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1. Einleitung 
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In der Diskussion über die künftige Ausrichtung der Verkehrspolitik werden Investitionen 
in die Verkehrswege zunehmend kritisch beurteilt. Von dieser Einschätzung, die u. a. auf 
ein verstärktes Umwelt bewußtsein zurückgeführt wird, ist insbesondere der Straßenverkehr 
betroffen, der durch die Inanspruchnahme natürlicher Ressourcen (Flächenbedarf, Energie­
verbrauch) sowie die Emissionen von Lärm und Schadstoffen die natürliche Umwelt bela­
stet. So wird der Verzicht auf Neu- und Ausbaumaßnahmen im Straßennetz und eine mög­
lichst weitgehende Verlagerung des Verkehrsaufkommens von der Straße auf die Schiene 
gefordert, wobei der Güterverkehr zunehmend in den Blickpunkt des öffentlichen Interesses 
gerät. Es ist daher von Interesse, das Geschehen und die Entwicklung auf dem Güterver­
kehrsmarkt näher zu betrachten. 

2. Datengrundlage 

Als wesentliche Grundlage für die folgende Darstellung dienen die aus der amtlichen Stati­
stik des Statistischen Bundesamtes zusammengestellten Angaben zum Güterverkehr. 1l Dort 
wird das Verkehrsaufkommen (tl a) ausgewiesen nach Verkehrszweig, Hauptverkehrsbezie­
hungen, Güterart, Verkehrsbezirken und Entfernungsstufen. 

Die Besonderheiten der verschiedenen Verkehrszweige, die neben den technologisch­
organisatorischen Maßnahmen der verschiedenen Verkehrsbetriebe auch von den ordnungs­
politischen Rahmenbedingungen abhängig sind, wirken sich auf die Art der Erfassung aus. 
Die für die Auswertung benötigten Angaben (z. B. Güterart, Versand- und Empfangsver­
kehrsbezirk) werden im Regelfall aus dem Frachtpapier erhoben. Transporte, für die kein 
Frachtpapier ausgestellt wird, sind in der Statistik nicht oder nur durch Schätzwerte enthal­
ten (z. B. Straßengüternahverkehr, Stückgutverkehr, Teile des Rohrleitungsverkehrs).2l 

Durch die unterschiedliche Art der Erfassung sind die Angaben für die verschiedenen Ver­
kehrszweige nur bedingt vergleichbar. Während in den Werten für den Straßenverkehr der 
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Nahverkehr nicht enthalten ist, entfallen bei der Binnenschiffahrt und bei der Bahn ein 
erheblicher Teil des Güteraufkommens auf eine Entfernung bis 50 km. 

Die statistischen Berechnungen beziehen sich auf das Jahr 1987, da zum Zeitpunkt der 
Untersuchung die Daten dieses Jahres in hinreichendem Umfang zur Verfügung stehen. 

3. Globale Entwicklung des Güterverkehrs 

Abbildung 1 zeigt die Entwicklung des Güterverkehrs~ufkom~en~ für die J ~hre 1968. bis 
1987. Weiterhin ist das reale Bruttosozialprodukt als Indlkator fur dle gesamtwlrtschafthche 

Entwicklung aufgetragen. 

Abbildung 1: Globale Entwicklung von Güterverkehrsaufkommen und realem Brutto­
sozialprodukt von 1968 bis 1987 
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Quelle: Zusammengestellt und gezeichnet nach: Statistisches Bunde~amt: Statis~is~hes Jahrbuch für die Bun.des. 

republik Deutschland, verschiedene Jahrgänge, Stuttgart, Mamz und StatIstIsches Bundesamt: Fachsene 8, 

Reihe 1, a.a.O., verschiedene Jahrgänge. 

Ein Vergleich der beiden Kurven zeigt, daß in den Phasen konjunktureller R~zes~~o~ (1~75, 
1981/82) sowohl Bruttosozialprodukt als auch Güterverkehrsaufkommen rucklauftg smd. 
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Dieses Phänomen deutet auf das Wirtschaftswachstum als eine Determinante des Güterver­
kehrsaufkommens hin.3) 

Weiterhin geht aus Abbildung 1 hervor, daß im Zeitraum von 1968 bis 1987 das Brutto­
sozialprodukt mit 67 % im Vergleich zum Güterverkehrsaufkommen mit 28 % wesentlich 
~tärker gestiegen. ist. Dieser überproportionale Anstieg kann dadurch erklärt werden, daß 
m .. das Bruttosozl~lprbdukt auch sol.che Größen eingehen, die keinen direkten Bezug zum 
Guterverkehr besltzen (z. B. der Beltrag des Dienstleistungssektors).4) 

Es soll nun untersuc~t werden, ?b ~ie in Abbildung 1 dargestellte Entwicklung für die ein­
zelnen Verke~:sz~elg.e unterschledhch verlaufen ist. Daher ist in Abbildung 2 das Verkehrs­
aufkommen fur dle emzelnen Verkehrszweige getrennt dargestellt. 

Abbildung 2: Güterverkehrsaufkommen nach Verkehrszweigen 
Entwicklung von 1968 bis 1986 
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3) ~~~~ Dick, w., Die öko~omisc?e Bedeutu~g der .. Qualität ~es Schienengüterve~~ehrs, Verkehrswissenschaft-

B 
Forschu~gen, Schnftenrethe des InstItuts fur Industne- und VerkehrspohtIk an der Universität Bonn 

and 41, Berlm 1980, S. 96 f. ' 
4) 6~1. Zachcial, M., Voigt, F., Solzbacher, F., Determinanten der Nachfrage nach Verkehrsleistungen Teil 11 · 

19~~rverkehr, Forschungsbericht des Landes Nordrhein-Westfalen, Nr. 2602/Fachgruppe Verkehr, 'Oplade~ 
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Während bei Bahn und Binnenschiff ein leichter Rückg~ng (um 9 % bzw. ~ %) festzus~~l~~~ 
. . d A fkommen der Straße (ohne Nahverkehr) 1m Betrachtungszeitraum um 0 1st, 1st as u 
gestiegen. . . 
Aus Abbildun 2 eht hervor, daß im Zeitraum von 1968 bis 1?87.d1e Entw1ckl~ng des V~r-

h fk g g für die einzelnen Verkehrszweige untersch1edhch verlaufen 1st. Um d1e-
ke rSha.~ ommens d tl" hen sind in Abbildung 3 die unterschiedlichen Entwicklungen 
ses Panomen zu ver eu 1C , h d I B . I rodukt 
für die verschiedenen Verkehrszweige sowie zum Vergleic as rea e ruttosoZla p 

dargestellt. 

Abbildung 3: Entwicklung von Güterverkehrs~ufkommen nach Verkehrszweigen und realem 
Bruttosozialprodukt von 1968 bts 1986 
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E· ersichtlich daß der Straßengüterverkehr im Vergleich zum. Bruttos~zialprodukt über­
p;~~tortional an~estiegen ist, während sich für E~senbahn .. und Bmnensch1~, ab;e~ehen von 
zwischenzeitlichen Schwankungen, keine derartIgen Veranderungen erge en a en. 

d R 
. . h (1975 1981/82) geht das Verkehrsaufkommen bei Eisenbahn und 

In en ezesslonsJa ren , . h" . d T denz 
B

· h'ff" k w'a'hrend der Straßengüterverkehr weIter m eme steIgen e .en 
1nnensc 1 zuruc, . dl' h V k h t klung 
f 

. D 'bt sl'ch die Frage worauf die untersch1e 1C e er e rsen W1C . au weIst. araus erg1' . .. k f· h 1st 
und Konjunkturempfindlichkeit der verschiedenen Verkehrszweige zuruc zu uren . 
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Daher soll im folgenden Abschnitt untersucht werden, ob ein Zusammenhang zwischen 
Güterart und Verkehrsmittelwahl besteht. Möglicherweise können die Entwicklungen der 
verschiedenen Verkehrszweige durch unterschiedliche Tendenzen in der Güterstruktur 
erklärt werden. 

4. Die Verkehrsteilung im Güterverkehr 

Den Veröffentlichungen in der amtlichen Statistik liegt das "Güterverzeichnis für die Ver­
kehrsstatistik" zugrunde. Danach werden die Güter in 10 einstellige Güterabteilungen 
gegliedert, die weiter unterteilt werden in 52 zweistellige Güterhauptgruppen und 175 drei­
stellige Gütergruppen. 5) 

In Tabelle 1 ist das Güterverkehrsaufkommen für das Jahr 1987 nach Verkehrszweigen und 
Güterabteilungen dargestellt. (Die Güterhauptgruppe 99 ist aus der Güterabteilung 9 ausge­
gliedert und gesondert aufgeführt.) 

'Bei Güterabteilung und Verkehrszweig handelt es sich um nominal skalierte Merkmale. Zur 
Überprüfung des Zusammenhangs zwischen nominal skalierten Merkmalen steht in der 
mathematischen Statistik der Kontingenztest zur Verfügung. 6) 

Ein Kontingenztest mit den in Tabelle 1 aufgeführten Werten zeigt, daß ein Zusammenhang 
zwischen Güterverkehrsart und Verkehrszweig besteht, wobei sich für das Güterverkehrs­
aufkommen ein normierter Kontingenzkoeffizient von 0,66 ergibt. 

In Anlehnung an die Interpretation des Korrelationskoeffizienten 7) hängt auch die Interpre­
tation des normierten Kontingenzkoeffizienten erheblich von dem untersuchten Problem 
ab. Bei der hier untersuchten Fragestellung kann bei einem Wert von 0,66 für den normier­
ten Kontingenzkoeffizienten der Zusammenhang zwischen Güterabteilung und Verkehrs­
mittelwahl als mäßig bis gut korreliert gelten. 

Dabei ist zu bedenken, daß bei dem hier durchgeführten Test die Güterarten auf einer recht 
hohen Aggregationsstufe, nämlich auf der Ebene der Güterabteilungen der amtlichen Ver­
kehrsstatistik, betrachtet wurden. Diese Auf teilung ist in Anlehnung an die Warengliede­
rung des Außenhandels, die handels- und zollpolitische Aspekte berücksichtigt, erfolgt. 
Dadurch werden aber für den Transport wichtige Eigenschaften, etwa der Aggregatzustand 
eines Gutes (fest, flüssig, gasförmig), vernachlässigt.8) 

Um zu untersuchen, wie sich eine stärker disaggregierte Betrachtungsweise der Güterarten 
auf die Stärke des Zusammenhangs zwischen Güterart und Verkehrsmittelwahl auswirkt, 
wird für das Güterverkehrsaufkommen des Jahres 1986 ein Kontingenztest auf der Ebene 
der 175 Gütergruppen durchgeführt. Dabei ergibt sich ein normierter Kontingenzkoeffi­
ziem von 0,78. Dieses Beispiel zeigt, daß bei einer hochgradigen Disaggregierung der Güter-

5) Vgl. Statistisches Bundesamt: Fachserie 8, Reihe 1, Güterverkehr der Verkehrszweige 1987, a.a.O., S. 14. 
6) Vgl. Clauß, G., Ebner, H, Grundlagen der Statistik, 3. Auflage, Thun, Frankfurt 1979, S. 251 H. 
7) Ebenda, S. 122. 
8) Vgl. Switaisk~ B., Mäcke, P.A., Untersuchung der Verkehrsteilung im Güterverkehr zur Verbesserung und 

Quantifizierung vorliegender Modellansätze, Forschung Straßenbau und Straßenverkehrstechnik, Heft 437, 
Bonn-Bad Godesberg 1985, S. 136. 
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Tabelle 1: Güterverkehrsaufkommen (Mill. t/a) des Jahres 1987 nach 
Güterabteilungen und Verkehrszweigen 

Verkehrszweig Eisen- Straße Binnen- ~ 

bahn schiff 

Güterabteilung 

0 Land-, forstwirtschaftliche und 
34,4 6,7 52,7 

verwandte Erzeugnisse 11,6 

1 Andere N ahrungs- und 
72,2 12,7 90,9 

Futtermittel 6,0 

2 Feste mineralische Brennstoffe 77,9 5,0 22,7 105,6 

3 Erdöl, Mineralölerzeugnisse, 
20,6 42,1 86,7 

Gase 24,0 

4 Erze, Metallabfälle 37,2 4,8 37,0 79,0 

5 Eisen, Stahl und NE-Metalle 49,7 26,1 12,7 88,5 

6 Steine und Erden 60,0 153,5 
(einschl. Baustoffe) 25,9 67,6 

7 Düngemittel 9,0 3,0 6,9 18,9 

8 Chemische Erzeugnisse 20,1 43,0 16,6 79,7 

9\99 Fahrzeuge, Maschinen, sonstige 
82,0 1,3 98,7 

Halb- und Fertigfabrikate 15,4 

99 Besondere Transportgüter 18,6 46,8 2,3 67,7 

~ 295,4 405,5 221,0 921,9 

Quelle: Zusammengestellt und berechnet nach: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 1, Güterverkehr der 

Verkehrszweige 1987, a.a.O., S. 16. 

arten der normierte Kontingenzkoeffizient emen strafferen Zusammenhang zwischen 

Güterart und Verkehrsmittel wahl ausweist. 

Die Konkurrenzbeziehungen der Verkehrszweige Straß~, .~~sen.bahn und Bi~nenschiffahrt 
können graphisch im Dreisystemdiagramm (auch als Afftmtatsdiagramm bezeIchnet) veran-

schaulicht werden.9
) 

9) V 1 Chemnitz H..D. Die Verkehrsteilung im Güterverkehr - Darstellung mit Hilfe des AHinitätsdia?ram~s, 
in~ internatio~ales Verkehrswesen, 34. Jg., 1982, S. 240 H. und Switaiski, B., Mäcke, P.A., VerkehrsteIlung Im 

Güterverkehr, a.a.O., S. 129 H. 
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Abbildung 4: Verkehrsteilung des Güterverkehrsaufkommens nach Güterhauptgruppen tm 
Jahre 1987 

Quelle: Gezeichnet nach Quelle Tab. 1. 
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Je näher eine Güterabteilung zu einem Eckpunkt des Dreiecks liegt, desto stärker ist ihre 
Affinität zu einem Verkehrsmittel ausgeprägt. Durch die in Abbildung 5 durchgeführte 
Unterteilung der Dreiecksfläche ergeben sich drei Affinitätsbereiche und vier Konkurrenz­
bereiche. 

Die Lage einer Güterabteilung im Dreisystemdiagramm läßt sich weitgehend durch ihre 
Anforderungen an die Qualitätseigenschaften des Transportmittels erklären. 

So .. ist bei einigen Gütern (z. B. Kohle, Erze, Roheisen) die Massenleistungsfähigkeit von 
g~.oßter Bedeutung, da Versand und Empfang auf wenige Standorte (Schachtanlagen, See­
ha.fen, Sta?lwerke, Kraftwerke) konzentriert sind. Daher erfolgt die Transportabwicklung 
m~~ ~er EIsenbahn im Ganzzugverkehr sowie mit der Binnenschiffahrt, falls eine Zugangs­
moghchkeit zum Wasserstraßennetz besteht. 

--~------------~-=~~~---------
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Abbildung 5: Aufteilung des Dreisystemdiagramms in Affinitäts· und Konkurrenzbereiche 
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Quelle: V gL Chemnitz, Hans-Dieter: Die Verkehrsteilung im inländischen Güterfernverkehr - Darstellung mit 
Hilfe des Affinitätsdiagramms, a.a.O., S. 240 f. 

Abbildung 6 zeigt die Entwicklung des Verkehrsaufkommens der Gütergruppen 2, 4 
und 5 bei denen die Eisenbahn noch einen recht beachtlichen Anteil (>45 %) am Modal , 
Split aufweist. 
Es ist auffällig, daß diese sog. Montangüter nahezu gleichgerichteten Schwankungen unter­
liegen. Kracke weist darauf hin, daß sich jegliche Veränderung im Montanbereich sofort und 
ungedämpft im Transportvolumen der Deutschen Bundesbahn niederschlägt.1ol 

10) VgL Kracke, R., Zukunftsperspektiven des Eisenbahngüterverkehrs, in: Eisenbahntechnische Rundschau, 
33. Jg., 1984, S. 37. \ 
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Abbildung 6: Entwicklung des Verkehrsaufkommens der Güterabteilungen 2, 4 und 5 von 
1968 bis 1986 
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Quelle: Zusammengestellt und gezeichnet nach : Statistisches Bundesamt : Fachserie 8, Reihe 1, a.a.O., verschiedene 

Jahrgänge. 

Bei einem Vergleich der Jahre 1968 und 1987 weist nur die Güterabteilung 5 (Eisen, Stahl 
und NE-Metalle), die sich im Konkurrenzbereich Straße/Eisenbahn befindet, einen Anstieg 
auf. Hingegen ist die Entwicklung der beiden übrigen Güterabteilungen, die im Konkur­
renzbereich BinnenschifiEisenbahn liegen, stagnierend bzw. rückläufig. Daraus läßt sich 
erklären, daß die Verkehrszweige Eisenbahn und Binnenschiff am globalen Wachstum des 
Güterverkehrs nicht bzw. nur unterproportional teilgenommen haben. 

Den Anforderungen hochwertiger Zwischen- oder Endpunkte der industriellen Produktion 
an die Qualitätsmerkmale Netzbildungsfähigkeit und Schnelligkeit wird am besten der Lkw 
gerecht. Abbildung 7 zeigt die Entwicklung des Verkehrsaufkommens der Güterabteilungen 
1,8,9 und 99, die im Modal Split einen hohen Anteil der Straße (>50%) aufweisen, für 
die Jahre 1968 bis 1986. 

Der starke Anstieg der straßenaffinen Güterabteilungen, der aus Abbildung 7 ersichtlich ist, 
erklärt teilweise die überproportionale Steigerung des Straßengüterverkehrs im Vergleich zu 
den anderen Verkehrszweigen (vgl. Abbildung 2). 
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Abbildung 7: Entwicklung des Verkehrsaufkommens der Güterabteilungen 1, 8, 9 und 99 von 
1968 bis 1987 
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5. Die regionale Konzentration des Güterverkehrsaufkommens 

In der amtlichen Statistik wird das Bundesgebiet einschließlich Berlin (West) in 76 Ver~ehr~­
bezirke eingeteilt, die sich jeweils aus einer oder mehreren administrativen R~gional~mhel­
ten (Städten oder Kreisen) zusammensetzen. 11 ) Für jeden dieser VerkehrsbezIrke wIrd das 
Güterverkehrsaufkommen getrennt nach Versand und Empfang angegeben. 

Während bisher das Güterverkehrsaufkommen als globale Größe für die Bundesrepublik 
Deutschland betrachtet wurde, kann möglicherweise eine regionale Disaggregation dieser 
Daten zusätzliche Informationen hinsichtlich der Auf teilung des Güterverkehrsaufkom­
mens auf die einzelnen Verkehrsmittel ergeben. Um die regionale Konzentration des Güter­
verkehrsaufkommens zu untersuchen, werden die Aufkommen der einzelnen Verkehrsbe­
zirke der Größe und Verkehrsmittel nach geordnet und aufsummiert, wobei mit dem Ver­
kehrsbezirk, der den geringsten Aufkommensanteil hat, begonnen wird. Zur grap~is.chen 
Darstellung werden ausgehend vom Koordinatenursprung die einzelnen Punkte mlteman-

11) Vgl. Statistisches Bundesamt: Fachserie 8, Reihe 1, Güterverkehr der Verkehrszweige 1987, a.a.O., S. 7. 
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der verbunden. Der so erhaltene Streckenzug wird als Lorenzkurve bezeichnet. Dabei han­
delt es sich stets um eine monoton wachsende Funktion, die die Diagonale nicht über-
steigt. 12) . 

Als Kenngröße zur Beschreibung der Konzentration dient der normierte Gini-Koeffizient, 
dessen Wertebereich zwischen 0 und 1 liegt. . 

Falls alle Verkehrsbezirke den gleichen Beitrag zum Verkehrsaufkommen liefern, stimmt 
die Lorenzkurve mit der Diagonalen überein, und der normierte Gini-Koeffizient nimmt 
den Wert Null an. 

Die maximal mögliche Konzentration ergibt sich, wenn das gesamte Verkehrsaufkommen 
auf nur einen Verkehrsbezirk entfällt. In diesem Fall nimmt der normierte Gini-Koeffizient 
den Wert 1 an. 

Abbildung 8 zeigt die Lorenzkurven der verschiedenen Verkehrszweige für das Versandauf­
kommen der 76 Verkehrs bezirke. Die entsprechenden Konzentrationsmaße sind in Tabelle 2 
dargestellt. 

Abbildung 8: Lorenzkurven des Güterverkehrsaufkommens nach Verkehrszweigen 
- Versand 1986 
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12) Vgl. Bamberg, G., Baur, F., Statistik, 4. Auflage, München, Wien 1985, S. 24 H. 
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Tabelle 2: Normierte Gini-KoeJfizienten für die regionale Konzentration 
des Güterverkehrsaufkommens im Jahre 1986 

Eisenbahn Straße Binnenschiffahrt 

(ohne Nahverkehr) 

Versand 0,679 0,335 0,774a 0,674b 

Empfang 0,625 0,330 0,74P 0,619c 

a bezogen auf alle 76 Verkehrsbezirke 
b bezogen auf 53 von 76 Verkehrsbezirken 
c bezogen auf 52 von 76 Verkehrsbezirken 

Quelle: Eigene Berechnungen 

Bei Einbeziehung der Binnenschiffahrt in diesen V erglei~h ist zu be;.~hten'~:~e~~~:t s~~~ 

~ere~:~S~~{!~lÜ~d~nße~:h~kl' m~:~:;lgl~~~:::a~~: ~~~~~:~~:i:E!~~~:~~~:~:t~::: 
umwegmtensIv, so a SIC 

'd .. d b n 13) portwl erstan e erge e . . . 
Die ver leichsweise hohen Konzentrationsmaße für Eisenbahn und Bmnenschlff. lassen den 
Rücksc~luß auf die Fähigkeit dieser Verkehrsmittel zu, große Ver~ehrsme.~gen I~ aufkom-

k R latl'onen zu bündeln So entfällt ein bedeutender Tell des Guterau ommens 
mensstar en e . . / l' d S 1 d Das 
der Bahn auf die Montanregionen Rhein/Ruhr, Brau~sch~eIg Sa zgltter uni aal an

Rh 
. 

Verkehrsaufkommen der Binnenschiffahrt konzentnert sIch ~or alle~ ent. ang es ems 
und des mit ihm verbundenen westdeutschen Kanalnetzes. DIe relativ gen.nge Ko~z~ntr~­
tion des Straßengüterverkehrs läßt den Rückschlu~ auf dessen hohe Netzblldungsfahigkeit 

zu, die eine gute Erschließung der Fläche ermöglIcht. 

6. Ausblick 

Hinsichtlich der zukünftigen Entwicklung auf dem Güterverkehrsmarkt sollen drei Ten­

denzen genannt werden. 

(1) Deregulierung der Verkehrsmärkte . d 
. d ß d' Verkehrsmärkte zunehmend dereguliert werden. Dadurch :'I~ 

T~r I~~ez~:~;ea:~~bi:ter ~:r Schutz, den diese bisher hinsichtlich Marktzugang und PreIsbIl-

dung (Tarife) erfuhren, künftig entfallen.
14

) 

, " k PA V k h t 'I ng im Güterverkehr, a_a.O" S, 37 f. ff 
13) Vgl. Switaiskt, 8., Mac e~ ... , er e rs el ufl B r H 'delberg New York, Tokyo 1985, S. 47 . 
14) Vgl. Pfohl, H.-ehr., Loglstik-Systeme, 2. Au age, er m, el , 
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(2) Trend zum logistischen Dienstleistungspaket 

Im Gesamtzusammenhang der Logistik-Konzeption eines Unternehmens wird der Trans­
port nicht mehr als isolierte Leistung gesehen. Daraus folgt, daß die Unternehmen der Ver­
kehrswirtschaft verstärkt umfassende logistische Dienstleistungspakete ohne Bindung an ein 
bestimmtes Transportmittel anbieten müssen.15) 

(3) Veränderungen in der Güterstruktur 

Die bisherige Entwicklung in der Güterstruktur ist gekennzeichnet durch die rückläufige 
Entwicklung des Verkehrsaufkommens im Massengüterbereich und das starke Anwachsen 
kleinteiliger, hochwertiger Güter. Da die Verkehrsteilung weitgehend von den Anforderun­
gen der Güterart an die Qualitätseigenschaften des Transportmittels bestimmt wird, führten 
diese Tendenzen in der Güterstruktur zu einem Anstieg des Straßengüterverkehrs, während 
Eisenbahn und Binnenschiffahrt am Wachstum des Gesamtverkehrs nicht teilnahmen. 

Künftige verkehrspolitische Maßnahmen sollten die aufgezeigten Präferenzen der Nachfra­
ger von Verkehrsleistungen berücksichtigen. Dabei ist zu beachten, daß durch einen Ver­
zicht auf die Anpassung der Verkehrsinfrastruktur an die Verkehrsnachfrage der leistungs­
steigernde Wettbewerb zwischen den verschiedenen Verkehrszweigen und die freie Wahl 
des Transportmittels faktisch eingeschränkt werden. 16) Dies führt zu einer geringeren Effi­
zienz des Gesamtverkehrssystems. 

Dieser Gesichtspunkt wird in der öffentlichen Diskussion jedoch wenig beachtet, da hier die 
vom Verkehr ausgehenden negativen externe Effekte im Vordergrund stehen. Daher sind 
Untersuchungen zur Ermittlung der positiven gesamtwirtschaftlichen Wirkungen des Ver­
kehrs dringend erforderlich, um diese auch im Planungs- und Entscheidungsprozeß berück­
sichtigen zu können. 

Summary 

The article discusses the trends in West German freight transportation amount from 1968 to 1987. A contingency 
test gives evidence of the relationship between freight category and the mode used for shipment. A regional dis­
aggregation of the total volume shows that the freight tonnage carried by rail and water is concentrated on a few 
regions, whereas there is only a low concentration of the amount carried by truck. 

The modal choice in freight transportation is mainly determinated by the different qualities of the modes. Changes 
in the structure of industrial production led to a decline of bulk commodities (e. g. coal, ores, primary iron and 
steel products) with a high affinity to rail and water. The increase in goods of small size and high value and new 
concepts on logistics favoured a steady growth of the goods movement by truck. Future decisions on trans­
portation policy and infrastructure should take the preferences of the shippers into consideration. Therefore 
research on the benefits of transportation is urgently needed. 

15) Ebenda. 
16) Vgl. Hamm, w., Staatliche Verkehrswegepolitik als Wachstumsbremse?, in: Internationales Verkehrswesen, 

34. Jg., 1982, S. 166. 




