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Entwicklung und Strukturwandel des Güterverkehrs
Ernst-Jürgen Schröder

aus. Überlagert sind diese Vorgänge von
dem starken Vordringen des wenig
transportintensiven Dienstleistungsbe-
reichs. Die Verwendung der Maßeinhei-
ten Tonne bzw. Tonnenkilometer in der
Verkehrsstatistik lässt sich damit zu-
meist nur noch aus Gründen der zeitli-
chen Vergleichbarkeit rechtfertigen.

Integrationseffekt
Die dennoch starke Zunahme der Gü-
terverkehrsleistung hat andere Ursa-
chen. Sie ist vor allem auf die intensi-
vierten Handelsbeziehungen im Zuge
der fortschreitenden europäischen Inte-
gration zurückzuführen. Die Öffnung
der Märkte Mittel- und Osteuropas und
die zunehmende Globalisierung haben
für Deutschland zudem einen hohen
Transitverkehr zur Folge. Zusätzlich sti-
muliert die sich ständig vertiefende na-
tionale und internationale Arbeitstei-
lung zur Erzielung von Arbeitskosten-

Im Zuge der Globalisierung von Wirt-
schaftsbeziehungen kommt dem Trans-
portsektor eine immer größere Bedeu-
tung zu, wobei sich der Transport über
die Straße gegenüber der Schiene, dem
Luft- und dem Wasserweg immer stärker
herausbildet.

Veränderung der Güterver-
kehrsnachfrage
In der Bundesrepublik Deutschland
stieg das A Güterverkehrsaufkommen im
binnenländischen Verkehr ohne Stra-
ßengüternahverkehr in den Jahren 1991
bis 1997 jedoch lediglich um 4,4% von
1457,1 Mio. t auf 1520,5 Mio. t 1. Die-
ser relativ geringe Anstieg ist Folge des
bekannten Phänomens einer abneh-
menden Transportelastizität in Ländern

mit hohem Entwicklungsstand, d.h. ei-
ner im Verhältnis zum realen Wirt-
schaftswachstum unterproportionale Zu-
nahme oder Stagnation der Güterver-
kehrsnachfrage. In den alten Ländern
zeichnete sich diese Entwicklung bereits
seit 1974 ab. Den Wendepunkt markier-
te die damalige Stahlkrise, die erstmalig
die Folgen des beschleunigten wirt-
schaftlichen Strukturwandels für die
Transportmärkte deutlich werden ließ.
Transportintensive Branchen begannen
zu schrumpfen oder stagnierten. Den-
noch war die A Güterverkehrsleistung
in den alten Ländern im binnenländi-
schen Verkehr (ohne Straßengüternah-
verkehr) im Zeitraum 1974-1990 um
28,1% von 195,9 Mrd. tkm auf
250,9 Mrd. tkm gestiegen, in Gesamt-
deutschland nahm sie allein in den
sechs Jahren von 1991 bis 1997 um
15,4% von 332,9 Mrd. tkm auf
384,1 Mrd. tkm zu.

Güterstruktureffekt
Die verkehrlichen Auswirkungen der in
allen hochentwickelten Volkswirtschaf-
ten feststellbaren Änderungen der ge-
samtwirtschaftlichen Produktionsstruk-
tur werden als Güterstruktureffekt be-
zeichnet. Seit über zwei Jahrzehnten
sind die Güterverkehrsmärkte in
Deutschland von sektoralen Umschich-
tungen betroffen; leichte, höherwertige
Güter lösen schwere, geringwertige
Massengüter ab. Insbesondere sinkt der
Güteranteil aus dem Steinkohleberg-
bau, der Stahlindustrie, dem Hochbau
und der Landwirtschaft seit 1974. Dage-
gen führt die zunehmende Spezialisie-
rung und Veredelung der Produktion zu
steigenden Anteilen des Transports che-
mischer Erzeugnisse und hochwertiger
Halbfertig- und Fertigprodukte 2.

Ein sinkender Rohstoffeinsatz je Pro-
dukteinheit wirkt sich zudem stagnie-
rend auf das A Güterverkehrsvolumen

Aggregierung – Summierung

bilaterale Kontingente – von zwei Sei-
ten ausgehandelte, festgelegte Trans-
portmengen

Güterverkehrsaufkommen – Trans-
portmenge in Tonnen/Jahr

Güterverkehrsleistung – Transport-
menge in Tonnen multipliziert mit den
transportierten Kilometern/Jahr

intermodal – mehrere Verkehrsträger
betreffend

Kabotagefreiheit – der unbeschränkte
Marktzugang von ausländischen Trans-
portunternehmen zu inländischen Trans-
porten

Logistik – Organisation und Koordinati-
on im Transportwesen

Margentarife – Festlegung von Trans-
porttarifen innerhalb zu definierender
Bandbreiten

Modal Split – Anteile der verschiedenen
Verkehrsträger an der Verkehrsleistung

* ohne Straßengüternahverkehr; ab 1993 gesamtdeutsche
Werte; Zeitreihe bricht 1994 ab
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Güteraufkommen nach Haupt-
gütergruppen 1965-1993*

* ohne Straßengüternahverkehr Jahr
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Güterverkehrsaufkommen und
-leistung im Binnenverkehr*
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Grenzüberschreitender Güterverkehr 1999
zwischen Deutschland und der EU

Autor:  E.-J. Schröder
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Grenzüberschreitender Güterverkehr in Mio. t
(Eisenbahn, Binnenschifffahrt, Seeverkehr
und Verkehrsleistung deutscher Lkw)

0,3* Summen enthalten keine Werte zu
Verkehrsleistung deutscher Lkw

Strategien für eine Trendumkehr
Die Einführung einer entfernungsabhän-
gigen Autobahngebühr von voraussicht-
lich 0,25 DM/km für Lkw ab 12 t in
Deutschland (in Abstimmung mit der Eu-
rovignetten-Richtlinie 1999/62/EG) ist
notwendig im Sinne einer gerechteren
Wegekostenanlastung und damit der
Schaffung gleicher Wettbewerbsbedin-
gungen für alle Verkehrsträger sowie
hinsichtlich der Internalisierung der ex-
ternen Kosten des Straßenverkehrs (von
2003 an beabsichtigt).

Im intermodalen Wettbewerb ist die Er-
höhung der quantitativen und qualitati-
ven Leistungsfähigkeit der Bahn vor al-
lem im grenzüberschreitenden Verkehr
erforderlich. Die im Rahmen der Bahn-
strukturreform von 1994 nach Vorgabe
der EG-Richtlinie 91/440 vorgenommene
Trennung zwischen Fahrweg und Betrieb
sowie der diskriminierungsfreie Zugang
jedes Eisenbahnverkehrsunternehmens
aus der EU zum deutschen Schienennetz
sind hierbei entscheidende Rahmenbe-
dingungen. Wettbewerb auf der Schiene
durch Marktöffnung für neue Anbieter
und internationale Allianzen – wie die
Zusammenlegung der Güterverkehrs-
sparten der Deutschen Bahn AG (DB
Cargo) und der niederländischen Eisen-
bahn (NS Cargo) in ein gemeinsames Un-
ternehmen – sind eine Voraussetzung
dafür, dass die Bahn ihre bisher national
orientierten Güterverkehrsstrukturen

überwindet und durch wettbewerbsfähi-
ge durchgehende Transportangebote ih-
ren Marktanteil im grenzüberschreiten-
den Verkehr wieder erhöht.

Weitere Maßnahmen sind die Gleisan-
bindung von Gewerbe- und Industriege-
bieten, da der kombinierte Ladungsver-
kehr Straße-Schiene bei weitem nicht die
in ihn gesetzten Erwartungen erfüllt. Seit
Jahren stagniert hier der Wert bei 33
Mio. t. Zwar lässt sich in den Terminals
die Massenleistungsfähigkeit der Schiene
mit der Flächenerschließung der Straße
ideal verknüpfen, doch entstehen für
den Verlader durch den Vor- und Nach-
lauf auf der Straße gegenüber dem rei-
nen Straßentransport meist längere
Transportzeiten und höhere Transport-
kosten. Zudem gilt es, den Umschlagbe-
trieb zu beschleunigen und an die logisti-
schen Anforderungsprofile anzupassen.
Auf einigen Strecken – vor allem entlang
der Rheinschiene – ist es im Sinne einer
nachhaltigen Verkehrspolitik, die Binnen-
schifffahrt angesichts ihrer freien Kapazi-
tätsreserven bei der Bewältigung des zu
erwartenden Verkehrswachstums stärker
einzubeziehen. Zur Erleichterung ihrer
Einbindung in intermodale Transportket-
ten sind die Schnittstellen zwischen den
Verkehrsträgern zu optimieren. Binnen-
häfen nehmen dabei immer mehr die
Funktionen multimodaler Verkehrsdreh-
scheiben und logistischer Knotenpunkte
ein.

und Spezialisierungsvorteilen die Güter-
verkehrsnachfrage (AA Beitrag Schamp).

Karte 3 zeigt den grenzüberschrei-
tenden Verkehr zwischen Deutschland
und den derzeit 14 EU-Staaten auf der
Basis des Gewichtes (und nicht des Wer-
tes) des Frachtaufkommens. Die vom
Statistischen Bundesamt erstellte Quel-
le-Ziel-Matrix enthält den gesamten
grenzüberschreitenden Eisenbahn-, Bin-
nenschifffahrts-, und Seeverkehr sowie
den Straßenverkehr mit deutschen Lkw
ohne die Lkw-Transporte nach und von
Finnland, Griechenland, Irland und
Portugal. Nicht enthalten sind ferner
die in ausländischen Lkw sowie in
Rohrfernleitungen und auf dem Luftwe-
ge beförderten Gütermengen. Dennoch
ergibt sich ein ungefähres Bild des
grenzüberschreitenden Verkehrs zwi-
schen Deutschland und den 14 EU-
Staaten entsprechend den jeweiligen bi-
lateralen Handelsverflechtungen.

Logistikeffekt
Die logistischen Anforderungsprofile
haben seit Mitte der achtziger Jahre die
Transportmärkte verändert. Insbesonde-
re die verstärkte Anwendung des Just-
in-Time-Prinzips in Produktion und
Handel zur Kostensenkung der Lager-
haltung führt zum Ansteigen der Ver-
kehrsleistung. Dieses Prinzip erfordert
eine Erhöhung der Bedienungsfrequenz

bei gleichzeitiger Verkleinerung der
durchschnittlichen Sendungsgröße –
eine Anforderung, der der Straßenver-
kehr am besten entsprechen kann. Spe-
ditionen entwickeln sich hierbei immer
mehr zu Logistikunternehmen, da sie ne-
ben dem eigentlichen Transport ver-
stärkt auch die Lagerung, Kommissionie-
rung, Disposition und Veredelung der
Waren für die Verlader übernehmen.

Liberalisierungs- und Deregu-
lierungspolitik der EU
Wachstum und Strukturwandel des Gü-
terverkehrs in Europa hängen auch eng
mit der Politik der EU zur Liberalisie-
rung bzw. Deregulierung der Verkehrs-
märkte zusammen. Entscheidend war
das sog. Untätigkeitsurteil des Europäi-
schen Gerichtshofes vom 22.5.1985, in
dem dieser die längst überfällige Her-
stellung der Dienstleistungsfreiheit im
europäischen Transportwesen entspre-
chend dem EWG-Vertrag anmahnte.
Das betraf vor allem die Beseitigung na-
tionaler Marktzutrittsbeschränkungen.
Gerade die deutsche Verkehrspolitik
zeichnete sich durch einen interventio-
nistischen Ordnungsrahmen aus. Zum
Schutze der Bahn, aber auch zur Ver-
hinderung von ruinöser Konkurrenz in-
nerhalb des Transportgewerbes waren
seit den dreißiger Jahren der gewerbli-
che Straßengüterfernverkehr durch

Kontingente und – wie auch bei Bahn
und Binnenschifffahrt – durch Tariffest-
setzungen im Binnenverkehr reguliert.
Europäische Anbieter waren vom rei-
nen Inlandsverkehr ausgeschlossen.
Selbst der grenzüberschreitende Verkehr
wurde durch A bilaterale Kontingente
und zum Teil durch A Margentarife re-
guliert. Von der Marktordnung weitge-
hend ausgenommen, wenn auch nicht
von der Lizenzpflicht befreit, waren der
zu Eisenbahn und Binnenschifffahrt
komplementär stehende Nahverkehr so-
wie der Werkverkehr, d.h. der von ei-
nem Unternehmen für eigene Zwecke
betriebene Verkehr.

Frachter auf der Elbe bei Meißen

Die Deregulierung der deutschen Ver-
kehrsmärkte setzte zum 1.1.1994 mit der
Aufhebung der staatlichen Tarifbindung
für alle Binnenverkehrsträger ein. Zum
1.7.1998 erfolgte die Einführung der
völligen A Kabotagefreiheit, d.h. der un-
beschränkte Marktzugang eines jeden
Transportunternehmens der EU mit Ge-
meinschaftslizenz zu allen Inlandsver-
kehren der Mitgliedsstaaten. Auch
Werkverkehr treibende Unternehmen
können durch Erwerb einer entspre-
chenden Lizenz gewerbliche Transporte
übernehmen. Die Aufhebung der Kapa-
zitätsbeschränkungen und der staatli-
chen Eingriffe in die Preisbildung RRRRR

C
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haben einen scharfen Preiswettbewerb
im Straßengüterfernverkehr mit der
Folge sinkender Frachtraten und einer
weiteren Schwächung der Wettbewerbs-
position der Bahn ausgelöst.

Anteile der Verkehrsträger an
der Güterverkehrsleistung
Die quantitativen und qualitativen Ver-
änderungen der Güterverkehrsnachfrage
führten zu einer fast dramatischen Ver-
änderung des A Modal Split. Bildete die
Bahn noch 1974 in den alten Ländern
mit einem Anteil von 35,4% an der
Güterverkehrsleistung das Rückgrat im
Güterfernverkehr, so hat sie diese Stel-
lung in der Folgezeit mit zunehmender
Tendenz an die Straße verloren 4. Al-
lein zwischen 1991 und 1997 sank der
Bahnanteil in Gesamtdeutschland von

80,2 Mrd. tkm auf 72,9 Mrd. tkm bzw.
von 24,1% auf 19% und dies, obwohl
noch 1991 in den neuen Ländern 59,7%
der Güterverkehrsleistung auf der
Schiene erbracht wurden. Im Jahre
1999 sank die Gesamttonnage erstmals
unter 300 Mio. t und damit unter das
Volumen des früheren Bundesgebietes
von 1990.

Ebenfalls weniger Tonnage wurde in
den Rohrfernleitungen befördert, deren
Einsatzfeld auf flüssige und gasförmige
Stoffe begrenzt ist. Die Binnenschiff-
fahrt gehört – wie die Bahn – zu den
Verlierern im A intermodalen Wettbe-
werb, obwohl sie ihre absolute Beförde-
rungsleistung leicht erhöhen konnte.
Eindeutiger Gewinner im Wettbewerb
um Transportleistungen ist jedoch der
Straßengüterfernverkehr, dessen Anteil
sich von 29,9% (1974) auf 61,8%
(1997) mehr als verdoppelte 4. Hohe
Wachstumsraten bei allerdings gerin-
gem Ausgangsniveau sind dank seiner
Eignung für internationale Transporte
hochwertiger Güter auch für den Luft-
verkehr zu verzeichnen.

In Anbetracht der Überlastung der
Fernstraßen und Autobahnen sowie ei-
ner Unterauslastung des Verkehrsträgers
Schiene und des guten Ausbaustandes
der Binnenschifffahrtswege ist es ver-
kehrspolitisch wünschenswert, dieses
Verhältnis wieder zu ändern. Die Strate-
gien zur Erlangung einer Trendumkehr
konzentrieren sich vor allem auf die
Einführung einer Schwerverkehrsabgabe
und die Vernetzung der Verkehrsträger.

Aktuelle Güterverkehrsströme
Karte 5 zeigt sehr prägnant die heutige
Grundstruktur der Hauptströme im Gü-
terverkehr in Deutschland. Dargestellt
sind die großräumigen Korridore der Be-
lastung im Güterfernverkehr. Die Bela-
stung wurde durch A Aggregierung der
im Fernverkehr beförderten Tonnage al-
ler in den Korridoren parallel verlaufen-
den Bundesfernstraßen, Eisenbahnstrek-
ken und Bundeswasserstraßen ermittelt.
Grundlagen sind die amtlichen Statisti-
ken des Straßengüter-, des Eisenbahn-

Straßengüterfernverkehr Eisenbahn
Binnenschifffahrt Rohrfernleitungen

Luftverkehr 0,1%Luftverkehr 0,1%Luftverkehr 0,1%

Luftverkehr 0,2%Luftverkehr 0,2%Luftverkehr 0,2%
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Güterverkehrsleistung und
Anteile der Verkehrsträger im
Binnenverkehr 1974-1997

1997   384,2 Mrd. tkm1997   384,2 Mrd. tkm1997   384,2 Mrd. tkm

1991   332,9 Mrd. tkm1991   332,9 Mrd. tkm1991   332,9 Mrd. tkm

1974   195,7 Mrd. tkm1974   195,7 Mrd. tkm1974   195,7 Mrd. tkm
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güter- und des Binnenschifffahrtsver-
kehrs von 1998 sowie eine Umlegung
der Güterströme auf die jeweiligen Ver-
kehrsnetze unter Beachtung betriebli-
cher Gegebenheiten. Diese Daten wur-
den mit Hilfe von Wirtschaftsstruktur-
daten und empirischen Netzbelastungen
nach Regionen und Güterarten feiner
untergliedert und auf das Jahr 1999
hochgerechnet. Aus diesen Angaben
kann aber nicht auf die Auslastung ein-
zelner Streckenabschnitte geschlossen
werden.

Auch nach Wegfall des eisernen Vor-
hangs dominiert der Nord-Süd-Verkehr
eindeutig vor dem Ost-West-Verkehr.
Am stärksten sind die Güterströme zwi-
schen den zur zentraleuropäischen
Wachstums- und Verdichtungsregion
gehörenden Wirtschaftszentren Rhein-
Ruhr, Rhein-Main, Rhein-Neckar,
Stuttgart und München. Hinzu kommt
die wachsende Transitfunktion
Deutschlands aufgrund der verkehrgeo-
graphischen Zentrallage des Landes in
Europa. Deutlich tritt in Westdeutsch-
land die herausragende Stellung des
Rheins als Europas meistbefahrene Was-
serstraße hervor, während in den neuen
Ländern die Binnenschifffahrt wegen
des geringen Ausbaustandards nahezu
bedeutungslos ist.?

Schienengüterverkehr

4

Wachstumssektor Luftfracht
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Oberhausen

Lübeck

Homburg

Koblenz

Ludwigshafen

Emden

Oldenburg

Wolfsburg

Bad Homburg

Offenbach

Darmstadt

FRANKFURT/M.

Bremerhaven

Aschaffenburg
Schweinfurt

Dachau

Fürstenfeld-
       bruck

Kaufbeuren

Partenkirchen
Garmisch-

Regensburg

Ingolstadt

Friedrichs-
          hafen

Konstanz

Heidenheim
   a.d. Brenz

TübingenTübingenTübingen

Villingen-
Schwenningen

Rostock

Leipzig

Chemnitz

Braunschweig

Münster
Bielefeld

DORTMUNDDUISBURG
ESSEN

KÖLN

Nürnberg

Halle/Saale

Augsburg

Wuppertal

Bochum

Mannheim

Bonn

Gelsenkirchen

Mönchen-
gladbach

Karlsruhe

Cottbus

Zwickau

Gera

Jena

Würzburg

Erlangen

Fürth

Ulm

Reutlingen

Freiburg
i. Breisgau

Heilbronn

Pforzheim

Heidelberg

Aachen

Siegen

Göttingen

Kassel

Paderborn
Hamm

Osnabrück

Hildesheim

Krefeld
Hagen

Leverkusen

Salzgitter

Kaiserslautern

Flensburg

Neumünster

Husum

Norderstedt

Rendsburg

Itzehoe

Peine

WolfenbüttelHameln

Nienburg
Celle

Cuxhaven

Lüneburg

Uelzen

Delmenhorst

Wilhelmshaven

Cloppenburg

Lingen

Nordhorn

Rheine

Herford

Detmold

Minden

Arnsberg

Lüdenscheid

Bad Kreuznach

Neuwied

Trier

    Neustadt
a.d. Weinstraße

Worms

Sindelfingen

Esslingen
  a. Neckar

Göppingen

Ludwigsburg

Schwäbisch
 Hall

Aalen

Baden-
Baden

Offenburg

Lörrach

Biberach
a.d. Riß

Rosen-
heim

Bad Tölz

Mühldorf

Landshut

Passau

Straubing

Weiden

Coburg

Hof

Ansbach

Kempten

Memmingen

Neu-Ulm

Neunkirchen

Brandenburg

Frankfurt/O.

Eberswalde

Greifswald

Neubrandenburg

Stralsund

Wismar

Güstrow

Neustrelitz

Plauen

Görlitz
Meißen

Hoyerswerda

Dessau

Wittenberg
Halberstadt

Stendal

Suhl

Weimar

Nordhausen

Eisenach
Gotha

Rüsselsheim

Hanau

Gießen

Wetzlar

Marburg

Fulda

Bad Hersfeld

Bamberg
Bayreuth

Düren

Schwäbisch-
Gmünd

Schwedt

Garbsen

Gütersloh

Recklinghausen

Remscheid
Solingen

Bergisch-
Gladbach

Neuruppin

Torgau

Freiberg

Bautzen
Viersen

Wesel

Bergheim

Euskirchen

Gummersbach

Unna

Waiblingen

Meppen

Tuttlingen

Ravensburg

Erding

Freising

Cham

Amberg

Mosbach

Wittlich

Saarlouis

Verden

Aurich

Perleberg

Parchim

Oranienburg

Senftenberg

Luckenwalde

Annaberg-
Buchholz

Merseburg

Starnberg

Salzwedel

Neuburg

Mainz

Wiesbaden

Bremen

DÜSSELDORF

Saarbrücken

HANNOVER

Bocholt

Schwerin
HAMBURG

Potsdam

Magdeburg

Erfurt

STUTTGART

MÜNCHEN

Kiel

Dresden
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