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@ Guteraufkommen nach Haupt-
glitergruppen 1965-1993 *

1965 686,7 Mio. t
Fahrzeuge, Maschinen, land- und forst-
Halb- und Fertigwaren wirtschaftliche
chemische Erzeugnisse
Erzeugnisse
4%

Nahrungs-
und Futter-
mittel

Diinge-
mittel
o
3% Kohle
Steine und
Erden
rohes Erdol
8%
%
Eisen, Stahl Mineral6l-
NE-Metall i
und etalle e erzeugnisse
Metallabfélle
1990 1047,5 Mio. t

* ohne StraBengliternahverkehr; ab 1993 gesamtdeutsche

Werte, Zeitreihe bricht 1994 ab

i: © Institut fur Landerkunde, Leipzig 2000

86

Im Zuge der Globalisierung von Wirt-
schaftsbeziehungen kommt dem Trans-
portsektor eine immer groBere Bedeu-
tung zu, wobei sich der Transport iiber
die Strale gegeniiber der Schiene, dem
Luft- und dem Wasserweg immer stirker

herausbildet.

Veranderung der Guterver-
kehrsnachfrage

In der Bundesrepublik Deutschland
stieg das P Giiterverkehrsaufkommen im
binnenlindischen Verkehr ohne Stra-
Bengiiternahverkehr in den Jahren 1991
bis 1997 jedoch lediglich um 4,4% von
1457,1 Mio. t auf 1520,5 Mio. t @. Die-
ser relativ geringe Anstieg ist Folge des
bekannten Phinomens einer abneh-
menden Transportelastizitit in Lindern

Aggregierung — Summierung

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

Guterverkehrsaufkommen — Trans-
portmenge in Tonnen/Jahr

Guterverkehrsleistung — Transport-
menge in Tonnen multipliziert mit den
transportierten Kilometern/Jahr

intermodal — mehrere Verkehrstrager
betreffend

Kabotagefreiheit — der unbeschrankte
Marktzugang von ausldndischen Trans-
portunternehmen zu inldndischen Trans-
porten

Logistik — Organisation und Koordinati-
on im Transportwesen

Margentarife — Festlegung von Trans-
porttarifen innerhalb zu definierender
Bandbreiten

Modal Split — Anteile der verschiedenen
Verkehrstrager an der Verkehrsleistung

mit hohem Entwicklungsstand, d.h. ei-
ner im Verhiltnis zum realen Wirt-
schaftswachstum unterproportionale Zu-
nahme oder Stagnation der Giiterver-
kehrsnachfrage. In den alten Lindern
zeichnete sich diese Entwicklung bereits
seit 1974 ab. Den Wendepunkt markier-
te die damalige Stahlkrise, die erstmalig
die Folgen des beschleunigten wirt-
schaftlichen Strukturwandels fiir die
Transportmirkte deutlich werden lieB.
Transportintensive Branchen begannen
zu schrumpfen oder stagnierten. Den-
noch war die P Giiterverkehrsleistung
in den alten Lindern im binnenlindi-
schen Verkehr (ohne StraBengiiternah-
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.
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Der wichtigste Verkehrstrager fur den Gaterverkehr: Lkw — hier als Huckepack-Ladung

Guterstruktureffekt

Die verkehrlichen Auswirkungen der in
allen hochentwickelten Volkswirtschaf-
ten feststellbaren Anderungen der ge-
samtwirtschaftlichen Produktionsstruk-
tur werden als Giiterstruktureffekt be-
zeichnet. Seit iiber zwei Jahrzehnten
sind die Giiterverkehrsmirkte in
Deutschland von sektoralen Umschich-
tungen betroffen; leichte, hoherwertige
Giiter losen schwere, geringwertige
Massengiiter ab. Insbesondere sinkt der
Giiteranteil aus dem Steinkohleberg-
bau, der Stahlindustrie, dem Hochbau
und der Landwirtschaft seit 1974. Dage-
gen fiihrt die zunehmende Spezialisie-
rung und Veredelung der Produktion zu
steigenden Anteilen des Transports che-
mischer Erzeugnisse und hochwertiger
Halbfertig- und Fertigprodukte €.

Ein sinkender Rohstoffeinsatz je Pro-
dukteinheit wirkt sich zudem stagnie-
rend auf das P Giiterverkehrsvolumen

aus. Uberlagert sind diese Vorgiinge von
dem starken Vordringen des wenig
transportintensiven Dienstleistungsbe-
reichs. Die Verwendung der Mafeinhei-
ten Tonne bzw. Tonnenkilometer in der
Verkehrsstatistik Lisst sich damit zu-
meist nur noch aus Griinden der zeitli-
chen Vergleichbarkeit rechtfertigen.

Integrationseffekt

Die dennoch starke Zunahme der Gii-
terverkehrsleistung hat andere Ursa-
chen. Sie ist vor allem auf die intensi-
vierten Handelsbeziehungen im Zuge
der fortschreitenden europiischen Inte-
gration zuriickzufithren. Die Offnung
der Mirkte Mittel- und Osteuropas und
die zunehmende Globalisierung haben
fiir Deutschland zudem einen hohen
Transitverkehr zur Folge. Zusitzlich sti-
muliert die sich stindig vertiefende na-
tionale und internationale Arbeitstei-
lung zur Erzielung von Arbeitskosten-



Strategien fur eine Trendumkehr

Die Einfuhrung einer entfernungsabhan-
gigen Autobahngebuhr von voraussicht-
lich 0,25 DM/km fir Lkw ab 12 tin
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 fur alle Verkehrstrager sowie
hinsichtlich der Internalisierung der ex-
ternen Kosten des StraBenverkehrs (von
2003 an beabsichtigt).

Im intermodalen Wettbewerb ist die Er-
héhung der quantitativen und qualitati-
ven Leistungsfahigkeit der Bahn vor al-
lem im grenziberschreitenden 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 Marktoéffnung fur neue Anbieter
und internationale Allianzen — wie die
Zusammenlegung der Guterverkehrs-
sparten der Deutschen Bahn AG (DB
Cargo) und der niederlandischen Eisen-
bahn (NS Cargo) in ein gemeinsames Un-
ternehmen - sind eine Voraussetzung
dafur, dass die Bahn ihre bisher national
orientierten Guterverkehrsstrukturen

und Spezialisierungsvorteilen die Giiter-
verkehrsnachfrage (PP Beitrag Schamp).
Karte @ zeigt den grenziiberschrei-
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 enthilt den gesamten
grenziiberschreitenden Eisenbahn-, Bin-
nenschifffahrts-, und Seeverkehr sowie
den StraBenverkehr mit deutschen Lkw
ohne die Lkw-Transporte nach und von
Finnland, Griechenland, Irland und
Portugal. Nicht enthalten sind ferner
die in auslindischen Lkw sowie in
Rohrfernleitungen und auf dem Luftwe-
ge beférderten Giitermengen. Dennoch
ergibt sich ein ungefihres Bild des
grenziiberschreitenden 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
Transportmirkte verdndert. Insbesonde-
re die verstirkte Anwendung des Just-
in-Time-Prinzips in Produktion und
Handel zur Kostensenkung der Lager-
haltung fiihrt zum Ansteigen der Ver-
kehrsleistung. Dieses Prinzip erfordert
eine Erhohung der Bedienungsfrequenz

Frachter auf der Elbe bei MeiBen

Gberwindet und durch wettbewerbsfahi-
ge durchgehende Transportangebote ih-
ren Marktanteil im grenziiberschreiten-
den Verkehr wieder erhoht.

Weitere MaBnahmen sind die Gleisan-
bindung von Gewerbe- und Industriege-
bieten, da der kombinierte Ladungsver-
kehr StraBe-Schiene bei weitem nicht die
in ihn gesetzten Erwartungen erfullt. Seit
Jahren stagniert hier der Wert bei 33
Mio. t. Zwar l&sst sich in den Terminals
die Massenleistungsfahigkeit der Schiene
mit der FlachenerschlieBung der StraBe
ideal verknupfen, doch entstehen fir
den Verlader durch den Vor- und Nach-
lauf auf der StraBe gegentber dem rei-
nen StraBentransport meist langere
Transportzeiten und hohere 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-
tatsreserven bei der Bewadltigung des zu
erwartenden Verkehrswachstums starker
einzubeziehen. Zur Erleichterung ihrer
Einbindung in intermodale Transportket-
ten sind die Schnittstellen zwischen den
Verkehrstrédgern zu optimieren. Binnen-
hafen nehmen dabei immer mehr die
Funktionen multimodaler Verkehrsdreh-
scheiben und logistischer Knotenpunkte
ein.

bei gleichzeitiger Verkleinerung der
durchschnittlichen SendungsgroBe —
eine Anforderung, der der StraBenver-
kehr am besten entsprechen kann. Spe-
ditionen entwickeln sich hierbei immer
mehr zu Logistikunternehmen, da sie ne-
ben dem eigentlichen Transport ver-
stirkt auch die Lagerung, Kommissionie-
rung, Disposition und Veredelung der
Waren fiir die Verlader iibernehmen.

Liberalisierungs- und Deregu-
lierungspolitik der EU

Wachstum und Strukturwandel des Gii-
terverkehrs in Europa hingen auch eng
mit der Politik der EU zur Liberalisie-
rung bzw. Deregulierung der Verkehrs-
mirkte zusammen. Entscheidend war
das sog. Untitigkeitsurteil des Europii-
schen Gerichtshofes vom 22.5.1985, in
dem dieser die lingst iiberfillige Her-
stellung der Dienstleistungsfreiheit im
europdischen Transportwesen entspre-
chend dem EWG-Vertrag anmahnte.
Das betraf vor allem die Beseitigung na-
tionaler Marktzutrittsbeschriankungen.
Gerade die deutsche Verkehrspolitik
zeichnete sich durch einen interventio-
nistischen Ordnungsrahmen aus. Zum
Schutze der Bahn, aber auch zur Ver-
hinderung von ruinéser Konkurrenz in-
nerhalb des Transportgewerbes waren
seit den dreiBiger Jahren der gewerbli-
che StraBengiiterfernverkehr durch

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

betriebene Verkehr.

Die Deregulierung der deutschen Ver-
kehrsmirkte setzte zum 1.1.1994 mit der
Aufhebung der staatlichen Tarifbindung
fiir alle Binnenverkehrstriiger ein. Zum
1.7.1998 erfolgte die Einfiihrung der
volligen P Kabotagefreiheit, d.h. der un-
beschrinkte Marktzugang eines jeden
Transportunternehmens der EU mit Ge-
meinschaftslizenz zu allen Inlandsver-
kehren der Mitgliedsstaaten. Auch
Werkverkehr treibende Unternehmen
konnen durch Erwerb einer entspre-
chenden Lizenz gewerbliche Transporte
iibernehmen. Die Aufhebung der Kapa-
zitidtsbeschrinkungen und der staatli-
chen Eingriffe in die Preisbildung  —
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haben einen scharfen Preiswettbewerb
im StraBengiiterfernverkehr mit der
Folge sinkender Frachtraten und einer
weiteren Schwichung der Wettbewerbs-
position der Bahn ausgelst.

Anteile der Verkehrstrager an
der Guterverkehrsleistung

Die quantitativen und qualitativen Ver-
dnderungen der Giiterverkehrsnachfrage
fiihrten zu einer fast dramatischen Ver-
dnderung des P Modal Split. Bildete die
Bahn noch 1974 in den alten Lindern
mit einem Anteil von 35,4% an der
Giiterverkehrsleistung das Riickgrat im
Giiterfernverkehr, so hat sie diese Stel-
lung in der Folgezeit mit zunehmender
Tendenz an die Stralie verloren @. Al-
lein zwischen 1991 und 1997 sank der
Bahnanteil in Gesamtdeutschland von

Nationalatlas Bundesrepublik Deutschland — Verkehr und Kommunikation

Wachstumssektor Luftfracht

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

Ebenfalls weniger Tonnage wurde in
den Rohrfernleitungen befordert, deren
Einsatzfeld auf fliissige und gasformige
Stoffe begrenzt ist. Die Binnenschiff-
fahrt gehort — wie die Bahn — zu den
Verlierern im P intermodalen Wettbe-
werb, obwohl sie ihre absolute Beforde-
rungsleistung leicht erhthen konnte.
Eindeutiger Gewinner im Wettbewerb
um Transportleistungen ist jedoch der
StraBengiiterfernverkehr, dessen Anteil
sich von 29,9% (1974) auf 61,8%
(1997) mehr als verdoppelte @. Hohe
Wachstumsraten bei allerdings gerin-
gem Ausgangsniveau sind dank seiner
Eignung fiir internationale Transporte
hochwertiger Giiter auch fiir den Luft-
verkehr zu verzeichnen.

In Anbetracht der Uberlastung der
FernstraBen und Autobahnen sowie ei-
ner Unterauslastung des Verkehrstrigers
Schiene und des guten Ausbaustandes
der Binnenschifffahrtswege ist es ver-
kehrspolitisch wiinschenswert, dieses
Verhiltnis wieder zu dndern. Die Strate-
gien zur Erlangung einer Trendumkehr
konzentrieren sich vor allem auf die
Einfithrung einer Schwerverkehrsabgabe
und die Vernetzung der Verkehrstriiger.

Aktuelle Guterverkehrsstrome

Karte @ zeigt sehr prignant die heutige
Grundstruktur der Hauptstrome im Gii-
terverkehr in Deutschland. Dargestellt

sind die groBriumigen Korridore der Be-
lastung im Giiterfernverkehr. Die Bela-
stung wurde durch P Aggregierung der

im Fernverkehr beférderten Tonnage al-
ler in den Korridoren parallel verlaufen-
den BundesfernstraBen, Eisenbahnstrek-
ken und Bundeswasserstrallen ermittelt.
Grundlagen sind die amtlichen Statisti-
ken des Strafengiiter-, des Eisenbahn-

Schienenguterverkehr

Guterverkehrsleistung und

Anteile der Verkehrstrager im

Binnenverkehr 1974-1997
1974 195,7 Mrd. tkm

1991 332,9 Mrd. tkm

1997 384,2 Mrd. tkm

0 20 40 60 80 100
Prozent

. StraBengliterfernverkehr . Eisenbahn

. Binnenschifffahrt D Rohrfernleitungen
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giiter- und des Binnenschifffahrtsver-
kehrs von 1998 sowie eine Umlegung
der Giiterstrome 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 Giiterarten 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-Stid-Verkehr
eindeutig vor dem Ost-West-Verkehr.
Am stirksten sind die Giiterstrome zwi-
schen den zur zentraleuropiischen
Wachstums- und Verdichtungsregion
gehorenden Wirtschaftszentren Rhein-
Ruhr, Rhein-Main, Rhein-Neckar,
Stuttgart und Miinchen. 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-
serstralle hervor, wihrend in den neuen
Lindern die Binnenschifffahrt wegen
des geringen Ausbaustandards nahezu
bedeutungslos ist.®
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