtlinien (DIN 2015). Diese werden für Europa vom CEN (Comitée Européen de 

Normalisation) entwickelt und umgesetzt, für die weltweite Normung ist die ISO (International 

Organization for Standardisation) in den USA zuständig (vgl. Abbildung 3, (VDA 2009)). 
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Abbildung 3: Organe der nationalen und internationalen Normung 

 

In den 1960er Jahren wurden von der ISO erstmals Normungsansätze erarbeitet um interna-

tionale Standards für die technische Beschaffenheit von Containern festzulegen (Seidelmann 

2001). Dieser Prozess war zunächst eine große Herausforderung, da die Normung von allen 

Industrieländern der Welt akzeptiert werden und den Anforderungen aller Verkehrsträger 

genügen musste. Anfänglich existierten noch mehrere Containertypen nebeneinander. Seit 

seiner Geburt im Jahre 1967 hat sich der sogenannte ISO-Container jedoch weitestgehend 

durchgesetzt und bestimmt heute mehr als 90% der weltweiten Warenströme (George 2014). 

Je nach Art und Menge der zu transportierenden Güter, variieren die Abmessungen und die 

Konstruktion der Container. Die Maße werden historisch bedingt in Fuß angegeben und kön-

nen der Tabelle zu den Abmessungen der ISO-Container im Anhang entnommen werden 

(siehe Abmessungen ausgewählter Ladeeinheiten des Güterverkehrs, S.68). 

So ermöglichen sogenannte High Cube Container auf gleicher Grundfläche mehr Zuladung 

durch eine höhere Decke und palettenbreite (engl. pallet wide) Container sind speziell auf die 

Verladung von Europaletten optimiert, sodass zwei Paletten nebeneinander eingestellt wer-

den können. Die am häufigsten verwendeten Containergrößen sind 20- und 40-Fuß-

Container, da sie sich auch für eine gemischte Stapelung und Lagerung eignen (vgl. Abbil-

dung 4).  

 

Abbildung 4: Gestapelte ISO Standard Container 

 

Für verderbliche Waren werden Kühlcontainer, sogenannte Reefer eingesetzt. Sie besitzen 

die gleichen Außenabmessungen wie normale Dry Container. Die Stromzufuhr erfolgt ent-
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weder über ein eingebautes Kühlaggregat (Integral-Reefer) oder über eine externe Strom-

versorgung (Clip-On-Unit am Terminal bzw. Genset für Lkw-Transporte oder Kühlung durch 

Kaltluft aus der schiffsfesten Ladungskühlanlage bei Seetransporten, sogenannte Porthole-

Container). Integral-Reefer werden trotz Laderaumverlust und höherem Gewicht bevorzugt 

werden, da das Risiko für eine Unterbrechung der Kühlkette minimiert und eine individuelle 

Temperatur je Container ermöglicht wird. 

Neben den Abmessungen müssen alle Ladeeinheiten für den Einsatz im Güterverkehr einige 

technische Voraussetzungen erfüllen: hierzu gehören vor allem die Festigkeit (besonders 

beim Umschlag und Stapeln ist die Ladeeinheit enormen Kräften ausgesetzt), das Gewicht 

(je Verkehrsträger gelten unterschiedliche Maximalgewichte), sowie Greifkanten für die Kra-

nung und spezielle Eckbeschläge zur Befestigung durch Zapfen, sogenannte Twistlocks, am 

jeweiligen Verkehrsträger. Die Normung des ISO-Containers brachte somit auch eine An-

passung der Verkehrsträger Schiene und Schiff mit sich. 

Doch nicht nur die Standardisierung des physischen Warenflusses, sondern auch die des 

begleitenden Informationsflusses war und ist bis heute von großer Bedeutung für intermoda-

le Transportketten. Die ISO 6346 ĂFreight containers ï coding, identification and markingñ 

regelt die Zuteilung und Verwaltung der individuellen und einmaligen Kennung eines jeden 

Containers, unabhängig vom Verkehrsträger. Das Bureau International des Containers 

(B.I.C.) in Paris ist für die praktische Umsetzung der Norm zuständig und verwaltet alle 

Codes in einem Register für mehr Transparenz und Sicherheit im Containerverkehr (BIC 

2015b). Weitere Normen, wie die ISO 9897 und die ISO 10374, stellen einen unterbre-

chungsfreien, elektronischen Datenaustausch parallel zum Warenfluss im Container sicher. 

Der Güterverkehr zeichnet sich strukturell durch eine hohe Marktvolatilität aus, der lange 

Investmentdauern in Infrastruktur und Equipment gegenüberstehen. Eisenbahnwaggons, 

Schiffe und Container können daher statt gekauft auch gemietet oder geleast werden. Hierfür 

können sich Reedereien, Spediteure, EVUs, aber auch produzierende Unternehmen an 

Händler wenden, die im Rahmen von kurzfristigen oder Langzeit-Mietverträgen Equipment 

anbieten. 

Politisch-rechtliche Rahmenbedingungen des Güterverkehrs  

Bis in die 1990er Jahre war die Entwicklung der Verkehrsbranche besonders in Deutschland 

stark reglementiert und die Folgen machen sich noch heute in einer intransparenten, zerstü-

ckelten Marktstruktur bemerkbar. 

Auch heute greift die Politik noch regulierend in die Entwicklungen des Verkehrs ein.  

Die Eingriffe dienen heute allerdings eher einer Liberalisierung des Marktes, insbesondere 

vor dem Hintergrund eins Zusammenwachsens West- und Osteuropas. Die Politik ist folglich 
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zunehmend gezwungen, verkehrstechnisch grenzüberschreitend zu planen und zu agieren. 

Der Verkehr in Deutschland kann nur im europäischen Kontext betrachtet werden. 

Vor dem Hintergrund zunehmender Kapazitätsengpässe im Verkehrsinfrastrukturbereich und 

kritischer Umweltbelastungen stehen Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlagerung auf 

umweltfreundliche Verkehrsträger im Mittelpunkt (G. Aberle 2009). Als praktisches Beispiel 

kann die Einführung der Sulphur Emission Control Area (SECA-Zone) im Nord- und Ostsee-

gebiet genannt werden, in dieser Zone dürfen ab Januar 2015 nur noch Schiffe mit schwe-

felarmem Kraftstoff fahren. Die Regelung dürfte den Transport pro Container um etwa 300 

Euro verteuern und Ăzu einer Verlagerung der Verkehre von Short-Sea auf Lkw und Bahn 

f¿hrenñ (Cordes 2014b). Doch auch in die Infrastruktur muss der Staat kontinuierlich investie-

ren und die Allokation finanzieller Ressourcen abwiegen. Trotz großer Bemühungen techni-

sche Handelshemmnisse zu beseitigen, gibt es vor allem im Bereich des Schienenverkehrs 

noch großes Verbesserungspotenzial in Europa: unterschiedliche Spurbreiten, Signalsyste-

me und Arbeitsregelungen wirken sich negativ auf den kontinentalen Verkehr aus, da sie 

zusätzliche Brechungen des Verkehrs verursachen, die zeitaufwändig sind und oftmals auch 

ein Beschädigungs- bzw. Sicherheitsrisiko für die Ladung darstellen. Im Rahmen des TEN-T 

(Trans-European Transport Network) Projekts soll hier jedoch verstärkt in neun Schienengü-

terverkehrskorridore investiert und die europäische Vernetzung vorangetrieben werden 

(Europäische Kommission 2014b). 

Auch die unterschiedlichen Regelungen im Straßenverkehr stellen eine Herausforderung für 

den überregionalen Verkehr dar. Straßengebühren, Mautsysteme und arbeitsrechtliche Re-

gelungen, wie der Mindestlohn oder die Arbeitszeiten sind noch nicht europaweit angegli-

chen und senken die Wirtschaftlichkeit des Güterverkehrs. 

Generell stellt sich mit dem Zusammenwachsen der Europäischen Union auch die Frage 

nach der Souveränität der Mitgliedsstaaten. Inwiefern darf und sollte die EU in die nationale 

Gesetzgebung eingreifen dürfen? Nationale Unternehmen sollten gegenüber ihren Wettbe-

werbern aus anderen Mitgliedstaaten nicht bevorteilt werden. Trotz allem gewährt die EU 

den einzelnen Staaten die Freiheit innerhalb ihrer eigenen Grenzen abweichende Regeln 

anzuwenden, oftmals zulasten der Wirtschaftlichkeit. 

2.2. Der kontinentale Kombinierte Verkehr in Deutschland  

Werden mehrere Verkehrsträger für einen Transport genutzt, so spricht man von multimoda-

len oder auch intermodalen Transportketten. Die Kombination von Straßen- und Schienen-

transport bzw. Straße und (Binnen-)Schiff bezeichnet man als Kombinierten Verkehr (KV) 

oder auch Kombinierten Ladungsverkehr (Bloech und Ihde 1997, 475). Ausschlaggebend ist 

der Einsatz einer standardisierten Ladeeinheit, die Ăan die speziellen Transportbedingungen 
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der unterschiedlichen Verkehrsträger angepasst istñ (Seidelmann 1997) und somit den 

Wechsel zwischen den Verkehrsträgern an sogenannten intermodalen Terminals erleichtert. 

Der längere Teil der Transportstrecke wird mit der Eisenbahn oder mit Schiffen durchgeführt, 

der Lkw übernimmt nur den Transport im möglichst kurzen Vor- und Nachlauf. Abbildung 5 

zeigt den Verlauf einer intermodalen Transportkette (Gronalt, et al. 2010, 21)): 

 

Abbildung 5: Elemente der intermodalen Transportkette 

 

Die Preisbildung erfolgt oftmals Tür-zu-Tür (engl. door-to-door), also vom Verlader bis zum 

Endkunden durchgehend. Im Vergleich zu einem reinen Straßentransport ist die Organisati-

on des Transports deutlich anspruchsvoller und verlangt nach einer entsprechenden Integra-

tion aller Akteure in warenbegleitende Informationssysteme. Um Verzögerungen und zusätz-

liche Kosten an den Schnittstellen zwischen Verkehrsträgern möglichst gering zu halten, 

wendet sich der Kunde meist an einen sogenannten Kombi-Operateur. Dieser ist auf Eisen-

bahntransporte spezialisiert und bietet je nach Geschäftsmodell, nur den Transport auf der 

Schiene im Hauptlauf oder aber eine integrierte Transportdienstleistung inklusive Vor- und 

Nachlauf an. Durch die Bündelung einzelner Verkehre kann er Kostenvorteile erzielen, die 

den Kombinierten Verkehr zum Lkw konkurrenzfähig machen (SGKV 2015). Als relevanter 

Markt für den Kombinierten Verkehr wird der Stückguttransport definiert (im Gegensatz zum 

Schüttguttransport). Dieser umfasst ĂTrocken- und Stapelgüter im Gewichtsbereich von ca. 

30 bis 2500 kg, die in Stückgutdepots gebündelt und mit nicht spezialisierten Lkw und Con-
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tainern befördert werden (Gronalt, et al. 2010, 166).Auch der klassische Überseetransport im 

Container gehört rein formal zum Kombinierten Verkehr, jedoch ist hier der Versender ge-

zwungen den Verkehrsträger zu wechseln. Bei Transportvorgängen, bei denen der Versen-

der die Wahl zwischen einer durchgehenden Alternative - dies ist meist der Straßentransport 

ï und einer gebrochenen Alternative hat, müssen die Brechungskosten durch die Effizienz 

des Verkehrsträgers überkompensiert werden. Dies wird vor allem mit zunehmender Trans-

portentfernung möglich, da die Wirtschaftlichkeitsgewinne wachsen, die Mehrkosten des 

Verkehrsträgerwechsels aber konstant bleiben. Der Wirtschaftlichkeitsbereich des Kombi-

nierten Verkehrs liegt bei einer Mindestentfernung von 300 - 500km (Seidelmann 1997). Da 

die Mehrheit der Gütertransporte im Nah- und regionalen Fernverkehr (unter 300km) stattfin-

det, bleibt das Marktpotenzial des Kombinierten Verkehrs hier eingeschränkt. Hinzu kommt, 

dass für einen rentablen Betrieb des Kombinierten Verkehrs ein kontinuierlich anfallendes 

Transportvolumen und Voraussetzungen wie KV-fähiges Equipment und Partner am Emp-

fangsort benötigt werden. 

Um die Wettbewerbsfähigkeit des Kombinierten Verkehr zu erhöhen, ist es von höchster Pri-

orität die durch den Verkehrsträgerwechsel entstehenden Umschlagskosten und Zeitverluste 

auf ein Minimum zu reduzieren. Hierfür wird ein hoher Automatisierungsgrad angestrebt, der 

nur durch standardisiertes Equipment und koordinierte Abläufe erreicht werden kann. Die 

Systematisierung des Kombinierten Verkehrs folgt dieser Annahme und unterscheidet zwi-

schen dem begleiteten und dem unbegleiteten Kombinierten Verkehr. 

¶ Begleiteter KV: die Ladeeinheit wird vom Straßenfahrzeugfahrer auf der gesamten 

Transportstrecke begleitet. Man unterscheidet: 

» den Roll-On/Roll-Off Verkehr (RoRo): über kurze Seestrecken wir der Lkw 

samt Ladung auf eine Fähre über Auf- und Abfahrrampen verladen. 

» die Rollende Landstraße (RoLa): der Lkw wird inklusive Ladung und Fahrge-

stell auf die Schiene verladen, meist führen die Züge einen Schlafwagen für 

die Fahrer mit. Die RoLa wird vorwiegend im Alpenraum zur Straßenentlas-

tung eingesetzt. 

Die Bauweise der im begleiteten Verkehr eingesetzten Lkw verhindert eine Trennung 

des Fahrzeugaufbaus vom Fahrzeug-Chassis. 

 

¶ Unbegleiteter KV: die Ladeeinheit wird während des Hauptlaufs nicht vom Straßen-

fahrzeugfahrer begleitet. Dies spart Kosten, erfordert jedoch ein höheres Maß an Or-

ganisation, da am Ankunftsort ein passendes Fahrzeug bereitstehen muss. 
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Bei den Ladeeinheiten, die im unbegleiteten Kombinierten Verkehr eingesetzt werden, 

können folgende Typen unterschieden werden: 

¶ Sattelauflieger / Sattelanhänger: ein motorloses Fahrzeug mit Planenabdeckung wird 

so an ein Sattelzugfahrzeug angekuppelt, dass ein wesentlicher Teil seines Gewich-

tes und seiner Ladung von diesem Kraftfahrzeug getragen wird (Gronalt, et al. 2010, 

165). Der Vorteil dieser Ladeeinheit liegt in ihrer Leichtigkeit (zirka 6000 kg Eigenge-

wicht) und der Möglichkeit, die Ware sowohl von hinten als auch von der Seite zu la-

den (vgl. Abbildung 6, (Krone 2013)). Aus Stabilitäts- und Handhabungsgründen ist 

die Kranung der Sattelauflieger allerdings problematisch. Für den sogenannten Hu-

ckepack-Transport per Schiene werden spezielle Taschenwagen benötigt. 

 

 

Abbildung 6: Sattelauflieger 

 

¶ Wechselbrücke / Wechselaufbau (WB): ein Behälter, der vom Fahrgestell zu trennen 

ist und auf eigenen Stützbeinen abgestellt werden kann (vgl. Abbildung 7, (Krone 

2011)). Die Ladeeinheit ist nur eingeschränkt stapelbar, kann jedoch durch Eckbe-

schläge problemlos gekrant werden. Durch Ausführungen in unterschiedlichen Län-

gen (Klasse C nach Norm EN 284 und Klasse A nach Norm EN 452) und ungenü-

gender Stabilität, ist eine Stapelung nur selten möglich und auch im Seeverkehr kann 

der Behälter nicht eingesetzt werden. Er ist jedoch auf die Abmessungen der Europa-

lette optimiert (vgl. dazu im Anhang, Tabelle 1: Abmessungen ausgewählter Ladeein-

heiten des Güterverkehrs, S.68 und Kapitel 3.1 Kapazitäten im Kombinierten Verkehr, 

S.21). 

 

 

Abbildung 7: Wechselbrücke Typ C745 
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¶ Container: international genormte Ladeeinheit, die durch ihre Stabilität auch im See-

verkehr eingesetzt werden kann. Existiert in verschiedenen Größen in unterschiedli-

cher Ausstattung (vgl. Abbildung 8, (Samskip 2015)). Als Nachteile von Containern 

gelten das hohe Eigengewicht und die auf das Heck beschränkte Beladung. 

 

 

 

Abbildung 8: 20 und 40 Fuß ISO-Container in  
Dry, Reefer oder Flat Rack Ausführung 

 

Auch die intermodalen Ladeeinheiten (engl.: Intermodal Loading Unit, kurz: ILU) unterliegen 

einer ISO-Normung bezüglich ihrer Beschaffenheit und müssen seit Juni 2014 mit dem so-

genannten ILU-Code gekennzeichnet werden (BIC 2015a). 

Zur Beförderung der Ladeeinheiten im Vor- und Nachlauf werden passende Fahrzeuge be-

nötigt. Sattelauflieger werden mit dem sogenannten Königszapfen, einer speziellen Kupp-

lung, an der Lkw-Zugmaschine befestigt (Gronalt, et al. 2010, 58). Zum Transport von Wech-

selbrücken und Containern per Lkw wird ein flaches Tragchassis benötigt. Containerchassis 

sind mit Verriegelungen in den Abständen der jeweiligen ISO-Normung der Containern aus-

gerüstet (Krone 2014a), um diese zu sichern. Das Chassis wird wie ein Sattelauflieger an der 

Sattelzugmaschine befestigt. Um die erlaubte Höhe von Lastkraftfahrzeugen nicht zu über-

schreiten, sind die Chassis meist mit einem sogenannten Schwanenhals (engl. goose-neck) 

ausgerüstet. Dieser verringert die Ladehöhe des Chassis und erlaubt so den Transport von 

Containern mit Überhöhe (engl. high-cube, HC). Um einen flexiblen Einsatz von Container-

chassis zu ermöglichen, wurden sogenannte Schiebeschlitten-Chassis (engl. (multi-)sled-

chassis) entwickelt (vgl. Abbildung 9, (Krone 2014a)). Sie lassen sich am Heck ausfahren 

und auf die gewünschte Containerlänge anpassen.  
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Abbildung 9: Containerchassis mit Heckausschub 

 

Alle Fahrzeuge existieren je nach Einsatzzweck mit zwei oder drei Achsen. Zu beachten ist 

hierbei die maximal zulässige Achslast (vgl. (Gronalt, et al. 2010, 64)). 

Die Verladung von Waren von einem Verkehrsträger auf den nächsten erfolgt im Kombinier-

ten Verkehr an sogenannten Umschlagsterminals. Je nach Verkehrsträger unterscheidet 

man Schienen- und Wasserstraßen-Terminals (Hafen). Besitzt ein Hafen einen Gleisan-

schluss, handelt es sich um ein trimodales Terminal. Die Umschlagsanlagen sind mit speziel-

len Kransystemen ausgerüstet. Bei einem vertikalen Umschlag greift der Kran die Ladeein-

heit entweder von oben (engl. top-lift) an dafür vorgesehenen Eckbeschlägen oder von unten 

an verstärkten Greifkanten (engl. piggy-bag) (Gronalt, et al. 2010, 58f). Letztere Variante 

wird in erster Linie bei kranbaren Sattelaufliegern und Wechselbrücken angewandt, da diese 

für ein Anheben von oben nicht stabil genug sind (vgl. Abbildung 10, (Krone 2014b)). Satte-

lauflieger, die wegen ihrer Bauweise nicht kranbar sind, werden horizontal über Rampen im 

begleiteten Kombinierten Verkehr (RoRo oder RoLa) verladen. 

 

Abbildung 10: Ein kranbarer Sattelauflieger bei der Bahnverladung 

 

Für den Transport intermodaler Ladeeinheiten auf der Schiene kommen spezielle Waggon-

typen zum Einsatz. Sattelauflieger werden in sogenannte Taschenwagen mit einer Ausspa-

rung für die Räder verladen, während Container und Wechselbrücken meist auf flachen 
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Tragwagen transportiert werden (vgl. Abbildung 11, (AAE 2015)). Diese existieren in ver-

schiedenen Größen: 

¶ Zweiachsig, Ladelänge 12,6 Meter, 40 Fuß, 2 TEU 

¶ Vierachsig, Ladelänge 18,4 Meter, 60 Fuß, 3 TEU 

¶ Sechsachsig, Ladelänge 22,8 Meter, 80 Fuß, 4 TEU 

¶ Sechsachsig, Ladelänge 2 x 15,76 Meter, 104 Fuß, 4 WB der Länge 7,82 m 

In manchen Fällen werden Container auch auf Tragwagen transportiert, hierfür werden spe-

zielle Nasen ausgeklappt auf denen der Container abgestellt werden kann. Da viele EVUs 

keine oder nur wenige 90-Fuß-Tragwagen besitzen, eignen sich die Taschenwagen mit einer 

Ladelänge von 15200-16425mm besonders um 45-Fuß-Container zu verladen. 

Die Lastgrenzen der Wagen orientieren sich an der Fahrtgeschwindigkeit und der Strecken-

klasse (Gronalt, et al. 2010, 65f). Aus Sicherheitsgründen und wegen streckentechnischer 

Hindernisse wie Brücken oder Tunnel, müssen die Wagen inklusive Ladung gewisse Maße 

einhalten. Der freizuhaltende Bereich je nach Strecke wird Regellichtraum genannt und re-

gelmäßig in einer Karte von der Technischen Kommission der INTERUNIT veröffentlicht (vgl. 

(Interunit 2013). 

 

 

Abbildung 11: Vierachsiger Containertragwagen 

 

In Deutschland wurden 2013 im Kombinierten Verkehr Schiene/Straße insgesamt 6,5 Mio. 

TEU transportiert, ein Plus von 3,5% im Vergleich zum Vorjahr (SGKV 2014). Dies entspricht 

einem Anteil von 23% am gesamten Schienengüterverkehr. Bis 2030 prognostiziert das 

Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI 2014) einen Anstieg der 

Transportleistung um 72,7% im Kombinierten Verkehr Schiene-Straße (Basisjahr 2011). 
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Im Kombinierten Verkehr Wasserstraße/Straße, werden meist Container eingesetzt. Sie 

sind stabiler als Wechselbrücken und lassen sich stapeln. Die Schiffstypen unterscheiden 

sich hinsichtlich ihrer Größe und Beschaffenheit je nach Einsatzort (vgl. Abbildung 12, 

(BinnenschifffahrtOnline 2013)). Während auf der Donau sogenannte Containerschubver-

bände mit bis zu vier Schubleichtern mit je 144 TEU verkehren, werden auf dem Rhein Con-

tainerschiffe mit einer Kapazität von 470 TEU eingesetzt (Kohlmann 2000, Gronalt, et al. 

2010, 72). Sie transportieren vor allem Waren von und zu den Seehäfen Rotterdam und 

Antwerpen. 2013 stieg der Containertransport auf diesen Routen um 2,3% auf 1,8 Mio. TEU. 

Der Umschlag auf Binnenschiffe insgesamt ist jedoch seit 2010 stagnierend und erreichte 

2013 lediglich ein Plus von 0,7% bei 2,2 Mio. TEU (SGKV 2014).  

 

Abbildung 12: Containerschiff am Umschlagsterminal Duisport 

 

Insgesamt liegt das zukünftige Wachstum des Kombinierten Verkehrs laut Jahresbericht 

2014 der SGKV, im mittleren, einstelligen Prozentbereich. 

Neben dem internationalen, grenzüberschreitenden Kombinierten Verkehr definiert Fonger 

(1993, 53) den nationalen Binnenverkehr. Dieser gliedert sich in zwei Märkte, den Seehafen-

Hinterlandverkehr und den kontinentalen Verkehr. Im Hinterlandverkehr, der sich in Europa 

vor allem auf die Nord-Süd-Achse konzentriert, werden Warenströme von den großen Häfen 

der Nord- und Ostsee über Landverkehrsträger, wie Schiene, Straße oder Binnenschiff, in 

das europäische Hinterland verteilt. Die zentrale Ladeeinheit sind Seecontainer (Seidelmann 

1997, Gronalt, et al. 2010, 23). Im kontinentalen Verkehr, der zirka ein Drittel des KV-

Marktes ausmacht (SGKV 2015), verlassen die Güter den europäischen Kontinent nicht, 

zentraler Verkehrsträger ist die Schiene. Im Jahr 2013 betrug der Binnenverkehr im 

(unbegleiteten) Eisenbahngüterverkehr mit intermodalen Transporteinheiten zirka 31 Mio. 

Tonnen (SGKV 2014, 12). Durch unterschiedliche Funktions- und Organisationsweisen der 

zwei Teilmärkte sollte eine getrennte Betrachtung erfolgen. Die vorliegende Arbeit konzen-

triert sich auf den kontinentalen Verkehr in Deutschland. Wird in den folgenden Kapiteln von 
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ĂKombiniertem Verkehrñ gesprochen, so ist immer der kontinentale Kombinierte Verkehr ge-

meint. 

Politisch-rechtliche Rahmenbedingungen im Kombinierten Verkehr in Deutschland 

Wegen seiner Umweltverträglichkeit und straßenentlastenden Wirkung hinsichtlich einer leis-

tungsstarken, nachhaltigen Verkehrsinfrastruktur, wird dem Kombinierten Verkehr besondere 

politische Aufmerksamkeit zuteil, die sich unter anderem in gesetzlichen Ausnahmeregelun-

gen und Förderprogrammen bemerkbar macht. Neben einer 80-prozentigen Förderung für 

den Bau von Umschlaganlagen, werden besonders Lastkraftfahrzeuge begünstigt, die im 

Kombinierten Verkehr für Vor- und Nachlauf eingesetzt werden begünstigt. Sie sind von der 

Kfz-Steuer befreit und dürfen die maximale Gewichtsgrenze von 40 Tonnen um 4 Tonnen 

überschreiten (Rat der EU 1996, BMVI 2015). 

Trotz Subventionen, ist der Wettbewerbsdruck im Kombinierten Verkehr sehr hoch. Die Un-

ternehmen konkurrieren sowohl untereinander als auch mit dem Lkw als flexibler Transport-

alternative. Dies erfordert eine hohe Auslastung und folglich eine langfristige Kapazitätspla-

nung: ĂWenn wir unter 95 bzw. 90 Prozent Auslastung kommen, haben wir ein Problem", 

sagte Mohnsen, Vorstandsvorsitzender der Bahn TX Logistik der Verkehrsrundschau 

(Cordes 2014b). 

2.3. Die Neuerung der Richtlinie 96/53/EG 

Die europäische Richtlinie 96/53/EG legt seit 1996 die Ăhºchstzulªssigen Abmessungen für 

bestimmte Straßenfahrzeuge im innerstaatlichen und grenzüberschreitenden Verkehr in der 

Gemeinschaft sowie [édie] hºchstzulªssigen Gewichte im grenz¿berschreitenden Verkehrñ 

fest (Rat der EU 1996). Speziell Fahrzeuge des Kombinierten Verkehrs, die jeweils im Vor- 

und Nachlauf eingesetzt werden, werden durch die Richtlinie begünstigt. Im Vergleich zu 

regulär fahrenden Sattelzügen, die maximal 40 Tonnen bei fünf Achsen wiegen dürfen, wer-

den intermodale Transporte durch ein maximal zulässiges Gesamtgewicht von 44 Tonnen 

bei fünf bzw. 42 Tonnen bei vier Achsen begünstigt. Wie in Abbildung 13 dargestellt, lag die 

zulässige Länge für Sattelauflieger bis 2014 bei 13,62 Metern (BGL 2009). 
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Abbildung 13: Bis 2014 zulässige Gesamtlänge eines Sattelzugs  

 

Damit konnten 20- und 40- Fuß-Container sowie Wechselbrücken problemlos transportiert 

werden. Da sich allerdings die Anforderungen an den Güterverkehr über die Jahre veränder-

ten und aus Effizienzgründen immer mehr Ladung pro Fahrt transportiert werden sollte, stell-

te die Richtlinie eine Einschränkung dar. Besonders die verstärkt im Übersee- und Shortsea-

Shipping-Verkehr eingesetzten 45-Fuß-Container mit einer Länge von 13,72 Meter konnten 

nicht ohne nationale Sondergenehmigung transportiert werden. Obwohl die Genehmigung 

meist ohne große Restriktionen an Spediteure vergeben wurde, stellte sie doch einen nicht 

zu vernachlässigenden administrativen Aufwand dar und behinderte den freien Warentrans-

port im grenzüberschreitenden Verkehr in Europa (Europäische Union 2015). Die Forderun-

gen der Branche nach einer zeitgemäßen Anpassung der Vorschriften wurden lauter (BGL 

2009), scheiterten zunächst jedoch an Unstimmigkeiten in den europäischen Entschei-

dungsgremien. 

Im Oktober 2014, konnten sich Europäische Kommission und Rat der EU jedoch nach zehn 

Jahren (vgl. Historie zur Richtlinie 96/53/EG ï 1996 bis 2014, im Anhang, S. 69) auf eine 

Änderung der Richtlinie einigen. Einerseits wurde damit die Möglichkeit für aerodynamische-

re Fahrzeugkonfigurationen geschaffen, andererseits ermöglichte die Änderung den unein-

geschränkten, grenzüberschreitenden Transport von 45-Fuß-Seecontainern und Wechsel-

br¿cken entsprechender Lªnge als ĂTeil eines intermodalen Beförderungsvorgangsñ 

(Europäische Union 2015). Die zulässige Maximallänge der Fahrzeuge im Kombinierten Ver-

kehr beträgt nun 13,77 Meter. 

Da in Europa vornehmlich Europaletten zum Einsatz kommen, die mit den Abmessungen der 

Standard-ISO-Containern nicht kompatibel sind, konnte die zur Verfügung gestellte Kapazität 

des 45-Fuß-Seecontainers jedoch nicht optimal ausgenutzt werden. 
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Es wurden daher Ansätze entwickelt um den Container besser auf die Bedürfnisse des euro-

päischen Binnenmarktes anzupassen. Die Herausforderung bestand vor allem darin, dass 

der Container trotz eines vergrößerten Innenmaßes auf Palettenbreite noch in die ISO-

Vorgaben passen musste, um eine Änderung des vorhandenen (Kran-)Equipments zu ver-

meiden. In der Folge kam es zu Stabilitätsschwierigkeiten und die Verbreiterung des Contai-

ners auf 2,5 Meter, führte dazu, dass sich bei einem Wendekreis von 2,04 Metern des Lkw, 

der Container mit dem Führerhaus verkantete. Die Kanten des Containers mussten also ab-

geschrägt werden um Vorschriften über Fahrzeugabmessungen zu erfüllen. Dies führte wie-

derum dazu, dass die Eckbeschläge (engl. corner castings) zur Befestigung des Containers 

auf dem jeweiligen Verkehrsträgers verändert werden mussten (vgl. Abbildung 14, (Starbox 

Int. 2014)). Die Reederei Geest Lines war an der Innovation der Eckbeschläge maßgeblich 

beteiligt und so werden die veränderten Eckbeschläge Geest oder auch Euro Corner Cas-

tings genannt (Geest 2004). 

Trotz seiner weitestgehenden Standardisierung durch die Marktkräfte, unterliegt der Contai-

ner bis heute keiner internationalen Normung muss jedoch den Vorschriften für intermodale 

Ladeeinheiten entsprechend einen ILU-Code-Registrierung durchlaufen (BIC 2015a). 

 

 

 

Abbildung 14: Standard Corner Casting im Vergleich zum abgeschrägten  
Euro bzw. Geest Corner Casting 

 

Der auch als Binnencontainer bezeichnete, palettenbreite 45-Fuß-Container in High-Cube 

Ausführung (engl. pallet wide, kurz: PW) kann insgesamt 33 Paletten aufnehmen (dreißig 

Paletten quer und drei Paletten längs), genauso viele wie ein konventioneller Sattelauflieger 

(vgl. Abbildung 19, S. 26). Der palettenbreite 45-Fuß-Container entspricht somit einer voll-

wertigen Alternative zum Straßentransport im Kombinierten Verkehr (vgl. Abbildung 15, 

(Unit45 2014a)). 
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Abbildung 15: 45-Fuß-PalletWide-Container in Front- und Seitenansicht  

 

Da die Ösen zum Anheben des Containers mittig, im Abstand von 40 Fuß platziert sind, kann 

der Container problemlos mit den gängigen Krantypen umgeschlagen werden. 

Eine gemischte Stapelung mit ISO-Containern ist ebenfalls möglich, erfordert allerdings ei-

nen erhöhten Planungsaufwand (vgl. Stapelmuster für 45-Fuß-Container, im Anhang, S.70).  

Um eine seitliche Beladung zu ermöglichen, wurden ebenfalls Container mit Seitenplane 

entwickelt. Sie sind jedoch nicht so stabil wie vollwertige Stahlcontainer und können daher 

nur maximal in fünf Lagen gestapelt werden (Unit45 2014b). Für Kühltransporte stehen palet-

tenbreite 45-Fuß-Reefer-Container zur Verfügung, diese sind meist mit Diesel-Elektro-

Aggregaten ausgestattet (Samskip 2015). 

In der vorliegenden Arbeit liegt der Schwerpunkt auf dem palettenbreiten 45-Fuß- HC-

Container, auch 45 Fuß HC PW. 
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3. Methoden und Daten 

In diesem Teil werden die theoretischen Grundlagen zum Forschungsthema präsentiert. 

Nach einer Evaluierung der Kapazitäten und Kapazitätsengpässe im Kombinierten Verkehr, 

wird die qualitative Methodik des Expertengesprächs als empirischer Forschungsmethode 

erläutert. 

3.1. Kapazitäten im Kombinierten Verkehr  

Die folgende Analyse entspricht einer Bestandsaufnahme der zum aktuellen Zeitpunkt (2014) 

vorhandenen Kapazitäten im kontinentalen Kombinierten Verkehr in Deutschland. Entste-

hende Kapazitätszuwächse oder -engpässe durch zukünftige Investitionen in Infrastruktur 

und Verkehrsmittel werden nur vereinzelt betrachtet. Es soll jedoch betont werden, dass in 

Folge des prognostizierten Wachstums im Kombinierten Verkehr für die kommenden Jahre 

(SGKV 2014, Cordes 2014a), aber auch durch den von politischer Seite ausgeübten Druck - 

bis 2030 sollen 30% des Straßengüterverkehrs über 300km auf die Schiene oder das Bin-

nenschiff verlagert werden ï müssen zusätzliche Kapazitäten im Kombinierten Verkehr ge-

schaffen werden. Andernfalls ist davon auszugehen, dass es bis 2020 zu Engpässen in der 

Infrastruktur kommen wird (Deutsch 2013). Vergleichbar mit der Entwicklung in der See-

schifffahrt, wird daher auch im kontinentalen Güterverkehr im Sinne einer höheren Kapazi-

tätsauslastung, eine Tendenz hin zu mehr Ladung pro Fahrt prognostiziert (vgl. (SGKV 2014, 

13, Deutsch und Sucky 2012, 170ff). 

In der Betriebswirtschaftslehre bzw. Produktionswirtschaft wird Kapazität als maximale Leis-

tungsfähigkeit eines Produktionssystems innerhalb eines begrenzten Zeitabschnitts definiert 

(Houtman 2005, 22, Corsten und Gössinger 2009, 10-14). Die Kapazität ist Voraussetzung 

für die Erbringung von Leistung (Nebl 2011, 205) und wird von drei zentralen Komponenten 

beeinflusst: 

¶ der Intensität der Leistungserbringung 

¶ der Anzahl der vorhandenen Aggregate (Maschinen bzw. Arbeitskräfte) und 

¶ dem für die Leistungserbringung festgelegten Zeitrahmen. 

Das zur Verfügung stehende Kapazitätsangebot, gliedert sich in ein theoretisches, größt-

mögliches Angebot bei dem eine maximale Verfügbarkeit der Produktionsfaktoren ange-

nommen wird und ein reales Angebot, das mögliche Störungen berücksichtigt (Nebl 2011, 

206). Das Verhältnis von tatsächlich produzierter Menge zur theoretischen Menge wird als 

Kapazitätsauslastung bezeichnet. Wird eine Komponente verringert oder gesengt, so mindert 

dies die Kapazität des gesamten Produktionssystems. Nebl (2011, 232) bezeichnet Ădie Ka-

pazitätseinheit, in der das Kapazitätsangebot kleiner ist als der Kapazitªtsbedarfñ als Eng-

pass.  
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In Bezug auf die Kapazität von Verkehrsmitteln und Infrastruktur, spricht man von Fassungs-

vermögen, Verkehrswegkapazität oder auch Durchlassungsfähigkeit innerhalb eines Pla-

nungszeitraums (Schnabel und Lohse 1997, 93). Analog zu den Einflussfaktoren in der Pro-

duktionswirtschaft sind die drei maßgeblichen Komponenten im Transport: 

¶ die Intensität der Transportleistung 

¶ die Anzahl der vorhandenen Verkehrsmittel bzw. Fahrer und 

¶ der Transportzeit. 

Im der vorliegenden Arbeit soll in erster Linie die mengenmäßige Leistungsfähigkeit, auch 

technische Maximalkapazität, betrachtet werden (Kern 1962, 155ff, Stuhlmann 2000, 142). 

Als Maßeinheit wird die technisch maximal mögliche Menge der Europaletten angesetzt. Da 

die Verlagerung von Gütern von der Straße auf die Schiene bzw. auf das Binnenschiff maß-

geblich von der verladenden Wirtschaft und deren Produktionsabläufen abhängt, wird zu 

Vergleichszwecken zwischen den verschiedenen Verkehrsträgern der Ladungsumfang eines 

Sattelaufliegers angesetzt (33 Europaletten). Dieser wird wegen seiner Flexibilität und un-

komplizierten Disposition als Transportmittel geschätzt (VerkehrsRundschau 2014c). Aus 

Gründen der Vergleichbarkeit werden jedoch in den folgenden Analysen Teilladungsverkehre 

ausgeklammert und lediglich Ladungsverkehre betrachtet, in denen die Ladung das Trans-

portmittel gewichts- oder volumenmäßig vollständig auslastet (Bloech und Ihde 1997, 475). 

Ein Kapazitätsengpass besteht dann, wenn Ădie Kapazitªt eines Verkehrsweges, der Ver-

kehrsmittel oder der Kombination daraus für eine nachgefragte Verkehrsmenge nicht ausrei-

chend istñ (Frass 2006, 6). Meist kommt es durch fehlende Kapazitäten zu Zeitverzögerun-

gen, die wiederum Folgekosten verursachen (Jacoby 1994, 9ff). Aberle (1989, 29) unter-

scheidet zwischen technischen und ökonomischen Engpässen: übersteigt die Nachfrage 

nach einer Verkehrsleistung das Angebot, so spricht man von einem technischen Engpass; 

ein ökonomischer Engpass liegt dann vor, wenn die Kosten einer Verkehrsleistung die Erträ-

ge übersteigen oder wenn Ădie Differenz [é] zwischen Ertrªgen und Kosten geringer ist als 

bei einem vergleichbaren Konkurrenzproduktñ (Hörl 1998, 7, Frass 2006, 7). Im Folgenden 

wird in erster Linie der technische Engpass betrachtet. Dieser ist auch in Bezug auf den Ein-

satz des 45-Fuß-Containers als Ladeeinheit mit größerem Kapazitätsumfang relevant. 

Ein zentrales, operatives Ziel der Betriebswirtschaft ist die Maximierung der Kapazitätsaus-

lastung (tatsächliche Verkehrsmenge/theoretische Leistungsfähigkeit). Sie wird in der Pro-

duktion vor allem von den Rüstzeiten und den Warte- und Stillstandzeiten beeinflusst (Nebl 

2011, 40). Analog dazu, wirken im Güterverkehr Verladungs- bzw. Umladungszeiten sowie 

Wartezeiten als Einflussfaktoren auf die Kapazitätsauslastung ein. Werden Kapazitäten nicht 
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genutzt, fallen Leerkosten an die es aus Gründen des Deckungsgrades zu minimieren gilt 

(Nebl 2011, 41). 

Vergleichbar mit anderen Dienstleistungssektoren, kann die Transportleistung nicht gelagert 

werden. Da sich die Kapazitäten meist nach der Spitzennachfrage richten, führt diese 

ĂFl¿chtigkeit der Verkehrsleistungñ zu strukturellen ¦berkapazitªten (Illetschko 1957, 163) 

(Stuhlmann 2000, 216). Durch Nachfrageschwankungen und ein Ungleichgewicht in der 

räumlichen Verteilung von Angebot und Nachfrage, der sogenannten ĂUnpaarigkeit der 

Verkehrsbeziehungenñ (Illetschko 1957, 165, Stuhlmann 2000, 216), kommt es im 

Transportwesen sehr häufig zu Leerfahrten (FIS 2012). Sie führen zwar zur Erstellung einer 

Transportleistung, stiften jedoch keinen unmittelbaren Nutzen (Seidenfus 1965, 7f, 

Stuhlmann 2000, 216). Nur selten können sogenannte Rundläufe oder eine Bündelung 

verschiedener Transporte organisiert werden, sodass auf Hin- und Rückfahrt der 

Verkehrsträger voll ausgelastet ist. In der EU fahren 20 Prozent aller Lkw ohne Ladung, im 

Inlandsverkehr beträgt der Anteil der Leerfahrten sogar 25 Prozent. (Europäische 

Kommission 2014a). Allerdings kann ein Rückgang der Leerfahrten konstatiert werden: fuh-

ren 1999 noch 32% der deutschen Lkw leer, waren es 2011 nur noch 38% (Statistisches 

Bundesamt 2013). Auch im Schienenverkehr besteht großes Potenzial zur Vermeidung von 

Leerfahrten: In einer Analyse von vier Eisenbahnverkehrsunternehmen stellten Zelewski und 

Saur (2009, 34) fest, dass die Anteile von Leertonnenkilometern pro Monat um einen 

Mittelwert von 45% verteilt waren, also nahezu die Hälfte des monatlichen Verkehrsaufkom-

mens ausmachten. Im Kombinierten Verkehr Schiene-Straße lag der Anteil leerer Container 

und Wechselbrücken im Jahr 2013 zwischen 20% und 25% (SGKV 2014, 12). 

Moderne Informationstechnologien und Kooperationen zwischen Speditionen sollen dabei 

helfen, unnötige Leerfahrten weiter zu minimieren. Da jedoch nicht an jedem Ausladeort 

auch Güter zum Einladen bereitstehen, wird es Leerfahrten immer geben. 

Nebl (2011, 212f) erwähnt den Einfluss von vorherrschenden Organisationsformen und tech-

nischen Voraussetzungen im Produktionsprozess auf die vorhandenen Kapazitäten. Dieser 

Einfluss macht sich auch im Verkehrswesen bemerkbar, wenn auch in veränderter Form und 

Ausprägung. Einerseits beeinflusst die interne Organisation der transportdienstleistenden 

Unternehmen die Kapazitäten, andererseits sind sie zusätzlich rechtlichen Vorschriften un-

terworfen, die einschränkend auf die Kapazitätsstruktur wirken. Die Straßenverkehrszulas-

sungsordnung (StVZO) schreibt das höchstzulässige Gewicht und die Abmessungen für 

Straßenfahrzeuge vor. Diese allgemeinen Bestimmungen werden von der europäischen 

Richtlinie 96/53/EG um die Ausnahmeregelungen für den Kombinierten Verkehr ergänzt. Die 

maximale Breite eines Straßenfahrzeugs beträgt 2,55 Meter (außer Kühlfahrzeuge 2,6 Me-

ter), die Höhe 4,0 Meter und die Länge, seit Oktober 2014, 13,75 Meter (siehe Kapitel 2.3 
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Die Neuerung der Richtlinie 96/53/EG, S. 17). Das Gewicht ist im konventionellen Verkehr ist 

auf 40 Tonnen begrenzt, im Kombinierten Verkehr darf das Gesamtgewicht 44 Tonnen 

(sechs Achsen) betragen (Europäische Union 2015). Im Schienenverkehr beeinflussen die 

Regelungen des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) und der Eisenbahn-Bau- und Be-

triebsordnung (EBO) die Kapazitäten. Seit 2011 ist die maximale Zuglänge auf 740 Meter mit 

einer Achszahl von 250 begrenzt (Siegmann 2013). Das zulässige Bruttogewicht liegt bei bis 

zu 1.600 Tonnen. Die Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB) der DB Netz AG ergän-

zen die amtlichen Vorschriften und regeln den Ausnahmeverkehr (DB Netz AG 2014). Ein 

weiterer einschränkender Faktor ist das zulässige Lichtraumprofil der Güterzüge. Meist auf 

vier Meter Höhe begrenzt, kann auf einigen Strecken diese Grenze unterschritten werden 

(siehe Kapitel 2.2 Der kontinentale Kombinierte Verkehr in Deutschland, S. 9). Die Kapazitä-

ten des Binnenschiffs werden vor allem durch die Beschaffenheit und Infrastruktur der befah-

renen Wasserstraßen beeinflusst, hier spielen Wassertiefen, Schleusenbreiten und Brücken-

höhen eine maßgebliche Rolle. Sie beschränken die Größe und damit die Aufnahmefähigkeit 

der Schiffe. Während im Rhein Containerschiffe mit einem Fassungsvermögen von bis zu 

470 TEU in 4 Lagen fahren können, ist dies in vielen Kanalgebieten wegen der geringen 

Brückenhöhe nicht möglich (Kohlmann 2000, Schneller 2014). Zusätzlich zu den überregio-

nalen Regelungen der Binnenschiffuntersuchungsordnung (BinSchUO) und der europäi-

schen Richtlinie 2006/87/EG über die technischen Vorschriften für Binnenschiffe, kommen je 

nach Region Landes-Verkehrsvorschriften hinzu. Auch alle transportierten Ladeeinheiten 

sind Kapazitätsrestriktionen unterworfen, diese leiten sich aus den geltenden Normungsbe-

stimmungen ab (siehe Kapitel 2.1 Der Güterverkehr in Deutschland, S.3).  

Durch die Vernetzung der Verkehrsträger in der Transportkette des Kombinierten Verkehrs, 

müssen zur Kapazitätsevaluierung alle Verkehrsträger bezüglich ihrer Kapazitäten analysiert 

werden. Die KV-Kette ist demnach nur so kapazitätsstark bzw. engpassfrei, wie ihr 

schwächstes Glied (vgl. (Frass 2006, 6)). Im Folgenden werden daher die einzelnen Ver-

kehrsträger in ihrer Kapazität auf der jeweiligen, ihnen zugeteilten Strecke bewertet. Die 

Analyse erfolgt mit Fokus auf den palettenbreiten 45-Fuß-HC-Container bei Verladung von 

Europaletten. 

Kapazitäten der Ladeeinheiten 

Entscheidend für die erreichbare Auslastung des Containers und anderer Ladeeinheiten ist 

das Palettenmaß: Das günstigste Palettenmaß ergibt sich aus den Container-Innenmaßen 

und aus der Form und dem Gewicht der Packstücke (GDV 2015). 

Wie bereits erwähnt, ist ein zentrales Problem des internationalen Güterverkehrs die Inkom-

patibilität von ISO-Containern und den in Europa gebräuchlichen Paletten. Eine Änderung 

des einen oder anderen Ladesystems ist aus ökonomischen Gründen nicht möglich, sodass 
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dieses Defizit bestehen bleibt und die Kapazitäten belastet. In einen 40-Fuß-Standard-

Container passen demnach nur 25 Europaletten bei einer Ausnutzung der Bodenfläche von 

84%. Bei 11 Paletten in einem 20-Fuß-Container liegt der Ausnutzungsgrad sogar nur bei 

76% (vgl. Berechnung der Auslastung der Bodenfläche in Ladeeinheiten des KV, im Anhang, 

S. 71). Auch der 45-Fuß-Standard-Seecontainer löst das Problem nur unzureichend, er kann 

27 Europaletten bei einem Nutzungsgrad von 81% aufnehmen. Die entsprechenden Stau-

muster können Abbildung 16 bis Abbildung 18 entnommen werden. Das beschriebene 

Schnittstellenproblem führt zu einer ineffizienten Nutzung des Laderaumes und somit zu 

Ăverschenktenñ Kapazitªten.  

Vergleicht man die Kapazitätsauslastung der Standard-Container mit der eines Trailers, der 

eine Ladekapazität von 33 Paletten bei einer Bodenauslastung von 94% besitzt, so wird klar, 

dass die Transportstückkosten bei einem Lkw-Transport deutlich niedriger liegen, da mehr 

Volumen pro Fahrt transportiert werden kann. 

Mit der Anpassung des 45-Fuß-HC-Containers auf die europäische Palettenbreite von 

800mm, kann die Kapazitätsauslastung bei einem Containertransport jedoch gesteigert wer-

den und auf das Kapazitätsniveau eines Trailers gehoben werden. 33 Paletten passen ohne 

Raumverluste in den Container (vgl. Abbildung 19) und ermöglichen eine Bodenauslastung 

von 97%. Das ermöglicht einerseits die vollständige Übernahme der Ladung eines Trailers in 

eine deutlich flexiblere und im Umschlag relativ unproblematische Ladeeinheit, andererseits 

können auch deutlich mehr Paletten als im weitverbreiteten 40-Fuß-Standard-Container 

transportiert werden. Die zusätzlichen 8 Paletten entsprechen einer Kapazitätssteigerung 

von 32% im Vergleich zum 40-Fuß-Standard-Container. Auf den Vergleich mit einem palet-

tenbreiten 40-Fuß-Container wird an dieser Stelle verzichtet, da dieser in der Praxis nicht 

zum Einsatz kommt.  
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Abbildung 16: Stauplanung für Europaletten in 20 Fuß Standard Container, 11 Paletten 

 

 

 

Abbildung 17: Stauplanung für Europaletten in 40 Fuß Standard Container, 25 Paletten 

 

 

 

Abbildung 18: Stauplanung für Europaletten in 45 Fuß Standard Container, 27 Paletten 

 

 

 

Abbildung 19: Stauplanung für Europaletten in 45 Fuß HC Palletwide Container, 33 Paletten 

  

 

Nimmt man an, dass eine Sendung von 66 Europaletten zu transportieren ist, die in einem 

High-Cube-Container in zwei Lagen gestapelt werden können, so werden zwei (nicht ausge-

lastete) 40-Fuß-HC-Container benötigt, hingegen nur ein (voll ausgelasteter) palettenbreiter 

45-Fuß-Container. Er senkt somit die nötigen Ladeeinheiten pro Sendung um durchschnitt-

lich eine Einheit im Vergleich zu einem 40-Fuß-Standard-Container. Der Einsatz von palet-

tenbreiten 45-Fuß-Containern bewirkt folglich eine Halbierung des Lkw-Aufkommens im Vor- 
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und Nachlauf. Dies entlastet nicht nur die Straßeninfrastruktur sondern verringert auch die 

CO2-Belastung der Umwelt. 

Ein weiterer Indikator für die Kapazität einer Ladeeinheit soll ebenfalls nicht unerwähnt blei-

ben: die sogenannte Räumte errechnet sich aus den Volumen- und Nutzlastangaben und 

beantwortet die Frage: "Wie viel Kubikmeter Laderaumvolumen stehen pro Tonne Nutzlast 

zur Verfügung?" (Containerhandbuch/GDV 2015): 

 20ô-Container = 33,5 m³ : 21,75 t = 1,54 m³/t 

 40ô-Container = 67,7 m³ : 26,74 t = 2,53 m³/t 

 45ô -PW-HC-Container = 88,94 m³ : 26,50 t = 3,36m³/t 

 Sattelauflieger = 89,5 m³ : 32,81 t = 2,72m³/t 

Für jede Tonne Nutzlast oder Payload beim 20-Fuß-Container stehen somit 1,54 Kubikmeter 

Packraum zur Verfügung, während bei einem 45-Fuß-Container mit 3,36 Kubikmetern deut-

lich mehr Raum für das gleiche Gewicht zur Verfügung steht. Unter einer gewichtstechni-

schen Betrachtung der Kapazitäten schneidet der 45-Fuß-Container also schlechter ab als 

andere Ladeeinheiten. 

Kapazitäten des Straßengüterverkehrs 

Die mengenmäßigen Kapazitäten des Straßengüterverkehrs sind eng mit den verladbaren 

Ladeeinheiten korreliert. Betrachtet man allerdings nur den Trailer, bietet dieser eine Nutzlast 

von zirka 25 Tonnen bei 33 Palettenstellplätzen. Zwar gibt es sogenannte Megatrailer mit 

einem Fassungsvermögen von 34 Paletten, sie benötigen jedoch eine spezielle Zugmaschi-

ne mit sehr niedrigem Sattelmaß. Ihr Einsatzgebiet ist vor allem die Automotive-Industrie, die 

für Ersatzteiltransporte spezielle Gitterboxen einsetzt und daher eine Ladehöhe von 3 Metern 

favorisiert (VerkehrsRundschau 2014b). 

In Deutschland verkehrten im Jahr 2012 insgesamt 366.915 Güterkraftfahrzeuge, davon 

159.374 Sattelzugmaschinen (BGL 2014, 2). Die Ladekapazitäten der Unternehmen des 

gewerblichen Güterverkehrs verteilten sich 2012 auf insgesamt 698.706 Fahrzeuge mit einer 

Gesamtkapazität von über 9.500.000 Tonnen. Mit rund 68% tragen Sattelanhäger den größ-

ten Teil dazu bei (BGL 2014, 7). Nimmt man an, dass die durchschnittliche Auslastung einer 

Ladeeinheit 15 Tonnen ausmacht, stehen im gewerblichen Güterverkehr Kapazitäten von 6,3 

Millionen TEU zur Verfügung. Allerdings ist der Straßengüterverkehr durch Überkapazitäten 

bei gleichzeitigen Kapazitätsengpässen gekennzeichnet (Sopra Steria Consulting 2010). 

Diese zunächst widersprüchlich erscheinende Tatsache entsteht durch Nachfrageschwan-

kungen, die jedoch wegen hartem Preiswettbewerb und einer unflexiblen Preispolitik nicht 
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ausgeglichen werden können. Eine Studie der Sopra Steria Consulting (2010) fand heraus, 

dass drei von vier Befragten Engpässe zu bestimmten Zeitpunkten verzeichneten. 

Frass (2006) betont, dass neben der mengenmäßigen Kapazität, auch die Anforderungen an 

die Leistungsqualität eines Verkehrsträgers eine wichtige Rolle bei der Kapazitätsevaluie-

rung spielen. So ist beispielsweise der Faktor ĂZeitñ ein wesentliches Qualitätskriterium 

(Frass 2006, 6ff). Hier besticht der Lkw durch seine Flexibilität und Zuverlässigkeit, da seine 

Kapazitäten meist zeitnah zur Verfügung stehen und auch der Transport, abgesehen von 

gesetzlichen Fahrpausen und etwaigen Unfällen, ohne Verzögerung mit Geschwindigkeiten 

von durchschnittlich 80km/h durchgeführt werden kann. 

Kapazitäten des Schienengüterverkehrs 

Im Jahr 2013 beförderte die Deutsche Bahn rund 390,1 Mio. Tonnen Güter bei einer Zugaus-

lastung von 531,9 Tonnen (DB Mobility Logistics 2013, 1, DB Schenker Rail 2014). Seit eini-

gen Jahren reduziert die Deutsche Bahn kontinuierlich ihren Bestand an Güterwagen 

(Statista 2014c). Waren es 2008 noch 119.916 Wagen, reduzierte sich der Bestand um 23% 

auf 91.930 Wagen im Jahr 2013. Dies mag der Tatsache geschuldet sein, dass die Wagen 

durch größere Wagen ersetzt wurden, es ist jedoch anzunehmen, dass die Kapazitäten ins-

gesamt abgenommen haben. Allerdings verzeichneten die privaten Anbieter einen Marktzu-

wachs von 16% basierend auf der Verkehrsleistung (DB Mobility Logistics 2013, 41), unklar 

ist jedoch ob sich diese ihre Kapazitäten deutlich ausgebaut haben oder lediglich eine besse-

re Auslastung von bestehendem Equipment erreichten. 

Im Jahr 2013 wurden im Kombinierten Verkehr Schiene-Straße 6,5 Mio. TEU transportiert, 

dies entspricht einem Plus von 3,7% zum Vorjahr. Die Mengen wurden vorwiegend in Con-

tainern und Wechselbrücken zwischen 30 und 40 Fuß transportiert, vor allem die Anzahl an 

40-Fuß-Containern steigt seit einigen Jahren stetig (SGKV 2014, 13).  

Abhängig von den eingesetzten Wagengrößen, können folgende Container transportiert 

werden (30-Fuß-Container werden nicht berücksichtigt): 

 40ó Tragwagen: 2 x 20ó Container | 1 x 40ó Container 

 60ó Tragwagen: 3 x 20ó | 1 x 40ó + 1 x 20ó | 1 x 45ó(u) 

 80ó Tragwagen: 4 x 20ó | 2 x 40ó | 1 x 40ó + 2 x 20ó | 1 x 45ó(u) 

 90ó Tragwagen: 4 x 20ó(u) | 2 x 40ó(u) | 1 x 40ó + 2 x 20ó(u) | 2 x 45ó 

 104ó Tragwagen: 4 x 20ó(u) | 2 x 40ó(u) | 1 x 40ó + 2 x 20ó(u) | 2 x 45ó(u) 
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Die mit einem (u) gekennzeichneten Lademuster, lasten den jeweiligen Wagen nur unzurei-

chend aus, hier bleiben Kapazitäten ungenutzt. Speziell beim 90-Fuß-Tragwagen fällt auf, 

dass nur mit zwei 45-Fuß-Container eine volle Auslastung erreicht werden kann. Alternativ 

können 45-Fuß-Containern auch passgenau auf Taschenwagen verladen werden, dies kann 

allerdings zu Stabilitätsproblemen führen, da die Containermitte nicht gestützt wird (siehe 

Kapitel 5.1.1 Inhärente Einflussfaktoren, S. 38). Wird allerdings ein 45-Fuß-Container auf 

einen 60- oder 80-Fuß-Wagen verladen, entstehen ebenfalls Kapazitätsüberschüsse.  

Die maximal zulässige Gesamtzuglänge (mit Lok) beträgt in Europa 740m, dies entspricht 

durchschnittlich 72 TEU, bei einem Maximalgewicht von durchschnittlich 1.600 Tonnen 

(Siegmann 2013). Durch Einschränkungen in der Terminalinfrastruktur, fahren allerdings 

meist nur Züge der Länge 650m. Die technisch möglichen Kapazitäten werden zwar ausge-

schöpft, der gesetzliche Rahmen bietet jedoch noch Ausbaupotenzial. Mit Sondergenehmi-

gung, werden bereits vereinzelt Züge mit Längen über der gesetzlichen Grenze gefahren 

(siehe (DB Netz AG 2014, Gronalt, et al. 2010, 69)). Durch zusätzliche Investitionen in Über-

holgleise, rechnet die Deutsche Bahn in 10 bis 15 Jahren mit dem Einsatz von Güterzügen 

mit einer Länge von 1,5 km. Forschungsprojekte beschäftigen sich außerdem mit der Ent-

wicklung sowohl größerer als auch stabilerer Güterwagen (vgl. (KombiConsult 2013). 

Eine weitere Einschränkung der Kapazitäten im Schienenverkehr erfolgt durch die Tatsache, 

dass vor allem in Deutschland das Schienennetz überlastet ist (Dattelzweig 2014). Sowohl 

durch das insgesamt hohe Aufkommen als auch durch Gewichtsbegrenzungen wegen veral-

teter Infrastruktur (insbesondere Gleise und Brücken) und Baumaßnahmen, können 

Trassenabschnitte nur bedingt befahren werden. Eine Erhöhung der mengenmäßigen Kapa-

zitäten der Tragwagen führt somit nur begrenzt zu einer höheren Gesamtkapazität des Ver-

kehrsträgers Schiene. 

Kapazitäten des Wasserstraßengüterverkehrs 

Zwar ist das Binnenschiff der umweltfreundlichste Verkehrsträger, mit durchschnittlich 12 

km/h ist er jedoch auch der langsamste (Kranz 2014), hinzu kommen lange Wartezeiten an 

Schleusen und Häfen. Je nach Einsatzort können die Schiffe 90 bis 470 TEU laden. Die 

Deutsche Binnenreederei, mit einem Marktanteil von 80% im Hinterlandverkehr, beförderte 

2013 ab Hamburg 100.000 TEU über die Elbe. Nach Angaben des Unternehmenssprechers 

Heiko Tominski könnte diese Menge jedoch noch verdreifacht werden (Kranz 

2014). Engpässe treten jedoch anderweitig auf: Wegen wechselnder Wasserstände ist die 

Befahrbarkeit der Wasserstraßen abseits des Rheins stark eingeschränkt. Besonders auf 

Mittel- und Oberelbe können die Schiffe nicht unter Volllast fahren und niedrige Brücken be-

schränken die Ladehöhe auf maximal zwei Lagen, dies mindert die Kapazitätsauslastung 

und somit die Wirtschaftlichkeit enorm. Im Hinblick auf den Einsatz des 45-Fuß-Containers 
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hat das Binnenschiff den Vorteil, dass keine Kompatibilitätsprobleme mit den Schiffsrastern 

auftreten, Schuten und Güterschiffe können meist frei beladen werden. 

Kapazitäten der Umschlagsterminals  

Eine allgemeine Evaluierung der Terminalkapazitäten ist aus Gründen einer stark heteroge-

nen Terminallandschaft nicht möglich. Laut VDV (2015) gibt es aktuell 179 große, mittlere 

und kleinere Terminals und Häfen in Deutschland. Neben der Terminalgröße, wird die Kapa-

zität auch maßgeblich von der Art der umgeschlagenen Ladeeinheit bestimmt. Durch eine 

starke Standardisierung des Equipments sowie der Abläufe, dauert der Umschlag eines Con-

tainers nur wenige Minuten (Künz 2015). Wird hingegen ein Sattelauflieger oder eine Wech-

selbrücke umgeschlagen, kann sich die Umschlagszeit verzwei- bis dreifachen. Eine wichtige 

Rolle beim Umschlag spielt auch das Verhältnis von Terminalfläche zur Anzahl der Kräne 

und ihrer technisch möglichen Umschlagsgeschwindigkeit. Ist die Fläche zwar groß, aber nur 

ein Kran vorhanden, reduziert sich entsprechend die Kapazität, es sei denn, der Kran ist in 

seiner Mobilität äußerst flexibel. Eine Studie der Drewry Shipping Consultants (2014b) macht 

zudem darauf aufmerksam, dass lediglich die Hälfte der technisch möglichen Krankapazität 

in Terminals weltweit ausgenutzt wird. 

Je nach Verkehrsträger auf bzw. von dem umgeschlagen werden soll, beeinflussen die An-

zahl und die Länge der Gleise bzw. des Kais, sowie die verfügbaren Abstellspuren für Con-

tainer entlang der Gleise bzw. des Kais die Umschlagskapazität entscheidend (vgl. 

(Kessel+Partner, KombiConsult, MVA 2004). Handelt es sich um ein trimodales Terminal 

muss sowohl der Umschlag von der Straße auf den Hauptverkehrsträger als auch zwischen 

Schiene und Schiff analysiert werden.  

Zur Zwischenlagerung stehen in den Terminals unterschiedlich große Flächen zur Verfü-

gung. Die Depotkapazität wird neben der vorhandenen Fläche, vor allem durch die Organisa-

tion und Effizienz der Stellplatzzuweisung beeinflusst. Die Depotkapazitäten können durch 

eine erhöhte Automatisierung optimiert werden, sind jedoch eng mit der Gesamtorganisation 

des Terminals, insbesondere der Abfertigungsrate der Lkw, korreliert. 

In Bezug auf Kapazitätsengpässe an Terminals weisen Kessel+Partner (2004) darauf hin, 

dass diese in erster Linie auf den wichtigsten europäischen Güterverkehrskorridoren auftre-

ten. ĂGeplante Infrastrukturinvestitionen m¿ssen daher den Schwerpunkt auf die Beseitigung 

dieser für den gesamten Kombinierten Ladungsverkehr entscheidenden Engpªsse legenñ 

(Kessel+Partner, KombiConsult, MVA 2004, 7). 
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3.2. Theoretische Grundlagen und Methodik der Expertenbefragung 

Bei der Auswahl einer geeigneten Forschungsmethode spielen Zielgrößen wie Datenkontrol-

le, Realitätstreue und Validität eine wichtige Rolle (Golicic, Davis und McCarthy 2005). Oft-

mals stehen diese Größen in Konflikt zueinander, deshalb müssen Prioritäten gesetzt und 

Einschränkungen hingenommen werden. Während quantitative Methoden wegen ihrer opti-

mierten Datenkontrolle und Validität (external validity) in der Logistikforschung weitverbreitet 

sind (vgl. (Wolf 2008)), eignen sich qualitative Methoden eher für eine realistische Abbildung 

der Praxis (internal validity) mit komplexen, dynamischen Rahmenbedingungen. 

Aus Gründen der Praxisnähe und Aktualität der Thematik, werden in der vorliegenden Arbeit 

ausschließlich qualitative Forschungsmethoden angewendet, auch wenn Golicic, Davis und 

McCarthy (2005) davon abraten, und auch Jäger und Reinecke (2009) die Nachteile rein 

qualitativer Forschung in der Managementforschung konstatieren. 

Da die endgültige regulatorische Entscheidung zum Einsatz des 45-Fuß-Containers im Kom-

binierten Verkehr erst während der Forschungsarbeiten zu vorliegender Arbeit gefallen ist 

und noch keine Forschung zu dieser Thematik betrieben wurde, basiert die folgende Bewer-

tung des 45-Fuß-Containers lediglich auf empirisch erhobenen Daten. Creswell (1998, 13-

26) hält dieses Vorgehen bei neuen, dynamischen oder komplexen Sachverhalten für ange-

bracht um Grundinformationen zu sammeln und ein tieferes Verständnis der Thematik zu 

erlangen. Vor allem intermodale Transportketten sind von Natur aus komplexe Systeme, die 

eine detaillierte Auseinandersetzung mit den einzelnen Schnittstellen und Akteuren erforder-

lich machen. 

Kotzab et al. (2005) unterscheiden drei qualitative Forschungsmethoden im Forschungsge-

biet des Supply Chain Management: Interviews und Umfragen (surveys), Fallbeispielanalyse 

(case study research) und Aktionsforschung (action research). Während sich die Aktionsfor-

schung in den Forschungsbereichen des Supply Chain Management und des Operations 

Management aus verschiedenen Gründen noch nicht durchgesetzt hat (Müller 2005), kom-

men Fallbeispielanalysen oft zur Anwendung (Seuring 2005). Umfragebasierte Forschungs-

methoden werden laut einer Metastudie von H. Kotzab (2005) im Supply Chain Management 

oft eingesetzt, die methodische Klarheit ist jedoch mangelhaft.  

Es gibt keine richtige oder falsche Recherchemethode in der Forschung des Supply Chain 

Management, da jede ihre Vor- und Nachteile besitzt (Kotzab, et al. 2005, 3f). Um methodi-

sche Schwächen auszugleichen sowie die Datengewinnung und -analyse zu bereichern, 

empfehlen die Autoren eine Kombination verschiedener Methoden (vgl. Ăthe balanced app-

roachñ in (Golicic, Davis und McCarthy 2005)). Insbesondere die Verbindung von Umfragen 
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und Fallbeispielanalysen verspricht hierbei fundierte Ergebnisse (Gimenez, Large und 

Ventura 2005, Bak 2005). 

Da sich Umfragen besonders dazu eignen die Kundenorientierung des Supply Chain Mana-

gement (customer focused approach) und die hierbei erforderliche fachmännische Erfahrung 

in die Forschungsarbeit einzubinden (Stuart, et al. 2002, Voss, Tsikriktsis und Frohlich 2002), 

wird in der vorliegenden Arbeit diese Forschungsmethode gewählt. Zudem ermöglicht sie die 

Analyse von Ăaktuellen Phänomenen in einem praxisnahen Kontextñ (Yin 2003, 13) und eig-

net sich daher zur Erforschung neuer Sachverhalte durch methodische Flexibilität (Meredith 

1993, Stuart, et al. 2002). Neue, kreative Erkenntnisse können gewonnen werden und spezi-

ell in der praktischen Anwendung hohe Validität erlangen (Voss, Tsikriktsis und Frohlich 

2002, 195). Dies ist das Ziel der vorliegenden Arbeit, indem die kontextuellen Einflüsse auf 

die Zukunft des 45-Fuß-Containers im Gespräch mit Experten aus der Praxis eruiert werden. 

Allerdings können durch die genannte Flexibilität die für ein qualitatives Forschungsdesign 

wichtigen Dimensionen der Validität und Verlässlichkeit der Ergebnisse gefährdet werden.  

Der Empfehlung von Jäger und Reinecke (2009, 32) folgend, wird durch eine methodische 

Strukturierung des Expertengesprächs die Ăvermeintliche Qualitätslückeñ der Expertenge-

spräche hinsichtlich Reliabilität und Validität geschlossen (vgl. (Yin 2003, 89, Stuart, et al. 

2002)). Unter den verschiedenen Gesprächsarten (vgl. (Helfferich 2004)), eignet sich beson-

ders die Anwendung eines problemzentrierten Interviewstils in halbstrukturierter Form für 

Ătheoriegeleitete Studien mit spezifischer Fragestellungñ (Jäger und Reinecke 2009, 35). Das 

offene Gespräch mit dem Interviewten orientiert sich hierbei an einem Leitfaden, welcher an 

den Verlauf des Gesprächs angepasst wird. 

Als Befragter steht der Experte stellvertretend für eine Gruppe (Mayer 2002, 37), seine Aus-

wahl folgt aus den spezifischen Herausforderungen der Forschungsthematik und ist folglich 

interessengeleitet. Die Verfügbarkeit relevanter Informationen und die Bereitschaft diese zu 

liefern, beeinflussen die Expertenauswahl maßgeblich (Gorden 1975, 196f, Gläser und 

Laudel 2004, 113, Jäger und Reinecke 2009, 47). Da es beim Expertengespräch um die Er-

fassung von Hintergrundwissen zu typischen Fällen geht, ist die Anzahl der befragten Exper-

ten meist gering und kann vorab durch bestimmte Kriterien eingegrenzt werden (Lamnek 

2005, 386). 

Die tatsächliche Interviewführung erfolgt anhand des vorbereiteten Leitfadens mit dem Ziel 

Ăkonkrete Aussagen zu einem Forschungsgegenstand zu gewinnenñ (Jäger und Reinecke 

2009, 40). Neben der Zielausrichtung sind hierbei klare Kommunikationsregeln und eine fes-

te Rollenverteilung zwischen den Gesprächspartnern von Bedeutung (Gläser und Laudel 

2004, 107f). Der Leitfaden sollte die Anforderungen eines standardisierten Fragebogens und 
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anhand eines ĂPretestsñ auf Fehler und Unklarheiten geprüft werden (Jäger und Reinecke 

2009, 44f). Die größte Herausforderung für den Interviewer besteht darin, während des Ex-

pertengesprächs die allgemeinen Forschungsfragen an den Interviewpartner und den Verlauf 

des Gesprªchs anzupassen. Diese Ă permanente spontane Operationalisierungñ erfordert 

eine fortwährende Reflektion des Gesagten und somit eine spontane Interpretation, die zu 

Fehldeutungen führen kann (Jäger und Reinecke 2009, 49f). Eine Tonaufnahme und an-

schließende Protokollierung des Gesprächs wird daher empfohlen. 

Für die Auswertung von Expertengesprächen gibt es keine standardisierte Anleitung, sie ist 

vom jeweiligen Forschungskontext abhängig und muss somit von Fall zu Fall entwickelt wer-

den (Lamnek 2005, 402ff). Der Interviewer ist selbst f¿r die notwendige Ămethodische Hªrteñ 

und eine hermeneutische Auswertung des Gesprächs zuständig (Jäger und Reinecke 2009, 

52). Die Entwicklung eines Auswertungsleitfadens kann hier im Sinne einer transparenten, 

nachvollziehbaren Forschung sinnvoll sein, da Vorannahmen über die Thematik und ange-

wendete Interpretationspraktiken verdeutlicht werden. Jäger und Reinecke (2009, 58-61) 

unterscheiden zwischen strukturierten Analyseverfahren, mit Fokus auf die inhaltlichen Ver-

flechtungen und gegenstandsbezogenen Verfahren, die dem Sinn des Gesagten mehr Ge-

wicht beimessen. AbschlieÇend kann gesagt werden, dass weniger die strikte ĂEinhaltung 

des Forschungsplans als die begründete Datengewinnung und -interpretationñ f¿r die Metho-

dik des Expertengesprächs von Bedeutung sind (Jäger und Reinecke 2009, 71). 

Das nächste Kapitel erläutert die Umsetzung der Methode des Expertengesprächs in die 

Praxis. Methodische sowie praktische Grenzen der Befragung werden analysiert. 
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4. Durchführung der Untersuchung 

In diesem Kapitel werden die Abläufe der Expertenbefragung beschrieben und methodische 

Vorbehalte sowie praktische Hürden der Untersuchung erläutert. 

4.1. Befragung von Experten zur Zukunft des 45-Fuß-Containers 

Analog zu den Schritten einer kombinierten Transportkette (vgl. Kapitel 2.2, Abbildung 5, 

S.10), wurden für die Befragung zehn relevante Akteursgruppen des kontinentalen Kombi-

nierten Verkehrs definiert: 

¶ Verlader 

¶ Containerhersteller 

¶ Containerhändler (Vermietung, Leasing, Verkauf) 

¶ Trailer- / Chassis-Herstellung und -Vertrieb 

¶ Spediteur  

¶ Terminalbetreiber (Schiene-Straße und Wasserstraße-Straße) 

¶ Waggonvermietung 

¶ Eisenbahnverkehrsunternehmen 

¶ Kombi-Operateur 

¶ Binnenschiffer 

Durch eine breit gefächerte Mitgliederschaft der Studiengesellschaft für den Kombinierten 

Verkehr Berlin e.V. (SGKV) konnte der Kontakt zu ausgewählten Firmen schnell hergestellt 

und fast in allen Akteursgruppen ein Experte befragt werden. Mangels Kontaktdaten und 

Gesprächsbereitschaft, jedoch auch zeitlichen Einschränkungen, fehlen Expertenaussagen 

der verladenden Wirtschaft, der Containerherstellung, sowie der Binnenschifffahrt und den 

Eisenbahnverkehrsunternehmen. Durch Expertenaussagen anderer Bereiche konnte der 

Informationsmangel jedoch weitestgehend ausgeglichen werden. Speziell die Befragungen 

der Terminalleiter Stefan Kowasch des CTS Container-Terminals in Köln, Andreas 

Lüllemann des Hafen Braunschweig und Marcus Dober des TriCon Container-Terminals 

Nürnberg, lieferten detaillierte Fakten zum Einsatz des 45-Fuß-Containers in der Binnen-

schifffahrt. Stellvertretend für die Spediteure im Kombinierten Verkehr wurde Lars-Daniel 

Lehné, Niederlassungsleiter der Spedition Konrad Zippel GmbH & Co. KG in Berlin befragt. 

Kevin Lietz, Vorarbeiter Logistik bei der Behala GmbH, Betreibergesellschaft des Container-

terminals am Westhafen Berlin, sprach für die Terminalbetreiber Schiene-Straße. Dr. Frank 

Albers, Vertriebsleiter der Krone Trailer GmbH, wurde zu den Eigenschaften und dem Ver-

trieb von Lkw-Chassis befragt. Informationen zum Geschäft der Waggonvermietung lieferte 

Hanno Schell von der Ahaus Alstätter Eisenbahn (AAE) Holding AG, seit Januar 2015 ein 

Unternehmen der VTG AG. Da die VTG auch als Schienenlogistikunternehmen auftritt, wur-
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de der Leiter der Sparte Rail Logistics, Olaf Krüger, befragt. Er ist ebenfalls Vorstandsmit-

glied der Interessengemeinschaft der Bahnspediteure (IBS) e.V. Stellvertretend für die Kom-

bi-Operateure wurde Peter Rheindorf, Technikleiter der Kombiverkehr GmbH interviewt. 

Alle Befragten haben langjährige Berufserfahrung in ihrem Gebiet und besitzen größtenteils 

Weisungsbefugnisse innerhalb ihrer Position. Die Unternehmen sind deutschlandweit bzw. 

europaweit Marktführer in der jeweiligen Branche und besitzen durch ihre Marktpräsenz ent-

sprechenden Einfluss auf die zukünftigen Entwicklungen (vgl. Liste ausgewählter Unterneh-

men des Kombinierten Verkehrs, im Anhang, S. 73). 

Im Sinne eines halbstrukturierten Interviews (Jäger und Reinecke 2009, 35), wurden im Vor-

feld der Expertengespräche Fragebögen für die unterschiedlichen Interviewteilnehmer entwi-

ckelt (vgl. Leitfragen für das Expertengespräch je Akteursgruppe, im Anhang, S.72). Hierfür 

wurden Presseberichte zum Thema analysiert und das Wissensspektrum innerhalb der Stu-

diengesellschaft für Kombinierten Verkehr Berlin e.V. genutzt. Der Fragebogen, mit jeweils 

etwa fünf zentralen Leitfragen für das persönliche bzw. telefonische Gespräch, wurde auf die 

jeweilige Akteursgruppe abgestimmt. Ein ĂPretestñ (Jäger und Reinecke 2009, 45) der Fra-

gebögen fand nicht statt, die Dauer der Gespräche wurde jedoch auf etwa 15 Minuten ge-

schätzt. Alle Fragen stehen explizit mit der praktischen Anwendung des 45-Fuß-Containers 

in Verbindung und zielen auf eine detaillierte Beschreibung der Abläufe im Tagesgeschäft 

der Akteure ab. Die abschließende Frage ist bei allen Befragten gleich, hier wird eine allge-

meine Einschätzung der Zukunft des 45-Fuß-Containers verlangt.  

Die Gespräche fanden in einem Zeitraum von drei Wochen im Februar 2015 statt und wur-

den, mit Erlaubnis der Befragten, digital aufgezeichnet (siehe Verzeichnis der befragten Ex-

perten und der dazugehörigen Audio-Dateien, im Anhang, S. 75). Zwei Drittel der Gespräche 

erfolgten auf telefonischem Weg, ein Drittel konnte durch persönliche Gespräche abgedeckt 

werden. Die zwei Experten Herr Lehné und Herr Lietz, wurden gemeinsam während eines 

persönlichen Gesprächs interviewt. Alle anderen Expertengespräche fanden individuell statt, 

alleinige Interviewerin war die Verfasserin der vorliegenden Arbeit. Die Interviews wurden 

weitestgehend nach den von Jäger und Reinecke (2009, 40ff) empfohlenen, methodischen 

Regeln durchgeführt und dauerten, bis auf das einstündige Doppelgespräch mit Herrn Lehné 

und Herrn Lietz, jeweils 15 bis 20 Minuten. Der zeitliche Umfang der Gespräche stand somit 

in angebrachtem Verhältnis zum Umfang der vorliegenden Arbeit. 

Die Auswertung der Gespräche wird in den folgenden Kapiteln fünf und sechs dargelegt. Ein 

Auswertungsleitfaden wurde nicht explizit entwickelt, die Auswertung beruht jedoch auf einer 

strukturierten, inhaltsbezogenen Analyse (Jäger und Reinecke 2009, 58f), die mittels ausge-

wählter Kriterien erfolgte (siehe Kapitel 5.1 Einflussfaktoren auf die Zukunft des 45-Fuß-

Container, S.38). 
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4.2. Grenzen der Befragung 

Durch die Wahl der Forschungsmethodik unterliegt die vorliegende Arbeit gewissen Restrik-

tionen. Jäger und Reinecke (2009, 67) weisen daraufhin, dass die fehlende Struktur und 

Klarheit der Methodik des Expertengesprächs sehr viele Spielräume in der Anwendung lässt 

und in der Folge auch Ăder mögliche Einfluss des Interviewers auf den Gesprächsverlauf 

größer als bei klassischen Befragungen istñ (Diekmann 2007, 545). Der Gesprächsführer ist 

zu einer Ăpermanenten spontanen Operationalisierungñ (Jäger und Reinecke 2009, 49f) 

gezwungen, deren Umsetzung von Fall zu Fall variiert. Besonders während des vorliegenden 

Gesprächs mit Dr. Albers der Firma Krone hätte dies besser gelingen können, viele Punkte 

bleiben unklar und der spezifische Bezug zur Thematik ist eher gering (Albers 2015). Auffäl-

lig ist insgesamt, dass nur wenige Experten eine strenge sachliche Trennung zwischen Hin-

terland- und kontinentalem Verkehr vollziehen, hier hätte verstärkt leitend in die Gespräche 

eingegriffen werden müssen, um klare Ergebnisse in Bezug auf den palettenbreiten 45-Fuß-

Container zu erzielen. Auch die Kapazitätsauslastung der jeweiligen Verkehrsträger hätte 

deutlicher erfragt werden können. Die Manipulation der befragten Experten durch ein 

bestimmtes, unbewusstes Gesprächsverhalten, sowie eine mögliche Fehlinterpretation des 

Gesagten, können die Ergebnisse ebenfalls verfälschen (Gläser und Laudel 2004, 143). Da 

die Durchführung und Auswertung der Gespräche allein von der Autorin vorgenommen 

werden und durch Vorannahmen beeinflusst sein können, sind verfälschende Elemente in 

der vorliegenden Arbeit nicht vollständig auszuschließen. Dieser Ăhermeneutische Zirkelñ 

(Jäger und Reinecke 2009, 68) kann jedoch nie ganz gebrochen, sondern lediglich durch 

den Einsatz systematisch angewendeter Methoden gelindert werden.  

Durch die Anwendung eines halbstrukturierten Interviewstils kann sichergestellt werden, 

dass bestimmte Gebiete, hier die Zukunftseinschätzung des palettenbreiten 45-Fuß-

Containers im Kombinierten Verkehr, angesprochen werden. Allerdings bleibt auch bei ei-

nem halbstrukturierten Interview die Vergleichbarkeit der verschiedenen Experteneinschät-

zungen minimal. Da aus zeitlichen Gründen lediglich ein Experte je Akteursgruppe befragt 

wird und die Aussagen in jedem Fall eine subjektive Sicht der Befragten widerspiegeln, kön-

nen die Ergebnisse nur bedingt auf die gesamte Akteursgruppe transferiert werden. Eine 

Übertragung der Ergebnisse auf andere Sachverhalte sollte nur eingeschränkt erfolgen. 

Die Experten sind größtenteils offen für das Gespräch und bereit detaillierte Erklärungen und 

Einschätzungen abzugeben. Lediglich in Bezug auf Informationen wie Preise und Kosten 

bleiben die Aussagen aus Vertraulichkeitsgründen vage. Möglicherweise beeinflusst die 

Wahl des Telefons als Gesprächsmedium bzw. dessen Umgehung im Fall eines persönli-

chen Gesprächs, die Antworten der befragten Experten. In diesem Zusammenhang ist auch 

das Doppelgespräch mit Herrn Lehné und Herr Lietz zu erwähnen, bei dem den Beteiligten 
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eventuell kein ungehemmtes, freies Sprechen möglich ist, da die Befragten im Geschäftsall-

tag in einer Kunde-Dienstleister-Beziehung zueinander stehen (Lehné 2015, Lietz 2015). Der 

verändernde Effekt der äußeren Umwelt auf die Datenerhebung, wird als Reaktivität der In-

terview-Methode bezeichnet (Lamnek 2005).  

Neben den methodischen Grenzen der Befragung, unterliegt die Arbeit insbesondere prakti-

schen Einschränkungen. Mit Experten aus einigen Akteursgruppen kommt die Kontaktauf-

nahme nicht zustande oder die Anfrage wird abgelehnt, da die Ansprechperson nicht genü-

gend Erfahrung mit dem 45-Fuß-Container hat. In der Folge können nicht alle als relevant 

definierten Akteursgruppen abgedeckt und nur unzureichend durch Informationen anderer 

Experten, beziehungsweise anderweitige Recherche, ergänzt werden. 

Nichtsdestotrotz können durch die erhobenen Informationen hilfreiche Einblicke in die Vor- 

und Nachteile des 45-Fuß-Containers in der praktischen Anwendung gewonnen werden. 

Zudem lässt sich eine Einschätzung der zukünftigen Nachfrageentwicklung und des Einsat-

zes des Containers im kontinentalen Kombinierten Verkehr ableiten. Im folgenden Kapitel 

werden diese Ergebnisse näher erläutert. 
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5. Ergebnisse und Auswertungen  

Im Folgenden werden die wesentlichen Erkenntnisse der Arbeit dargestellt und bewertet, 

insbesondere in Bezug auf die praktische Anwendung des 45-Fuß-Containers. 

5.1. Einflussfaktoren auf die Zukunft des 45-Fuß-Containers 

In Bezug auf die Ergebnisse der Expertenbefragung werden entscheidende Einflussfaktoren 

auf die Zukunft des 45-Fuß-Containers im Kombinierten Verkehr zunächst in zwei Kategorien 

aufgeteilt und bezüglich ihrer Relevanz in der praktischen Anwendung evaluiert. Die erste 

Kategorie befasst sich mit sogenannten inhärenten Faktoren, die vor allem die technischen 

Aspekte des Containers betreffen; die zweite Kategorie widmet sich den externen, system-

bedingten Einflussfaktoren. Anschließend erfolgt die Aufstellung einer SWOT- Matrix um mit 

Bezug auf die aktuellen Stärken und Schwächen des 45-Fuß-Containers zu einer Einschät-

zung der Zukunft mit ihren Chancen und Risiken zu gelangen. 

5.1.1. Inhärente Einflussfaktoren  

Um das Zukunftspotenzial des 45-Fuß-Containers abzuschätzen, werden zunächst die tech-

nischen Stärken und Schwächen der Ladeeinheit analysiert.  

Obwohl sich die vorliegende Arbeit in erster Linie mit dem palettenbreiten 45-Fuß-Container 

befasst, soll hier kurz auf den ISO-genormten 45-Fuß-Container eingegangen werden, der 

im Überseeverkehr zum Einsatz kommt. Durch seine nach ISO genormten Maße und Stabili-

tät wird dieser Container bereits seit geraumer Zeit für Transporte im Short-Sea-Shipping 

genutzt und vorwiegend im Hinterlandverkehr in Deutschland transportiert (Rheindorf 2015, 

Kowasch 2015). Zwar sind die auf 20- und 40-Fuß-Container ausgerichteten Slots der Schif-

fe noch ein Hindernis zu seiner weiteren Ausbreitung, Schiffe neuerer Generation verfügen 

jedoch über den nötigen Stauraum (Krüger 2015). Der Einsatz des 45-Fuß-Containers führt 

zu einer besseren Auslastung der meisten Schiffe, allerdings ist der Seecontainer nicht mit 

Europaletten kompatibel und erreicht daher nur eine unzureichende Kapazitätsauslastung 

als Ladeeinheit an sich. Es stehen maximal 27 Palettenstellplätze zur Verfügung, sechs we-

niger als im palettenbreiten 45-Fuß-Container. 

Beide Container werden in erster Linie in High-Cube Ausführung genutzt, in Bezug auf die 

praktische Anwendung im kontinentalen Kombinierten Verkehr muss jedoch klar zwischen 

den beiden Containern differenziert werden, da sie verschiedene Organisationsformen nach 

sich ziehen (Krüger 2015). Die Expertenbefragung zeigt insgesamt ein fehlendes Bewusst-

sein bezüglich dieser Unterschiede. 

Durch die Marktkräfte hat sich nach mehreren Jahren eine standardisierte Version des palet-

tenbreiten 45-Fuß-Containers in High-Cube Ausführung durchgesetzt (Zucca 2015). Dieser 
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besitzt sowohl die nötigen Eckbeschläge im Abstand von 40 Fuß zur Top-Lift-Kranung als 

auch abgeschrägte Kanten (Geest Corner Castings) um problemfrei auf einem Trailer mit 45-

Fuß-Chassis transportiert zu werden. Ebenso kann der Container auf ein multifunktionales 

Sled-Chassis verladen werden, dieses ist in der Anschaffung jedoch 20% teurer als ein star-

res Chassis (Albers 2015). 

Auch Kühltransporte sind mit dem palettenbreiten 45-Fuß-Container durchführbar. Zucca 

(2015) verweist auf Container mit Diesel-Elektro-Aggregaten mit 350-Liter-Tank, die Trans-

porte von empfindlicher Ware auch über weite Strecken möglich machen. Als Beispiel wird 

der Transport von Plasmafernsehern aus China über Russland nach Europa genannt, die 

Ware muss auf dem Weg durch die sibirische Kälte beheizt werden. Doch auch für tempera-

turgeführte Transporte von Lebensmitteln von und nach Süd- (Ost-)Europa eignet sich der 

45-Fuß-Container (Kowasch 2015). Einige Hersteller bieten die palettenbreiten Container 

auch mit Seitenplane (Curtainsider) oder GPS Tracking an. Die Nutzlast beträgt meist zwi-

schen 26.500 und 29.700 kg (Unit45 2014a). 

Der wesentliche Vorteil des palettenbreiten 45-Fuß-Containers liegt in der erhöhten Kapazi-

tät im Vergleich zu einem 40-Fuß-Container, durch die zusätzlichen 5 Fuß und einer Innen-

breite von 2,44 Metern kann ein Kapazitätszuwachs von 32% erzielt werden. Besonders an-

gesichts eines zukünftigen Anstiegs der Verkehrsaufkommen, kann der 45-Fuß-Container 

Engpässen vorbeugen indem pro Fahrt mehr Ware transportiert werden kann, die Menge der 

insgesamt benötigten Fahrten nimmt also ab. 

Das Fassungsvermögen von 33 Europaletten des 45-Fuß-Containers ermöglicht es zudem, 

in direkte Konkurrenz zum Lkw zu treten. Die logistischen Abläufe beim Kunden müssen 

nicht verändert werden, da der Container wie ein Trailer an die Laderampe angedockt wer-

den kann. Krüger (2015) betont hier insbesondere die verbesserte Planbarkeit der produzie-

renden Unternehmen durch einen flexibleren Einsatz der Ladeeinheit und auch kurzfristige 

Versendungen können ohne Kapazitätsverluste per Container transportiert werden. 

Im Vergleich zur Wechselbrücke, die es ebenfalls im 45-Fuß Maß gibt, ist der Container an 

der Laderampe zwar im Nachteil, da er sich nicht so einfach zur Beladung abstellen lässt, 

allerdings ist er stabiler und kann mit zirka 7.000 kg mehr beladen werden. Die Nutzung ei-

nes Containers kann zudem bei manchen Verkehren einen Sicherheitsvorteil bedeuten, da 

Ladeeinheiten mit Plane oftmals aufgeschlitzt und ausgeraubt werden (Kowasch 2015). 

Peter Rheindorf der Kombiverkehr GmbH (2015) weist jedoch auf nicht zu vernachlässigen-

de Mängel in der Stabilität des 45-Fuß-Containers hin: Bei längeren Fahrten auf Taschen-

wagen, kommt es in vereinzelten Fällen zu einer Durchbiegung der Ladeeinheit von bis zu 

30 cm. Diese Verformung zieht die unteren Beschläge zusammen und der Container ver-



40 

klemmt sich, sodass ein Aufkranen vom Taschenwagen nicht mehr möglich ist. Vor dem 

Transport von 45-Fuß-Containern auf Taschenwagen muss daher gewarnt werden und die 

Normung der Ladeeinheit sollte, hinsichtlich einer besseren Interoperabilität, vorangetrieben 

werden. 

Die Verladung von 45-Fuß-Containern auf Containertragwagen stellt kein Hindernis dar 

(Krüger 2015, Rheindorf 2015). Auch hier kann der Container an den dafür vorgesehenen 

Eckbeschlägen mit Twistlocks im Verriegelungsmaß von 40 Fuß befestigt werden. Allerdings 

kann eine optimale Flächennutzung nur mit 90-Fuß-Tragwagen erreicht werden. Stehen die-

se nicht zur Verfügung und muss der Container auf einen Tragwagen anderer Größe verla-

den werden, werden die entstehenden Kapazitätsverluste meist als Aufpreis berechnet. Das 

Waggonvermietungsunternehmen AAE besitzt bspielsweise bereits 2.638 90-Fuß-

Tragwagen und plant die Anschaffung von 50 weiteren im Jahr 2015 (Schell 2015). Stehen 

104-Fuß-Wagen für Wechselbrücken zur Verfügung, eignen sich auch diese für eine Verla-

dung von 45-Fuß-Containern, da ein Container zwei Wechselbrücken der Länge 7,82 Metern 

entspricht (Lietz 2015). In Anbetracht der unterschiedlichen Spurbreiten zwischen West- und 

Osteuropa, ist der 45-Fuß-Container insofern vorteilhaft, da eine Umladung an der Grenze 

einfacher erfolgen kann als bei einem Sattelauflieger (Schell 2015). 

Bei der Betrachtung des praktischen Einsatzes von 45-Fuß-Containern auf das Binnenschiff, 

muss beachtet werden, dass sich die Ergebnisse lediglich auf die Aussagen von Terminalbe-

treibern stützen, nicht aber auf Erfahrungen von Reedereien. Aus der Sicht der befragten 

Hafenbetreiber, bestehen bei der Verladung des 45-Fuß-Containers auf das Binnenschiff 

keine technischen Hürden. Zwar sind die Raster der Schiffe meist auf die ISO-Maße ausge-

legt, eine alternative Beladung ist jedoch möglich (Lüllemann 2015, Lehné 2015). Die 45-

Fuß-Container werden in seltenen Fällen in den ersten beiden Räumen ab der dritten Lage, 

mehrheitlich jedoch weiter hinten im Schiff geladen (Kowasch 2015). Generell muss darauf 

geachtet werden, dass die maximal zulässige Ladehöhe der jeweiligen Wasserstraße einge-

halten wird. In Bezug auf höhere Frachten wegen der abweichenden Größe der 45-Fuß-

Container, können die befragten Experten keine Auskunft geben, allerdings sind Fälle mit 

einem Preisaufschlag von bis zu 30% bekannt (Kowasch 2015, Lüllemann 2015, Dober 

2015). 

Durch das standardisierte Twistlock-System im Verriegelungsmaß eines 40-Fuß-Containers, 

kann der Container ohne Zeitverluste an allen Terminals in Deutschland und weiten Teilen 

Westeuropas gekrant werden (Lietz 2015). Auch die Umschlagskosten verändern sich durch 

die Größe nicht, da diese pro Move, also je Kranung, kalkuliert werden. Muss der Container 

allerdings längere Zeit zwischengelagert werden, können zusätzliche Kosten entstehen, da 

sich der Lagerpreis nach der TEU-Anzahl richtet. Der 45-Fuß-Container entspricht rechne-
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risch 2,25 TEU und ragt, da die Stellplätze auf ISO-Standard-Container ausgelegt sind, in 

das nächste Feld hinein. Die Lagerung eines weiteren Containers wird somit verhindert und 

die Kapazitätsauslastung des Terminals sinkt überproportional, die Kosten hierfür werden an 

den Kunden weitergereicht. Zwar ist es mit modernen Softwaresystemen möglich, die 45-

Fuß-Container in die Stellplatzorganisation mit einzubeziehen, wird allerdings ein gesamter 

Lagerblock für den Container reserviert, kommt es zu Einbußen beim angrenzenden Block. 

Diese Inkompatibilität nennt Lietz (2015) Ăals groÇes Manko des 45-Fuß-Containersñ und 

weist auf einen zentralen Interessenskonflikt in Bezug auf den Container hin: Während der 

Spediteur an einer möglichst hohen Ladungskapazität einer Ladeeinheit interessiert ist, 

möchte der Terminalbetreiber den Umschlag so optimal wie möglich gestalten. Dies führt 

zwangsläufig zu gegensätzlichen Anforderungen an die Ladeeinheit und schmälert die At-

traktivität des 45-Fuß-Containers. 

Im Gesamtgewicht (Fahrgestell und Ladeeinheit) ist der Container mit 9 Tonnen deutlich 

schwerer als ein Sattelauflieger, der zirka 6 Tonnen wiegt (Lehné 2015, Krone 2014a, Krone 

2014b). Der Spediteur steht somit vor dem Zielkonflikt mehr Ladung (ca. 3 Tonnen) aufzu-

nehmen oder flexibler hinsichtlich der Verladung auf andere Verkehrsträger zu sein. Die Ent-

scheidung des Spediteurs für oder wider den 45-Fuß-Container hängt somit stark von der Art 

der Transporte und dem Kundenkreis, den er bedient, ab. 

Noch sind die Investitionskosten für 45-Fuß-Container doppelt so hoch wie vergleichbare 

Standard-Container, da keine Massenproduktion existiert. Der Preis für einen palettenbreiten 

45-Fuß-Kühlcontainer mit GPS Ausrüstung kann daher bei mehr als $50.000 liegen (Zucca 

2015). Laut Zucca (2015), gelten die Container trotz ihrer europaweiten Verbreitung noch 

immer als Spezialequipment und werden daher nur auf Anfrage und noch immer in Europa, 

insbesondere in Norditalien (z.B. Sicom S.p.a.), den Niederlanden (z.B. Unit45 B.V.) und 

Polen hergestellt und vertrieben. Eine kostengünstigere Produktion in Asien wäre zwar 

denkbar, ist jedoch durch die hohen Rückführungskosten, auch Kabotage genannt, nicht 

rentabel. 

5.1.2. Externe Einflussfaktoren 

Im folgenden Abschnitt werden die externen Einflüsse auf das Zukunftspotenzial des 45-

Fuß-Containers erläutert. Die Analyse umfasst mögliche Marktchancen, jedoch auch Hemm-

nisse in Bezug auf die praktische Anwendung der Ladeeinheit. 

Durch die Tatsache, dass die Konkurrenzfähigkeit des Kombinierten Verkehrs von der Dis-

tanz des Transports abhängig ist, kommen die Vorteile des 45-Fuß-Containers auch erst ab 

einer Strecke von zirka 250 - 300 km zum Tragen. Die Neuerung der Richtlinie 96/53/EG 

spielt in dieser Hinsicht eine wichtige Rolle, da sie seit Oktober 2014 den grenzüberschrei-
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tenden Transport von 45-Fuß-Containern ohne Sondergenehmigung ermöglicht. Ein wesent-

liches Ziel der vorliegenden Arbeit ist es, eine Einschätzung der Nachfrageentwicklung infol-

ge dieser Neuregelung zu treffen. Die Expertenbefragung zeigt, dass der 45-Fuß-Container 

vor allem wegen seiner höheren Kapazität, dem vereinfachten Umschlag zwischen den Ver-

kehrsträgern und der damit verbundenen Flexibilität Zukunftspotenzial besitzt. Noch muss 

sich der 45-Fuß-Container allerdings gegenüber anderen Ladeeinheiten und Verkehrsträgern 

mit gefestigter Marktposition behaupten. Interne Prozesse sowohl bei den Verladern als auch 

in Speditionen müssen auf die Organisation von integrierten Transportketten umgestellt wer-

den (Krüger 2015). Die Komplexität und die Herausforderungen an den Systemschnittstellen 

schrecken jedoch viele Kunden ab. Hier kann der palettenbreite 45-Fuß-Container durch 

eine Vereinfachung der Abläufe ein erhöhtes Interesse am Kombinierten Verkehr insgesamt 

bewirken.  

Noch ist der Sattelauflieger jedoch das favorisierte Transportmittel von verladender Wirt-

schaft und gewerblichem Güterverkehr. Die Anzahl der Leerfahrten von Sattelaufliegern in 

Höhe von lediglich 2% im Jahr 2013 (SGKV 2014, 12), lässt darauf schließen, dass sein La-

devolumen für jegliche Art von Stückgütern geschaffen ist und nur geringfügig der 

Unpaarigkeit von Warenströmen unterliegt. Die Verladung von kranbaren Sattelaufliegern auf 

andere Verkehrsträger ist jedoch technisch und zeitlich sehr aufwändig. Zudem ist die La-

dung einem erhöhten Beschädigungsrisiko ausgesetzt (Rheindorf 2015). Hier bedeutet der 

Einsatz des palettenbreiten 45-Fuß-Containers eine große Vereinfachung der Abläufe und 

somit eine Reduzierung der Transportstückkosten. Transferiert man zudem die beim Satte-

lauflieger offensichtliche Nachfrage nach einem Ladevolumen von 33 Europaletten auf den 

45-Fuß-Container, besteht großes Verlagerungspotenzial und eine zunehmende Nachfrage 

im Massenmarkt (Lehné 2015).  

Ein Ersatz für 20- und 40-Fuß-Container ist der 45-Fuß-Container jedoch nicht. Er ermöglicht 

lediglich die Verlagerung von kontinentalen Straßentransporten über weite Strecken auf die 

Schiene bzw. das Binnenschiff. Für Spediteure ist dies eine Chance eine bessere Nutzung 

ihres Fuhrparks auf kurzen Strecken zu erreichen, während die Ware über lange Strecken 

unbegleitet transportiert wird (Lehné 2015). Insbesondere vor dem Hintergrund drohenden 

Fahrermangels (Cordes 2014b, Dattelzweig 2015), gewinnt die Verlagerung von Fernverkeh-

ren auf die Schiene an Bedeutung. 

Zwar gibt es zahlreiche Ansätze um auch nichtkranbare Sattelauflieger auf die Schiene zu 

verladen (vgl. (KombiConsult 2013)), die Mehrheit der betroffenen Akteure lehnt die Bemü-

hungen in diese Richtung jedoch ab (Krüger 2015, Lietz 2015, Rheindorf 2015), da die Sys-

teme sich nur bedingt in vorhandene Terminalstrukturen eingliedern lassen und sehr kosten-

intensiv sind. Eine Umsetzung ist daher nur linear, in großen Korridoren denkbar, ist jedoch 
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nicht zielführend, da das Schnittstellenproblem lediglich verlagert wird. Sattelauflieger lassen 

sich zudem nicht stapeln und verbrauchen damit unnötig Kapazitäten am Terminal.  

Ein zentrales Hemmnis für die Ausbreitung des 45-Fuß-Containers sind die erforderlichen 

Investitionen in neues Equipment und die Umstellung von Prozessen. Da im Transportbe-

trieb ein harter Konkurrenzkampf um knappe Margen herrscht, gibt es kaum Spielraum für 

Neuinvestitionen. Zwar sind insbesondere Spediteure daran interessiert eine größere Lade-

kapazität zur Verfügung zu haben, wird dieser Vorteil jedoch durch zusätzliche Kosten am 

Terminal oder unverhältnismäßige Anfangsinvestitionen zunichte gemacht, so unterbleibt 

eine Veränderung der erprobten Prozesse (Lehné 2015). Krüger (2015) schlägt hier staatli-

che Fördermaßnahmen wie in der Schweiz vor, die UIRR (2004) unterstützt diesen Ansatz. 

Allerdings können die anfallenden Kosten teilweise auch durch Angebote wie Containermiete 

oder Gebrauchtfahrzeuge minimiert werden. Die Spedition Konrad Zippel erwarb beispiels-

weise 20 gebrauchte 45-Fuß-Container, entstehende Zusatzkosten in der Fracht werden an 

den Kunden weitergereicht (Lehné 2015). 

Im Zuge eines gesteigerten Bewusstseins für nachhaltiges Wirtschaften und einer Minimie-

rung der externen Effekte des Straßenverkehrs ist eine Zunahme des Kombinierten Verkehrs 

zu erwarten (vgl. (BMVI 2014). Durch eine verbesserte Interoperabilität kann der 45-Fuß-

Container zu dieser Entwicklung maßgeblich beitragen. Gleichzeitig profitiert er von der stei-

genden Nachfrage nach alternativen Transportlösungen, da durch einen verstärkten Einsatz 

von 45-Fuß-Containern der Pool an Containern dieser Größe zunimmt. In der Folge werden 

die Herstellungskosten durch eine Ausrichtung auf Massenproduktion sinken, die Nachfrage 

steigt. Sind sowohl an Start- als auch an Zielort Waren und Container vorhanden, wird die 

Möglichkeit für sogenannte Closed-loop-Verkehre geschaffen und die Kapazitätsauslastung 

von Ladeeinheiten und Verkehrsträgern kann maximiert werden. Die Interdependenzen zwi-

schen den genannten Entwicklungen sind stark und bedingen sich gegenseitig, sodass eine 

lineare Verkettung nicht darstellbar ist. Diese Verschränkungen in (intermodalen) Netzwer-

ken, werden auch Netzeffekte genannt. Sie entstehen Ăwenn der Nutzen eines Nachfragers 

an einem Gut von der Nutzungsentscheidung Dritter abhªngt. [é] Durch die Interaktion der 

Nutzer miteinander [é] und einem Kostenr¿ckgang [é] aufgrund von GrºÇeneffekten, steigt 

der Nutzenzuwachs für den Einzelnen (Hoffmann und Stölzle 2005, 2). Bekannte auftretende 

Netzeffekte sind Economies of Scope and Scale, die durch Massenproduktion und Synergie-

effekte zu Kostenersparnissen f¿hren. In Folge Ăeiner netzbedingt hºheren Auslastung von 

Transport oder Betriebsmittelnñ kommt es besonders im Kombinierten Verkehr zu Dichtevor-

teilen, sogenannten Economies of Density (Henning, et al. 2003, 402f). Die durch den palet-

tenbreiten 45-Fuß-Container verbesserte Interoperabilität, führt somit für alle Akteure zu 

ĂVorteilen sowohl aus Leistungs- bzw. Nutzensicht als auch aus Kosten- bzw. Wirtschaftlich-
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keitssichtñ (Hoffmann und Stölzle 2005, 3). Allerdings muss betont werden, dass ein ver-

stärkter Einsatz des 45-Fuß-Containers und die Entstehung der genannten Vorteile Zeit be-

nötigt. Krüger (2015) hält einen Zeithorizont von fünf bis zehn Jahren für realistisch, in dem 

in Infrastruktur und Unternehmen die nötigen Anpassungen vorgenommen werden und erste 

Netzvorteile zum Tragen kommen. 

Wegen eines möglichen Widerstands einzelner Akteure gegenüber Veränderungen muss 

diese Zeitangabe jedoch relativiert werden. Eine nachhaltige Einführung neuer organisatori-

scher Lösungen kann nur erfolgen, wenn die Organisationsmitglieder diesen emotional posi-

tiv gegenüberstehen (Steinmann, Schreyögg und Koch 2013, 436). Besteht jedoch eine inne-

re, emotionale Sperre gegen Änderungen, weil die Akteure eine Verschlechterung ihrer Situ-

ation befürchten, kann der Veränderungsprozess erheblich verlangsamt oder gar gestoppt 

werden (Watson 1975, 51f, Strebel 1996). Hier spielen auch die bereits genannte nötige 

Umgestaltung der logistischen Prozesse, sowie eine Neuverteilung der Kompetenzen eine 

große Rolle. 

Im folgenden Abschnitt werden daher mögliche Widerstandsgründe der jeweiligen Akteure 

beleuchtet und das daraus resultierende Zukunftspotenzial des 45-Fuß-Containers evaluiert. 
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5.2. Zusammenfassende SWOT-Analyse 

Zur besseren Übersichtlichkeit und vereinfachten Bewertung der Einflussfaktoren auf das 

Zukunftspotenzial des 45-Fuß-Containers, werden diese im Folgenden in einer SWOT-Matrix 

dargestellt. 

Die klassische SWOT-Matrix (engl. Akronym für Strengths (Stärken), Weaknesses (Schwä-

chen), Opportunities (Chancen) und Threats (Gefahren)) wurde ursprünglich für die strategi-

sche Analyse in der Unternehmensführung durch die Harvard Business University entwickelt 

(Steinmann, Schreyögg und Koch 2013, 164). Sie setzt sich aus zwei gleich bedeutsamen 

Teilen zusammen, der Umweltanalyse und der Unternehmensanalyse. Hierbei richtet sich 

die Umweltanalyse auf externe Faktoren, die die Entwicklung des Unternehmens fördern 

(Chancen) oder behindern könnten (Risiken). Allgemeine Entwicklungen und Trends sollen 

hier berücksichtigt werden. In der Unternehmensanalyse werden hingegen die intern vor-

handenen beziehungsweise fehlenden Ressourcen und Kompetenzen hinsichtlich ihrer Kon-

kurrenzfähigkeit geprüft (Stärken und Schwächen). 

Analog zu dieser Sichtweise, werden die zuvor herausgearbeiteten, inhärenten und externen 

Einflussfaktoren auf den 45-Fuß-Container in der nachfolgenden Matrix (siehe nächste Seite) 

in Stärken und Schwächen, sowie Chancen und Risiken bzw. Hemmnisse aufgeteilt. 

Noch sind die Meinungen der Akteure hinsichtlich des palettenbreiten 45-Fuß-Containers 

geteilt. Wªhrend einige ihn als ĂQuantensprungñ f¿r den kontinentalen Verkehr bezeichnen 

((Krüger 2015), vgl. (Zucca 2015)), reagieren andere eher verhalten (Lietz 2015, Lehné 

2015, Rheindorf 2015) und prognostizieren ein gemäßigtes Wachstum in Nischenmärkten. 

Diese Einstellung hängt insbesondere damit zusammen, dass jede Akteursgruppe andere 

Interessen verfolgt und in der Folge unterschiedliche Anforderungen an die Ladeeinheit stellt. 
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Um der Heterogenität des Kombinierten Verkehrs gerecht zu werden, wird in der folgenden 

Zukunftseinschätzung des palettenbreiten 45-Fuß-HC-Containers auf die jeweiligen befrag-

ten Akteursgruppen separat eingegangen. 

Containerhändler 

20- und 40- Fuß-Container haben sich heute im internationalen Gütertransport als Standard 

etabliert. Durch niedrige Anschaffungskosten, standardisierte Abläufe und die Bündelung von 

Ladungen haben sich die Frachtkosten drastisch minimiert (Seidelmann 2001). Märkte mit 

speziellen Rahmenbedingungen erfordern jedoch oftmals den Einsatz von angepassten 

Speziallösungen. Dies trifft auch auf den europäischen Binnenmarkt zu, der sich durch eige-

ne, historisch bedingte Ladeeinheiten und Organisationsformen auszeichnet. Das Angebot 

des Containerhändlers richtet sich hier nach der Nachfrage der Spediteure und Reedereien 

und so wird, falls nachgefragt, auch der palettenbreite 45-Fuß-Container verstärkt angebo-

ten. Eine Ausbreitung im europäischen Massenmarkt durch die bessere Kompatibilität mit 

Europaletten scheint wahrscheinlich, die anfänglich noch sehr hohen Anschaffungskosten 

können durch Miet- und Leasingangebote teilweise abgefangen werden (Zucca 2015). 

Trailer- / Chassis-Herstellung und -Vertrieb 

Auch die Herstellung und der Vertrieb von Lkw und zugehörigen Chassis richten sich nach 

der Nachfrage der Spediteure. Zentrales Bewertungskriterium für oder wider eine bestimmte 

Fahrzeug- oder Chassis-Art ist allerdings die Möglichkeit zum Weiterverkauf auf dem Ge-

brauchtwagenmarkt. Die noch als Sonderequipment definierten 45-Fuß- beziehungsweise 

Multi-Sled-Chassis gelten, nach Einschätzung von Albers (2015), als schwer veräußerbar 

und somit als eingeschränkt markttauglich. Vorerst wird der Trailer als leichtere und kosten-

günstigere Alternative gegenüber 45-Fuß-Chassis bevorzugt. In der Diskussion um eine er-

höhte Betriebswirtschaftlichkeit von Transporten (mehr Ladung je Fahrt), wird eine langfristi-

ge Entwicklung hin zu einer Länge von 48 Fuß erwartet (Albers 2015). 

Spediteur 

Als Bindeglied zwischen Verlader und den anderen Akteuren der intermodalen Transportket-

te, nimmt der Spediteur eine Schlüsselrolle im Hinblick auf die Nachfrageentwicklung des 

palettenbreiten 45-Fuß-Containers ein. Wegen des hohen Wettbewerbsdrucks, strebt er eine 

Minimierung seiner Gesamtkosten an. Dies wird durch eine maximale Kapazitätsauslastung 

je Fahrt bei gleichzeitiger Minimierung der Personal- und Betriebskosten erreicht. Seine An-

forderungen an die Ladeeinheit sind daher maximale Einsatzflexibilität und eine hohe La-

dungskapazität bei geringem Eigengewicht. Die Anfangsinvestitionen sollten möglichst ge-

ring sein und die Ladeeinheit muss in die vorhandenen Organisationsabläufe und Prozesse 

von Be- und Entladung passen um Zusatzkosten zu vermeiden. Es zeigt sich, dass diese 

Ziele in ihrer Gesamtheit unmöglich durch den 45-Fuß-Container gedeckt werden können. 
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Seine hohe Kapazität ist jedoch eines der Argumente für eine steigende Nachfrage durch 

Spediteure. Desweiteren ermöglicht er durch seine technischen Eigenschaften, wie Stabilität 

und diverse Sonderausstattungen, einen flexiblen Einsatz und eine vereinfachte Verladung, 

bei gleichzeitig erhöhter Nutzungsmöglichkeit der Zugmaschine im Nahverkehr gegenüber 

einem Trailer. Spediteure ohne eigenes Equipment können ihren Kunden mit dem palettenb-

reiten 45-Fuß-Container eine gleichwertige Alternative zum Trailer anbieten, die sich zudem 

einfacher auf intermodale Verkehrsträger verladen lässt. Allerdings sind die Anschaffungs-

kosten für einen Container und das dazugehörige Chassis deutlich teurer als ein kranbarer 

Trailer (Rheindorf 2015). Zudem führt die abweichende Größe des Containers von gängigen 

ISO-Maßen zu zusätzlichen Kosten bei der Lagerung im Terminal und der Verladung auf 

Schiene oder Binnenschiff. Hier muss der tatsächliche ökonomische Mehrwert von Fall zu 

Fall abgewogen und der Kunde überzeugt werden. Aus diesem Grund scheint die Zukunft 

des palettenbreiten 45-Fuß-Containers eher in einem Nischenmarkt zu liegen, in dem Groß-

kunden eine speziell auf sie zugeschnittene Transportdienstleistung bei großem Kapazitäts-

bedarf über weite Strecken erhalten (Lehné 2015). 

Terminalbetreiber 

Unabhängig von der Art, Größe sowie Auslastung des Terminals ist das Ziel des Terminalbe-

treibers ein effizienter Umschlag. Dies impliziert einen möglichst schnellen Umschlag der 

Ware bei gleichzeitig niedrigen Kosten. Durch seine erhöhte Stabilität und einfachen Kran-

barkeit im Vergleich zu Sattelaufliegern oder Wechselbrücken, entspricht der 45-Fuß-

Container dieser Zielsetzung teilweise. Allerdings entstehen durch seine Inkompatibilität mit 

den auf ISO-Maße standardisierten Lagerplätzen sowohl flächen- als auch prozesstechni-

sche Kapazitätsverluste, die durch Preisaufschläge nur bedingt kompensiert werden können 

(Lietz 2015). Da Terminals jedoch saisonalen Schwankungen und, besonders im Hinterland-

verkehr durch wachsende Schiffskapazitäten, starken Nachfragespitzen ausgesetzt sind, 

kann der 45-Fuß-Container durch sein größeres Fassungsvolumen helfen, Engpässe zu re-

duzieren. Durch eine geringere Gesamtmenge an Ladeeinheiten werden auch die Zahl der 

Lkw im Terminal und die Gefahr für Verzögerungen minimiert. Kann die problematische 

Stellplatzvergabe durch eine alternative Lagerplanung gelöst werden, ist ein verstärkter Ein-

satz des 45-Fuß-Containes anzunehmen. 

Schiene-Straße 

Unter diesem Abschnitt werden die Anforderungen und Einschätzungen der Kombi-

Operateure sowie der Waggonvermietung bezüglich des 45-Fuß-Containers zusammenge-

fasst.  

Bei der Verladung auf die Schiene spielen vor allem die Organisationsform, Einzelwagen- 

oder Ganzzug-Verkehr, und die Verfügbarkeit von Tragwagen passender Größe eine maß-
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gebliche Rolle. Bei Ganzzugverkehren können Gewicht und Beladung des Zuges optimal auf 

den 45-Fuß-Container abgestimmt werden; dies ist sowohl im Sinne der verladenden Kun-

den als auch in dem der Anbieter, die einem extremen Kostendruck ausgesetzt sind und eine 

hohe Auslastung anstreben. Voraussetzung dafür ist allerdings, dass genügend 90- oder 

104-Fuß-Wagen zur Verfügung stehen, denn diese ermöglichen eine maximale Ausnutzung 

der Ladefläche durch 45-Fuß-Container. Werden die Container einzeln versendet und auf 

Tragwagen anderer Größe verladen, kann es zu Kapazitätsverlusten kommen; Preisauf-

schläge für nicht ausgenutzte Flächen werden fällig.  

Es ist davon auszugehen, dass vorerst genügend dieser Wagen zur Verfügung stehen, bei 

einer steigenden Nachfrage müssen jedoch Erweiterungsinvestitionen getätigt werden, die 

vor allem im Rahmen von Miet- und Leasingverträgen abgewickelt werden (Schell 2015). 

Grundsätzlich werden Containertransporte wegen der einfachen Handhabung gegenüber der 

Verladung von Sattelaufliegern auf der Schiene favorisiert. Da der palettenbreite 45-Fuß-

Container eine direkte Konkurrenz zum Sattelauflieger ermöglicht, würden insbesondere 

Kombi-Operateure durch eine gestärkte Verhandlungsposition gegenüber dem Kunden von 

einer wachsenden Nachfrage profitieren (Rheindorf 2015). Die weitverbreiteten Standard-

(See-)Container werden jedoch die Ausbreitung des 45-Fuß-Containers hemmen, da sie in 

der gemischten Verladung dominanter sind und der 45-Fuß-Container auf den entsprechen-

den Wagen durch seine Überlänge im Nachteil ist. 

Wasserstraße-Straße 

Geografisch bedingt beschränkt sich die Binnenschifffahrt im Kombinierten Verkehr in 

Deutschland in erster Linie auf den Hinterlandverkehr (Kowasch 2015). Hier wird der 45-Fuß-

Seecontainer bereits seit längerem erfolgreich transportiert und eine steigende Nachfrage ist 

sehr wahrscheinlich, da Kompatibilitätsprobleme bei der Beladung größtenteils ausbleiben 

und die größere Ladungskapazität des Containers die Auslastung der Schiffe pro Fahrt er-

höht. Im Zuge der Forschungsarbeiten stellte sich allerdings heraus, dass der palettenbreite 

45-Fuß-Container keine große Relevanz im Binnenschiffsverkehr hat. Für kontinentale Ver-

kehre wird die Schiene als Verkehrsträger bevorzugt. 

Verlader 

Zwar wurde kein Experte stellvertretend für die verladende Wirtschaft interviewt, aus den 

geführten Gesprächen können jedoch Argumente bezüglich der zukünftigen Nutzung des 

palettenbreiten 45-Fuß-Containers abgeleitet werden. 

Der verladende Kunde ist bemüht die Transportkosten je Einheit möglichst gering zu halten, 

möchte jedoch auch, dass seine Ware schnell und unbeschädigt ans Ziel kommt. Insofern ist 

der palettenbreite 45-Fuß-Container eine attraktive Alternative zum Trailer, da er das gleiche 
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Fassungsvermögen bei höherer Stabilität bietet. Wie bereits beschrieben, verändern sich die 

Prozesse an der Verladerampe durch den Container nicht und auch kurzfristige Versendun-

gen im Kombinierten Verkehr werden durch den 45-Fuß-Container möglich. Besonders mit 

dem steigenden Umweltbewusstsein gewinnt eine nachhaltige, jedoch flexible Transportpla-

nung an Bedeutung, denn ein inneffizientes Wirtschaften in Anbetracht schwindender Res-

sourcen, beispielsweise durch einen hohen Anteil an Leerfahrten, wirkt sich negativ auf das 

Unternehmensimage aus und mindert somit indirekt den Unternehmenserfolg. Allerdings 

wird eine gesteigerte Nachfrage des palettenbreiten 45-Fuß-Containers seitens der Verlader 

durch ein zentrales Problem des Kombinierten Verkehrs gehemmt: die Kunden sind nur un-

zureichend über den Kombinierten Verkehr informiert und schrecken vor seiner Komplexität 

zurück (Arendt 2015). Der palettenbreite 45-Fuß-Container könnte durch die Einbindung in 

integrierte Transportlösungen, das Interesse am Kombinierten Verkehr insgesamt steigern. 

 

Für alle genannten Akteure ist es außerdem von Bedeutung, dass die Ladeeinheit immer die 

gleichen Abmessungen und Eigenschaften hat damit in standardisierten Prozessen mit dem 

passenden Equipment eine möglichst effiziente Transportdienstleistung erbracht werden 

kann. Aus diesem Grund ist die Normung des 45-Fuß-Containers von besonderer Bedeu-

tung. Sie gewährleistet, dass die Hersteller von Containern, Chassis und Kränen aufeinander 

abgestimmte Systeme produzieren. 

Abschließend ist anzumerken, dass die SWOT-Analyse als selektiver Informationsverarbei-

tungsprozess nur ein vereinfachtes Abbild der komplexen und dynamischen Analysefelder 

darstellt (Steinmann, Schreyögg und Koch 2013, 164). 
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6. Fazit und Ausblick  

Zu Beginn der vorliegenden Arbeit stellte sich die Frage ob und wie die Änderung der euro-

päischen Richtlinie 96/53/EG die Nachfrage des palettenbreiten 45-Fuß-Containers beein-

flussen würde.  

Die Befragung ausgewählter Experten des Kombinierten Verkehrs in Deutschland ergab, 

dass der palettenbreite 45-Fuß-Container mit einem Fassungsvermögen von 33 Europalet-

ten eine Kapazitätssteigerung von 32% im Vergleich zu einem 40-Fuß-Standard-Container 

bedeutet. Die Konkurrenzfähigkeit des Kombinierten Verkehrs zum Straßenverkehr wird da-

durch erheblich gesteigert und kann zur Verlagerung von Transporten auf die Schiene bei-

tragen. Durchschnittlich wird die Anzahl der nötigen Lkw durch den Einsatz des Containers 

halbiert und führt somit zu einer Reduktion der Straßeninfrastrukturbelastung.  

Zudem profitieren alle Akteure von einer wesentlich höheren Flexibilität und Interoperabilität 

in der praktischen Anwendung, besonders im Vergleich zu kranbaren Trailern. Allerdings 

verhindern bis jetzt kostentechnische Hürden, wie die Inkompatibilität mit Stellplätzen in 

Terminals und Laderastern auf Schiene und Binnenschiff, einen flächendeckenden Einsatz 

des Containers. Durch Anpassungen in der Lagerplanung am Terminal und dem vermehrten 

Einsatz von 90- und 104-Fuß-Tragwagen im Schienenverkehr, kann der palettenbreite 45-

Fuß-Container aber einen wesentlichen Beitrag zu einer Effizienzsteigerung von intermoda-

len Transportketten leisten. 

Die Änderung der Richtlinie wird allerdings keinen unmittelbaren Anstieg der Nachfrage des 

45-Fuß-Containers hervorrufen. Vielmehr wird durch eine allgemeine Tendenz im Güterver-

kehr eine Verlagerung hin zu Containern und immer größeren Ladeeinheiten stattfinden. 

Im Zuge dessen werden sich die organisatorischen und praktischen Prozesse anpassen und 

die nötigen Investitionen für eine erhöhte Auslastung der Kapazitäten getätigt werden. Im 

Wasserstraßenverkehr wird die Verbreitung des palettenbreiten 45-Fuß-Containers nicht 

zunehmen, der Fokus bleibt hier auf dem Transport von ISO-Standard-Containern im Hinter-

landverkehr.  

Die vorliegende Arbeit stellt lediglich eine Zwischenbilanz der Anwendung des 45-Fuß-

Containers dar und empfiehlt für die Weiterentwicklung des intermodalen Netzes, die Nor-

mung des Containers. Desweitern muss angemerkt werden, dass die universelle Ladeeinheit 

nicht existiert und die Vorteile des palettenbreiten 45-Fuß-Containers nur im kontinentalen 

Kombinierten Verkehr ganz zur Geltung kommen. Zudem sollte der nationale Kombinierte 

Verkehr nicht unabhängig vom europäischen Kontext weiterentwickelt werden. Hinsichtlich 

eines verstärkten Zusammenwachsens von West- und Osteuropa, besteht daher großes 

Potenzial für den Einsatz des palettenbreiten 45-Fuß-Containers über weite Strecken. Der 



52 

langfristige Anstieg der Nachfrage wird zu Netzwerkeffekten führen, die Leistungs- und Kos-

tenvorteile für alle Beteiligten mit sich bringen.  

Sowohl für den Einsatz des 45-Fuß-Containers als auch für den Kombinierten Verkehr all-

gemein, bestehen die zukünftigen Herausforderungen darin, die Transparenz des Marktes zu 

erhöhen und integrierte Transportketten produktübergreifend und auch für kleinere Trans-

portmengen anzubieten. Nur so können Vorurteile der Kunden gegenüber dem Kombinierten 

Verkehr abgebaut und seine Wettbewerbsposition gefestigt werden. Speziell vor dem Hinter-

grund der Diskussion um die Einführung des Lang-Lkw und einer möglichen Rückverlage-

rung der Verkehre auf die Straße, kann der Kombinierte Verkehr durch den palettenbreiten 

45-Fuß-Container nicht nur durch seine Umweltfreundlichkeit, sondern auch durch eine bes-

sere Kapazitätsauslastung überzeugen und Kunden langfristig binden. 
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Anhang 

 

1.  Abmessungen ausgewählter Ladeeinheiten des Güterverkehrs 

 

Quellen: (World Shipping Council 2015, GDV 2015, Krone 2011, Samskip 2015)  

Ladeeinheit 

(Außenmaße in Fuß bzw. 

Metern) 

Innenmaße (in m) Volumen 

(in m³) 

EUR-

Paletten Länge Breite Höhe 

20ó Standard 

(20' x 8' x 8'6") 
5.90 2.35 2.39 33 11 

40ó Standard 

(40' x 8' x 8'6") 
12.03 2.35 2.39 67 25 

40ó HC 

(40' x 8' x 9'6") 
12.03 2.35 2.69 76 25 

45ó HC 

(45' x 8' x 9'6") 
13.55 2.35 2.69 86 27 

45ó HC PW 

(45' x 8' 15/16" x 9'6") 

(13.7 x 2.5 x 2.9) 

13.55 2.44 2.69 89 33 

Wechselbehälter 

Modell C745 

(7.45 x 2.5 x 2.7) 

7.30 2.47 2.52 45 17 

Wechselbehälter 

Modell A136 

(13.7 x 2.5 x 2.7) 

13.62 2.48 2.67 90 33 

Sattelauflieger/Trailer 

(13.7 x 2.5 x 2.7) 
13.62 2.48 2.65 89 33 

Megatrailer 

(13.7 x 2.5 x 3.5) 
13.62 2.48 3.00 100 34 
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2. Historie zur Richtlinie 96/53/EG ï 1996 bis 2014 

Chronologische Abfolge der EU-Beschlüsse zur Änderung der Richtlinie 96/53/EG zur Festlegung der höchstzu-

lässigen Abmessungen für bestimmte Straßenfahrzeuge im innerstaatlichen und grenzüberschreitenden Verkehr 

in der Gemeinschaft, sowie zur Festlegung der höchstzulässigen Gewichte im grenzüberschreitenden Verkehr: 

25. Juli 1996: 

Erlass der Richtlinie 98/53/EG. Das maximale Gewicht für Kraftfahrzeuge liegt bei 40 Tonnen, die zugelassenen 

Fahrzeuge dürfen 13,62m nicht überschreiten. Der 45-Fuß-Container bleibt zunächst unberücksichtigt. (Rat der 

EU 1996) 

10. Juli 1998: 

Die Europäische Kommission erlässt eine erste Änderung der Richtlinie 98/53/EG. In dieser wird dem Kombinier-

ten Verkehr unter Artikel 6 eine Sonderregelung eingeräumt: Fahrzeuge, die im Kombinierten Verkehr fahren, 

dürfen 44 Tonnen (dreiachsig) bzw. 42 Tonnen (zweiachsig) wiegen. (Europäische Kommission 1998) 

23. März 2000: 

Die EU-Kommission erarbeitet erstmalig einen Vorschlag zur Änderung der Richtlinie 96/53/EG in Bezug auf die 

Abmessungen der Fahrzeuge. Dieser wird am 27. September 2001 vom Rat angenommen. (Europäische 

Kommission 2000) 

18. Februar 2002: 

Infolge des Kommissionsvorschlags vom Vorjahr, erlassen das Europäische Parlament und der Rat der EU die 

Richtlinie 2002/7/EG. Sie legt unter anderem fest, dass die Mitgliedsstaaten Fahrzeugen über die rechtlich gel-

tenden, maximalen Abmessungen hinaus, Sondergenehmigungen für die innerstaatliche Güterbeförderung aus-

stellen dürfen. Der 45-Fuß-Container darf also mit nationaler Genehmigung gefahren werden. Ein grenzüber-

schreitender Verkehr ist jedoch nicht möglich. (Europäisches Parlament 2002). 

31. Dezember 2006: 

Ende der Sonderregelung aus dem Jahr 2002. Nach mehrfachen Beschwerden aus der Branche, ist die EU je-

doch gezwungen eine alternative Lösung anzubieten. Da eine erneute Änderung der Richtlinie zu viel Zeit in 

Anspruch nehmen würde, wird über Artikel 4(3) und 4(4) die Möglichkeit für Einzelgenehmigungen eingeräumt. 

(Europäische Kommission 2006) Diese sind mit einem hohen Verwaltungsaufwand für die Nutzer verbunden. 

15. April 2013: 

Vorschlag der EU-Kommission zur erneuten Änderung der Richtlinie (Rat der EU 2014) 

15. April 2014: 

Das EU-Parlament lehnt den Vorschlag nach Prüfung ab, eine grenzüberschreitende Lösung scheint nicht mög-

lich (Rat der EU 2014) 

5. Juni 2014: 

Die Parteien einigen sich über den Richtlinienentwurf. (Europäische Union 2015) 

16. Oktober 2014: 

Der Rat der Europäischen Union nimmt die Änderung der Richtlinie 96/53/EG an. Laut Artikel 10c dürfen Fahr-

zeuge, sofern sie im Kombinierten Verkehr fahren, nun 15cm länger sein (13,77m) und können somit 45-Fuß-

Container grenzüberschreitend in der gesamten EU transportieren. (Europäische Union 2015). 
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3. Stapelmuster für 45-Fuß-Container 

 

Quelle: (Unit45 2014c) 

  












