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Eisenbahnen - Güterverkehr 

VON CHRISTlAN HÜBSCHEN, EMSDETTEN UND HELGA KREFT-KETTERMANN, OELDE 

I. EINLEITUNG 

1.1 DIE BAHN IM GÜTERVERKEHR 

Die Eisenbahn ist traditionell ein wichtiger 
und unverzichtbarer Verkehrsträger im Gü
terverkehr. Über 100 Jahre hat die Güter
bahn als prädestinierter Massenguttranspor
teur die Siedlungsstruktur geformt und die 
Standortentscheidungen von Gewerbe und 
Industrie bestimmt. 

In den 1930er Jahren wurde der Schienen
güterverkehr zum Rückgrat der Volkswirt
schaft und nicht zuletzt auch des Unterneh
mens "Reichsbahn". Die Gewinne dieses Un
ternehmens bereiteten schon frühzeitig auch 
dem Wettbewerber "Straße" den Weg. So 
hieß vor 60 Jahren die Planungsmaxime 
"Autobahnen statt neuer Bahnstrecken". 
Auch in der Bundesrepublik Deutschland 
setzte sich diese Entwicklung fort: Förderung 
der Innovationspotentiale des Systems 
"Lkw" und eine sog. "Altbau-Sanierung" ftir 
die Güterbahn. Zur Erschließung der seit 
dem Zweiten Weltkrieg sprunghaft angestie
genen Wohn- und Gewerbeflächen und zur 
besseren Verbindung der Siedlungsräume un
tereinander wurde die Straßeninfrastruktur 
quantitativ und qualitativ immer mehr aus
gebaut (z. B. Verdoppelung des Bundesauto
bahnnetzes von 1970 bis 1985). Dieses quali
tativ ausgedehnte Straßennetz kommt dem 
Lkw zugute, der mit immer leistungsfahige
ren Fahrzeugen jeden Winkel der Bundesre
publik fast problemlos über Nacht erreichen 
und dabei seine Kapazität immer produkti
ver einsetzen kann. Bei Standortwahlent
scheidungen ftir neue Handels-/Industriean
siedlungen verlor der Faktor "Schienen ver
kehrsanbindung" immer mehr an Bedeutung. 
Die Reaktion des Marktes auf diese staatli
che Infrastruktur-Politik und die System vor
teile des Lkws war gleichzeitig vorprogram
miert: Der "Brummi" wurde Marktftihrer, 
und die Eisenbahn mußte sich bei steigen
dem Kostenaufwand aus den attraktiveren 
Marktsegmenten zurückziehen. 

Der überragende transporttechnische Vor
teil des Rad-Schiene-Systems, "starke Ver-

kehrsströme und Güter mit hohem spezifi
schen Gewicht gebündelt in großen Trans
porteinheiten, den Zügen, zusammenzufas
sen und über größere Entfernungen bewegen 
zu können" (RICHEY 1989, S. 90), reicht bei 
wachsender Differenzierung der Kundenan
forderungen an den Transport, insbesondere 
bei kleiner werdenden Sendungsgrößen, und 
schließlich bei deutlichem Wandel der Trans
portstruktur ftir eine Zukunftsperspektive 
"Güterbahn" nicht mehr aus. Die Struktur 
des Transportmarktes unterliegt steten Ver
änderungen: Wichtige Schwer- und Massen
gutmärkte, z. B. in der Montanindustrie -
prädestinierte Domäne der Eisenbahn -, sta
gnieren oder sind gar rückläufig. Nach wie 
vor im Wachstum begriffen ist hingegen der 
Transportmarkt im Bereich der leichteren 
und höherwertigen Halb- und Fertigprodukte 
mit erhöhten Anforderungen an Häufigkeit, 
Schnelligkeit und Zuverlässigkeit sowie der 
Bereich der Kaufmanns- und Sammelgüter. 

Nicht zuletzt vor diesem marktorientierten 
Hintergrund hat der Verkehrsträger "Eisen
bahn" im Güterverkehr mit großen Schwie
rigkeiten zu kämpfen; eine Entwicklung, die 
durch Streckenstillegungen und damit dem 
Rückzug der Bahn aus der Fläche noch ver
schärft wird. Auch im Güterzugverkehr ist 
die Infrastruktur eine der wichtigsten Rah
menbedingungen. Insbesondere in den 
Hauptrelationen stellt sie im Gegensatz zur 
Straße bei der Entwicklung von Angebots
qualitäten weiterhin einen entscheidenden 
Engpaßfaktor dar. Belegungsdichten von 
Hauptbahntrassen sind bis an die Grenzen 
ausgeschöpft, und die Einbindung weiterer 
Zugläufe ist kaum möglich. 

Die Güterbahn ist im Umbruch; Produkt
profil und Angebotsstrukturen bedürfen ent
sprechend der Marktanforderungen einer Re
formierung und Optimierung. Das Atlas
Doppelblatt zum Güterverkehr der Eisen
bahn in Westfalen stellt somit nur eine Mo
mentaufnahme in einer fortlaufenden Ent
wicklungsreihe dar, die vor dem Hintergrund 
der Liberalisierung des europäischen Binnen
marktes zum I. I. 1993 und der Strukturre
form der Deutschen Bahnen zur Deutschen 



Bahn AG am 1. 1. 1994 an Aktualität und 
Bedeutung gewinnt. 

1.2 INHALT UND BLATTAUFBAU 

Das Atlas-Doppelblatt "Eisenbahnen-Gü
terverkehr" ergänzt in der inhaltlichen Dar
stellung und im strukturellen Aufbau das 
1988 erschienene Atlas-Doppelblatt zur 
Netzentwicklung der Eisenbahn mit einer 
Schwerpunktsetzung im Personennahverkehr 
(KREFT-KETTERMANN 1988). Während hier 
die Themen Entstehungsgeschichte, Bauperi
oden der Bahnentwicklung wie auch Ausbau
grad und Festigung der Netzstrukturen der 
Schiene im Mittelpunkt stehen, konzentrie
ren sich kartographische Darstellung und 
textliche Ausführungen des Blattes Güterver
kehr auf verkehrswirtschaftliche und trans
porttechnische Inhalte im Schienengüterver
kehr wie auch auf systemspezifische und sy
stemübergreifende Angebotsformen im Rad
Schiene-Transport; hierbei werden die nicht
bundeseigenen Bahnen ebenso berücksichtigt 
wie die bundeseigenen. Auf eine Darstellung 
der Hafen-, Zechen- und Werksbahnen wird 
jedoch unter Hinweis auf das Eisenbahnblatt 
von 1988 verzichtet, wo die Thematik der 
"Industriebahnen" und damit der nichtbun
deseigenen Bahnen des nichtöffentlichen 
Verkehrs unter dem Aspekt "Netzstruktu
ren" in einer Detailkarte zum Rheinisch
Westfälischen Industriegebiet· aufgearbeitet 
und auch im Begleittext ausführlich darge
stellt worden ist. Da diese Bahnen jedoch den 
Hauptanteil am Güteraufkommen der Schie
ne ausmachen - 1989 waren es in Nordrhein
Westfalen nahezu 68 % -, werden ihre Funk
tion und Bedeutung in den einzelnen Kapi
teln thematisiert werden müssen. 

Ausgangs- und Grundinformationen dieser 
Abhandlung sind qualitative und quantitati
ve Angaben zur Streckenbelastung und zum 
Bedienungsangebot im Güterzugverkehr so
wie zur Betriebsfunktion der Verladepunkte 
und damit der Bahnhöfe, die auf der Grund
lage der Strecken karte der Deutschen Bun
desbahn dargestellt werden (Karte 1). 

Einen Einblick in das Gesamtgüteraufkom
men in Nordrhein-Westfalen, unterteilt nach 
den einzelnen Verkehrsträgern Schiene, Stra
ße, Wasserstraße, geben die Karten 2.1 und 
2.2. Untersuchungsbasis bilden die statisti
schen Raumeinheiten der Verkehrsgebiete 
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und der Verkehrsbezirke; Wirtschaftsstruk
tur und die Präsenz der Verkehrsträger im 
Erhebungsraum prägen das Güterverkehrs
bild. 

Ein weiterer Informationsbaustein zur Gü
terbahn in Westfalen ist neben der Strecken
belegung durch Güterzüge und damit der Be
dienungshäufigkeit das beförderte Transport
volumen, das in Karte 2.3 streckengenau wie
dergegeben wird. Eine Ausschnittsvergröße
rung zeigt die Transportströme im Rhei
nisch-Westfälischen Industriegebiet (Karte 
2.4), der Drehscheibe des Schienengüterver
kehrs in Nordrhein-Westfalen und wohl auch 
bundesweit; ein Attribut, das sich in der 
Netzdichte wie auch den bewegten Trans
portmengen widerspiegelt. 

In diesem Kontext ist eine Analyse der 
Umstell zentren des Frachtenzugnetzes inter
essant; angesprochen sind damit die Rangier
bahnhöfe. Ihr Leistungsbild hat sich insbe
sondere nach der Öffnung der Grenzen gegen 
Osten und der Vereinigung Deutschlands ge
ändert, dokumentiert in Karte 2.5 mit einem 
Zeitschnitt 198911992. 

Das dargestellte Erhebungsjahr ist über
wiegend das Jahr 1989 und damit fast ein hi
storischer Zeitschnitt, der die Strukturen, 
Transportströme und auch -stärken der Gü
terbahn vor der Vereinigung bei der deut
schen Staaten einerseits und vor der Reform 
der Deutschen Bahnen zur Deutschen Bahn 
AG andererseits festschreibt. Die Benennung 
erfolgt somit noch in der herkömmlichen 
Weise mit Deutsche Bundesbahn/Deutsche 
Bahnen. Eine Fortschreibung der Thematik 
erscheint damit fast zwingend notwendig und 
wird in der Gegenüberstellung der Erhe
bungsjahre bereits deutlich. 

Während die kartographische Darstellung 
mit der Frage des Beförderungsaufkommens 
ihren Abschluß findet, werden aktuelle Ent
wicklungstrends im Transportsystem "Schie
ne" im Begleittext aufgegriffen und erläutert. 
Die Reform der Deutschen Bahnen, Konzen
trations- und Koordinationsbestrebungen auf 
dem Güterverkehrssektor und Logistikkon
zepte sind nur einige Schlagworte, die bei der 
Bearbeitung des Themas Schienengüterver
kehr nicht unerwähnt bleiben dürfen. Das 
Kapitel "Die Zukunft der Güterbahn, die 
Güterbahn der Zukunft" greift diese Fragen 
auf und wird auch Perspektiven und Chan
cen des Güterverkehrs in der Deutschen 
Bahn AG aufzeigen. Es ist ein themenspezifi-



sches Charakteristikum des Verkehrs allge
mein, daß es hier nur Momentaufnahmen 
gibt, die fließend und kurzlebig sind. Es gibt 
kaum einen Bereich, der inhaltlich rascher 
der Vergangenheit angehört als der Trans
portsektor. 

2. DIE GÜTERBAHN IN WESTFALEN UND 

ANGRENZENDEN REGIONEN 

Verkehrs-, Anlage-, Beförderungs- und An
gebotsstrukturen des Schienengüterverkehrs, 
aber auch die Entwicklung des Transport
marktes und die daraus abgeleiteten Anfor
derungen an die Produktionspalette und 
-technik stehen unter dem Einfluß zahlrei
cher Faktoren. Neben dem verkehrsgeogra
phischen Lagepotential - hier konkretisiert 
in den wirtschaftsräumlichen Strukturen wie 
auch in der räumlichen Präsenz weite
rer wettbewerbsfördernder Transporttrassen, 
den Straßen und Wasserstraßen - sind auch 
technische Innovationen, neue Koopera
tionsformen und schließlich wirtschaftspoli
tische und ökonomische Einflüsse wesentli
che Beurteilungskriterien. Es sind die Kom
plexität und Interdependenz dieser zahlrei
chen Faktoren, die das Verkehrsbild der Gü
terbahn auch in Westfalen bestimmen und 
eine Analyse der Entwicklungsströmungen 
umso interessanter machen. 

2.1 STRECKENBELASTUNG, BEDIENUNGS
FORMEN UND BETRIEBSKATEGORIEN 

Karte 1 informiert synoptisch über die In
tensität streckenspezifischer Transportströ
me, über die vielseitigen Betriebsfunktions
typen der Güterbahnhöfe wie auch über das 
differenzierte, klassifizierte Bedienungsange
bot und damit die Transportformen der Gü
terbahn. Aussagen zur Netzstruktur und zum 
Ausbaugrad der Schienenstrecken, zur Ein
stufung als Haupt- und Nebenbahnen, zum 
Elektrifizierungsstand und zu den Gleisan
lagen beinhaltet die Kartengrundlage, die 
Streckenkarte der Deutschen Bundesbahn. 
Ebenfalls im Streckennetz aufgenommen 
sind die nichtbundeseigenen Bahnen, deren 
fahrplanmäßiger Personenverkehr weitestge
hend aufgegeben wurde, die im Güterver
kehr, insbesondere rur den ländlichen Raum, 

jedoch einen wichtigen Transportträger dar
stellen. 

2.1.1 STRECKENBELASTUNG 

Die Führung von Güterzügen auf den 
Strecken der Deutschen Bundesbahn wird in 
der sog. Betriebsstatistischen Kartei, BST
Blatt 70, mit entsprechenden Streckenbela
stungslisten rur jeden Bundesbahndirektions
bezirk festgehalten. Das BST-Blatt wird in 
jährlichem Wechsel in dem einen Fahrplan
abschnitt rur einen Tag (Mittwoch) und rur 
eine Woche und in dem zweiten Fahrplanab
schnitt nur rur einen Tag aufgestellt. Die Er
hebung erfolgt auf der Basis von Zuglei
stungszetteln. In Karte 1 ist auf der Datenba
sis des Wochenergebnisses rur die 42. Woche 
1989 die durchschnittliche Zahl der Güterzü
ge je Zuglaufabschnitt in 24 Stunden rur bei
de Richtungen dargestellt. Die Werte der 
nichtbundeseigenen Bahnen sind empirisch 
in einer Fragebogenaktion mit nahezu 
100 %igem Rücklauf ermittelt worden. 

Bei einer Interpretation der Belastungska
tegorien ist darauf zu achten, daß dieses er
rechnete Durchschnittswerte sind, die nicht 
das tatsächliche tägliche Güterverkehrsbild 
widerspiegeln. Eine Aussage über die einge
setzten Zuggattungen ist an dieser Stelle noch 
nicht möglich, da in die Berechnung die 
Summe der Modellzugklassen 4 und 5 ein
fließen und hierunter unterschiedliche Zug
g~ttungen subsumiert werden. Die folgende 
Ubersicht macht die Vielfalt der Zugläufe 
deutlich: 

Modellzugklasse 4: Trans-Europ-Express
Güterzug (TEEM), Internationaler/Nationa
ler Schnellgüterzug (SG und im Kombinier
ten Ladungsverkehr SGK), Internationaler/ 
Nationaler schneller Durchgangsgüterver
kehr (DGS), Inter-Cargo-Güterzug (ICG). 

Modellzugklasse 5: Internationaler/Natio
naler Durchgangsgüterzug (DG), Durch
gangsgüterzug rur Militär (DGM), Großgü
terwagen (GDG), Ganzzug (GAG), Güterwa
genleerzug (LG, mit geschlossenen Wagen 
LGE, rur Militär LGM, mit offenen Wagen 
LGO), Triebfahrzeugleerfahrt (LzG), Eilwa
genübergabezug (UEG), Übergabezug (ÜG), 
Naheilgüterzug (NE), Nahgüterzug (NG). 

Hinter diesen Zuggattungen verbirgt sich 
jeweils ein spezifisches Transportangebot, 
das weiter unten erläutert wird. 

3 
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Abb. I: Streckenentstehung und Streckenbelastung im 
Eisenbahngüterverkehr um 1951 (Quelle: DITT/ScHöL
LER 1955, S. 176) 

Die stärksten Streckenbelegungen und die 
dichtesten Zugfrequenzen zeigen sich in den 
Wirtschaftszentren Rhein/Ruhr, Bremen und 
Hannover, aber auch im Bündelungs- und 
Verteilungsbereich von Eisenbahnknoten
punkten. Besonders auff<illig ist dieses am 
westfälischen Eisenbahnknoten Münster, am 
Eisenbahnkreuz Löhne, dem Schnittpunkt 
des Nord-Süd- und West-Ost-Verkehrs, oder 
auch um Kassel, einem Knotenpunkt im öst
lichen Korridor der nord-süd-gerichteten 
Verkehrsströme, der durch die Öffnung der 
Grenzen gegen Osten auch im West-ast-Ver
kehr zu den Industriegebieten in Thüringen 
und Sachsen an Bedeutung gewonnen hat. 
Die Streckenbelastungen liegen hier im 
Durchschnitt zwischen 50 und 75 Zügen124 
h, in einigen Zuglaufabschnitten mit bis zu 
100 Zügen auch darüber. 

Die verkehrsinitiierende Kraft geht damit 
eindeutig aus von den Wirtschafts- und Indu
striekonzentrationen und ihren produktions-
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technischen und markt spezifischen Verflech
tungen sowie von den im Schienengüterver
kehr bestehenden Hauptverkehrsadem, die 
auf wenige Magistralen konzentriert sind. 
Dieses sind überwiegend mehrgleisige Haupt
strecken, auf denen dem Güterverkehr ein ei
gener Gleiskörper zugewiesen ist, so daß 
fahrplanmäßig Behinderungen mit dem Per
sonenverkehr ausgeschlossen sind. Ein Bei
spiel ist die viergleisige Köln-Mindener 
Strecke. Auch wird ein Großteil der Güterzü
ge über Nacht geftihrt und damit zu Zeiten, 
in denen der Personenverkehr stark ausge
dünnt ist. Im Frachtenzugnetz Nordrhein
Westfalens bestehen allein zwischen den 
Knotenpunktbahnhöfen bereits zu 80 % 
Nachtverbindungen. 

Eine Betrachtung der Zugströme zeigt die 
dominierende Verkehrsstellung des Rhei
nisch-Westfälischen Industriegebietes. In 
breitem Fächer von West nach Südost strah
len ftinf große Güterlinien vom Wirtschafts-



zentrum der Ruhr aus. Sie wurden bereits 
von DITT/SCHÖLLER (1955) in der Beschrei
bung der Eisenbahnentwicklung Nordwest
deutschlands Mitte der 50er Jahre als bedeu
tend herausgestellt. In dieser Einschätzung 
hat sich seither nur wenig geändert (vgl. Abb. 
I und Karte 1). 

Hauptmagistralen sind nach wie vor die 
bei den Nordweststrecken in Richtung Han
nover und Bremen. Die ältestes Fernstrecke 
Nordwestdeutschlands, die Köln-Mindener 
Stammlinie, weist trotz der langjährigen Ab
trennung der östlichen Industriegebiete mit 
durchschnittlich 75 bis 100 Güterzügen/24 h 
eine hohe Streckenbelastungsdichte auf; sie 
ist damit noch heute die klassische und tradi
tionelle West-Ost-Verbindung. Mit der Tei
lung Deutschlands nach dem Zweiten Welt
krieg haben auch die östliche Hellwegbahn 
und die Ruhrtalbahn einen Großteil ihrer 
Durchgangsverkehre verloren, erstere insbe
sondere in der Relation über Altenbeken und 
Kassel in Richtung sächsisches Industriege
biet. Insgesamt ist aber schon abzusehen, daß 
durch die Öffnung der Grenzen gegen Osten 
die eindeutigen West-Ost-Magistralen, so 
auch die Strecke (Hengelo-) Bad Bent
heim-Rheine-Osnabrück-Löhne (-Hanno
ver-Berlin) immens an Bedeutung gewinnen 
werden. So sind bereits in einigen Strecken
abschnitten, z. B. Rheine-Osnabrück, ver
gleichsweise hohe Tageszugdichten (bis zu 75 
Zügen/24 h) festzustellen. 

Die Verbindung zu den Hansestädten 
weist ab Münster eine einheitlich hohe Bela
stung auf, da hier die Strecken von den Ver
schiebebahnhöfen im nördlichen und östli
chen Ruhrgebiet zusammenkommen. Regio
nal bedeutend, jedoch weniger ausgeprägt ist 
der Verkehr zu den ostfriesischen Häfen, der 
noch heute von Erztransporten auf der Em
dener Bahn gekennzeichnet ist. 

Die ost-westlichen Verbindungsstrecken zu 
den Niederlanden, die tangential im Norden 
des Industriegebietes vorbeiführen, weisen 
mit 50 bis 75 täglichen Zugläufen - partiell 
auch mehr - hohe Befahrungsdichten auf. 
Eine besondere Stellung nimmt die nördliche 
Umgehungsbahn Hamm-Recklinghau
sen-Gladbeck-Oberhausen (76 bis 100 Züge 
Tagesaufkommen) ein, die zur Entlastung der 
Ruhrgebietsstrecken für den Güterverkehr 
gebaut worden ist. 

Westlich des Ruhrgebietes zeigen die 
Schienenwege ihre korrespondierende Stel-

lung zum Rheinverkehr. Während die alten 
Bahnen zum Aachener Gebiet und ins westli
che Ausland weiterhin gut belegt sind (Kate
gorie 51 bis 75 Züge/24 h), weisen die jünge
ren Linien zum Niederrhein und in die Nie
derlande mit bis zu 25 Zügen täglich deutlich 
geringere Streckenbelegungsdichten auf. 

Im Verkehr in Richtung Süddeutsch land 
haben sich die Rheinparallelbahnen und un
ter ihnen insbesondere die rechtsrheinische 
Linie neben der Binnenschiffahrt immer stär
ker durchgesetzt. Mit Belegungsdichten um 
die 150 Güterzüge124 h ist die Rheinschiene 
zur europäischen Haupttransportachse des 
Güterverkehrs geworden. 

Im Sauerland und Siegerland sind die Zug
ströme deutlich geringer ausgebildet. Hier 
bleibt die Siegtalbahn mit 6 bis 10 Zügen/ 
24 h weit hinter der Lenne-Strecke mit 51 bis 
75 Zügen/24 h zurück; letztere ist die Haupt
verbindungsachse in den Siegener Industrie
raum und weiter in das Rhein-Main-Gebiet. 

Abseits der industriellen Verdichtungsräu
me und der Hauptstrecken, so z. B. im über
wiegend ländlich geprägten Münsterland und 
im Emsland, erreichen die Strecken werte 
kaum mehr als zehn Zugläufe/Tag. Auf vie
len Nebenstrecken der Deutschen Bundes
bahn wird nur noch Bedarfsverkehr abgewik
kelt; andere Nebenbahnen, so auch zahlrei
che nichtbundeseigene Bahnen, fallen in die 
Kategorie bis zu fünf Zügen täglich. 

Die nichtbundeseigenen Bahnen erreichen 
allein in Nordrhein-Westfalen eine Betriebs
länge von 831 km. Sie haben insbesondere 
im Schienengüterverkehr eine erhebliche Be
deutung für die regionale Erschließung, da 
sie innerhalb der infrastrukturellen Ausge
staltung die Qualität des jeweiligen Standorts 
positiv beeinflussen. Sie wirken darüber hin
aus - wie das Beispiel der Westfalischen Lan
deseisenbahn (WLE) noch zeigen wird - dem 
Trend zur Verlagerung des Güterverkehrs auf 
die Straße entgegen und tragen damit zu ei
ner Entlastung des Straßenverkehrs bei. In 
Westfalen sind die Bahnen der Westfälischen 
Verkehrsgesellschaft (WVG), die Westfäli
sche Landeseisenbahn, die Strecke Osna
brück-Rheine des Regionalverkehrs Mün
sterland, die Strecken Hamm-Lippborg und 
von Neheim-Hüsten nach Arnsberg-Süd so
wie nach Sundern des Regionalverkehrs 
Ruhr-Lippe (RLG) mit 220 km Streckenlän
ge wie auch die Teutoburger Waldeisenbahn 
mit gut 100 km Streckenlänge nicht unbedeu-
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tende Verkehrsträger der Region. Nähere 
Ausführungen, insbesondere zum Beförde
rungsangebot und Transportaufkommen, fin
den sich in Kapitel 2.2. 

2.1.2 BETRIEBSFUNKTION, BEDIENUNGSFOR
MEN UND ANGEBOTSSTRUKTUREN DER 
GÜTERBAHNHÖFE 

Eine Betrachtung der Strukturen und 
Funktionen der Güterbahnhöfe zeigt ein sehr 
heterogenes Bild, das sich erst vor dem Hin
tergrund der Funktionszuweisung im Frach
tenzugnetz und zu den einzelnen Produk
tionsstrukturen auflöst. Zur Kartenbeschrei
bung und Verkehrsbildanalyse sind vorab ei
nige Erläuterungen notwendig: Die Produkte 
des Schienengüterverkehrs sind die Ganzzug
verkehre, Einze/wagenverkehre, Kombinierten 
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Abb. 2: Der Anteil des Ganzzugverkehrs an 
den verschiedenen Güterbereichen 1987 
(BEISLER 1989, S. 125) 
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Ladungsverkehre (KL V? und Tei/ladungsver
kehre. 

Ganzzugverkehr 
Der Ganzzug mit einem Anteil von rd. 

60 % am gesamten Schienengüterverkehrs
aufkommen fährt von Gleisanschluß zu 
Gleisanschluß. Dieser produktionstechnisch 
eisenbahn typ ische Verkehr benötigt kein 
Sammler- und Verteilersystem und bindet 
aus betriebstechnischer Sicht praktisch nur 
die Streckeninfrastruktur. Es handelt sich um 
die Führung geschlossener Züge, die von den 
Versendern fertiggebildet, der DB übergeben 
und in gleicher Zusammensetzung vom Emp
fänger übernommen werden. Während der 
Einzelwagen in seiner Aufkommensentwick
lung seit Jahren eine stark rückläufige Ten
denz aufweist, konnte der Ganzzug sein ho
hes Transportaufkommen bis zum Ende der 
80er Jahre weitgehend konstant halten. 

Da der Ganzzugverkehr und damit die Be
förderung in geschlossenen Zügen in erster 
Linie der Transport von Massengütern ist, 
stellt sich die Frage nach der zukünftigen Be
deutung dieses TFansportbereiches. Der 
Großteil der Ganzzugverkehre - nahezu 
70 % - entfällt auch heute noch auf den Mon
tanbereich. Dabei nehmen die Steinkohlen
transporte mit einem Jahresvolumen von fast 
60 Mio. Tonnen eine überragende Stellung 
ein, gefolgt von Eisen, Stahl und Eisenerz mit 
einer Jahresmenge von jeweils rd. 20 Mio. 
Tonnen (Abb. 2). Bei den Nicht-Montangü
tern konzentrieren sich derzeit die Ganzzug
mengen im wesentlichen auf die Bereiche 
Mineralölprodukte, mineralische Roh- und 
Baustoffe, Düngemittel und sonstige Güter. 
Neben diesen klassischen ganzzugaffinen Gü
tern gibt es weitere Wachstumsmärkte im Be
reich der Chemie und der Fahrzeugindu
strie. 

Die Palette der Ganzzugverkehre reicht 
von den 5400-Tonnen-Erzzügen, die zwi
schen den Häfen und Hüttenwerken jährlich 
große Mengen Eisenerz befördern und zu den 
schwersten Zügen Europas zählen (Ladege
wicht eines Erz-Selbstentladewagens 102,5 t), 
über die Kohlenzüge mit vollautomatischer 
Entladung bis zu den Ganzzügen, die als sog. 
verlängertes "Fließband" in der Fahrzeug
bauindustrie zwischen Zuliefer- und Monta
gewerk die Versorgung mit Rohkarossen si
cherstellen (BEISLER 1989, S. 129). Auch 
wenn der Markt der Massengüter in seiner 



Aufkommensentwicklung weiterhin rückläu
fig ist, wird er dennoch ein wesentliches 
Standbein des Ganzzugverkehrs bleiben. 

Für Nordrhein-Westfalen bestehen bedeu
tende Ganzgüterzugverbindungen im Braun
kohle-, Kohle- und Koksverkehr vom Ruhr
gebiet und aus dem Köln-Aachener Raum in 
die Beneluxstaaten, zu den Grenzbahnhöfen 
Schirnding (Tschechei), Passau und Salzburg 
(Österreich) sowie Basel (Schweiz), in den 
nord- und süddeutschen Raum und nach 
Berlin. Andere Ganzgüterzugverbindungen 
bestehen im Erzverkehr von den niederländi
schen und belgischen Seehäfen in den Raum 
Dortmund oder im Kalkverkehr aus dem 
nördlichen Bergischen Land zu den Hütten
werken im Raum Duisburg-Oberhausen
Dortmund. 

Wagenladungsverkehr 
Alle anderen Wagenladungen sind grund

sätzlich der Einzelwagensystematik zuzuord
nen. Diese Verkehre, die praktisch flächen
deckend angeboten werden, benötigen ein be
sonderes kosten- und zeitintensives Samm
ler- und Verteilersystem, um die einzelnen 
schwachen, aus der Fläche kommenden Wa
genströme zu größeren relationsspezifischen 
Leistungseinheiten, den Zügen, über größere 
Entfernungen bündeln zu können. Die 
Grundlage der Produktionsabläufe im Ver
kehr der Einzelwagen bildet das hierarchisch 
aufgebaute Knotenpunktsystem (Abb. 3). 
Um bessere Zugauslastungen zu erhalten, 
werden die einzelnen Wagen nicht direkt 
dem Rangierbahnhof zugeführt, sondern auf 
zwei Hierarchieebenen, den Satelliten (Bahn
hof) und den Knotenpunktbahnhöfen, in zu
nehmend größere Wagenzüge gebündelt. 

Im einzelnen wird der Wagen vom Kunden 
zunächst über Satelliten (4000 bundesweit 
1988) •. wo die Wagen aller Ladestellen zu ei
nem Ubergabezug zusammengefaßt werden, 
dem Knotenpunktbahnhof zugeführt. Am 
Knotenpunktbahnhof (1988: 263 bundes
weit) wird aus den Wagenströmen aller zuge
ordneten Satelliten ein Nahgüterzug zum 
Rangierbahnhof gebildet. Im Rangierbahn
hof (1988: 29 bundesweit) werden dann die 
aus dem Sammelvorgang zulaufenden Wagen 
der einzelnen Knotenpunktbereiche entspre
chend ihrer unterschiedlichen Ziele nach 
Zielrangierbahnhöfen sortiert und zu einem 
zielreinen Zugverband für die Ferndistanz 
zusammengestellt. Am Ziel rangierbahnhof 
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Abb. 3: Produktionsabläufe im Einzelwagen
ladungsverkehr der DB (Knotenpunktsy
stem) (RICHEY 1989, S. 91) 

verläuft die Verteilung der Wagen auf die 
einzelnen Ladestellen des Nahbereiches in 
umgekehrter Reihenfolge wie die beschriebe
ne Sammlung (RICHEY 1989, S. 91). 

Allein aus der wachsenden Zahl der Pro
duktionsstätten, je weiter der einzelne Wagen 
aus oder in der Fläche gefahren wird, läßt 
sich angesichts der deutlich abnehmenden 
Verkehrsströme und Auslastung auch eine 
geringere Produktivität der Züge und letzt
lich auch der Infrastruktur ableiten. Vor die
sem Hintergrund ist seit 1975 eine deutliche 
Konzentration der Knotenpunkt- und Ran
gierbahnhöfe feststell bar. Während die Zahl 
der Rangierbahnhöfe bis 1988 um 79 % und 
die Zahl der Knotenpunktbahnhöfe um 54 % 
reduziert wurde, haben die Wagenladungs
tarifpunkte, d. h. die eigentlichen Netzzu
gangspunkte der Kunden, nur eine Reduk
tion um 15 % erfahren. Die Auflösungsbe
strebungen der Bundesbahnzentrale aber 
auch in diesem Bereich zeigten sich zum Be
ginn der 90er Jahre. So heißt es in einem 
Vortrag auf dem Münsterland-Symposium 
der Eisenbahner-Gewerkschaft, Essen 1991, 
"die Bahn plane, von 1993 an (bundesweit) 
zwei Drittel der Gütertarifpunkte abzubauen 
und damit ihre Zahl von 2900 auf I 000 zu 
senken"; eine Rationalisierungs- und Kon-
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zentrierungsmaßnahme, die die Region wei
ter von der Schiene abhängen wird. Einige 
Beispiele aus dem Knotenpunktsystem ver
deutlichen die Aufgaben der Güterbahnhöfe 
und die Abläufe. 

Der Rangierbahnhof Hamm 
Der Rangierbahnhof Hamm war nach sei

ner Fertigstellung 1928 in seiner Ausdehnung 
und Leistungsfähigkeit der größte Rangier
bahnhof in Europa. Seine Anlagen ermög
lichten 10500 Wagenumstellungen am Tag, 
eine Leistung, die nach dem Zweiten Welt
krieg nicht wieder erreicht wurde. Der Aus
gang des Krieges und die Abtrennung des 
Ostens verkleinerten das Hinterland, zu dem 
vor allem Berlin und die Industriegebiete 
Ostdeutsch lands gezählt hatten. Auch wurde 
ein Großteil der Rangieranlagen im Krieg 
zerstört und nicht in ihrem vollen Umfang 
wieder aufgebaut. Trotz seiner heute geringe
ren Kapazität von 8000 Wagen umstellungen/ 
Tag (1989) gehört der Rangierbahnhof aber 
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Abb. 4: Zugbildungen vom Rangierbahnhof 
Hamm 
(Quelle: Bundesbahndirektionen Essen 
und Köln 1988) 

8 

noch immer zu den größten Verschiebebahn
höfen in West- und Mitteleuropa. 

Der Bahnhof Hamm (W) Rbf ist ein zwei
seitiger Rangierbahnhof; es gibt für jede der 
bei den Richtungen, Ost-West und West-Ost, 
eigene, voneinander unabhängige Rangieran
lagen. Die West-Ost-Anlage besitzt eine grö
ßere Kapazität als die Anlage der Gegenseite 
(4800 Waggons zu 3200 Waggons/Tag), da 
das Güteraufkommen aus dem Industriege
biet höher ist als in Gegenrichtung. Wie das 
Kartogramm (Karte 2.5) zeigt, wurden die 
Anlagen 1989 jedoch nur zu weniger als ei
nem Drittel (West-Ost) und zur Hälfte (Ost
West) ausgenutzt. Obgleich mit dem Wegfall 
der Grenzen gegen Osten die Transportströ
me in West-Ost-Richtung wieder deutlich 
stärker geworden sind, wurde die Leistungs
kapazität des Rangierbahnhofs Hamm redu
ziert. Im Jahr 1992 konnten in West-Ost
Richtung nur noch 2300 Wagen/Tag umge
stellt werden, in der Gegenrichtung waren es 
3000 Waggons (Informationen des Rangier
bahnhofs Harnrn). 

Der Bahnhof Hamm (W) Rbf ist im Güter
verkehr der Deutschen Bundesbahn (OB) das 
Ein- und Ausgangstor des Rheinisch-Westfä
lischen Industriegebietes aus und in Richtung 
Norden und Osten. Die Zugbildungsrelatio
nen ab Hamm verdeutlicht Abb. 4. Eine De
tailbetrachtung der Güterwagenströme zeigt, 
daß 1989 von der Gesamtzahl aller Umstel
lungen 12 % auf Sammlung/Verteilung, 28 % 
auf FernbereichIV erteilung, 19 % auf Samm
lung/Fernbereich und 41 % auf Fernbereich/ 
Fernbereich entfielen. Diese Verteilung hat 
sich 1992 dahingehend verändert, daß 16 % 
der Wagenumstellungen auf Sammlung/Ver
teilung, 34 % auf Fernbereich/Verteilung, 
22 % auf Sammlung/Fern bereich und 28 % 
auf . Fernbereich/Fernbereich entfielen. 
(Deutsche Bundesbahn: Liste der Rangier
bahnhöfe 1989/1992). 

Im Knotenpunktsystem der Deutschen 
Bundesbahn sind dem Bahnhof Hamm (W) 
Rbf 15 Knotenpunktbahnhöfe zugeordnet, 
wobei auch Hamm einen eigenen Knoten
punktbereich besitzt (Abb. 5). Darüber hin
aus ist Hamm Zugbildungsbahnhof im Inter
Cargo-System der OB und Standort einer pri
vaten Umschlaganlage für den Containerver
kehr wie auch eines Transfracht-Umschlag
platzes (TUP) für den Kombinierten La
dungsverkehr. Im internationalen Güterzug
system werden von Hamm aus drei Trans-
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Abb. 5: Die Knotenpunktbahnhöfe 
des Rangierbahnhofs Hamm 
(Quelle: Bundesbahndirektion Essen 1990) 

Euro-Fracht-Relationen (TEF) angeboten 
(vgl. Kap. 2.4) (Informationen des Rangier
bahnhofs Hamm und Bundesbahndirektio
nen Essen und Köln 1988). 

Der Bahnhof Münster als Beispiel fiir einen 
Knotenpunktbahnhof 

Der Güterbahnhof (Gbf) Münster ist im 
Knotenpunktsystem dem Rangierbahnhof 
Hamm zugeordnet. Ihm sind 13 weitere 
Bahnhöfe als Satelliten angeschlossen (Abb. 
6). Diese Satelliten werden von Übergabezü
gen in der Regel morgens und am späten 
Nachmittag angefahren; bei Bedarf wird ge
gen Mittag eine weitere Übergabe eingelegt. 
Dabei wird der frühmorgens von Hamm 
kommende Nahgüterzug in Münster zerlegt, 
die Wagen(-gruppen) werden dann zu den Sa
telliten gefahren. Am Abend werden die Wa
gen wieder abgeholt und in Münster zu ei
nem Nahgüterzug zusammengestellt, der zu
rück nach Hamm fährt. Von dort aus gelan
gen die Wagen an ihren weiteren Bestim
mungsort (Informationen des Bahnhofs 
Münster). 

Der Bahnhof Emsdetten als Beispielfiir einen 
Satelliten 

Der Bahnhof Emsdetten, etwa 25 km nörd
lich von Münster gelegen, besitzt neben der 
dem Bahnhof zugeordneten Ladestraße zwei 
weitere Industrieanschlüsse (Privatgleisan
schlüsse). Am frühen Morgen kommt aus 
Münster ein Übergabezug, der auf dem Weg 
nach Emsdetten die an der Strecke liegenden 
Satelliten Greven (drei Privatanschlüsse) und 
Reckenfeld (drei Privatanschlüsse) bedient. 

Emsdetlen 

Westbevern 

Alnkerocle 

Raestrup
Everswinkel 

Abb. 6: Der Knotenpunktbereich Münster 
(Quelle: Bundesbahndirektion Essen 1990) 

In Emsdetten werden die Wagen auf die ein
zelnen Anschlüsse verteilt. An der Ladestra
ße werden täglich etwa zehn Wagen be- und 
entladen. Das Aufkommen an den Industrie
anschlüssen lag 1992 bei etwa drei Wagen/ 
Tag. In der Regel werden die Ladestraße und 
die Anschlüsse nachmittags noch einmal be
dient und anschließend die gesammelten Gü
terwagen zu einem durchschnittlich zwölf 
Wagen umfassenden Zug wieder zusammen
gestellt und direkt nach Münster gefahren. 
Reckenfeld und Greven werden nur im 24-
Stunden-Rhythmus bedient. Die in Münster 
stationierte Zuglok bleibt während des Tages 
rur Rangierarbeiten in Emsdetten (Informa
tionen des Bahnhofs Emsdetten). 

Karte 1 zeigt neben den Rangierbahnhöfen 
mit ihrer Konzentration im Rheinisch-West
fälischen Industriegebiet auch die Verteilung 
der Knotenpunktbahnhöfe. Auf eine Darstel
lung der Satelliten wurde verzichtet. Weitere 
Detailaussagen zur Funktion des Knoten
punkt- und Transportkettensystems finden 
sich in Kapitel 2.4. Neben den systemspezifi
schen Betriebsfunktionen der Güterbahnhöfe 
im Frachtenzugnetz zeigt die Karte auch das 
klassifizierte Bedienungsangebot der Bahn
höfe auf. Es dominieren die Standorte mit 
Gepäck- und Expreßgutversand, deren An
zahl jedoch in den vergangenen zehn Jahren 
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aufgrund bereits angesprochener Rationali
sierungsbestrebungen deutlich zurückgegan
gen ist. 

Stückgutbahnhäfe 

In der nächst höheren Beförderungsstufe 
erscheinen die Stückfrachten. Alle der DB 
zur Beförderung übergebenen Güter, für die 
der Versender nicht die ausschließliche Ver
wendung eines Wagens beantragt, sind Stück
frachten. Sie werden im allgemeinen in Gü
terzügen befördert, von der Eisenbahn ver
und entladen und von Haus zu Haus beför
dert. In Nordrhein-Westfalen wird der Stück
frachtverkehr über 95 Stückfrachtbahnhöfe 
der DB (davon elf straßenbedient) und 29 
Stückfrachtbahnhöfe der nichtbundeseigenen 
Eisenbahnen (davon fünf straßen bedient) ab
gewickelt; eine weitere Reduzierung ist auch 
hier im Rahmen von Konzentrationsbestre
bungen vorgesehen (BD Köln und Essen 
1988, S. 55). 

Stückfracht wird zwischen den Wirt
schaftszentren grundsätzlich in 24 Stunden, 
ansonsten in maximal 48 Stunden einschließ
lich Hauszustellung befördert. Für die Beför
derung vom Haus des Versenders bis zum 
Stückfracht-Versandbahnhofund vom Stück
fracht-Empfangsbahnhof bis zum Empfänger 
bedient sich die DB der Stückgutunterneh
men, in Nordrhein-Westfalen insgesamt 280 
(Stand 1988). Zu den schnellen Kleingutdien
sten der DB zählt der IC-Kurier-Dienst. Er ist 
der Spitzenreiter hinsichtlich Schnelligkeit. 
Besonders eilige Sendungen werden in IC
Zügen im Stundentakt von IC-Bahnhof zu 
IC-Bahnhof befördert; miteingebunden sind 
seit dem Ende der 80er Jahre auch die EC
Züge, so daß das Angebot nunmehr auch in
ternational ausgeweitet ist. 

Ein besonderes Transportangebot der DB 
ist das Auto-Reisezug-Angebot. In Nordrhein
Westfalen besteht die Möglichkeit, ab Düs
seldorf oder Köln einen Autoreisezug zu be
nutzen; die Reiseverbindungen 1993/94 führ
ten nach Berlin und Schleswig-Holstein (Nie
büll, Westerland), nach Süddeutschland (Lör
rach, Lindau, Neu-Isenburg, München), 
Österreich und Südtirol (Innsbruck, Bozen, 
Salzburg, Villach) sowie in die Schweiz (Brig, 
Chur) und nach Südfrankreich (Avignon, 
Narbonne). Die Autoverladung am Bahnhof. 
Münster wurde aufgrund zu geringer Nach
frage 1992 aufgegeben. 
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Der Kombinierte Ladungsverkehr (KLV) 

Dieser Ladungsverkehr der DB hat seit 
seinen Anfängen Mitte der 60er Jahre stän
dig an Bedeutung zugenommen. So stieg 
das Aufkommen bundesweit von 11,5 Mio. 
Tonnen 1980 auf 20,7 Mio. Tonnen 1988 
(KLOIDT 1989, S. 76). Innerhalb der Produkt
palette des DB-Güterverkehrs nimmt der 
KL V deshalb einen besonderen Stellenwert 
ein, weil er in seinen bei den Formen, dem 
Großcontainerverkehr und dem Huckepack
verkehr, in besonderer Weise geeignet ist, den 
steigenden Anforderungen des Verkehrs
marktes gerecht zu werden: die Verkehrsträ
ger wechseln, das Transportgefäß bleibt. 

Beim Huckepackverkehr wird unterschie
den zwischen der Beförderung von Wechsel
behältern, Sattelanhängern und Last- und 
Sattelzügen ("Rollende Landstraße"). Zu die
sen drei Varianten gibt es auch drei verschie
dene Verladetechniken: 

- Wechselbehälter werden mit Hilfe eines 
Kranes oder mobilen Umschlaggerätes 
umgeschlagen; 

- die Verladung der Sattelanhänger erfolgt 
entweder durch Kranung (Vertikal-Um
schlag) oder durch Auffahren auf den Wa
gen (Horizontal-Umschlag), oder 

- Last- und Sattelzüge fahren mit eigener 
Kraft auf die nur 41 cm hohen Niederflur
wagen. 

Je nach Ausstattung der Umschlagbahnhö
fe mit den erforderlichen Verladetechniken 
dominieren die Verladearten: So sind z. B. 
Münster und Arnsberg Umschlagbahnhöfe 
für den Containerverkehr; Rheine, Bielefeld
Ost, Hagen, Wuppertal-Langerfeld und 
Neuss Umschlagbahnhöfe für Container- und 
Huckepackverkehr. Einer der größten Um
schlagbahnhöfe ist Köln-Eifeltor; hier werden 
ca. 10 % des Gesamtaufkommens im Kombi
nierten Ladungsverkehr der DB abgewickelt. 
Betrieben werden die Terminals entweder 
von der Transfracht GmbH, einer Bundes
bahn-Tochtergesellschaft, der Beteiligungsge
sellschaft Kombi-Verkehr KG (nationaler 
Huckepackverkehr) oder der DUSS (Dachge
sellschaft Umschlag Schiene-Straße). 

Im Bereich des KL V gibt es auch intensive 
Kooperationen mit der Privatwirtschaft. So 
wird der Betrieb in Paderborn und in Hamm 
und seit kurzem auch in Münster von einem 
privatwirtschaftlichen Unternehmen geführt. 



(Die Besitzverhältnisse in Münster haben 
sich zwischenzeitlich geändert und konnten 
nicht mehr in Karte 1 eingearbeitet werden.) 
Die Entwicklung im KL V ist weiterhin über
aus positiv, und so ist der Ausbau dieses 
Transportsektors mit einer deutlichen Kapa
zitätserweiterung seiner Terminals geplant. 
1991 wurden im KLV 28 Mio. Tonnen beför
dert, das waren bereits 10 % der Gesamtmen
gen des Schienengüterverkehrs, im Bereich 
über 400 Kilometer Transportentfernung so
gar 40 % des Aufkommens, und die positive 
Entwicklung hält weiter an. 

Nach diesem Überblick zu Streckenbele
gungsdichten und zum klassifizierten Trans
portangebot der Güterbahn stellt sich die 
Frage nach der Transportleistung und damit 
auch der Frachtstruktur. 

2.2 GÜTERSTRÖME UND FRAcHTSTRUKTUR 

2.2.1 TRANSPORTLEISTUNG (KARTE 2.3) 

Das Datenerhebungssystem der Bundes
bahn (vgl. Kapitel 2.1) und die vorgenomme
ne Klasseneinteilung zum Transportaufkom
men machen einige erläuternde Vorbemer
kungen notwendig. Die Darstellung der 
Transportströme auf den Schienenstrecken 
des öffentlichen Verkehrs gibt mit der zeitli
chen Festlegung auf die 42. Woche nur eine 
Momentaufnahme wieder, die zu einem an
deren Erhebungszeitpunkt ein verändertes 
Verkehrsbild zeigen kann. Obgleich auch im 
Bereich des Güterzugverkehrs Fahrpläne exi
stieren, die Aufschluß über die Zugbelegung 
einer Strecke geben, ist gerade die Entwick
lung im Transportvolumen von zahlreichen 
externen Faktoren abhängig (Belieferungs
modalitäten der Firmen, Konjunkturschwan
kungen einzelner Gütersparten). So kann 
eine Schienenstrecke wie die Sennebahn 
Rheda-Wiedenbrück - Delbrück, die über
wiegend im Bedarfsverkehr bedient wird und 
in der Erhebungswoche kein Güteraufkom
men aufweist, kurze Zeit später aufgrund an
fallender starker Holztransporte ein gänzlich 
anderes Beförderungsbild zeigen. Ebenso 
reicht die Zustellung eines Waggons oder 
auch nur eine Lokfahrt aus, um in die Kate
gorie bis 5000 Leistungstonnen zu kom.men. 
Tatsächlich weisen die meisten Strecken, die 
dieser Klasse angehören, ein Transportvolu
men von weniger als 2000 Leistungstonnen 

auf. Diese Unwägbarkeiten sind bei der In
terpretation des Karteninhalts zu beachten. 

In Nordrhein-Westfalen betrug das Ge
samtschienengüterverkehrsaufkommen 1989 
etwa 454, I Mio. Tonnen (Statistisches Bun
desamt 1990). Davon wurden 333,5 Mio. t 
von den nichtbundeseigenen Eisenbahnen 
(NE-Bahnen) befördert, wobei der größte 
Teil (305,5 Mio. t) im nichtöffentlichen Ver
kehr der Industrie- und Hafeneisenbahnen 
anfiel (Bundesverband Deutscher Eisenbah
nen/Kraftverkehre und Seilbahnen 1991). 
Die Bundesbahn transportierte 1989 in 
Nordrhein-Westfalen 120,5 Mio. t, die NE
Bahnen des öffentlichen Verkehrs noch ein
mal 28,1 Mio t; damit rollte fast jede zweite 
(48,5 %) der im gesamten Bundesgebiet von 
den Bahnen des öffentlichen Verkehrs beför
derte Tonne (306,7 Mio. t) über nord rhein
westfälische Schienen (Statistisches Bundes
amt 1990, Bundesverband Deutscher Eisen
bahnen/Kraftverkehre und Seilbahnen 1991). 
Der Binnenverkehr in Nordrhein-Westfalen 
machte mit 91,6 Mio. t 62 % des Transport
volumens des Verkehrsträgers Schiene aus. 
38,5 Mio. t (26 %) wurden im Wechselver
kehr zwischen Nordrhein-Westfalen und den 
übrigen Bundesländern befördert, und 18 
Mio. t (12 %) überschritten die Grenze der 
Bundesrepublik (Statistisches Bundesamt 
1990). 

Die Karte 2.3 läßt die stärksten Güterströ
me auf den Nord-Süd-Strecken, im Raum 
Köln sowie im nordwestlichen und nordöstli
chen Ruhrgebiet erkennen. Einer der wichtig
sten Transportkorridore ist die rechte Rhein
strecke Köln-Troisdorf-Neuwied mit über 
1,2 Mio. Leistungstonnen im Wochenergeb
nis; sie ist die wichtigste Verbindung des 
Ruhrgebietes in den süddeutschen Raum. 
Eine ebenfalls herausragende Bedeutung rur 
den Fernverkehr haben die linke Rheinstrek
ke Köln-Bonn-Koblenz, die Strecken 
Hamm-Bielefeld-Minden (-Hannover) so
wie Münster-Osnabrück (-Bremen-Ham
burg) mit jeweils über 700000 Leistungston
nen. Die Streckenabschnitte Hamm-Münster 
und Wanne-Eickel-Recklinghausen-Münster 
dienen dem Verkehr aus dem östlichen und 
westlichen Ruhrgebiet als Transporttrasse in 
Richtung der Nordseehäfen Bremen und 
Hamburg sowie über Rheine nach Emden. 
Für den Fernverkehr in Richtung Osten ist 
die Linie Hamm-Paderborn (-Hannover/ 
-Kassel) bedeutend, während die Ruhr-Sieg-
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Abb. 7: Eisenbahngüterverkehr in Nord
rhein-Westfalen: Austauschbeziehungen zu 
den anderen Bundesländern 1989 
(Quelle: Statistisches Bundesamt 1990) 

Strecke Hagen-Siegen-Frankfurt eine direk
te Verbindung des östlichen Ruhrgebietes in 
den Rhein-Main-Raum herstellt. 

Innerhalb des Rheinisch-Westfälischen In
dustriegebietes weisen vor allem die Strecken 
von Köln über N euss bzw. Düsseldorf nach 
Duisburg und von Köln über Wuppertal und 
Hagen nach Dortmund und Hamm ein sehr 
hohes Transportaufkommen auf. Im nördli
chen Ruhrgebiet sind drei weitere stark be
fahrene Ost-West-Korridore auszumachen 
(vgl. auch Kapitel 2.4) .. Eine wichtige Quer
verbindung zwischen der Rheinschiene und 
der Nord-Süd-Strecke Hagen-Siegen-Frank
furt ist die Siegtalbahn (Köln-) Trois
dorf-Siegen. Alle weiteren Strecken haben 
für den Fernverkehr keine oder allenfalls eine 
untergeordnete Bedeutung. Sie dienen der 
Verbindung der Fernstrecken bei Umleitun
gen und dem regionalen und lokalen Güter
austausch sowie der Flächenerschließung. 

Das Güteraufkommen auf den einzelnen 
Schienenstrecken ergibt sich aus den Ver
kehrsbeziehungen innerhalb Nordrhein
Westfalens und den Verflechtungen mit den 
anderen Bundesländern sowie mit dem Aus
land. Im Verkehr mit den übrigen Bundes
ländern (38,5 Mio. t) zeigen sich besonders 
starke Schienenverkehrsströme zwischen 
Nordrhein-Westfalen und Niedersachsen (9,5 
Mio. t ~ 25 %), Bayern (5,9 Mio. t ~ 15 %) 
und Bremen (5 Mio. t ~ 13 %). Auch mit Ba
den-Württemberg (4,3 Mio. t) und dem Saar
land (3,3 Mio. t) fand ein reger Güteraus
tausch statt. Mit den anderen Bundesländern 
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wurden Güter im Volumen zwischen 1,2 
Mio. t und 2,9 Mio. t ausgetauscht (Statisti
sches Bundesamt 1990). Eine Detailbetrach
tung der Gütermenge nach Empfang und 
Versand zeigt deutlich die Unpaarigkeit der 
Verkehrsströme: 27,8 Mio. t im Versand ste
hen nur 10,7 Mio. t. im Empfang gegenüber 
(Abb. 7). Vorrangig ist der Bremer Hafen für 
die im Schienenverkehr aus Nordrhein-West
falen stammenden Güter; der Hamburger 
Hafen hat eine weitaus geringere Bedeutung. 
Angemerkt sei, daß fast drei Viertel des Gü
tervolumens in Richtung Süden (16,2 Mio. t) 
aus dem Ruhrgebiet stammen. 

2.2.2 FRAcHTsTRuKTuR 

Die Güterverkehrsstatistik, die neben der 
Gütermenge und den Austauschbeziehungen 
auch die Art der beförderten Güter erfaßt, 
unterscheidet folgende Güterabteilungen 
(GA): 

o Land-, forstwirtschaftliche 
und verwandte Erzeugnisse 
(einschließlich lebende Tiere) 

1 Andere N ahrungs- und Futtermittel 
2 Feste mineralische Brennstoffe 
3 Erdöl, Mineralölerzeugnisse, Gase 
4 Erze, Metallabfälle 
5 Eisen, Stahl und NE-Metalle 

(einschI. Halbzeug) 
6 Steine und Erden (einschI. Baustoffe) 
7 Düngemittel 
8 Chemische Erzeugnisse 
9 Fahrzeuge, Maschinen, 

sonstige Halb- und Fertigwaren 
(ohne Güterhauptgruppe 99) 

99 Besondere Transportgüter 
(ohne Stückgut) 

Nicht erfaßt werden der Stückgutverkehr 
auf Straße und Schiene und der Dienstgut
verkehr der Bahnen. Das Volumen des 
Stückgutverkehrs beträgt bundesweit rund 
2,31 Mrd. (1) t. Der Großteil (2,3 Mrd. t) ent
fällt dabei auf den Nahverkehr auf der Stra
ße; von den im Fernverkehr beförderten 11 
Mio. t werden nur 3 Mio. t auf der Schiene 
transportiert. Der Dienstgutverkehr der 
Bahn um faßt rund 8,6 Mio. t (Statistisches 
Bundesamt 1990). 

Dominierende Transportgüter sind die 
Produkte der Montanindustrie. Sie machen 
rund drei Viertel des Gesamttransportvolu-



mens (148,5 Mio. t) im Schienenverkehr 
Nordrhein-Westfalens aus (Bundesdurch
schnitt 52 %). Einen beachtlichen Anteil am 
Transportvolumen haben auch die Steine 
und Erden und die Produkte der Chemischen 
Industrie. Im Binnenverkehr Nordrhein
Westfalens machen die Güter der Montan
industrie mit 78,5 Mio. t. sogar 86 % des 
Transportvolumens aus. Rechnet man noch 
Steine und Erden (GA 6) hinzu, sind es 95 %. 
Hier wird die starke Abhängigkeit der Bah
nen in Nordrhein-Westfalen von den Mas
sengütern der Montan- und Baustoffindustrie 
deutlich. 

Ein ähnliches Bild ergibt sich im Güteraus
tausch mit den anderen' Bundesländern. Mit 
zusammen 62 % dominieren auch hier die 
Güter der Montanindustrie. Sehr auffallend 
ist die Unpaarigkeit der Verkehrsströme. Bei 
den festen mineralischen Brennstoffen steht 
dem Versand von 10,7 Mio. t ein Empfang 
von nur 0,2 Mio. t gegenüber. Auch Erze und 
Metallabfälle weisen einen deutlichen Ver
sandüberschuß auf (3 Mio. t zu 0,5 Mio. t); 
bei den Chemischen Erzeugnissen macht der 
Versand fast zwei Drittel der Gütermenge 
aus. Während die Aussagen zur Güterstruk
tur der bundeseigenen Bahnen eher als Ge
samtheit vorgestellt werden können, sind bei 
den nichtbundeseigenen Bahnen streckenspe
zifische und damit raumorientierte Angaben 
zum Güteraufkommen möglich. Zwei Bei
spiele aus dem Münsterland erlauben eine 
konkrete Analyse des Verkehrsbildes: die 
Tecklenburger Nordbahn von Osnabrück 
über Mettingen nach Rheine, ein Bahnunter
nehmen der Regionalverkehr Münsterland 
GmbH (RVM) und die Westfälische Landes
eisenbahn (WLE), hier betrachtet in ihrem 
Streckenabschnitt Warstein-Beckum/Neu
beckum. 

Die RVM-Eisenbahn transportierte 1989 
insgesamt ca. 33000 t; eine Größe, die sich 
bis 1991 um 31,5 % auf 43744 t steigern 
konnte. Die Güterstruktur zeigt dabei folgen
de Verteilung: 49 % Autoteile, 14 % Sonstige 
Güter, 14 % Düngemittel und 8 % Kleingut. 
Das Militärgut ist mit nur noch 15 % (1987: 
51 %) deutlich im Rückgang begriffen. Nach 
dem völligen Verlust der Treibstofftranspor
te für die Bundeswehr 1989/90 befindet sich 
diese Transportmenge nach ehemals 30 000 
tlJahr und über 50 % Gesamttransportanteil 
mit noch 6000 t auf niedrigstem Niveau bei 
weiter sinkender Tendenz (Regional verkehr 

Münsterland GmbH 1991, Geschäftsbe
richt). 

Die WLE im Streckenabschnitt War
stein-Beckum/Neubeckum besitzt eine Gü
terstruktur, die deutlich vom Verkehrsraum 
geprägt ist. Haupttransportgut ist der Kalk
stein. Da der Kalksteingehalt im Beckumer 
Zementrevier zu gering ist, wird hochprozen
tiger Kalkstein aus Warstein zugesetzt. Steine 
sind Massengüter und damit bahnaffines 
Transportgut, so daß die WLE hier deutlich 
zur Straßenverkehrsentlastung beiträgt. 1990 
verkehrten täglich vier Ganzzüge zwischen 
Warstein und Beckum, sie bewegten in elf 
großräumigen Spezialwagen 737 t Steine/Zug 
und damit rd. 700000 t im Jahr; das waren 
ca. 1500 Züge. Das Transportaufkommen im 
Kalksteinverkehr wird weiter zunehmen, 
wenn gemäß eines Abkommens zwischen der 
Firma Readymix und der WLE künftig zu
sätzlich 300000 t/Jahr und damit zwei weite
re Züge/Tag über die Schiene rollen und da
mit ca. 50 Lkw-Fahrten pro Zug ersparen. 

Neben dem Kalkstein transportiert die 
WLE aber auch Zement und Braunkohlen
staub, Straßenbaustoffe und Eisen, Autozu
behör, Getreide, Düngemittel, Holz und 
Stückgut, so daß 1990 insgesamt ca. 1,1 Mio. 
t Güter über diese nichtbundeseigene Neben
strecke befördert wurden, davon 500 000 
Tonnen im Wechselverkehr mit der Deut
schen Bundesbahn. 

2.3 DAS RHEINISCH-WESTFÄLISCHE 
INDUSTRIEGEBIET: DREHSCHEIBE DES 

GÜTERVERKEHRS (Karte 2.4) 

2.3.1 GÜTERSTRÖME, GÜTERAUFKOMMEN 
UND FRACHTSTRUKTUR 

Im Ruhrgebiet sind die Güterströme in 
West-Ost-Richtung vorherrschend; stark fre
quentierte Nord-Süd-Verbindungen finden 
sich im Raum Hagen - Bochum - Dortmund 
und im Westen entlang des Rheines. Beson
dere Güterbelastungen zeigen die Strecken in 
den Randbereichen, wo durch Umgehungs
verkehre eine Behinderung des Schienenper
sonenverkehrs vermieden wird. So weist die 
Strecke Duisburg - Bottrop - Recklinghau
sen-Ost - Lünen-Süd - Hamm, die zwischen 
Gelsenkirchen-Buer und Hamm nur dem 
Güterverkehr dient, im Frachtverkehr die 
höchste Belastung auf. Sie bildet die Fortset-
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zung der rechten Rheinstrecke in Richtung 
Osten (vgl. auch Kap. 2.1). Südlich dieser 
Umgehungsbahn sind zwei weitere stark 
belastete Streckenkorridore auszumachen: 
Duisburg - Oberhausen - Herne - Dortmund 
(- Harnrn), mit Verzweigungen zwischen 
Oberhausen und Herne, und (Düsseldorf-) 
Mühlheim - Essen - Bochum - Dortmund -
Hamm, mit Verzweigungen zwischen MüI
heim und Bochum. Die kürzeste Verbindung 
zwischen dem Kölner Raum und dem östli
chen Ruhrgebiet bildet die Streckenführung 
über Köln - Opladen - Wuppertal - Hagen -
Dortmund /- Hamm. 

Das Schienengüterverkehrsaufkommen im 
Ruhrgebiet beträgt 106,4 Mio. t. Fast die 
Hälfte davon entfällt auf den Binnenverkehr 
mit 52,8 Mio. t; 25,7 Mio. t resultieren aus 
dem Güteraustausch mit dem übrigen Nord
rhein-Westfalen, 19,3 Mio. t aus dem Ver
kehr mit den anderen Bundesländern lind 
nur 8,6 Mio. t aus dem Auslandsverkehr (Sta
tistisches Bundesamt 1990). Die Unpaarig
keit in der Richtungsbezogenheit der Güter
ströme zeigt sich auch hier: Der Versandan
teilliegt bei 87,3 Mio. t und damit bei 55 %, 
im Austausch mit den anderen Bundeslän
dern erreicht er sogar über 80 % (Statistisches 
Bundesamt 1990). 

Die Frachtstruktur wird fast ausschließlich 
vom Montanverkehr geprägt. Im Verkehr mit 
Nordrhein-Westfalen hat er ein Volumen 
von 70,3 Mio. t (89,5 %), im Binnenverkehr 
sind es bei 50,2 Mio. t sogar 96 %. Auch im 
Wechselverkehr mit dem übrigen Bundesge
biet dominieren die Güter der Montanindu
strie; mit einem Umfang von fast 15 Mio. t 
machen sie rund drei Viertel des Transport
volumens aus (Statistisches Bundesamt 
1990). 

2.3.2 DIE RANGIERBAHNHÖFE: 
SAMMEL- UND VERTEILPUNKTE 
DES GÜTERVERKEHRS (Karte 2.5) 

Rangierbahnhöfe stellen zentrale Standorte 
des Frachtgutnetzes dar, in denen Güterzüge 
gebildet, aufgelöst oder mit Wagenaustausch 
behandelt werden. Dabei werden die Wagen 
"aus der Sammlung in den Fernbereich, aus 
dem Fernbereich in die Verteilung, aus der 
Sammlung in die eigene Verteilung und -
falls notwendig - auch im Fernbereich" um
gestellt (SCHÖNEFELD 1978). In Nordrhein-
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Westfalen konzentriert sich der Güterverkehr 
im wesentlichen auf den Raum Aachenl 
Rhein und das Ruhrgebiet. 

Im Raum Aachen/Rhein wird der Güter
verkehr über die Rangierbahnhöfe (Rb!) Aa
chen West, Gremberg und Köln-Kalk Nord 
abgewickelt. Eine Sonderstellung nimmt 
Köln-Eifeltor ein, als Umschlagbahnhof 
(Ub!) für den Kombinierten Ladungsverkehr 
(KL V) und als Eilgutbahnhof (Eb!). Der Ran
gierbahnhof Aachen West ist neben Basel ei
ner der größten Verschiebebahnhöfe im 
grenzüberschreitenden Verkehr. Sein Hinter
land erstreckt sich auf den Wirtschafts raum 
Aachen und den Grenzverkehr zwischen der 
DB und den Belgischen Eisenbahnen 
(SNCB). Im Fernbereich ist er in Deutsch
land mit Maschen (nahe Hamburg) und Os
nabrück und international mit den belgi
schen· Rangierbahnhöfen Montzen und Ant
werpen (Hafen) sowie Alnoye in Nordwest
frankreich verbunden. Die Sammler- und 
Verteileraufgaben des Rangierbahnhofs 
Köln-Kalk Nord beschränken sich auf den 
Großraum Köln/WuppertallBergisches Land 
sowie die Eifel und den nördlichen Wester
waid. 

Einer der bedeutendsten Rangierbahnhöfe 
der DB ist Gremberg. Als Drehscheibe des 
Fernverkehrs stellt er die Verbindungen zwi
schen den Räumen Aachenllinker Nieder
rhein/Köln/Bonn einerseits sowie Nord- und 
Süddeutschland andererseits her; darüber 
hinaus zwischen dem (westlichen) Ruhrge
biet und dem süddeutschen Raum wie auch 
international mit Belgien, den Niederlanden, 
Nordwestfrankreich und Luxemburg. 

Das Einzugsgebiet von Köln-Eifeltor als 
Umschlagbahnhof für den Kombinierten La
dungsverkehr (KL V) bilden das westliche 
Ruhrgebiet, der linke Niederrhein sowie Bel
gien und die Niederlande. National ist er mit 
allen bedeutenden KLV-Umschlagbahnhöfen 
verbunden. Internationale Zugrelationen be
stehen in fast alle nord- und westeuropäi
schen Ländern sowie nach Griechenland und 
Ungarn. Als Eilgutbahnhof erstreckt sich das 
Einzugsgebiet über das Rheinland bis nach 
Belgien und in die Niederlande. Bundesweit 
bestehen Zugläufe zu den anderen Eilgut
bahnhöfen (nicht Rb!). Im grenzüberschrei
tenden Eilgüterzugverkehr bestehen Direkt
verbindungen nach Dänemark, in die Bene
luxstaaten, nach Frankreich, in die Schweiz, 
nach Österreich und in die Tschechoslowa-



kei/heute Tschechei (Bundesbahndirektionen 
Essen und Köln 1988). 

Für das Ruhrgebiet sind die Rangierbahn
höfe Hamm, Hagen-Vorhalle, Wanne-Eickel, 
Oberhausen West und Duisburg-Wedau die 
Drehscheiben des Güterverkehrs im allge
meinen Frachtgutnetz. Der Rbf Hamm ist 
das Ausfalltor des nordrhein-wesWiIischen 
Güterverkehrs in Richtung Osten und Nor
den, insbesondere zu den deutschen Seehä
fen. Die Zugbildungen und Wagenumstellun
gen im Fernbereich machen fast die Hälfte 
aller Wagenbewegungen aus; internationale 
Zugrelationen bestehen nach Montzen und 
Kikempois in Belgien. Der Rangierbahnhof 
Hamm übernimmt auch Sammler- und Ver
teileraufgaben im östlichen Ruhrgebiet und 
in Richtung Ostwestfalen. Der erst 1969 in 
Betrieb genommene Rbf Hagen-Vorhalle be
sitzt hauptsächlich Sammel- und Verteil funk
tionen für das südliche Ruhrgebiet, den Sie
gener Raum, das Sauerland und den nördli
chen Westerwald. Im Fernverkehr werden 
Züge zu den Rangierbahnhöfen Nürnberg, 
Würzburg und München, Kornwestheim, 
Mannheim und Frankfurt sowie Brügge (Bel
gien) gebildet. 

Der Rbf Wanne-Eckel Hbf ist ein wichti
ger Konzentrationspunkt des Güterverkehrs 
im mittleren Ruhrgebiet. Sein Einzugsgebiet 
erstreckt sich bis in das westliche Münster
land. Er ist zentraler Transitpunkt des Kohle
verkehrs an der Ruhr und weist als Über
gabebahnhof zur Wanne-Bochum-Herner 
Eisenbahn einen hohen Anteil am Ganzzug
verkehr auf. Für die Fernzugbildung hat 
Wanne-Eickel Hbf keine Bedeutung. Im Rbf 
Oberhausen West werden Züge zu den ande
ren Rangierbahnhöfen im Rheinisch-Westfa
lischen Industriegebiet und in die Niederlan
de wie auch nach Belgien gebildet. Seine 
Sammler- und Verteileraufgaben liegen im 
Bereich des westlichen Ruhrgebietes und des 
linken Niederrheins. Durch den Duisburg
Ruhrorter Hafen und die Großanschließer 
Thyssen und Röhrenwerke Mülheim dient 
der Rangierbahnhof vorwiegend dem Um
schlag von Montangütern. Im Rbf Duisburg
Wedau werden Fernzüge in Richtung Nor
den, nach Maschen und Osnabrück, wie auch 
in das westliche Ausland nach Belgien 
(Montzen) und in die Niederlande (Venlo) 
gebildet. Das Einzugsgebiet erstreckt sich auf 
den linken Niederrhein und das westliche 
Ruhrgebiet. Bedeutendste Großanschließer 

sind Mannesmann, Thyssen, Krupp sowie 
ein bahneigenes Gleislager und das Eisen
bahnausbesserungswerk (Bundesbahndirek
tionen Essen und Köln 1988). 

Karte 2.5 (Diagramm) zeigt die Umschlag
leistungen der Rangierbahnhöfe im Ruhrge
biet mit einem Zeitschnitt 1989/1992, der 
die Auswirkungen der Wiedervereinigung auf 
die Umschlagleistungen der Rangierbahnhö
fe sichtbar macht. Alle Rangierbahnhöfe wei
sen 1989 eine geringere Umschlagleistung als 
1992 auf, jedoch mit interessanten Unter
schieden. Gestiegen sind in fast allen Fällen 
die Umstellungen von Sammler auf Verteiler 
bzw. von Fernzügen auf Verteiler - ein deut
licher Indikator für eine konjunkturelle Bele
bung der Wirtschaft in diesem Raum, die ei
nen erhöhten Wagen austausch zur Folge hat. 
Eine besonders starke Zunahme im lokalen 
Güteraustausch weist der Rbf Oberhausen 
West auf, der einer der wichtigsten Um
schlagplätze für den Montanverkehr ist. Zu
genommen hat insgesamt auch die Zahl der 
Wagenumstellungen von Sammler auf Fern
züge, so daß 1992 von einem gegenüber 1989 
erhöhten Güterausstoß (Produktion) ausge
gangen werden kann. 

Abgenommen haben hingegen die Wagen
umstellungen zwischen den Fernzügen. Doch 
muß auch hier differenziert werden. So zei
gen die für den Verkehr von den Nordseehä
fen wichtigen Rangierbahnhöfe Duisburg
Wedau und Hamm (Richtung Ost-West) eine 
Zunahme (Güterzufuhr zur Weiterleitung an 
andere Rangierbahnhöfe in Nordrhein-West
falen), während in Hamm in West-Ost-Rich
tung die Zahl der Wagen umstellungen im 
Fernverkehr um die Hälfte zurückgegangen 
ist. Der durch die Wiedervereinigung beding
te konjunkturelle Aufschwung hat sich dem
nach weniger auf den Güteraustausch zwi
schen dem Ruhrgebiet und den neuen Bun
desländern ausgewirkt, sondern besaß viel
mehr lokale und regionale Auswirkungen auf 
die Wirtschaft im Rheinisch-Westfalischen 
Industriegebiet. 

Große Unterschiede ergeben sich zudem 
bei dem Vergleich zwischen Kapazität der 
Rangierbahnhöfe und ihrer tatsächlichen 
Auslastung: 1989 betrug die Kapazität für 
Hamm Ost-West 3200 Wagen/Tag, in West
Ost-Richtung 4900 Wagen/Tag, Hagen-Vor
halle besaß eine Kapazität von 4000 Wagen/ 
Tag, Wanne-Eickel konnte 2200 Wagen am 
Tag umschlagen, Oberhausen West 2500 Wa-
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Abb. 8: Wirtschaftszentrum "Östliche Ruhr" (Quelle: KETTER 1989, S. 135f.) 

gen und Duisburg-Wedau 2800 Wagen. Da
mit war Hamm in Ost-West-Richtung zu 
50 % ausgelastet und in West-Ost-Richtung 
zu 30 % (vgl. auch Kapitel 2.3.3). In Hagen
Vorhalle betrug die Auslastung 45 %, in 
Wanne-Eickel Hbf 65 %, in Oberhausen West 
75 % und in Duisburg-Wedau ebenfalls 75 %. 
Somit war 1989 kein Rangierbahl1hof ausge
lastet. Drei Jahre darauf war Duisburg-We
dau dagegen zu 98 % ausgelastet und Ober
hausen West sogar zu 102 %. Alle anderen 
Rangierbahnhöfe hatten zum Teil noch er
heblich Kapazitäten frei (Deutsche Bundes
bahn: Liste der Rangierbahnhöfe 1989/1992 
und Auskünfte der Rangierbahnhöfe). 

2.4 BEDIENUNGSNETZE DER GÜTERBAHN 

Die DB hat im Binnenverkehr und in in
ternationalen Verbindungen für spezielle Gü
ter, Transportarten und Angebote besondere 
Zugnetze aufgebaut, die auf den beschriebe
nen Grundnetzen und Systemen basieren. Im 
folgenden einige Beispiele: 

InterCargo 
Im Wagenladungsverkehr verbindet das 

1984 eingeführte InterCargo-Systern (lCG) 
elf Wirtschafts regionen bzw. -zentren im 
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Bundesgebiet im Nachtsprung (sog. "grüne 
Züge" im "grünen Netz"). Innerhalb dieser 
Regionen, die nach betriebswirtschaftlichen 
Erfordernissen abgegrenzt wurden und ein 
hohes Wagenaufkommen garantieren, wer
den die Wagen auf der Basis des Knoten
punktsystems gesammelt und wieder verteilt. 
Für außerhalb der Regionen gelegene Bahn
höfe mit einem starken Güteraufkommen 
stellen Eilgüterzüge im Vor- oder Nachlauf 
die Verbindung her (sog. "rote Züge" im "ro
ten Netz"). Transportiert werden Eilgüter, 
leicht verderbliche Waren, hochwertige 
Kaufmannsgüter, aber auch Halbfertigwaren 
als Stückgut, in Einzelwagen oder Wagen
gruppen des Kombinierten Ladungsverkehrs 
(KETTER 1989). In Nordrhein-Westfalen be
stehen die drei Wirtschaftszentren "Rhein", 
"Westliche Ruhr" und "Östliche Ruhr"; Ab
bildung 8 zeigt beispielhaft die Abgrenzung 
des Wirtschaftszentrums "Östliche Ruhr": 

Die ICG-Züge von und nach den Wirt
schaftszentren Hannover, Hamburg und Bre
men werden in Hamm Rbf, die ICG-Züge in 
und aus Richtung Süden in Hagen Gbf gebil
det und aufgelöst. Über Köln-Eifeltor laufen 
die Wagen von und nach Saarbrücken und 
München. 

Seit Sommer 1991 verkehren zwischen 
Bremen und Hamburg sowie Stuttgart und 
München InterCargoExpress-Züge, die unter 



Benutzung der Neubaustrecke Hanno
ver-Würzburg bis zu 160 km/h schnell fah
ren und dadurch etwa zwei Stunden Zeit ge
winnen (GERECKE 1985, Bundesbahndirek
tionen Essen und Köln 1988, HEINISCH 
1989). 

Internationale Zugnetze 
- EurailCargo (ECG) 

Das internationale Pendant zum InterCar
go der DB bildet seit 1990 das EurailCargo
Netz. Die ECG-Züge verkehren zwischen den 
wichtigsten (west-)europäischen Wirtschafts
regionen, die ähnlich den Wirtschaftszentren 
des ICG-Systems aufgebaut sind. in Nord
rhein-Westfalen sind Gremberg und Hamm 
ECG-Zugbildungs- und Auflösebahnhöfe 
(KETTER 1989). 

-TEEM 
Das seit 1961 existierende TEEM-Zugnetz 

(Trans-Europ-Express-Merchandises) bildet 
ein internationales Schnellgüterzugnetz im 
Zwei- oder Mehrländerverkehr. Durch eine 
beschleunigte Grenzbehandlung, einen 
raschen Grenzdurchlauf und eine vorrangige 
Behandlung bei den beteiligten Bahnen ha
ben die TEEM-Züge eine hohe Reisege
schwindigkeit. Mit ihnen werden hochwerti
ge und leicht verderbliche Waren (v. a. Le
bensmittel) befördert. Die Verbindungen 
sind netzartig aufeinander abgestimmt und 
ermöglichen schnelle und zuverlässige inter
nationale Zugläufe. Bei der DB bestehen 
etwa 120 TEEM-Relationen, von denen über 
40 durch Nordrhein-Westfalen laufen. Zehn 
dieser Relationen stellen die Verbindung mit 
den Niederlanden und sechs mit Belgien her. 
Bedeutendster TEEM-Zugbildungsbahnhof 
in Nordrhein-Westfalen ist Köln-Eifeltor mit 
etwa 25 TEEM-Verbindungen (Bundesbahn
direktionen Essen und Köln 1988). 

-TEF 
Seit 1986 besteht fUr nicht eilbedürftige 

Güter unter dem Namen Trans-Euro-Fracht 
eine Transportkette fUr die Beförderung von 
Einzelwagen und Wagengruppen zwischen 
ausgewählten Rangierbahnhöfen innerhalb 
Europas im Zwei- oder Mehrländerverkehr. 
In Nordrhein-Westfalen sind Gremberg Rbf 
mit zehn und Hamm Rbf mit vier Relationen 
in das TEF-Netz einbezogen (Bundesbahn
direktionen Essen und Köln 1988). 

- EurailExpress 
Im internationalen Güterverkehr existiert 

unter dem Namen Eurail-Express zwischen 
Belgien, Deutschland, Frankreich, Großbri
tannien, Luxemburg, den Niederlanden, 
Österreich und der Schweiz ein flächendek
kendes Beförderungsangebot im Hausver
kehr. Insgesamt 19 Bahnhöfe stehen in Nord
rhein-Westfalen fUr dieses Angebot zur Ver
fUgung (PÄLLMANN 1989). 

- DanLink 
Mit Dänemark und Schweden wird im Li

nienverkehr unter dem Namen DanLink ein 
Transportangebot zwischen Maschen (Ham
burg) und Helsingborg hergestellt. In Nord
rhein-Westfalen werden die Wagen nach 
Schweden und Dänemark zunächst in Hamm 
Rbf zusammengestellt und dann nach Ma
schen Rbf abgefahren (PÄLLMANN 1989). 

3. DIE WETTBEWERBSSITUATION AUF DEM 
GÜTERVERKEHRSMARKT 

3.1 EISENBAHN, BINNENSCHIFF, 
LASTKRAFTWAGEN - DIE KONKURRENZ 

UM DAS TRANSPORTGUT 

Die Marktperspektiven der Bahn im Gü
terverkehr sind kritischer denn je; ihre Zu
kunft hängt ab von ihrer Marktfahigkeit in 
einem weiter liberalisierten Verkehrsmarkt. 
Bei Nachfrageverschiebungen und erkennba
ren Strukturveränderungen auf dem Trans
portmarkt gilt es, nicht mehr nachgefragte 
Leistungen in ihrer Ressourcenbindung anzu
passen und das Angebot gezielt auf wirt
schaftlich interessante Märkte zu lenken. 

Eine Betrachtung der marktstrukturellen 
Entwicklung des Güterfernverkehrs nach 
Verkehrsträgern zeigt insgesamt eine stetige 
Zunahme mit Beginn der Aufbauphase in der 
Bundesrepublik Deutschland bis zur Öl- und 
Wirtschaftskrise Anfang der 1970er Jahre. 
Die Bahn hat seit diesem Bruch in der wirt
schaftlichen Entwicklung, der mit harten 
Konsequenzen fUr die Grundstoff- und Pro
duktionsgüterbereiche einherging, weiterhin 
stetig an Mengen und noch stärker an Markt
anteilen verloren (von rd. 40 % 1974 auf 
rd. 30 % 1987, bezogen auf das Verkehrsauf
kommen). Bei der Verkehrsleistung ging der 
Anteil der Bahnen von ca. 35 % 1970 auf rd. 
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22 % 1990 zurück (Abb. 9). Das Binnenschiff 
stagniert ebenfalls seit etwa 1973/74 und hat 
zu Beginn der 90er Jahre deutlich weiter an 
Transportaufkommen verloren. Allein die 
Straße hat kontinuierliche Zuwächse in den 
Mengen und Leistungen zu verzeichnen und 
baute ihren Marktanteil von 20 % 1960 auf 
42 % 1990 im Bereich des Transportaufkom
mens und im Bereich der Verkehrsleistung 
gar auf rd. 57 % aus (Nah- und Fernver
kehr). 

Es sind vorrangig die tiefgreifenden Struk
turänderungen im Montanbereich (in der 
Eisen- und Stahlindustrie sowie auf dem 
Kohlesektor), die den Gütertransport der 
Bahn mit ihrem systemspezifischen Vorteil 
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im Massenguttransport besonders empfind
lich getroffen haben. Montangüter umfassen 
noch heute mehr als die Hälfte des Trans
portaufkommens der DB. 

Bedingt durch die Veränderungen in der 
Fertigungsweise und in den logistischen 
Strukturen des Warenaustausches der Indu
strie ist auch eine Stagnation oder sogar 
Schrumpfung von "Komplettladungen" fest
zustellen, die von einer Verladestelle bis zur 
Entladestelle eine komplette Lkw-, Güterwa
gen- oder Containerladung ergeben. Im ge
werblichen Straßengüterfernverkehr nahmen 
1980 bis 1987 das Aufkommen an komplet
ten Ladungen nicht, die Sammelladungen da
gegen um 50 % zu. Nach der Güterstruktur 
handelt es sich überwiegend um Lkw-affine 
Kaufmannsgüter, die sich besonders durch 
kleine Sendungsgrößen, hohen Qualitätsan
spruch und eine oft extreme Feinverteilung 
zu den Verbrauchsstellen auszeichnen; eine 
Struktur, für die die Eisenbahn als schienen
gebundenes Transportmittel mit dem klassi
schen Einzelwagen systembedingt nicht gut 
geeignet ist. 

Die Liberalisierung des europäischen Ver
kehrsmarktes wird das Ertragspotential der 
Bahn direkt und indirekt weiter drücken. Ge
Hihrdet ist insbesondere das Umsatzvolumen 
des heutigen Streuverkehrs im EinzeIwagen
system. Für die Güterbahn wird es deshalb 
unerläßlich sein, daß sie die am Markt erfor
derliche Leistungskompetenz dort erreicht, 
wo sie vom System her dazu in der Lage ist 
oder sich der Leistungselemente anderer Sy
steme bedient. Unter Berücksichtigung der 
systemtechnischen und unternehmensinter
nen Möglichkeiten erheben die Deutschen 
Bahnen gleichwohl einen Marktanspruch auf 
den gesamten Güterverkehrsmarkt in seinen 
Bereichen 

- Massengut-/Montanverkehr, 
Ganzzugverkehr, 

- Komplett-, aber auch zunehmend 
Teilladungsverkehr, 

- Kleingut-, einschließlich Expreß- und 
Kurierdienste. 

Darüber hinaus wird die Bahn sich mehr 
als bisher in der eigenen Leistungserstellung 
auf die systembedingten Stärken des Rad
Schiene-Transportes in wettbewerbsHihigen 
Leistungsbereichen konzentrieren müssen, 
und zwar auf 
- Ganzzüge für großströmige Verkehre, 



- Direktverbindungen zwischen aufkom
mensstarken Wirtschaftsräumen national 
und grenzüberschreitend mit Vor- und 
Nachlauf auf der Straße (im KL V) und auf 
der Schiene (Einzelwagen und Wagengrup
pen von und nach Gleisanschlüssen mit re
gelmäßigem und starkem Aufkommen) 
und die 

- Verbindung von Frachtzentren rur Teilla
dungen mit komplettiertem Sammelgut (in 
Güterwagen, Containern oder Wechselauf
bauten) (HEINISCH 1989, S. 48). 

Diese System stärken der Eisenbahn gilt es 
zu vermarkten, um sie wettbewerbswirksam 
werden zu lassen. Der Aufwand rur die 
Sammlung und Verteilung der notwendigen 
Bündelung der Transporte ist dabei deutlich 
zu minimieren. 

Nach dieser bundesweiten Betrachtung der 
Entwicklung der Verkehrsarten am Güterauf
kommen wie auch an der Verkehrsleistung 
sollen die Angaben im folgenden auf der Un
tersuchungsebene der Verkehrsgebiete und 
-bezirke rur Nordrhein-Westfalen konkreti
siert werden. 

3.2 DIE VERKEHRSGEBIETE UND VERKEHRS
BEZIRKE NORDRHEIN-WESTFALENS: 

DER VERKEHRSRAUM BESTIMMT DAS 
GÜTERAUFKOMMEN (KARTEN 2.1 UND 2.2) 

Die Bundesrepublik ist zur statistischen 
Erfassung des Verkehrs in 22 Verkehrsgebie
te und 85 Verkehrsbezirke unterteilt. Die 
Raumbildung und -abgrenzung erfolgt auf 
der Basis administrativer Regionaleinheiten 
(Länder, Regierungsbezirke, Kreise, kreis
freie Städte). Nordrhein-Westfalen besteht 
aus den vier Verkehrsgebieten Nordrhein
Westfalen Nord, Ruhrgebiet, Nordrhein
Westfalen Südwest und Nordrhein-Westfalen 
Ost. Diese sind ihrerseits wieder in Verkehrs
bezirke unterteilt; so besteht z. B. NR W 
Nord aus den Bezirken Wesel und Münster. 

Die statistischen Erhebungseinheiten sind 
sehr großräumig festgelegt und ermöglichen 
keine Schlußfolgerungen auf lokale Güter
strukturen und Transportströme; dennoch 
sind sie zur Analyse der regional bedingten 
unterschiedlichen Güterverkehrsstrukturen, 
insbesondere im Wettbewerb Bahn - Lkw -
Binnenschiff, aussagekräftig. 

Nordrhein-Wes/falen gesamt 198011990 
Das Gesamtverkehrsaufkommen der drei 

Transportträger Eisenbahn, Lastkraftwagen 
und Binnenschiff betrug in Nordrhein-West
falen 1980 425,5 Mio. t (BRD 921,5 Mio. t). 
Bis 1990 war das Volumen auf 434,3 Mio. t 
angestiegen (BRD 1024,9 Mio. t). Der relati
ve Anteil Nordrhein-Westfalens am Güter
aufkommen der Bundesrepublik ist dabei 
allerdings von 46,2 % auf 42,4 % gefallen. 
Auch die einzelnen Verkehrsarten haben sich 
unterschiedlich entwickelt. Eisenbahn und 
Binnenschiff mußten relative und auch abso
lute Verluste am Transportanteil verzeich
nen, während der Straßengüter(fern)verkehr 
deutlich angestiegen ist. Der Anteil der Bahn 
sank von 40,3 % auf 32,9 %, d. h. von 171,3 
Mio. tauf 143,1 Mio. t. Während die Bin
nenschiffahrt 1980 noch 30,3 % (129,1 Mio. 
t) der Güter beförderte, waren es 1990 nur 
noch 28,0 % (121,6 Mio. t). Beachtlich zuge
nommen hat der Straßengüterverkehr: von 
29,4% = 125,0 Mio. tauf 39,1 % = 169,7 
Mio. t. 

Eine weitere Aufschlüsselung rur Nord
rhein-Westfalen nach Binnenverkehr, Ver
kehr mit den anderen Bundesländern und 
Verkehr mit dem Ausland ergibt ein überra
schendes Bild zur Dominanz der einzelnen 
Verkehrsträger in den unterschiedlichen Ver
kehrsbeziehungen (Abb. 10). Hinsichtlich der 
Frachtstruktur, in Abb. 11 dargestellt, über
wiegen bei den Verkehrsträgern Eisenbahn 
und Binnenschiff die Massengüter, während 
die qualitativ höherwertigen Waren (Nah-

Binnenverkehr Wechselverkehr Auslandsverkehr 
(Obligo BundestAnder) 

in Mio. I 

Schi. 

LKW 

Bahn 

Abb. 10: Gesamtverkehrsaufkommen in 
Nordrhein-Westfalen nach Verkehrsarten 
und Austauschbeziehungen 1980/1990 
(Datengrundlage: Statistisches Bundesamt 
1981,1991) 

19 



Verkehrsart: fiIIII8 Bahn 

landwirtschaftliche 
Erzeugnisse 

Andere 
Nahrungsmittel 

Feste mineralische 
Brennstolle 

Erdöl, Mineralöl· 
erzeugnisse, Gase 

Erze, Metallabfalle 

Elsen, Stahl, 
NE-Metalle 

Steine, Erden 

Düngemittel 

Chemische 
Erzeugnisse 

Andere Halb- und 
Fertigerzeugnisse 

Besondere 
Tmnsportgüter 

IIIIID LKW 

Frachtstruklur In Mlo. t 

9SChiH 

Abb. 11: Frachtstruktur der Verkehrsarten 
(ohne Binnenverkehr) in Nordrhein-West
falen 1990 
(Datengrundlage: Statistisches Bundesamt 
1991 ) 

rungsmittel, Halb- und Fertigerzeugnisse) 
eine Domäne des Straßenverkehrs sind. 

Bei einer Betrachtung der Verkehrsgebiete 
und -bezirke in ihren Anteilen an den einzel
nen Verkehrsarten sind vor allem ihre Ver
kehrserschließung und ihre Wirtschaftsstruk
tur zu berücksichtigen. Die Verkehrslinien 
aller drei Verkehrsarten konzentrieren sich 
insbesondere im Rhein-Ruhr-Gebiet. Der 
Erschließungsgrad vor allem im Stra
ßen(fern)verkehr (Autobahn dichte) und im 
Eisenbahnverkehr (Netzdichte) ist hier sehr 
hoch. Der Binnenschiffahrt stehen neben 
dem Rhein als der wichtigsten deutschen 
Binnenwasserstraße der Wesel-Datteln-Ka
nal und der Rhein-Herne-Kanal zur Verfü
gung. Die Wirtschaftsstruktur ist vom verar" 
beitenden Gewerbe geprägt, an dem typische 
Massengüterindustrien wie der Bergbau und 
die eisenschaffende sowie eisenverarbeitende 
Industrie immer noch stark beteiligt sind. 
Am Rhein konzentrieren sich zudem Betrie-
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be des Wirtschaftsbereiches Steine und Er
den. 

Das nördliche Niederrheingebiet mit sei
ner zumeist landwirtschaftlichen Struktur ist 
nur im Raum Wesel stark durch das produ
zierende Gewerbe geprägt. 

Köln und der Kölner Raum bilden den 
Verkehrsknotenpunkt in Nordrhein-Westfa
len. In der Wirtschaftsstruktur ist das verar
beitende Gewerbe vorherrschend, dazu gesel
len sich entlang des Rheines und um Köln 
die Chemische und Rohölverarbeitende In
dustrie, der Fahrzeugbau und weitere Betrie
be der Eisenverarbeitung sowie das Rheini
sche Braunkohlegebiet westlich von Köln mit 
der Ville. 

Das linksrheinische Gebiet bis Aachen ist 
mit Ausnahme der Eifel und Voreifel südlich 
der Achse Köln-Aachen sehr gut bis gut von 
den Verkehrswegen Straße und Schiene er
schlossen; es fehlen die Binnenwasserstraßen. 
Hier dominiert wieder das produzierende· 
Gewerbe. Das unmittelbare Umland von Aa
chen ist stark von der Landwirtschaft ge
prägt, zu der eisen verarbeitende Industrie 
und Bergbau treten. 

Der Bergisch-Märkische Raum, das Sieger
land und das Sauerland weisen ein weitaus 
geringer entwickeltes Verkehrsnetz auf, das 
besonders für den Fern- und Durchgangsver
kehr von Bedeutung ist. Auch hier fehlen die 
Binnenwasserstraßen. Das Siegerland und 
der nördliche Teil des Bergisch-Märkischen 
Landes sind stark industriell geformt, wäh
rend der übrige Teil vor allem forstwirt
schaftlich genutzt wird. 

Im ostwestnilischen Raum liegen die bei
den Hauptverkehrskorridore in Richtung 
Kassel und Hannover, die untereinander 
mehrfach verknüpft sind, und im äußersten 
Osten findet sich mit der Weser wieder eine 
Wasserstraße. Es überwiegt die land- und 
forstwirtschaftliche Nutzung, nur im Ravens
berger Land (Bielefeld/Herford) und um Pa
derborn gibt es industrielle Konzentrationen. 
Im nördlichen Westfalen und Münsterland 
bildet Münster den Verkehrsknotenpunkt, in 
dem sich die Verkehrslinien in Richtung zu 
den Nordseehäfen kreuzen. Wichtigste Was
serstraße ist der Dortmund-Ems-Kanal, von 
dem im Norden der Mittellandkanal ab
zweigt. Auch dieser Raum ist überwiegend 
agrarisch geprägt, jedoch mit punktuellen in
dustriellen und gewerblichen Konzentra
tionen; so z. B. der Steinkohlebergbau bei 



Ibbenbüren oder die Zementindustrie im 
Raum Beckum und bei Lengerich. 

Die Verkehrsgebiete im Vergleich 1980/1990 
(Karte 2.1) 

In den vier nordrhein-westfalischen Ver
kehrsgebieten lassen sich im Zeitschnitt 
1980-1990 interessante Parallelen, aber auch 
gegenläufige Entwicklungen feststellen. In 
den Verkehrsgebieten N ordrhein-Westfalen 
Nord und Ruhrgebiet nahm das Gütervolu
men von 1980 bis 1990 ab, in den beiden an
deren Verkehrsgebieten stieg es an. Allen vier 
Gebieten ist eine starke Zunahme des Stra
ßenverkehrs gemeinsam, die mit einer Sta
gnation oder dem Rückgang des auf der 
Schiene und Wasserstraße beförderten Gü
tervolumens einherging. Im einzelnen stellt 
sich die Situation wie folgt dar. 

Das Verkehrsgebiet Nordrhein-Westfalen 
Nord hat von 1980 bis 1990 einen leichten 
Rückgang des Transportvolumens zu ver
zeichnen. Die Bedeutung der Verkehrsträger 
hat sich umgekehrt, wobei der Lkw auf Ko
sten der Eisenbahn einen kräftigen Zuwachs 
erzielte, während die Bedeutung des Binnen
schiffes stagnierte. 

Auch im Ruhrgebiet ging das Gütervolu
men geringfügig zurück. Die Eisenbahnen 
blieben jedoch trotz sinkender Transportan
teile der dominierende Verkehrsträger; die 
Binnenschiffahrt mußte Verluste hinnehmen 
zugunsten des Straßengüterverkehrs. 

Im Verkehrsgebiet Nordrhein-Westfalen 
Südwest nahm das Gütervolumen zu, bei er
heblichen Verschiebungen auch hier in der 
Verteilung der Gütermengen auf die Ver
kehrsträger. Der Straßenverkehr, bereits 
1980 wichtigster Verkehrsträger, konnte sei
nen Anteil weiter erhöhen. Der Anteil der 
Eisenbahnen ging stark zurück, und auch die 
Binnenschiffahrt mußte Transportanteile ab
geben. 

Am stärksten stieg das Gütervolumen in 
Nordrhein-Westfalen Ost an. 1990 wurden 
rund 20 % mehr Güter befördert als zehn 
Jahre zuvor. Der bereits 1980 mit einem An
teil von zwei Dritteln dominierende Straßen
güterverkehr steigerte seinen Anteil auf über 
drei Viertel des gesamten Transportvolu
mens; Eisenbahn und Binnenschiff verloren 
z. T. große Anteile. 

Eine Übersicht der Verkehrsgebiete nach 
ihren Austauschbeziehungen gibt Tabelle I. 

Tabelle I: Verkehrsbeziehungen der Ver
kehrsgebiete in Nordrhein-Westfalen 1990 

Verkehrsgebiet Binnen- übrige Aus-
verkehr Bundesländer land 

in Mio. 

07 NRW-Nord 
(68,9 Mio. t) 3,1 37,5 28,3 

08 Ruhrgebiet 
(217,4 Mio. t) 53,9 86,9 76,2 

09 NRW-Südwest 
(150,4 Mio. t) 12,3 81,7 56,0 

10 NRW-Ost 
(52,1 Mio. t) 2,6 40,6 8,8 

(Daten grundlage: Statistisches Bundesamt 1991) 

Das flächenmäßig kleinste Verkehrsgebiet, 
das Ruhrgebiet, weist das höchste Transport
volumen auf, hinter dem die Werte der grö
ßeren Gebiete deutlich zurücktreten. Auffal
lend ist der geringe Anteil des Binnenver
kehrs in den Verkehrsgebieten Nordrhein
Westfalen Nord und Nordrhein-Westfalen 
Ost, der in der wenig durch den Massengut
und Zwischenwerkverkehr der Montanindu
strie geprägten Wirtschaftsstruktur begründet 
ist. Durch die Grenzferne ist zudem der 
grenzüberschreitende Verkehr im Verkehrs
gebiet Nordrhein-Westfalen Ost wenig ausge
prägt. Im Verkehrsgebiet 08, Ruhrgebiet, be
herrschen die Montangüter die Frachtstruk
tur (vgl. Tab. 2). Sie machten 1990 rund zwei 
Drittel der Transporte aus und wurden fast 
ausschließlich auf der Schiene transportiert. 
Eine Ausnahme bildet der Erzempfang, in 
dem das Binnenschiff wichtigster Verkehrs
träger ist. Dominierendes Transportgut im 
Verkehrsgebiet 09, Nordrhein-Westfalen 
Südwest, sind Steine und Erden sowie die Er
zeugnisse der Chemischen Industrie. Wichtig 
sind zudem die Halb- und Fertigwaren und 
die besonderen Transportgüter. In allen die
sen Gütergruppen erfolgt die Beförderung 
vorwiegend mit dem Lastkraftwagen. Insge
samt ist eine recht ausgeglichene Frachtstruk
tur festzustellen. In Nordrhein-Westfalen Ost 
(Verkehrsgebiet 10) ist ebenfalls eine relativ 
ausgeglichene Frachtstruktur zu erkennen. 
Erwähnenswert ist hier der hohe Anteil der 
Nahrungs- und Genußmittel, die in bedeu
tenden Betrieben im Ra vensberger Land pro
duziert werden (u. a. Dr. Oetker und Granini 
in Bielefeld). Diese Transporte werden nahe
zu ausschließlich auf der Straße durchge
fUhrt. 
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Tabelle 2: Die Frachtstruktur der Verkehrs
gebiete in Nordrhein-Westfalen nach Güter
abteilungen 1990 

Güter Verkehrsgebiet 
abteilung 07 08 09 10 

in Mio. t 

° 2,1 3,7 5,2 3,2 
I 6,5 7,2 10,3 6,9 
2 15,0 61,5 13,4 0,3 
3 2,0 11,2 8,2 2,3 
4 2,2 43,6 5,8 1,1 
5 1,4 40,3 18,1 11,4 
6 28,0 22,1 30,1 9,5 
7 0,4 1,3 1,3 0,2 
8 3,8 12,7 21,2 2,4 
9 3,9 8,3 19,5 9,3 

99 3,6 5,5 17,3 5,5 

Gesamt 68,9 217,4 150,4 52,1 

Güterabteilungen: 0 = Landwirtschaftliche Erzeugnisse; 
I = Andere Nahrungsmittel; 2 c::E Feste mineralische 
Brennstoffe; 3 = Erdöl, Mineralölerzeugnisse, Gase; 4 = 
Erze; 5 = Eisen, Stahl, NE-Metalle; 6 co Steine und Erden; 
7 = Düngemittel; 8 = Chemische Erzeugnisse; 9 = Andere 
Halb- und Fertigerzeugnisse; 99 = Besondere Transport
güter 

(Datengrundlage: Statistisches Bundesamt 1991) 

Die Verkehrsbezirke im Vergleich 198011990 
(Karte 2,2) 

Ein weitaus differenzierteres Bild ergibt 
sich bei den kleineren Einheiten, den Ver
kehrsbezirken. Die Werte für 1980 sind inso
fern geschätzt als keine Angaben über den 
Lokalverkehr vorliegen. Aufgrund der großen 
Anzahl werden anschließend einige Bezirke 
beispielhaft gegenübergestellt, um Strukturen 
und Entwicklungen aufzuzeigen (Quellen: 
Statistisches Bundesamt 1981, 1991, Statisti
sches Landesamt Nordrhein-Westfalen 1981, 
1991 ). 

Verkehrsbezirke Duisburg und Dortmund 
Duisburg ist der flächenmäßig kleinste 

Verkehrsbezirk in Nordrhein-Westfa1en, 
weist aber ein hohes Verkehrsvolumen auf. 
Der mit Abstand wichtigste Verkehrsträger 
ist das Binnenschiff, obgleich seine Bedeu
tung seit 1980 zurückgegangen ist. Die Duis
burger Häfen bilden das weltweit größte Bin
nenhafensystem. In den öffentlichen Duis
burg-Ruhrorter Häfen werden hauptsächlich 
Montangüter wie Eisenerze und Abbrände, 
Schrott und Kohlen, aber auch Steine und 
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Erden sowie Mineralöle und deren Erzeug
nisse umgeschlagen. Die 14 Privathäfen und 
UmschlagsteIlen der Großindustrie weisen 
eine auf die Produktion abgestimmte Güter
struktur auf. So wurden im Rheinhafen 
Schweigern der Thyssen AG fast ebenso gro
ße Mengen umgeschlagen wie in den öffentli
chen Duisburg-Ruhrorter Häfen; Erze und 
Abbrände waren 1985 mit gut 80 % die wich
tigsten Güter. Die privaten Häfen der Mon
tanindustrie sind von den konjunkturellen 
Schwankungen viel stärker betroffen als die 
öffentlichen Häfen, so daß der Rückgang des 
Binnenschiffahrtverkehrs in erster Linie auf 
den Rückgang des Umschlagvolumens in 
eben diesen Häfen zurückzuführen ist. 

Duisburg ist der einzige Bezirk, in dem die 
Eisenbahn von 1980 bis 1990 Transportan
teile gewinnen konnte. Auch hier bestimmten 
die Güter der Montanindustrie und Energie
wirtschaft das Bild der Güterzüge. Vor allem 
in der Zusammenarbeit mit dem Binnen
schiff ist die Eisenbahn das wichtigste Trans
portmittel für den Verkehr von, zu und zwi
schen den Werken der eisenschaffenden und 
der eisenverarbeitenden Industrie sowie der 
Energiewirtschaft. Der Lastkraftwagen hat 
für die dortige Wirtschaft eine nur unterge
ordnete Bedeutung; transportiert werden vor
wiegend Investitionsgüter. 

Dortmund weist eine ähnliche Wirtschafts
struktur auf wie Duisburg. Allerdings ver
schieben sich im Vergleich die Transportan
teile erheblich. Obwohl Dortmund am End
punkt des Dortmund-Ems-Kanals über eine 
direkte Verbindung zur Nordsee und den 
größten Kanalhafen in Europa verfügt, ist die 
Bedeutung der Binnenschiffahrt im Hinblick 
auf das Transportvolumen relativ gering. 
Hier bilden fast ausschließlich Kohle und 
Erze für die in Dortm und ansässige Montan
industrie das Transportgut. Der wichtigste 
Verkehrsträger ist die Eisenbahn, die für die 
großen Werke der eisenschaffenden und 
eisenverarbeitenden Industrie (z. B. Hoesch) 
als Rohstoffzulieferer dient und im Zwi
schenwerksverkehr große Bedeutung hat. Ins
gesamt zeigt sich die Wirtschaftsstruktur 
Dortmunds weitaus differenzierter und ist 
nicht so stark auf die Montanindustrie ausge
richtet; es ist ein höherer Anteil der Investi
tionsgüterindustrie festzustellen, sichtbar in 
den höheren Transportanteilen des Straßen
verkehrs mit einem Anstieg zwischen 1980 
und 1990. 



Verkehrsbezirke Münster und Paderborn 
Münster gehört zu den großen Verkehrsbe

zirken in Nordrhein-Westfalen. Die Netz
dichte aller drei Verkehrsträger ist hoch; den
noch ist das Verkehrsaufkommen verhältnis
mäßig gering. Ein Großteil des Verkehrs ist 
Transitverkehr in Richtung von und zu den 
Nordseehäfen, aber auch grenzüberschreiten
der Verkehr mit den Niederlanden. Neben 
der Landwirtschaft prägen zahlreiche Betrie
be der Steine- und Erdenindustrie, der Tex
tilindustrie sowie der Metallverarbeitung die 
Frachtstruktur. Das Verkehrsvolumen hat 
seit 1980 zugenommen, wobei sowohl Bin
nenschiffahrt wie auch Eisenbahnen einen re
lativen und absoluten Rückgang ihres Trans
portanteils zu verzeichnen haben, ein Trend, 
der infolge höherer Spezialisierung und der 
damit einhergehenden Abnahme des Massen
gutanteils an der Frachtstruktur zu erklären 
ist. 

Der Paderborner Bezirk weist trotz einer 
beachtlichen Steigerung seit 1980 das nied
rigste Verkehrsaufkommen in Nordrhein
Westfalen auf. Das Verkehrsnetz hat für die 
innere Erschließung eine geringere Bedeu
tung als für den Durchgangsverkehr in Rich
tung Südniedersachsen und Nordhessen. Der 
Schiffahrtsweg Weser ist für den Verkehr na
hezu unbedeutend. Die Wirtschaftsstruktur 
ist im westlichen Teil von der Metallbe- und 
-verarbeitung, dem Maschinenbau, der holz
verarbeitenden Industrie sowie der Nah
rungs- und Genußmittelproduktion gekenn
zeichnet, während der Osten vorwiegend 
agrarisch ausgerichtet ist und eine nur gerin
ge Anzahl industriell-gewerblicher Betriebe 
aufweist. Die Produkte des Bezirks werden 
hauptsächlich auf der Straße transportiert. 
Eine Ausnahme bilden die in Paderborn her
gestellten Röhren, die von der Eisenbahn be
fördert werden. 

Insgesamt zeigt der Vergleich folgende 
Ergebnisse: 

- Die Bedeutung des Massenguttransport
mittels Eisenbahn hat stark abgenommen. 

- Von diesem Bedeutungsverlust konnte der 
Lkw profitieren, 

- während die Bedeutung des Binnenschiffs 
stagnierte. 

- In den sogenannten altindustrialisierten 
Verkehrsbezirken ist ein allgemeiner Rück
gang des Transportvolumens zu verzeich
nen, 

- während die anderen Bezirke einen teil
weise sehr starken Zuwachs aufweisen. 

- Je größer der Anteil der höherwertigen Gü
ter an der Frachtstruktur ist, desto größer 
ist der Transportanteil des Lkw. 

Es sind der Trend zu hochwertigen Gütern, 
kleineren und zeitabhängigen Transportmen
gen, just-in-time-Lieferungen und damit ver
bunden umfangreiche Logistikkonzepte, aber 
auch die zunehmende Streuung der industri
ell-gewerblichen Standorte und damit die zu
nehmende Ansiedlung in der Fläche, die dem 
Lkwaufgrund seiner Spur-Ungebundenheit 
einen Transportvorteil liefern. Insgesamt ist 
das Transportvolumen auf der Straße noch 
weitaus größer, da in den Angaben und der 
Darstellung weder der vom Lkw dominierte 
Stückgutverkehr noch der Lkw-Nah- und 
Werksverkehr oder auch der freigestellte Ver
kehr (Mülltransporte) enthalten sind. Im 
Schienenverkehr sind der Dienstgutverkehr 
der Bahnen und bei der Binnenschiffahrt der 
Leichterverkehr nicht berücksichtigt. Durch 
das Umladen einer Ladung von einem Ver
kehrsträger auf einen anderen sind aber auch 
Mehrfachzählungen in den Statistiken ent
halten. Doch trotz dieser statistischen Un
wägbarkeiten geben die Gegenüberstellung 
und Entwicklung einen realistischen Ein
druck des verkehrsraumspezifischen Trans
portbildes im Güterverkehr Nordrhein-West
falens. 

3.3 KONZENTRATION UND KOOPERATION 
MIT SVSTEMANGEBOTEN: DIE BEDEUTUNG 

DER GÜTERVERKEHRSZENTREN 

Die Einführung des EG-Binnenmarktes 
1993 und die gleichzeitige Errichtung des Eu
ropäischen Wirtschaftsraumes (EWR) haben 
der europäischen Wirtschaft enorme Wachs
tumschancen eröffnet. Es ist eine originäre 
Aufgabe des Verkehrssektors mitzuhelfen, 
die Chancen des wirtschaftlichen Wachstums 
markt- und umweltverträglich zu realisieren. 
Zur zeitnahen Umsetzung dieses Anspruchs 
ist eine rationelle Arbeitsteilung unter den 
einzelnen Verkehrsträgern sowie deren Ver
netzung mittels modernster Informations
technik notwendig. Primäres Ziel muß die 
Schaffung eines integrierten Verkehrsangebo
tes sein, das den Verkehr mit seinen unter
schiedlichen artspezifischen Transportstär-
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Abb. 12: Transportlogistische Funktionen 
eines Güterverkehrszentrums 
(Quelle: RINGLE 1993, S. 869) 

ken als ein verkehrsübergreifendes Gesamt
system versteht. 

Ein wesentliches Konzentrations- und Ko
operationsinstrumentarium bieten die Güter
verkehrszentren (GVZ). Hierbei handelt es 
sich um flächenintensive Standorte mit kon
zentrierter Funktionsvielfalt: Sie sind Sy
stemwechselpunkte der Verkehrsträger (mög
lichst Straße, Schiene, Wasserstraße), 
Schnittstellen zwischen Nah- und Fernver
kehr, logistische Knoten mit der Aufgabe, 
transportergänzende Leistungen (z. B. Lager
haltung, Verpackung) zu erstellen, und räum
liche Konzentrationspunkte mehrerer selbc 
ständiger Verkehrsunternehmen, die zur Er
zielung von Synergieeffekten miteinander ko
operieren. Durch diese multimodale Orien
tierung sind Güterverkehrszentren somit in 
der Lage, die vorhandenen knappen Ver
kehrsressourcen zu optimieren (Abb. 12). 

Eine Bündelung des Fernverkehrs, die bes
sere Auslastung der Züge, die - wie in Kapi
tel 2.2 bereits aufgezeigt - notwendige Her
stellung von paarigen Verkehrsströmen zur 
Verringerung der Leerfahrten, die Bereitstel
lung gemeinsamer Service-Einrichtungen, 
aber auch die Bündelung des Nahverkehrs 
sind nur einige Positiv-Effekte und Chancen, 
dem drohenden Verkehrschaos entgegenzu
wirken. Die räumliche Konzentration von 
Güterverkehrsinfra- und -suprastruktur an 
einem geeigneten Standort in Güterverkehrs
zentren stellt somit einen Ansatz dar, um 
wirtschaftlichen, ökologischen, raumordneri
schen und städtebaulichen Anforderungen an 
den Güterverkehr entsprechen zu können. 
Auf der Grundlage von GVZ-Standortstu-
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dien, GVZ-affinen Güterpotentialabschät
zungen und unter Einbeziehung der Stand
ortkonzeption des Kombinierten Ladungs
verkehrs und der Frachtzentren des Teilla
dungsverkehrs der DB/DR wurde 1992 von 
den Deutschen Bahnen der "Masterplan
GVZ Deutschland" erarbeitet. Darin ist ein 
Netz von 44 Standorträumen für beide Deut
sche Bahnen ausgewiesen, die durch ein 
KLV-Zugsystem (Direkt- und Mehrgruppen
züge) bedient werden. 

Die strategische Zielsetzung der Bahn be
dingt ein Netz korrespondierender GVZ zwi
schen den Wirtschaftszentren, das zur Wah
rung der Bündelungseffekte nicht zu dicht ge
knüpft sein darf. Integraler Bestandteil dieser 
GVZ ist ein Terminal des Kombinierten Ver
kehrs. Strategisch verfolgt die Bahn damit 
das Ziel, ihre eigene System stärke, das ko
stengünstige, schnelle und zuverlässige Fah
ren von Ganzzügen (Massenleistungsfähig
keit) gemeinsam mit dem Systemvorteil des 
Straßenverkehrs, der Netzwirkung durch fle
xible Sammel- und Verteilerverkehre (Flä
chenerschließung), deutlich zum Tragen zu 
bringen (WIEDEMANN 1993, S. 576). Mit dem 
"Masterplan-GVZ Deutschland" haben die 
Bahnen unter Berücksichtigung der neuen 
Standortkonzeption für den KL V eine Stand
ortverteilung der Güterverkehrszentren in 
Deutschland mit gleichzeitiger Bedeutung für 
die europaweite Vernetzung von Wirtschafts
zentren entwickelt (Abb. 13). Die Standorte 
nach dem Masterplan-GVZ Deutschland 
decken sich mit der Standortkonzeption für 
den KL V des Bundesverkehrswegeplanes 
1992 (Abb. 14). Im Bundesverkehrswegeplan 
1992 wurden erstmals auch ordnungspoliti
sche Vorgaben festgelegt. Der Bund stellt für 
die Errichtung von GVZ und ihre Anbindung 
Finanzhilfen nach dem Gemeindeverkehrs
finanzierungsgesetz (GVFG) generell in Aus
sicht. 

Die GVZ-Idee besteht europaweit, aller
dings gibt es Unterschiede in der Realisie
rung. GVZ existieren bereits in Dänemark, 
Frankreich, Italien und Spanien. Das erste 
GVZ in Deutschland entstand in Bremen. 
Voraussetzung für ein GVZ sind hohe Men
genpotentiale GVZ-affiner Güter (z. B. Kauf
mannsgüter), die sich in erster Linie in den 
Ballungsräumen und Wirtschaftszentren mit 
ihren starken nationalen und internationalen 
Verkehrsströmen finden. Die Einschätzung 
des Güterverkehrszentrums als Problemlö-



sung vieler regionaler Verkehrs konflikte der 
Güterverkehrslogistik und regional- und ver
kehrswirtschaftlicher Strukturprobleme wie 
auch das Standort konzept in seiner Vertei
lung der GVZ werden von Verkehrswissen
schaftlern, Raum- und Stadtplanern kritisch 
hinterfragt. Güterverkehrszentren bergen die 
Gefahr, lokal-konzentrierte Verkehrserzeuger 
zu sein, so daß nicht zuletzt auch vor dem 
Hintergrund der Flächenversiegelung inner
städtische Standorte grundsätzlich zu ver
meiden sind. 

Die bisherigen Überprüfungen - vorbe
haltlich abschließender Flächeneignungs
und Güterverkehrsaufkommensüberprüfun
gen, Abstimmungen und Beratungen mit den 
Beteiligten u. a. - weisen für Nordrhein
Westfalen sieben GVZ-Standorträume aus: 
Köln, Düsseldorf, Duisburg, Wuppertal, öst
liches Ruhrgebiet, Ostwestfalen-Lippe und 
Rheine. Zusätzlich werden aufgrund vorhan
dener Lagegunst die Standorte Aachen, Em
merich und Siegen in Erwägung gezogen 
(Mitt. d. Deutschen Städtetages, NRW vom 
21. I. 1992). 

Der Standort raum Rheine/Osnabrück zur 
Errichtung von GVZ-integrierten KLV-Ter
minals wirft aufgrund der Nähe und der 
Überschneidung der Einzugsbereiche regio
nalplanerisch einige Fragen auf. Die Bahn 
sieht eigenständige Potentiale des KL V für 
Rheine und Osnabrück, bei denen die La
deeinheiten/Tag ausreichend sind, um KL V
Terminals in Rheine und Osnabrück zu tra
gen. Für Rheine steht somit die Beibehaltung 
des Standortes eines KL V-Terminals außer 
Frage. Im Norden der Stadt Rheine ist 1991 
darüber hinaus mit dem Bau eines GVZ be
gonnen worden. Die ersten GVZ-affinen Be
triebe werden derzeit errichtet. Das GVZ hat 
eine besonders günstige verkehrliche Lage 
zur Straße (A 30, B 70), zur Schiene 
(Hamm-Emden, Niederlande-Osnabrück
Hannover-Berlin) und zur Wasserstraße des 
Dortmund-Ems-Kanals. Das in Rheine am 
Güterbahnhof vorhandene KLV-Terminal 
mit Direktzugangeboten u. a. nach München 
- 1989 von Münster nach Rheine verlegt -
soll künftig an den Standort im GVZ verla
gert werden. Die Errichtung des GVZ-Rheine 
mit integriertem KLV-Terminal ist somit be
reits in einem fortgeschrittenen Stadium. In 
Osnabrück kristallisieren sich die Standorte 
Osnabrück-Hafen und Osnabrück-Güter
bahnhof für ein GVZ heraus; hier sind je-
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doch noch zusätzliche gutachterliche Unter
suchungen notwendig. 

Am mittlerweile in privater Trägerschaft 
befindlichen Münsterland-Terminal in Mün
ster ist der Containerumschlag um 44 % ge
sunken; Appelle an die Wirtschaftsunterneh
men, die Umschlagmöglichkeiten verstärkt 
zu nutzen, waren bislang weitestgehend 
fruchtlos, lediglich das Hiltruper BASF-Werk 
versendet die Gefahrgutcontainer über das 
Terminal. Eine Direktzugverbindung kann 
Münster nicht bieten, jedoch ist bei entspre
chender Nachfrage die Einrichtung von 
Shuttle-Zügen nach Rheine denkbar. 

Neben den KLV-Terminals in den GVZ 
sieht das Planungskonzept der Deutschen 
Bahn im K/eingutbereich in der Regel ein 
BahnTrans-Frachtzentrum vor. Ziel ist es 
hierbei, am expandierenden Teilladungs
markt mit einem qualitativ hochwertigen 
und zuverlässigen Angebot zu partizipieren. 
Das Marktkonzept sieht ftir Stück- und Par
tiegüter einen zuverlässigen 24-Stunden-Ser
vice vor. In einem neuen Produktionssystem 
mit bundesweit 41 Frachtzentren werden alle 
Sendungen der gesamten Kleingutpalette um
ladefrei und in direkten Nachtsprungverbin
dungen überwiegend auf der Schiene trans
portiert. Den Frachtzentren sind straßen be-

26 

diente Filialen als logistische Sammel- und 
Verteilpunkte nachgeordnet (Abb. 15). Statt 
der bisher verwendeten Güterwagen werden 
künftig nur noch Wechselbehälter im Kombi
nierten Verkehr eingesetzt. Diese werden so
wohl im klassischen KL V der Bahnen als 
auch über ein neues Direktzugsystem zwi
schen den Frachtzentren und speziellen Um
stellbahnhöfen gefahren. Sammlung und Ver
teilung in der Fläche werden in Fortftihrung 
bewährter Kooperationen mit den über 1000 
mittelständischen Spediteuren und dem Gü
terkraftverkehrsgewerbe vorgenommen. 

Zusätzliche Bedeutung ftir den Kombinier
ten Verkehr erhält auch das neue Brief- und 
Paketkonzept der Post: Das Postkonzept 
sieht bundesweit 33 Frachtzentren vor. Da
von sind bereits 25 Frachtbearbeitungszen
tren in GVZ-Standorträumen geplant. Die 
Post kann damit optimal das Leistungsange
bot des Kombinierten Verkehrs und auch der 
BahnTrans nutzen. 

Mit diesen Systemangeboten sind auch die 
aktuellsten und jüngsten üptimierungs- und 
Rationalisierungsbestrebungen des Schienen
güterverkehrs der Deutschen Bahnen aufge
zeigt, so daß sich die Güterbahn der Zukunft 
bereits in ihren Strukturen abzeichnet. 

4. DIE ZUKUNFT DER GÜTERBAHN, 
DIE GÜTERBAHN DER ZUKUNFT 

Mit dem 1. Januar 1994 ist die Privatisie
rung der Deutschen Bahnen zur Deutsche 
Bahn AG und damit der erste, entscheidende 
Schritt zur Reform der Bahn vollzogen wor
den. Die Bahnstrukturreform leitet ein neues 
Eisenbahnzeitalter ein, das sich zahlreichen 
verkehrspolitischen Herausforderungen stel
len und leistungsfähige, kostenakzeptable 
und kundenorientierte Lösungsansätze bie
ten muß. 

Durch den EU-Binnenmarkt, die Öffnung 
üsteuropas und die Vereinigung der bei den 
deutschen Staaten ist Deutschland zum 
Transitland Nummer eins in Europa gewor
den. Eine Bewältigung der dadurch ausgelö
sten Verkehrsströme unter ökologisch akzep
tablen Rahmenbedingungen ist ohne einen 
leistungsfähigen Verkehrsträger Schiene 
kaum vorstellbar. Die Bahn steht dabei mehr 
denn je im Wettbewerb mit anderen Ver
kehrsträgern und verstärkt auch mit anderen 
Eisenbahnen in Europa. Diesen Konkurrenz-



kampf kann eine "Behördenbahn" mit einer 
Infrastruktur aus dem vergangenen Jahrhun
dert und mit veralteten Organisationsstruk
turen aus einer Zeit, als die Bahn noch eine 
MonopolsteIlung innehatte, kaum bestehen. 
Darüber hinaus ist der Wettbewerb auf dem 
Gütertransportmarkt zuungunsten der Bahn 
vielfach verzerrt. So hat der Straßengüterver
kehr bei weitem nicht die Kosten zu tragen, 
die er tatsächlich verursacht (fehlende Har
monisierung der Anlastung der Infrastruktur
kosten). Doch verkehrspolitische Kursände
rungen zeichnen sich ab. Es ist erklärtes Ziel 
der Bundesverkehrswegeplanung, den Ver
kehrsträger Schiene zur umweltgerechten Ab
wicklung des wachsenden Verkehrs zu stär
ken. So sieht der im Juli 1992 vorgelegte 
Bundesverkehrswegeplan vor, von der Ge
samtsumme in Höhe von 493 Mio. DM bis 
zum Jahr 2010 40 % im Schienennetz zu in
vestieren, wobei allerdings auf den Neu-I Aus
bau der Bundesfernstraßen noch 39 % entfal
len (Kern 1992, S. 934). 

Weitere positive Rahmenbedingungen für 
eine Verkehrssteigerung auf der Schiene wer
den mit der Bahnreform und damit dem Auf
bau einer marktorientierten, kundennahen 
Organisation geschaffen. Dezentralisierung 
und Divisionalisierung sind dabei unum
gängliche Kenngrößen der neuen Bahnstruk
tur. Die Deutsche Bahn AG weist neun er
gebnisverantwortliche Geschäftsbereiche mit 
Regionalbereichen, Niederlassungen und 
Zweigniederlassungen auf. (Abb. 16) Mit der 
Pri vatisierung geht auch die U mstrukturie
rung der Leitungsebenen einher. Vorbehalt
lich möglicher Unterschiede in der räumli
chen Ausdehnung von Zuständigkeiten sind 
die Leitungsebenen der ehemaligen Deut
schen Bahnen und der heutigen Deutsche 
Bahn AG wie folgt vergleichbar: Oberste Lei
tungsebene ~ Hauptverwaltung (DB), Kon
zernleitung (DB AG) I mittlere Leitungsebe
ne ~ Direktion (DB), Regionalbereich (DB 
AG) I untere Leitungsebene ~ Generalvertre
tung (DB), Niederlassung (DB AG) und loka
le Stützpunkte ~ Zweigniederlassung (DB 
AG). Erklärtes Ziel des Unternehmensbe
reichs Güterverkehr ist die Ausrichtung sei
ner Aktivitäten am Kundennutzen bei gleich
zeitiger kritischer Auseinandersetzung mit 
den Umfeld-, Markt- und Wettbewerbsbedin
gungen wie auch dem Leistungsvermögen der 
Bahn. Entscheidend für seine künftige Ent
wicklung ist die neue Organisationsform mit 
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Abb. 16: Die Organisation der 
Deutschen Bahn AG 
(Quelle: DÜRR 1993, S. 831) 

Akzentuierung einer regionalen Niederlas
sungsstruktur. Damit liegt die Entschei
dungskompetenz vor Ort, verbunden mit 
dem Verkauf eines Komplettangebotes für 
den Kunden aus einer Hand. 

Der Güterverkehr hat entsprechend seiner 
Struktur zwei Geschäftsbereiche definiert: 
den "Ladungsverkehr" und den "Stückgut
verkehr" . Im Geschäftsbereich "Ladungsver
kehr" sind die Angebote des konventionellen 
Ladungsverkehrs mit Ganzzug und Einzelwa
gen, des Kombinierten Ladungsverkehrs mit 
Container- und Huckepackverkehr und die 
Rollende Landstraße zusammengefaßt. Bei 
der Festlegung der Regionalbereiche im La
dungsverkehr sind unter Berücksichtigung 
der Kriterien "strikte Ausrichtung an Pro
duktionsstrukturen" , "möglichst annähernde 
Anpassung an vorhandene Wirtschaftsräu
me" und der "Existenz von Leistungsver
flechtungen und Hauptverkehrsströmen" 31 
Regionalbereiche festgelegt worden mit ins
gesamt 130 Niederlassungen (KERN 1993, 
S.833). Im Geschäftsbereich "Stückgutver
kehr" wird es 41 Niederlassungen geben. Auf 
eine Regionalbereichsebene wird hier ver
zichtet, da es im Stückgutverkehr aufgrund 
der großen Zahl und Streuung der Kunden 
eine noch stärker vorgeprägte Regionalisie
rung gibt. Zur Realisierung der Transportbe
dürfnisse der Kunden, die verstärkt auf die 
Verwendung spezieller Wagengattungen aus
gerichtet sind, ist ein umfassendes Güterwa
genbeschaffungsprogramm aufgelegt worden 
(KERN 1993, S. 833). Für das Geschäftsfeld 
des Teilladungsverkehrs ist die bereits in 
Kapitel 3.3 kurz vorgestellte Organisations
struktur "BahnTrans" vorgesehen. 
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Auch in Westfalen werden die Umstruktu
rierungen und die Neuorganisation im Ge
schäftsbereich Güterverkehr elementare Ver
änderungen zur Folge haben, was am Beispiel 
Münster kurz erläutert werden soll. Derzeit 
übernimmt der Güterbahnhof Münster - wie 
in 2.1 aufgezeigt - als Knotenpunkt des Ran
gierbahnhofs Hamm Güterverteilfunktionen 
ftir Münster und die umliegenden Kreise. 
Der aktuellen Planung entsprechend wird der 
Rangierbahnhof Hamm mit der Bahnreform 
zu einer von 25 vorgesehenen nordrhein
westfalischen Niederlassungen im Geschäfts
bereich "Ladungsverkehr" ausgebaut und er
hält mit dem Fahrplanwechsel im Mai 1994 
zusätzlich die Knotenpunktbahnhoffunktion, 
die zuvor von Münster ausgeftillt wurde. Die
ser Konzentrationsprozeß vollzieht sich nach 
Einschätzung der Leitung der Güterabferti
gung Münster zunächst allein formal, so daß 
Münsterde facto auch in den kommenden 
vier bis ftinf Jahren zunächst noch die Fein
verteilung ftir das Münsterland im Ladungs
verkehr wahrnehmen wird. 

Im Rahmen des BahnTrans-Modells ftir 
den Stückgutverkehr « 5 Tonnen pro Sen
dung) werden 41 Frachtzentren errichtet, die 
mit Hilfe von Zweigniederlassungen eine Re
gion bedienen. Gemäß erster Planungen soll 
im Raum Recklinghausen/Wanne-Eickel ein 
Frachtzentrum liegen, das das nördliche 
Ruhrgebiet und das Münsterland versorgen 
soll. Zur Bündelung dieser Verkehre ftir das 
Münsterland ist Münster als Zweigniederlas
sung (Filiale) im Geschäftsbereich "Stückgut
verkehr" vorgesehen. Im Zuge der Umstruk
turierungen der Deutschen Bahn bis in die 
untersten Leitungsebenen und lokalen Stütz
punkte hinein ist eine Agglomeration von 
Leitungsfunktionen im Bereich Güterverkehr 
am Standort Münster somit nicht vorgese
hen. Dies wird sich langfristig ftir die ober
zentrale Bedeutung Münsters im Güterver
kehr sicherlich eher negativ auswirken. Eine 
Standortaufwertung erfahren nach dem Ma
sterplan ftir GVZ-Standorte und den ausge
wiesenen KLV-Terminals sicherlich Rheine 
und Osnabrück. 

Neue, innovative Lösungen ftir den spurge
bundenen Gütertransport sind somit an der 
Schwelle des 20. Jahrhunderts gefragt. Die 
Deutsche Bahn AG mit ihrem Geschäftsbe
reich "Güterverkehr" wird sich diesen Her
ausforderungen mit neuen Angebotsformen 
stellen. Zielmärkte sind die Investitions- und 
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Konsumgüter; als zukunftsträchtige Trans
portform der Bahn in mittleren und größeren 
Entfernungen gilt der Kombinierte Verkehr, 
wobei in erster Linie national und europa
weit direkte Terminal-Terminal-Verkehre 
zwischen aufkommensstarken Wirtschafts
zentren in weitgehend festen Zuggarnituren 
angestrebt werden. Weiter ausgebaut wird 
auch die Kooperation mit dem Straßengüter
fern- und -nahverkehr beim Aufbau von 
kombinierten Transportketten Straße/Schie
ne. Vor dem Hintergrund der Strukturreform 
der Deutschen Bahnen und den damit ge
schaffenen neuen Möglichkeiten bleibt zu 
hoffen, daß die Güterbahn einer gesicherten 
und ausbaufähigen Zukunft entgegenfährt. 
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