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7 HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN UNTER BEWERTUNG DES
EINHERGEHENDEN REALISIERUNGSPOTENZIALES

Auf Basis gewonnener Erkenntnisse zu moglichen SGV-Leistungs- und kundenbezogenen
Anforderungsprofilen sowie bestehender Wettbewerbssituation diente Kap. 8 dazu, sowohl
Ausgestaltungsformen als auch Leistungsauspragungen fir schienengebundene Luftfracht-
ersatzverkehrsdienste zu identifizieren, welche EVU einen erfolgreichen Eintritt in
betreffendes Marktumfeld gestatteten. Hierbei sollten wirtschaftliche ebenso wie
technische, organisatorische und nachfrageinduzierte Aspekte Berlicksichtigung finden, um
eine umfassende Charakterisierung als wettbewerbsfihig einzustufender Angebotskonzepte
vornehmen zu konnen. Aufbauend auf dieser Evaluation besteht das Ziel nun darin,
aggregierte Vorgehenshinweise abzuleiten, anhand derer potenzielle SGV-Anbieter eine
komprimierten Uberblick (iber konkrete Produktimplementierungsstrategien und damit
verbundene Umsetzungsrisiken bzw. Erfolgsaussichten erhalten.

Wie in voranstehenden Kapiteln gezeigt werden konnte, ist eine Substitution integratorbe-
triebener nachtlicher Frachtflige mittels gegebener Schieneninfrastruktur und Fahrzeug-
technik unter zeitlichen Gesichtspunkten nicht addaquat darstellbar, da zu- wie abfiihrende
Speichenverkehre in die bzw. aus den jeweiligen europdischen Main Hubs von KEP-Unter-
nehmen tolerierte Transportdauern Gberschritten und somit keine Einhaltung fest definier-
ter Synchronisationszeitfenster sicherstellten. Hieraus resultierende Angebotsverschlechter-
ungen gegenlber den Endkunden in Form von friheren Sendungsaufgabefristen oder
spateren Zustellterminen lassen SGV-Dienstleistungen fir dieses Nachfragesegment ganzlich
als inaddquate Alternative zu bestehenden Flugverbindungen erscheinen, sodass EVU bereits
aus diesem Grunde auf keiner der untersuchten Relationen ein Markteintrittsbestreben
anzuraten ist.

Ebenso erweisen sich innereuropdische Frachterverkehre traditioneller Air Cargo-Carrier als
nur begrenzt verlagerungsfahig. Einerseits erfolgen entsprechende Streckenbedienungen
oftmals lediglich in wdchentlichem Rhythmus und beschranken sich dabei jeweils auf
einzelne Flughafenpaare, andererseits sind diese mittels Nur-Frachtfluggerat bewaltigten
Kurzdistanz-Legs dariber hinaus haufig in interkontinentale Umldufe eingebunden, sodass
sich eine Nutzung der Auslastungsoptimierungen auf nachfolgender Langstrecke dienenden
Nebenprodukte fir Verlader mit dem Vorteil verbindet, Transit- und Export- bzw.
Importflugabschnitte kombinieren und hierdurch einen weiteren Umschlagsprozess inklusive
in diesem Zusammenhang anfallender Abfertigungsdauern vermeiden zu kdnnen. Ferner
wurde anhand Kap 4.3 aufgezeigt, in welchem Umfang sich die zuladungsspezifischen
direkten Betriebskosten eines GroBraumfrachters unter das Niveau korrespondierender
Schmalrumpfflugzeug-DOC senken lassen. Angesichts der Tatsache, dass flir kontinentale
Frachterverkehre abseits des KEP-Sektors mit Blick auf genannte — vor- wie nachgelagerte
Hauptlaufe bildende — globale Streckenelemente Uberwiegend ebensolche Widebody-
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Maschinen Verwendung finden, verlieren schnelle SGV-Angebote gleichfalls hinsichtlich der

Kostendimension an Attraktivitat. Fir EVU er6ffnet sich demzufolge auch in diesem
Marktsegment kein hinreichend erfolgversprechend erscheinender Positionierungsansatz,
welcher auf taglicher Basis kapazitatsfillende Transportaufkommensverlagerungen
versprache. Terminlich wie rdumlich heterogene Befdérderungsnachfrageverteilungen bei
gleichzeitiger Unterlegenheit in der zeitlichen Leistungsdimension und vergleichsweise
geringen verladerseitigen Kostensenkungspotenzialen vermitteln unzureichende Perspek-
tiven fiir eine wirtschaftlich rentables Geschaftsmodell, weshalb potenzielle Betreiber
schienengebundener Luftfrachtersatzverkehre von im Wettbewerb zu vorhandenen Nur-
Frachterdiensten traditioneller Air Cargo-Carrier stehenden Angebotsimplementierungen
Abstand nehmen sollten.

Der Gutertransport im Lower Deck innereuropaisch betriebener Passagemaschinen zeichnet
sich demgegeniber durch nahezu diametral abweichende Produkteigenschaften aus. Mit ca.
400 Direktverbindungen pro Tag werden die Flughdfen des als relevant erachteten regiona-
len Teilmarktes in vergleichsweise hoher Frequenz miteinander verknipft, was eine geo-

graphisch wie zeitlich entzerrte Aufkommensverteilung zur Folge hat.>”?

Zugleich resultierten
aus den begrenzten Beférderungskapazitaten verwendeten Fluggerates fiir potenzielle SGV-
Angebote keine singuldaren Auslastungsspitzen, welche zwecks vollumfanglicher Abwicklung
das Vorhalten in Ubrigen Zeitrdumen ungenutzt bleibender Produktionsfaktoren
voraussetzte. Jedoch ermoglichen gerade die kurzen Bedienungsintervalle erhebliche
Transportdauervorteile gegeniiber lediglich einmal taglich verkehrenden Guterziigen und
exponieren hierdurch insbesondere bezogen auf Belly Load-affine Express-Fracht nur wenig
Raum fiir SGV-generierte Substitutionsanreize. Neben der folglich zu konstatierenden
Unterlegenheit in zeitlicher Leistungsdimension verbleiben ebenfalls mit Blick auf die
Kostenkomponente Hemmnisse fiir eine wettbewerbsgerechte Positionierung schienen-
gebundener Ersatzverkehrsangebote. Zwar besitzen samtliche betrachtete Zugtypen ein
niedrigeres zuladungsspezifisches DOC-Niveau als entsprechendes Narrowbody-Fluggerat,
da Luftfrachtgesellschaften hierbei allerdings auf Unterflurtransportkapazitiaten zugreifen,
die unabhdngig von bestehender Gilterbeférderungsnachfrage als Koppelprodukt ohnehin
durchgefiihrter Passagierverkehre fungieren, unterliegen jene Air Cargo-Dienstleistungen
u. U. einem unternehmensseitigen Teilkostenrechnungsansatz, welcher im Falle drohender
Uberkapazititen der Generierung zusitzlicher Deckungsbeitrige dient. Mittels einer
angepassten Preispolitik und entsprechend niedrigeren Frachtraten kdnnen somit Lade-
faktorsteigerungen herbeigefiihrt und bspw. anfallenden flugabhdngige Kosten zumindest
anteilig bedient werden. EVU sdhen sich demnach bei einer auf Belly Load-Verkehre
abzielenden Markteintrittsstrategie einerseits mit nennenswerten Laufzeitnachteilen
konfrontiert und liefen anderseits Gefahr, preiswettbewerblichen MalRnahmen der
traditionellen Luftfrachtanbieter unterworfen zu werden, welche sich vor betreffendem

2 Fiir die getroffene geografische Eingrenzung betrachteten Untersuchungsgebietes vgl. Kap. 2.7.2.
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Hintergrund Passage-Produkten bedienen, deren Nettoerlése wiederum primar aus dem
Flugticketverkauf zu speisen sind. Entsprechender simultaner Druck auf beide Leistungs-
dimensionen schiife wenig aussichtsreiche Voraussetzungen fiir ein wirtschaftlich
tragfahiges SGV-Angebot, da Moglichkeiten einer wirksamen Differenzierung gegenuber
dem Wettbewerb entfielen. Folglich kann zu gegebenem Zeitpunkt ebenfalls keine
Empfehlung fir die Implementation Belly-Fracht-konkurrenzierender Schienengiterver-
kehrsdienste erfolgen.

Verbleibend ist vor diesem Hintergrund der Fokus auf innerhalb des explorierten Teilmarkes
durchgefiihrte Road Feeder Services zu richten. Hierbei wird erkennbar, dass eine isolierte
Betrachtung einzelner Relationen ebenfalls fir SGV-Produkte insuffiziente Transportmengen
offenbart. Modal Shift-Gedanken hegende EVU sehen sich infolgedessen mit der
Notwendigkeit konfrontiert, mogliche Optionen einer parallelen Bedienung mehrerer
Flughafenpaare zu prifen, um vorhandene Beférderungskapazitdten in verldasslichem Male
fillen zu kénnen. Das gesamte in Kap. 2.7.2 definierte Kernnetz inklusive des Standorts
Minchen berlicksichtigend, werden de facto RFS-Strome lokalisiert, welche, umgelegt auf
die zugehorigen Schienenverkehrsteilstrecken, ein prinzipiell auch fir SGV-Anbieter
quantitativ tragfahiges Nachfragevolumen versprachen. Dariiber hinausgehende Relationen
(etwa von bzw. nach LEJ oder EMA) vermoégen dementgegen keine hinreichenden
Aufkommenswerte fiir in diesem Falle zusatzlich zu bewaéltigende Streckenabschnitte zu
generieren. Um vor betreffendem Hintergrund umfassende Netzwerkeffekte durch eine
hohe Anzahl miteinander verknipfter Luftfrachtzentren realisieren zu kdnnen, wird ein
hybrides Produktionsverfahren propagiert, welches sowohl Elemente eines Linienzugsystems
als auch Drehscheibenkonzepteigenschaften in sich vereint und aus vier separaten Zuglaufen
besteht. Unter Verwendung eines dedizierten ULD-Umschlagbahnhofs am Flughafen Briissel
bestlinde dabei die Moglichkeit, Sendungen zwischen jenen Verkehren auszutauschen und
ankommende Frachtstiicke in Gbrige Fahrtrichtungen weiterzuverteilen.

Wird entsprechend eine simultane Marktbearbeitung verbliebener acht Airports voraus-
gesetzt, erhebt sich fir EVU die Frage, mittels welchen Rollmaterials die Verkehrsdienst-
leistungserstellung erfolgen sollte. Speziell in diesem Kontext offenbart sich ein Zielkonflikt,
der unabhéangig von jeweils gewahlter Zugkomposition nicht aufzuldsen ist. So schiife die
Verwendung von ICE 3 G-Fahrzeugen im Falle einer taglichen Bedienfrequenz wahrend des
Nachtsprungzeitfensters wie angrenzender Tagesrandlagen sowohl entlang der vorliegend
als Ost-West-Achse referenzierten Streckenabschnitte LHR €< BRU <> LGG <> CGN <> FRA
als auch in Nord-Sitid-Richtung (AMS ¢> BRU <> CDG) unter ausschlielRlicher Riicksicht auf
die temporale Leistungsdimension kapazitatsfillende Modal Shift-Effekte zugunsten des
SGV. Jedoch ware betreffendes Transportangebot mit einem DOC-Niveau verbunden, dessen
Hohe die Substitution von RFS-Verkehren unter preislichen Gesichtspunkten unwahrschein-
lich werden lieRe. Andererseits konnten PIC-Zuggarnituren zwar hinreichend kostenglinstig
produzieren, allerdings gegenwartig wiederum keine durchweg auslastungsgerechten
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Verlagerungsmengen auf sich vereinen. Konzeptbedingt fanden sich 1C ACE-Angebote
beziglich beider Leistungsdimensionsauspragungen, wie bereits in Kap 4.2.1 und 4.2.2
prinzipiell hergeleitet, zwischen vorgenannten SGV-Produkten ein. Indessen resultierte aus
demgemadRen schienengebundenen Luftfrachtersatzverkehren ebenfalls kein nachfrage-
adaquater Kompromiss, welcher o. g. Zielkonflikt vollends zu beseitigen in der Lage ware.
Vielmehr gerieten IC ACE-Dienste an aufkommensschwachen Wochentagen schon abseits
jeglicher Wirtschaftlichkeitsbetrachtung in ein Auslastungsdefizit, wahrend sich einherge-
hende Stiickkosten weiterhin als nicht attraktiv fir etwaige RFS-Substitutionsbestrebungen

erweisen.

Fiir EVU resultieren alleine aus dieser fahrzeugbezogenen Potenzialabschdtzung erhebliche
Risiken fiir eine rentable Angebotskonzeption. Durch den praktischen Wegfall
luftgebundener Verlagerungsmengen aus dem urspringlich adressierten primaren Zielmarkt
(vgl. Kap.2.7.1) verbleibt mehrheitlich durch geringere Zahlungsbereitschaften gekenn-
zeichnete Transportnachfrage, welche einer kostendeckenden Kapazitatsvermarktung im
Wege steht. Betreffenden Sachverhalt aufgreifend scheint es flir EVU angeraten, zunachst
auf die Implementation von Hochgeschwindigkeitsschienengiterverkehrsprodukten zu
verzichten, um trotz Erfiillung zeitlicher Leistungsanforderungen eine finanziell inaddaquate
Angebotspositionierung vermeiden zu kdnnen. Gleichsam sind hinreichende Transport-
mengen insbesondere fir preislich attraktive PIC-Verkehre aufgrund unzulanglicher
Beférderungsdauern gegenwartig nicht verfligbar, sodass entsprechende SGV-Dienstleis-
tungen erst zu dem Zeitpunkt wettbewerbsfahig erscheinen, an welchen infolge allgemeinen
Aufkommenswachstums im Air Cargo-Sektor auch die Anzahl substitutionsaffiner Trucking-
Verkehre steigt. Aus Sicht an einem Markteintritt interessierter EVU zeichnet sich demnach
aktuell kein erfolgversprechender Positionierungsansatz ab, welcher entlang der vorliegend
betrachteten Relationen generierbare Renditepotenziale versprache, die wiederum den fir
eine Produktimplementierung erforderlichen Investitionsaufwand rechtfertigten. Trotz
grundséatzlich bestehender, auch vollstandige Zugladekapazitdten auslastender Transport-
nachfrage gelange es dem SGV unter gegebenen Bedingungen somit nicht, ein den
wirtschaftlich rentablen Betrieb sicherndes Luftfrachtaufkommen zu akquirieren.

Im tatsachlichen Falle oben erwahnter, eine kontinuierliche PIC-Auslastung sicherstellender
Aufkommenssteigerungen ergdben sich jedoch speziell auf diesen Zugtyp bezogen weitere
Markteintrittshiirden, welche vorliegend der qualitativen Leistungsdimension zugeordnet
wurden. So gdlte es in erster Linie, Aspekten der generellen Angebotsverfiigbarkeit
Rechnung zu tragen. Hierbei bestiinde zwecks hochwertiger Anbindung des Flughafens
Frankfurt am Main an 6stlich davon gelegene Luftfrachtzentren zunachst die Notwendigkeit
einer Fertigstellung der als Potenzieller Bedarf bereits in den Bundesverkehrswegeplan 2030
Eingang gefunden habenden Giiterverkehrsneubaustrecke zwischen Mainz-Bischofsheim
und Troisdorf, da sowohl PIC- als auch IC ACE-Garnituren aus Trassierungsgriinden eine
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Befahrung der SFS K6ln — Rhein/Main verwehrt bliebe.>”? Allerdings zoge die verglichen mit
klassischen SGV-Angeboten hohe und gleichzeitig gegeniiber HGV-Produkten des Personen-
fernverkehrs geringe Fahrtgeschwindigkeit ein verstarktes Trassenkonfliktrisiko nach sich.
Angesichts langerer Transportdauern als im Falle eines ICE 3 G- oder IC ACE-Einsatzes
wirden Beforderungsvorginge vermehrt auf Tagesrandzeiten und dariber hinaus
ausgedehnt, wahrend derer durch SPFV-Betriebspausen induzierte freie SFS-Streckenkapazi-
taten nicht mehr zu Verfigung stiinden. Neben den abweichenden Geschwindigkeits-
profilen, die ein Auflaufen von Zigen in gleicher Betriebsrichtung beglnstigten, fiele dabei
insbesondere auch das auf deutschen Abschnitten geltende Tunnelbegegnungsverbot
erschwerend ins Gewicht.

Selbst wenn die flir einen PIC-basierten schienengebundenen Luftfrachtersatzverkehr letzten
Endes hinreichend erscheinenden Aufkommenswerte zu erreichen waren und demzufolge
sowohl zeitlichen als auch kostenbezogenen Kundenanforderungen prinzipiell entsprochen
werden konnte, blieben Risiken hinsichtlich einer marktadaquaten qualitativen Leistungs-
erstellung. Neben besagter Verfligbarkeitsthematik ist vor diesem Hintergrund namentlich
auf mogliche, in Kap. 8.3.1 naher dargestellte Zuverlassigkeitsdefizite zu verweisen, welche
jedoch ebenfalls die tbrigen erdrterten Fahrzeugkompositionen in ihrer Wettbewerbsfahig-
keit negativ beeinflussten. Vor einer potenziellen Angebotsimplementierung waren somit
kiinftig seitens EVU detaillierte grenziiberschreitende Fahrplananalysen mehr denn je
zwingend erforderlich, um angesichts der besonderen Produktionsbedingungen entsprech-
ende Leistungseinschrankungen ausschlieen zu kénnen.

Gesetzt den Fall, betrieblich bedingte Transportzeitverluste und Verspatungsrisiken lieRen
sich im Rahmen einer konkreten Angebotsplanung auf ein die ermittelte verlagerungsaffine
Nachfrage nicht gefahrdendes MaR reduzieren, ist den Markteintrittserwdagungen hegenden
EVU eine bewusste Positionierung als erganzende Alternative zu bestehenden RFS-Diensten
nahezulegen. Da in Anbetracht auszulastender Kapazitaten innerhalb des betrachteten
regionalen Teilmarktes lediglich SGV-Relationsbedienungen per Nachtsprung einen
wirtschaftlich rentablen Ladefaktor versprachen, ware auch auf den untersuchten
Verbindungen keine vollstandige Substitution vorhandener Trucking-Verkehre realisierbar.
So bestiinde mehrheitlich nicht die Moéglichkeit, tagsliber abgewickelte RFS-Fahrten adaquat
zu ersetzen, wdhrend etwaiges, das nachtlich bereitgestellte SGV-Transportvermogen
Uberschreitendes Spitzenlast-Frachtaufkommen ebenfalls weiterhin einer Beférderung durch
GKV-Dienstleister bediirfte.

Air Cargo-Anbieter missten folglich dazu bewogen werden, beide Verkehrstrager
simultanfiir identische Relationen in ihrem Entscheidungsprozess zu beriicksichtigen und
abhangig von tagesaktuell anfallender Gesamttransportnachfrage eigene Aufkommensmen-
gen individuell zwischen diesen zu allozieren. Aufgrund der taglichen Bedienungsfrequenz

373 Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) (2016), S. 167.
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zwingendermallen bestehende FlexibilitatseinbulRen gegeniiber RFS-Angeboten lieRen sich

mutmallich nur dann kompensieren, wenn der SGV mit einem regelmaRig, ganzjahrig
verkehrenden Produkt seitens der traditionellen Luftfrachtdienstleister als verlassliche
Transportalternative aktiv wahrgenommen wiirde und im Zuge dessen langfristigen Eingang
in die unternehmensspezifischen Consideration Sets erhielte. Zeitweiliger Verzicht auf eine
Verkehrsdurchfiihrung etwa angesichts wochentagsabhidngiger oder gar saisonaler
Nachfragerlickgange konnte betreffende Abwagungsprozesse hinsichtlich der situativen
Guterverkehrsmittelwahl dementgegen ganzlich zum Erliegen bringen.

Neben der Notwendigkeit zu einer konsequenten Transportdienstleistungserstellung auch
im Falle sich temporadr abzeichnender unzureichender Ladefaktoren stiinden EVU
andererseits ebenfalls vor der Aufgabe, vorhandene Beférderungsnachfrage prinzipiell in
direktem Wettbewerb zueinander stehender Luftfrachtanbieter auf ein einziges Produkt zu
bindeln. Enge geschaftliche Beziehungen zu jeweiligen Fluggesellschaften und Speditionen
gingen hier mit dem Bediirfnis nach kundenindividueller Leistungsoptimierung einher, was
insbesondere im Rahmen auftretender SGV-Unterkapazitdten zu Konflikten fihren kénnte.
Gleichzeitig verkorperte die Gesamtheit weiterhin im Markt vertretener Trucking-Unterneh-
men sowohl Kooperationspotenzial wie naturgemal auch eine Gefahr intensivierten Wett-
bewerbsverhaltens. Zwar waren einzelne RFS-Dienstleister in der Lage, bspw. von Unter-
auftragskonstellationen zu profitieren, indem das EVU auftretende Nachfrageiiberhange an
betreffende GKV-Anbieter weiterreichte, trotz der im Falle eines tatsdchlichen Markteintritts
unterstellten Uberlegenheit in zeitlicher und kostenbezogener Leistungsdimension lige es
fir Road Feeder Service-Betreiber dennoch nahe, mit Hilfe einer aggressiven Preispolitik
wirtschaftlich rentable SGV-Kapazitatsauslastungen zu verhindern und schienengebundene
Luftfrachtersatzverkehrsangebote auf diese Weise aus besagten Wettbewerbsumfeld zu
verdrangen. Vor dargestelltem Hintergrund erweist sich die Definition geeignet
erscheinender Kooperationsmodelle als komplex, da sie in unmittelbarer Abhangigkeit zu
dem konkreten Verhalten tbriger Marktteilnehmer stiinden. Organisatorisch von hochster
Bedeutung ware allerdings die Pramisse, anhand Kap. 8.3.3 ertrterte MalRRgaben einer IT-
Systemintegration in bestehende Logistikketten derart umzusetzen, dass sich resultierende
Datenaustauch-Kompatibilitdt nicht nur gegeniiber einzelnen Luftfrachtunternehmen sicher-
stellen lieBe, sondern vielmehr neutrale Schnittstellen zu samtlichen relevanten Marktteil-
nehmern geschaffen wirden, um auch faktisch in Konkurrenz zueinander stehende
Transportketten ohne Qualitatsabweichungen bedienen zu kénnen.

Grundsatzlich bleibt im Hinblick auf die Gesamtheit identifizierter Markteintrittsrisiken
allerdings erhebliche Skepsis dahingehen bestehen, ob schienengebundene Luftfrachtersatz-
verkehrsdienstleistungen als addaquate Alternative zu existierenden Beférderungsangeboten
in absehbarer Zukunft wirtschaftlich rentabel zu betreiben sein werden. Sei es, weil
zugrundeliegende Kostenstrukturen keine Akquirierung hinreichender Verlagerungspoten-
ziale versprechen oder unattraktive Transportdauern Kapazitdtsunterauslastungen auf SGV-
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Seite bedingten. Eisenbahnverkehrsunternehmen kann infolgedessen angesichts gegen-
wartiger wie sich mittelfristig abzeichnender Rahmenbedingungen kein Engagement in
untersuchtem Marktsegment nahegelegt werden, obwohl eingangs aufgezeigte Argumente
wesentlichen Anreize fiir die Einrichtung ebensolcher Modal Shift-Angebote verhieRen.
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8 FAZIT

Ziel vorliegender Untersuchung war es, innereuropaische Schienengiiterverkehrsangebote
hinsichtlich ihrer Integrationsfahigkeit in globale Luftfrachtnetzwerke zu bewerten, um
Aussagen dahingehend ableiten zu koénnen, inwiefern sich bezogen auf entsprechend
zeitsensible Transportnachfrage mit Hilfe alternativer Produktionskonzepte fiir EVU neue,
durch erhdhte Zahlungsbereitschaften gekennzeichnete Marktsegmente erschielRen lassen.
Vor diesem Hintergrund waren sowohl technische, organisationsbedingte und wettbewerbs-
induzierte Restriktionen zu bericksichtigen als auch Kundenanforderungen wie anbieter-
seitige Leistungsprofile relevanter Marktteilnehmer aufzugreifen. In dieser Absicht erfolgte
zundchst eine Analyse des internationalen Luftfrachtsektors, welche bestehende Akteurs-
gruppen, Produktportfolios und Transportprozessabldaufe darlegen sowie Aufschluss lber
Aufkommensmengen und -verteilung geben sollte. Hierbei konnte eine regionale
Abgrenzung des nachfolgend zu betrachtenden Teilmarktes vorgenommen werden, dessen
Beforderungsvolumina ein prinzipiell hinreichendes Grundlastniveau fir etwaige
Eisenbahngtiterverkehre versprechen, wahrend geographische Ausdehnung wie vorhandene
Schieneninfrastrukturanbindung insbesondere mit Blick auf Hochgeschwindigkeitsstrecken
verkiirzte bodengebundene Transportzeiten moglich erscheinen lassen.

Darauf erfolgte eine Wettbewerbsanalyse, in deren Rahmen das zeitliche bzw. kostenbezo-
gene Leistungsvermogen faktischen Luftfracht- und stralBengebundenen Road Feeder
Service-Verkehrs zu ermitteln war. Fir die, die elf zunachst im Fokus stehenden Flughdfen
verbindenden 55 Relationen fand einleitend eine Distanzbestimmung sowohl mit Blick auf
direkte Luftlinien als auch auf verfiigbare GKV-Routen statt. Im Anschluss hieran wurden
sechs Flugzeugmuster und zwei Guterkraftfahrzeugmodelle definiert, anhand derer sich
verbindungsspezifische Transportdauern sowie mit betreffenden Befdérderungsprozessen
einhergehende Direkte Betriebskosten kalkulieren lieRen. Auf Basis nachfolgender SGV-
Leistungsprofilanalyse, welche im ersten Schritt der Entwicklung geeignet erscheinender
Eisenbahnfrachtverkehrsproduktionskonzepte diente und in eine Modellierung dreier
alternativer Zugtypen fir die Erbringung moglicher schienengebundener Substitutions-
angebote miindete, konnten sodann jene wettbewerbsbezogene Transportzeit- und —
kostenbetrachtung den fir betreffendes Rollmaterial ebenfalls ermittelten Leistungswerten
gegenlbergestellt werden. Entsprechender intermodaler Vergleich schloss dabei sowohl
Passagier- und Frachtmaschinen in Schmalrumpf- wie GroRRraumausfiihrungen als auch
Sattelzugfahrzeuge, Kleintransporter und Giiterziige ein, die sich wiederum dem
Hochgeschwindigkeits-, konventionellen Personen- oder Kombinierten Verkehr entlehnter
Fahrzeuggarnituren bedienten. Im Ergebnis war darlegbar, dass sich auf zahlreichen
Relationen zwischen schnellen aber kostenintensiven faktischen Luftfrachtdienstleistungen
und in direktem Vergleich preisglinstigen wenngleich durch eine erhdhte Transportdauer
gekennzeichneten GKV-Angeboten eine Positionierungsliicke ergibt, die mittels schienenge-
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bundener Ersatzverkehre unter geeigneten Rahmenbedingungen erfolgreich besetzt werden

konnte. Ferner besalle der geringste Fahrtgeschwindigkeiten aufweisende Modellzugtyp
grundsatzlich die Fahigkeit, glinstiger zu produzieren als bestehende RFS-Dienste, soweit
eine suffiziente Fahrzeugauslastung zu erzielen ist.

Im weiteren Untersuchungsverlauf galt es, kundenseitige Anforderungsprofile an potenzielle
Modal Shift-Anreize besitzende SGV-Angebote zu ergriinden, weshalb anfanglich
malgebende Entscheidungsparameter der Glterverkehrsmittelwahl eruiert wurden. Neben
den beiden bereits aufgegriffenen zeit- und kostenbezogenen Leistungsdimensionen
manifestierten sich in diesem Kontext erganzende Charakteristika einer Beférderungsdienst-
leistungserstellung als entscheidungsrelevant, welche anschlielend subsumiert unter dem
Aspekt der Transportqualitat ebenfalls Beriicksichtigung fanden. Gegliedert nach beschrie-
benen Verkehrsmittelwahldeterminanten folgte weiterflihrend eine detaillierte Analyse der
sowohl von Integratoren als auch seitens traditioneller Luftfrachtverkehrsunternehmen
offerierten Angebotsstrukturen und hierdurch jeweils bedienter Verladerbedirfnisse,
woraus sich wiederum konkrete Zielstellungen fir das Leistungsvermoégen Substitutions-
effekte generierender SGV-Produkte ableiten lieRen. In Anbetracht der gewonnenen
Erkenntnisse konnten vorangehend diskutierte Optionen maoglicher Schienenglterverkehrs-
angebotskonzepte hinsichtlich ihrer praktischen Wettbewerbsfahigkeit evaluiert und auf
Grundlagen dessen Handlungsempfehlungen fiir an einem Markteintritt interessierte EVU
formuliert werden. Vor entsprechendem Hintergrund waren insbesondere Abschatzungen
des sich mit jeweiligen Produktimplementationsstrategien verbindenden Realisierungs-
potenzials vorzunehmen, um bestehende wirtschaftliche Risiken eines Engagements im
Segment schienengebundener Luftfrachtersatzverkehrsdienstleistungen offenzulegen.

Letztendlich zeigte sich, dass eine erfolgversprechende Marktpositionierung von SGV-
Angeboten, welche in der Lage scheinen, verlagerungsaffine Transportnachfrage in
hinreichendem Umfang abzuschopfen, unter gegebenen Rahmenbedingungen nicht rentabel
umsetzbar ist. Wahrend luftseitige KEP-Dienste zu enge zeitliche Restriktionen aufweisen,
um selbst durch Hochgeschwindigkeitsschienengliterverkehre gleichwertig ersetzt werden
zu konnen, offenbaren innereuropdische Frachtertransporte traditioneller Air Cargo-Anbie-
ter ein in unzureichender Frequenz anfallendes relationsspezifisches Sendungsaufkommen
sowie ob ihrer oftmals unmittelbaren Bindung an interkontinentale Lastlaufe lediglich
geringe Substitutionsneigungen. Mittels Unterflurbeférderungskapazitaten regularer
Passagiermaschinen lassen sich hingegen innerhalb des betrachteten regionalen Teilmarktes
aufgrund ungleich hoéherer Bedienungsfrequenzen erhebliche Laufzeitvorteile gegeniber
etwaigen SGV-Angeboten realisieren, ohne angesichts des jene auszeichnenden Kuppel-
produkt-Charakters zwangslaufig mit vollumfanglichen DOC-Satzen konfrontiert zu sein.
SchlieBlich reprdasentieren Road Feeder Services zwar gleichermaRen regelmallige wie
umfassende Transportmengen, jedoch geldnge es schienengebundenen HGV-Produkten
trotz potenziell kapazitdtsauslastendem Verlagerungsaufkommen nicht, eine in preislicher

-309 -



Fachgebiet Bahnbetrieb und Infrastruktur

Hinsicht wettbewerbsfahige Leistungserstellung zu gewahrleisten. Demgegeniiber bliebe der

durch geringste Direkte Betriebskosten gekennzeichnete Modellzugtyp vielfach hinter dem
Beférderungsdauerniveau bestehender RFS-Dienste zurlick, sodass unter zeitlichen
Gesichtspunkten keine Akquirierung von hohe Ladefaktoren garantierender Frachtnachfrage
erfolgen konnte. Hinzu addieren sich Risiken mit Blick auf die wahrgenommene
Qualitatsdimension, welche in vorliegendem Kontext samtliche Fahrzeugvarianten zu
unterschiedlichem MaRe belasteten.

Dargestellte Hemmnisse einer erfolgreichen Produktimplementierung verdeutlichen das flr
EVU nur schwer zu beherrschende Marktumfeld. So lassen sich in Bezug auf Zeit- und
Kostenaspekte eroffnende Positionierungsoptionen zwar grundsatzlich durch adaquat
ausgestaltete SGV-Angeboten besetzten, allerdings stehen bereits etablierten Wettbewer-
bern vergleichsweise weite Handlungsspielrdume zwecks Aufbau effektiver Markteintritts-
hirden zur Verfigung, wahrend vorherrschende Nachfragebediirfnisse stark heterogene
Strukturen hinsichtlich Preis- wie Zeitsensibilitdt aufweisen. Infolgedessen verlieren einen
Kompromiss zwischen beiden Leistungsdimensionen abbildende Transportlosungen im
kontinentalen Vor- und Nachlauf an Relevanz. Durchgefiihrte Untersuchungen geben Anlass
zu der Vermutung, dass sich ohne massive, das Leistungsvermogen gegenwartiger
Luftfrachtdienste in bedeutendem Malfie einschriankende politische Eingriffe oder grund-
legende Marktpreisveranderungen auf Seiten bendtigter Inputfaktoren insbesondere Hoch-
geschwindigkeitsschienengtiterverkehre in absehbarem Zeitraum nicht profitabel betreiben
lassen werden. Stattdessen kénnten zukiinftig kostenglinstigere sowie dennoch gegeniiber
konventionellen SGV-Angeboten erhohte Transportgeschwindigkeiten aufweisende
Produktionskonzepte zum Einsatz kommen, insofern eingangs zitierte Marktwachstumsprog-
nosen langfristig in praxi realisierbar und bestehende Zweifel an der qualitativen Leistungs-
fahigkeit entsprechender schienengebundener Frachtbeférderungsdienste auszurdaumen
sind. Gegenwartig vorliegende Risiken einer dauerhaften Kapazitatsunterauslastung
rechtfertigten aktuell jedoch weder den hierfir notwendigen Investitionsaufwand in
geeignetes Rollmaterial noch staatliche wie privatwirtschaftliche Finanzierungsbeitrage
zugunsten eines angrenzend an betrachteten Flughdfen gleichsam umzusetzenden
Infrastrukturausbaus. Ungeachtet dessen erweist sich hingegen eine durch SGV-Angebote
simultan zu erfolgende Vernetzung mehrerer Luftfrachtzentren als indispensable Pramisse.
Die separate wie alleinige Bedienung lediglich einzelner Relationen vernachldssigte das
Stiickkostensenkungspotenzial erzielbarer Aufkommensbiindelungseffekte und barge auch
auf lange Sicht zu geringe Transportmengen fiir eine wirtschaftlich rentable Verkehrsabwick-
lung durch beteiligte EVU.
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