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Die Auf teilung des Güterverkehrs auf Bahn, LKW und Schiff-
eine dynamische Analyse / 

VON DOROTHEE GINTER UND ARMIN SCHMUTZLERl) 

1. Einführung 

Trotz vielfältiger Anstrengungen zur Emissionsreduktion sind die Umweltbelastungen in 
Deutschland2) durch den Verkehr in den letzten Jahren weiter angestiegen. Verbesserungen 
der Fahrzeugtechnik und die Einführung des Katalysators genügten nicht, um die Auswir­
kungen des gestiegenen Gesamtverkehrs und der Verlagerung des Verkehrs auf die Straße zu 
kompensieren. 3) Da andererseits in anderen Bereichen beträchtliche Emissionsreduktionen 
möglich wareh, stieg der Anteil des Straßenverkehrs bei den meisten Emissionsarten.4) Aus 
diesem Grund erscheinen Strategien der Verkehrsvermeidung und der Verlagerung auf um­
weltfreundlichere Verkehrsträger prinzipiell bedenkenswert. Dies gilt insbesondere für den 
Bereich des Güterverkehrs, dessen Anteil an den gesamten Emissionen des Verkehrs erheb­
lich ist. 5) 

Um die Möglichkeiten von Strategien der Verkehrsverlagerung einschätzen zu können, ist 
es hilfreich, die Entwicklung der Auf teilung des Güterverkehrs auf die verschiedenen Ver­
kehrsträger in den letzten Jahrzehnten besser zu verstehen. Das gesamte Güteraufkommen 
wuchs von 313,6 Millionen Tonnen im Jahr 1950 auf 973,4 Millionen Tonnen im Jahr 1990. 
Der Anteil der Bahn sank dabei im gleichen Zeitraum drastisch von 66,6% auf 31,2%, der 
des LKW stieg von 10,5% auf 45,0%. Der Anteil der Binnenschiffahrt veränderte sich nur 
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1) Wir danken Malte Faber und FrankJöstfür wertvolle Anregungen. 
2) Unsere Argumentation in dieser Arbeit bezieht sich stets auf die alten Bundesländer. 
3) Beispielsweise stiegen von 1980 bis 1990 in Westdeutschland die Stickoxid-Emissionen des gesamten Straßenverkehrs von 

43,9 Mio. tauf 58,4 Mio. t, die Schwefeldioxidemissionen von 5,2 Mio. tauf 12,0 Mio. t, die Kohlendioxidemissionen 
von 3,7 Mio. tauf 4,7 Mio. t, die Staubemissionen von 6,7 Mio. tauf 13,3 Mio. t. Die Emissionen flüchtiger organischer 
Verbindungen blieben etwa konstant (1980: 45,5 Mio. t, 1990: 44,4 Mio. t); die Kohlenmonoxidemissionen sanken von 
70,5 Mio. tauf 67,9 Mio. t; vgl. BMV (1994, S. 299-300). 

4) Die Anteile des Straßenverkehrs bei den verschiedensten Emissionsarten betrugen 1980 (1990): CO 70,5% (67,9%), Stick­
oxide 43,9% (58,4%), S02 2,0% (5,1 %), CO2 13,0% (18,1 %), Organische Verbindungen 45,5% (44,4%), Staub 6,7% 
(13,3%); vgl. BMV (1994, S. 299-300). 

5) So gilt beispielsweise für die Anteile des Straßengüterverkehrs an den Emissionen des gesamten Verkehrs: CO2 = 19%, 
Stickoxide 29%, S02 = 28%, CO = 4%. Hervorzuheben ist weiterhin, daß der Anteil des Straßengüterverkehrs an den 
Emissionen des gesamten Güterverkehrs deutlich höher ist als der Anteil an der Verkehrsleistung. Letzterer beträgt 56%, 
während für die Anteile an den Emissionen gilt: CO2 = 79%; Stickoxide 89%; S02 = 79%, CO = 95% (Enquete-Kommis­
sion 1994). 
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unwesentlich: er stieg von 22,9% auf 23,8% .6) Wieso kam es Zu dieser Entwicklung, insbe­
sondere Zu den Anteilsverlusten der Bahn bei gleichzeitigen Gewinnen des LKW? 

Es ist naheliegend, daß Verbesserungen der Angebotsqualität des Straßengüterverkehrs rela­
tiv zu anderen Verkehrsträgern einen wesentlichen Anteil an dieser Entwicklung hatten. Zu 
nennen ist hier insbesondere der Ausbau des Straßen- und Autobahnnetzes bei gleichzeiti­
gem Rückbau des Bahnnetzes und im wesentlichen unverändertem Wasserstraßennetz. 
Dennoch wird häufig die These vertreten, die zunehmende Bedeutung des LKW-Verkehrs 
sei nicht nur ein Ergebnis solcher Veränderungen innerhalb des Verkehrssektors, sondern 
auch ein Ausdruck der geänderten Produktionsstrukturen außerhalb des Verkehrssektors. 
Diese Änderungen betreffen die Struktur der zu transportierenden Güter, die regionale Ver­
teilung der Produktionsstätten und die Organisation der Produktion. 

Dieser Aufsatz beschäftigt sich speziell mit dem Einfluß der geänderten Güterstruktur, dem 
sogenannten Güterstruktureffekt (vgl. z.B. Claussen 1979, Meyer-Schwickerath 1986, Kay­
ser/Holzmüll

er 
1991, Wittenbrink 1992). In der frühen Nachkriegszeit wurden in erster li­

nie Massenprodukte wie Kohle, Erz, Steine und Erden transportiert. In den vergangenen 
Jahrzehnten haben industrielle Zwischen- und Endprodukte an Bedeutung gewonnen. 
Diese Güter sind aber im Gegensatz zu den Massenprodukten besonders für den Transport 
mit dem LKW geeignet. Deshalb ist Zu erwarten, daß diese Verschiebung in der Güterstruk­
tur einen gewissen Anteil an der Verlagerung des Güterverkehrs von der Schiene auf die Straße gehabt hat. 

Ziel dieser Arbeit ist es, die quantitative Bedeutung des Güterstruktureffektes als Grund für 
die Verkehrsverlagerung einzuschätzen. In erster Linie sollen dabei diese Veränderungen 
und die Veränderungen der Anteile der Verkehrsträger innerhalb der Güterkategorien (" Ver­
kehrsmittelwahleffekte") gegenübergestellt werden. Es wird sich dabei herausstellen, daß 
die Verkehrsmittelwahleffekte Zwar stärker waren als die Güterstruktureffekte, daß letztere 
aber dennoch den Bedeutungszuwachs des LKW zu Lasten der Bahn in hohem Maße mit­verursacht haben. 

In Abschnitt 2 leisten wir einige Vorarbeiten. Erstens wird ein Überblick über die Anteile 
verschiedener Gütergruppen am Gesamtverkehrsaufkommen gegeben. Zweitens stellen wir 
die Entwicklungen der Anteile der verschiedenen Verkehrsträger in jeder dieser Gruppen 
dar. Drittens schließlich werden Korrelationen zwischen der Entwicklung der Anteile der 
Hauptgütergruppen und ihrer Eignung für den Transport mit der Bahn untersucht. Im zen­
tralen Abschnitt 3 wird ein einfacher Ansatz vorgestellt, mit dem wir die Größenordnung 
von Güterstruktureffekten und Verkehrsmittelwahleffekten berechnen. Diesen Effekten 
wird die Bedeutung des allgemeinen Verkehrswachstums gegenübergestellt. Abschnitt 4 
enthält eine Diskussion der Ergebnisse. In Abschnitt 5 ziehen wir Schlußfolgerungen für 
die zukünftige Entwicklung der Anteile der Verkehrsträger. Insbesondere wird dort ge­
zeigt, daß selbst ein erheblicher Bedeutungszuwachs der Bahn bei allen Gütergruppen nicht 
verhindern kann, daß der Anteil des LKW am gesamten Verkehrsaufkommen steigt, wenn 
die in der Vergangenheit beobachteten Veränderungen der Güterstruktur in der Zukunft sich nicht abschwächen. 

6) Ähnliche Tendenzen sind auch in anderen Ländern zu beobachten (Seidenfus 1989, S. 186). 
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'.. 'n welcher Weise sich das gesamte Ve,rkehrs-I d ' em Abschnitt Wird zunachst dargestellt, I b EUROSTAT ausgeWIesenen nIes S . , h n Bundesamt zw. von h 
fkommen der zehn vom tatlstlsc e, .. d t hat Anschließend untersuc en 

au . U chungszeltraum gean er . h d n 
Hauptgütergruppen 1m ntersu . klun des Güteraufkommens getrennt nac e 

' fu" r J'ede dieser Kategonen dIe Entwlc . g . . eIchern Zusammenhang dIe Ent-
wIr .. S hr ßr hzelgenwlr,mw h I 
verschiedenen Verkehrstragern .. c le l~finität zu bestimmten Verkehrsträgern ste t : ns-
wicklung einer Gütergruppe m~,t lhr~ b ders günstig mit der Bahn zu transportIeren 
besondere wird gezeigt, daß Guter? le eson

tlich 
geringeren Anteil am Güteraufkommen 

sind, im allgemeinen im Jahr 1990 emen wesen 

hatten als 1950. '.. kategorien in denen insgesamt 
.. n erfolgt m 10 Hauptguter "7) 

Die Einteilung der Gutergruppe , 1 'd diese Hauptgüterkategonen: 
f ß d Im emze nen sm 

52 Gütergruppen er a t wer en. . LANDWIRTSCHAFT) 
- 0: Land-, forstwirtschaftliche Erze~g~ls~lHRUNG) 
- 1: Andere Nahr~ngs- und Futt;Im(~~SiE BRENNSTOFFE) 
- 2: Feste MineralIsche Brenn.sto e .. 
- 3· Erdöl Mineralölerzeugmsse (ERDO L) 

- 4: Eisen;rze und Metallabfälle ~~~KTE) 
- 5: Metallprodukte ~META~LP r d Baustoffe (MINERALIEN) 
- 6: Rohe oder che~?sche Mmera len un 
- 7: Düngemitel (DUNGEMITTEL) 

8: Chemische Stoffe \CHEMIE). H Ib- und Fertigwaren sowie besondere Transport-9· Fahrzeuge, Maschmen, sonstlge a 
. TIGWAREN)8) , 

güter (HALB/FER .. 0-9 am gesamten Gilter-
. , kl der Anteile der Gutergruppen .. b d' G" _ 

In Tabelle 1 sind dIe EntWIC ungen Is eei neter disaggregierter Daten u er le uter 
verkehrsaufkommen dargestellt., Mang:, g f ~as Güterverkehrsaufkommen. 9) 
verkehrsleistung beschränken Wir uns ler au 

Tabelle 1: Entwicklung der Gütergruppen 

Prozentjahr 1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 ° (LANDWIRTSCHAFT) 8,6% 8,1% 7,0% 6,4% 5,9% 5,9% 5,2% 5,5% 5,4% 
1 (NAHRUNGl 4,0% 4,0% 4,7% 5,6% 5,7% 7,7% 8,6% 9,2% 10,1 % 
2 (FESTE BRENNSTOFFE) 35,2% 30,7% 24,2% 19,3% 15,4% 13,1 % 13,0% 12,9% 10,4% 
3 (ERDOL) 3,3% 4,5 % 7,1 % 9,7% 10,4% 10,8% 10,1 % 9,7% 8,7% 
4 (ERZE) 9,2% 10,6% 13,3% 11,2% 11,8% 10,8% 10,3% 10,0% 8,4% 
5 jMETALLPRODUKTE) 6,4% 7,6% 8,8 % 9,3% 11,0% 10,6% 10,6% 10,5% 10,0% 
6 (MINERALIEN) 19,2% 20,0% 19,2% 20,2% 19,4% 18,3% 17,4% 15,2% 16,1% 
7 (DUNGEMITTEL) 3,1% 3,1% 3,4% 3,4% 3,0% 2,6% 2,6% 2,2% 1,8% 
8 (CHEMIE) 2,8% 3,2% 3,7% 4,6% 5,5% 6,1% 6,8 % 7,9% 8,2 % 

13,9% 15,3% 16,9% 20,8% 10,3% 12,0% 9 (HALB/FEK:IGWAREN) 8,1% 8,1% 8,6% 
1972, 1991. Quelle: Verkehr m Zahlen, BMV (Hrsg ), 

. G" pen befindet sich im Anhang. .. T G " ruppe verwendet. 
7) Die Auflistung der emzelnen ut~rgr~p folgenden als Abkürzungen für die Jewel I(g.e G ute:ghtseinheiten gemessen) . Die 
) D' A drücke in Klammern wer en Im . ortierte Gütermenge m eWlc ~) U;:',:::,m Gü""ufkom~,o ~",~h, m:;, d'~r:~:~:,::~ ,i, wi,d in Toon,nkilom",m g,m""o. Güterverkehrsleistung beruckslchugt zu em 
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C I - eme dynamIsche Analyse 
Aus Tabelle 1 geht hervor d ß 
Diese Verschiebu ' ~ es zu deutlichen Verschiebun d " 
teil der Güter ru ngen war~n 1m Zeitverlauf sehr ungleichmäßigen er G~te:struktur kam. 
1950 b gh ppen Erdo1, Erze und Metallprod k . J hg· Zum BeIspIel war der An-

1990b s~ ~~ß~us~cht~;;e~ie~~~ca~:~ i:a~ sich :be~ a~/:n\:';g\~;~h ~e::J~~~~ :9~~er a~ 
nen utergruppen jeweils um den in Tabell:t;a:

n 
t~~g~zeItraum die An~ei1e der verschi::e_ 

Tabelle 2: Anteilszuwächse d G" g genen Faktor vervIelfacht haben. 
G" er utergruppen 1950 -1990 

utergruppe 
8 (Chemie) Anteilszuwachs 
3 (Erdöl) 2,93 

9 (Halb/Fertigwaren) 2,64 
1 (Nahrung) 2,56 

5 (Metallprodukte) 2,53 
4 (Erze) 1,56 

6 (Mineralien) 0,91 ° (L~?dwirtschaft) 0,84 
7 (Dungemittel) 0,63 
2 (feste Brennstoffe) 0,58 

I 
Fest.zuh,alten ist, daß es sich bei den fünf ~,30 
~:~:~!lsCr:~~ !;!?:~~~l~~~:~~~:~ u~tE~.~~:::!;~ ~~~~:~(~~r;::~~;e~i: !astts-

\ 
~;:~s~~ff~~~~~ v::dd~~a;;;rodukt~e~~; g::~~~::O~e~~':~~~fr~~7:dÖl, Ha[~/;:~ 
~Ienn ,spiegelt sich einerseits der ~~~~u~ungem~ttel, Landwirtschaft, Minera1~~U!!; ieste 

as g~nngere Gewicht des Rohstoffsekto~~~~;er ust der Landwirtschaft wider, anderers:~;s' 
Als nachstes beschreiben w' f" . 
Verkehrstr" d Ir ur Jede der Gütergrup d' E . 
belle 3 auf ~~~'Ve;~~~~e;~n~ten .M~da1 Split. Wir b~:~r~~ke:t:~~~~~g der Anteile der 
werden dort die Ante'l d ~teI1e m den Jahren 1950 und 1990 F" . d er folgenden Ta-

die Faktoren angegeb~:,a:m e;ie ~~::~e;::e~l:ütergrhuppe~ in den Ja::;: 1 ~~6~:~7;~~~t~ed1 
gewac sen smd. 

10) ~ie !<-ategorie 3 enthält zwar nicht nur' .. 
gibt Jedoch, daß der Anteil der M' .. Mmeralolerzeugnisse, sondern auch r h .. 
Fakt~r 3,6 erhöhte, während der ~e~a!olerzeugnisse am Güteraufkommen VO~ 2 e;5~rdol. Eine separate Betrachtung er­
Ante~ls fiel (vgl. BMV, Verkehr in'; ~;l des rohen Erdöls VOn 0,95 % auf 0 1570/,' E ~u~ 8,52% stieg, sich also um den 

~n~~~;e erhhöht haben, bestätigt sich
a 
al:~' ~:7~, t?~·,Der Eindruck, daß' beso:~:~s Z~is' ~uf 16%d des ursprünglichen 

o 0 s se r wesentlich damit zusam '.. ruc SIC tlgt werden muß allerdin s d ,c en- un Endprodukte ihre 
Deren Anteil am Rohöltransport ist s7a:%hangt, ~aß Fe~nleitungen bei unSerer :e;ra;~t die ab~ehmende Bedeutung des 

gewac sen; sie werden allerdings in d ' A bun,g a~ er acht gelassen werden 
leSer r eu mcht erfaßt. ' 
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Tabelle 3: Der Modal Split innerhalb der Gütergruppen 

Bahn LKW Schiff 
1950 1990 Zuwachs 1950 1990 Zuwachs 1950 1990 Zuwachs 

° 68,6 20,1 0,29 15,9 65,5 4,12 15,5 14,4 0,93 
33,3 6,0 0,18 50,0 80,9 1,62 16,7 13,1 0,78 

2 75,8 73,0 0,96 0,8 3,8 4,75 23,4 23,2 0,99 
3 63,5 27,9 0,44 3,8 24,4 6,42 32,6 47,6 1,46 
4 65,3 43,1 0,66 1,4 5,8 4,14 33,3 51,0 1,53 
5 68,5 57,6 0,84 16,0 28,8 1,80 15,5 13,6 0,88 
6 53,1 16,8 0,32 15 ,3 42,0 2,75 31,7 41,1 1,3 0 
7 77,6 41,5 0,53 1,0 15,8 15,80 21,4 42,7 2,00 
8 67,1 25,0 0,37 13,6 54,9 4,04 19,3 20,1 1,04 
9 70,0 21,8 0,31 27,3 76,2 2,79 2,8 2 ,0 0,71 

Quelle: Verkehr in Zahlen, BMV 1972, 1991; eigene Berechnungen 

Folgende empirische Zusammenhänge können festgehalten werden. 

Erstens sind Verkehrsmittelwahleffekte offensichtlich: Innerhalb jeder Gütergruppe fiel der ( 
Anteil der Bahn, während der des LKW stieg und der des Schiffes sich nur vergleichsweise 
geringfügig veränderte. Dabei variiert das Ausmaß der Verschiebung sehr stark zwischen 
den Gütergruppen. Zum Beispiel hat sich der Anteil der Bahn an Gütergruppe 2 (feste mine­
ralische Brennstoffe) kaum geändert, während sie in den Gruppen 1 (Nahrung), 6 (Minera­
lien), 8 (Chemie) und 9 (Halb/Fertigwaren) starke Verluste hinnehmen mußte. In der 
Gruppe 1 fiel der Bahnanteil im Betrachtungszeitraum auf 18% des Ausgangswertes. 

Zweitens ist die Affinität einer Gütergruppe zu einem bestimmten Verkehrsträger wesentlich 
vom betrachteten Zeitpunkt abhängig. Im Jahre 1950 waren die Anteile der Verkehrsträger an 
den verschiedenen Gütergruppen auffallend gleichmäßig; zum Beispiel betrug die durch­
schnittliche Abweichung der Bahnanteile in den verschiedenen Gütergruppen vom Mittelwert 
lediglich 13,3% dieses Wertes (der Mittelwert lag bei 64,3%). Als ausgeprägt LKW-affine Ka­
tegorie war lediglich die Gruppe 1 (Andere Nahrungs- und Futtermittel) zu verzeichnen. Im 
Jahre 1990 hingegen lagen ausgeprägte Unterschiede vor; die Anteile wichen um durch­
schnittlich 51,6% vom Mittelwert (33,3%) ab. Bei den festen Brennstoffen und den Metall­
produkten dominiert nach wie vor die Bahn und bei Erdöl das Schiff, während das Aufkom­
men in den Kategorien Landwirtschaft, Nahrung, Chemie sowie Halb/Fertigwaren überwie­
gend vom LKW bewältigt wird. Den Hauptanteil in den Kategorien Erze und Düngemittel 
teilen sich Bahn und Schiff, in der Kategorie Mineralien Bahn und LKW. Diese Ausführungen 
sind wichtig, da sie zeigen, daß die verkehrsträgerspezifische Affinität verschiedener Güter­
gruppen ständigen Veränderungen unterworfen ist, Begriffe wie bahn-, schiffs- oder LKW­
affine Güter bei dynamischer Betrachtung also nicht unproblematisch sind. Mit diesem Vor­
behalt definieren wir die Affinität eines Gutes bezüglich eines bestimmten Verkehrsträgers als 
den Anteil dieses Verkehrsträgers am Aufkommen des betreffenden Gutes im Jahr 1990. 

Drittens zeigt der Vergleich von Tabelle 2 und 3, daß bahnspezifische Güter im Sinne dieser 
Definition besonderen Verlusten unterworfen waren, während LKW-spezifische Güter be­
sondere Gewinne aufweisen konnten. Dieser Zusammenhang wird auch in Abbildung 1 
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deutlIch, Dort sind auf der Abszisse die Anteil ' 
und 1990 abgetragen; auf der Ordinate di s~ewInne der Gütergruppen zwischen 1950 
vor allem die Häufung von P k 'd e AnteIle der Bahn im Jahr 1990, Auffa"11' , h' 

, h un ten In er rechte IgISt Ier 
ter mIt ohem Bahnanteil haben d ' n ,unteren und der linken oberen Ecke G" 
Bahnanteil hohe Zuwachsraten G ,~mnachkmednge Zuwachsraten, Güter mit nied: u­
haben, ' uterstru tureffekte müssen folglich eine R 11 n g,em

1 

Abb1ldung 1: Bahnaffinität und Güterstrukt 
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Dieser Punkt 'd' d ' 
d WIr In er LIteratur oft erwähnt· wb' . 

eutung des Phänomens gesagt wird Im f 1 ' 0 el aber ,,:"emg über die quantitative Be-
nung des Güterstruktureffektes mit d~r vo ~ ge;~en ~bschmtt soll daher die Größenord­

n er e rsmIttelwahleffekten verglichen we d ren. 

3. Die Größenordnun G .. 
Verkehrsmittelwahl_ und Verk g ;on . ut1erstruktur-, 

. e rSmltte wachstumseffekten 
In dIesem Abschnitt führen wir eine d f" . 
~e~ bestimmten Verkehrsträgers ein. ~~~It~:Isch: Iden~Ität ~ür das Ve~kehrsaufkommen ei-

e rsaufkommens eines bestimmten Ver Iese.~ 1st e~sIchtlIch, daß Anderungen des Ver­
der Güterstruktur, mit Änderungen de k~hrst~agers emhergehen müssen mit Änderun en 
gruppen oder mit einem Wachstum d r nteIle des Verkehrsträger innerhalb der Gü~ 
hang erlaubt es, die Größenordnun es ;esamt~~ Verkehrsaufkommens. Dieser Zusamme:~ 
wahleffekten "und Vcerk h h g on" Guterstruktureffekten "und Vce k h . 1 

d "e rswac stumeffekt "b" " r e rsmItte-
son ere herausstellen daß der G" k en a zuschatzen. Es wird sich dabe" b 

" . ' uterstru tu reff kt h' 1 InS e-
so ausgepragt wIe der Verkehrsmittelwahleffekt i~t. se r wesentlIch, wenn auch nicht ganz 
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Wir betrachten: 

die Perioden t = 1950, 1951, ... , 1990; 
die Gütergruppen g = 0, 1, ... , 9; 
die Verkehrsträger v = 1 (Bahn), 2 (LKW), 3 (Schiff). 

Des weiteren seien: 

Xc das gesamte Güterverkehrsaufkommen in Periode t (in Tonnen) 
Xcv das gesamte Aufkommen von Verkehrsträger v in Periode t (in Tonnen) 
xgcv das Aufkommen von Gut g, das in Periode t mit Verkehrsträger v befördert wurde; 
'YJge der Anteil von Gut g am Verkehrsaufkommen in Periode t 
'YJgcv der Anteil von Verkehrsträger v am Aufkommen von Gut g in Periode t. 

Dann gilt für alle t die Identität 

Xcv =.l'g Xgcv =.l'g 'YJgcv'YJge Xc' 

Das Güteraufkommen Xcv eines bestimmten Verkehrsträgers kann sich also nur verändern, 
wenn sich das gesamte Verkehrsaufkommen XC' die Güterstruktur 'YJge oder die Anteile inner­
halb der Gütergruppen 'YJgcv ändern. Mit Hilfe der obigen Identität kann man eine Vorstel­
lung darüber bekommen, wie groß der Einfluß der Veränderung der Güterstruktur, der Ver­
änderung der Verkehrsträgeranteile an den verschiedenen Gütergruppen, sowie der allge­
meine Verkehrswachstumseffekt sind. 

Dies sei zunächst am Beispiel des Güterstruktureffektes (GSE) dargestellt. Wir gehen von 
der fiktiven Annahme aus, die Güterstruktur sei zwischen 0 und t unverändert geblieben, 
d. h. für alle Anteile 'YJge soll gelten: 'YJge = 'YJgo, während das gesamte Verkehrsaufkommen und 
die Anteile der Verkehrsträger innerhalb der Gruppen dem tatsächlichen Wert des Jahres t ent­
sprechen. Das resultierende hypothetische Güteraufkommen für das Jahr t wäre demnach 

xcv(GSE) = .l'g'YJgev'YJgoxe· 

Die Differenz GSEcv = Xcv - xcv(GSE) gibt dann gerade die Auswirkungen des Güterstruktur­
effektes auf den betreffenden Verkehrsträger an. Insbesondere gilt, daß der Güterstruktur­
effekt sich genau dann positiv auf das Aufkommen des jeweiligen Verkehrsträgers ausge­
wirkt hat, wenn GSEcv>O ist. 

Entsprechend definieren wir den Verkehrsmittelwahleffekt (VME). Zunächst betrachten 
wir den Wert des Verkehrsaufkommens unter der Annahme, daß die Güterstruktur 'YJge und 
die gesamte Verkehrsleistung Xc ihrem tatsächlichen Wert im Jahr t entsprechen, der Anteil 
des Verkehrsträgers am jeweiligen Gut aber auf dem Stand des Jahres Obleibt, d. h. wir defi­
meren 

xcv(VME) = .l'g'YJgov'YJgexe. 

Der Verkehrsmittelwahleffekt ist dann gegeben durch VMEev = Xcv - xcv(VME). 
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Schließlich wird der Verkehrswachstumseffekt wie folgt definiert. Wir betrachten den Wert 
des Aufkommens des Verkehrsträgers v Unter der Annahme, daß sowohl die Güterstruktur 
als auch die Anteile der Verkehrsträger am Transport jedes Gutes dem tatsächlichen Wert im 
Jahre t entsprechen, das gesamte Güterverkehrsaufkommen aber auf dem Stand des Jahres 0 
bleibt d. h. wir definieren 

xtJVWE) = I1]gtv'YJgtXo, 

Der Verkehrswachstumseffekt ist also gegeben durch VWE
tv 

= Xtv _ xtv(VWE). 

Die zeitlichen Verläufe von xtv(GSE), xtJVME), xtv(VWE) sind im Anhang 4 in den Abbil­
dungen 2-10 dargestellt. Hier beschränken wir uns auf die Darstellung der wesentlichsten Ergebnisse. 

Das tatsächliche Verkehrsaufkommen der Eisenbahn wuchs im Betrachtungszeitraum von 
208,8 Millionen Tonnen auf 303,7 Millionen Tonnen. Ohne den Güterstruktureffekt wäre 
das Aufkommen auf 421 Millionen Tonnen gestiegen, d. h. für t = 1990 gilt x,j(GSE) = 421 
Millionen und demnach GSErl = -117,3 Millionen (vgl. Abb. 2). Ohne den Verkehrsmittel-

' wahleffekt hätte das Aufkommen im Jahre 1990 611,8 Millionen Tonnen betragen (xd(VME) 
i = 611,8 Millionen; VMEtl = -308,1 Millionen) (vgl. Abb. 3). In diesem Sinne wirkten sowohl 

der Güterstruktureffekt als auch der Verkehrsmittelwahleffekt gegen die Bahn. Dabei war 
der Verkehrsmittelwahleffekt deutlich stärker. Dennoch war der Güterstruktureffekt be­
trächtlich; ohne ihn wäre das Wachstum des Bahnanteils etwa doppelt so groß ausgefallen. 
Daß das gesamte Verkehrsaufkommen der Bahn trotz Güterstruktur- und Verkehrsmittel­
wahleffekt insgesamt leicht gestiegen ist, liegt allein am allgemeinen Verkehrswachstum. 
Ohne den Verkehrswachstumseffekt wäre das Aufkommen der Bahn auf 97,8 Millionen Ton­
nen gefallen (xtlVWE) = 97,8 Millionen; VWErl = 205,9 Millionen); (vgl. Abb. 4). 

Das tatsächliche Aufkommen des LKW wuchs im Betrachtungszeitraum von 32,9 Millio­
nen Tonnen auf 438,1 Millionen Tonnen. Ohne den Güterstruktureffekt wäre das Aufkom­
men auf 289,1 Millionen Tonnen gestiegen (Abb. 5), ohne den Verkehrsmittelwahleffekt auf 
168,6 Millionen Tonnen (Abb. 6). Hier ist die Situation gen au spiegelbildlich zur Eisen­
bahn: Beide Effekte wirkten zugunsten des LKW; der Verkehrsmittelwahleffekt (-269,5 
Millionen) war dabei stärker als der Güterstruktureffekt (-149 MIllionen). Ohne den Ver­
kehrswachstumseffekt wäre die Transportmenge nur auf 141,1 Millionen Tonnen gestiegen (Abb.7). 

Das tatsächliche Aufkommen der Binnenschiffahrt wuchs im Betrachtungszeitraum von 
71,

9 
Millionen Tonnen auf 231,6 Millionen Tonnen. Ohne den Güterstruktureffekt hätte das 

Aufkommen 1990 263,4 Millionen Tonnen betragen (Abb. 8), ohne den Verkehrsmittel­
wahleffekt 193 Millionen Tonnen (Abb. 9). Der Güterstruktureffekt wirkte somit gegen die 
Binnenschiffahrt (GSE" = -31,8 Millionen), der Verkehrsmittelwahleffekt dafür (VME" = 
-38,6 Millionen). Die beiden Effekte waren allerdings nicht sehr stark ausgeprägt. Interes­
sant ist in diesem Zusammenhang, daß der Güterstruktureffekt erst in jüngerer Zeit gegen 
die Binnenschiffahrt wirkte. Bis t = 1981 war der tatsächliche Wert der mit dem B inn enschiff 
transportierten Gütermengen oberhalb des hypothetischen Wertes bei unveränderter Gü­
terstruktur (vgl. Ab b. 8). Dies reflektiert die Tatsache, daß die schiffsaffinen Gü tergru ppen 
Erdöl, Erze und Düngemittel im Betrachtungszeitraum zunächst noch Anteilsgewinne 
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. . b . d achtziger Jahren an Bedeutung verloren. 
realisieren konnten, bevor sie m den SI~. z1.

er
;n ortmenge der Binnenschiffahrt nur auf 

Ohne den Verkehrswachstumseffekt ware Ie ransp 

74,6 Millionen Tonnen gestiegen (Abb. 10). d ß d' .. derte Güterstruktur berträchtli­

Zusammenfassend .~äßt sich also festdst~l~e~., h
a d~~ ~~:~ Verkehrsmittelwahleffekte noch 

chen Anteil an der Anderung des Mo a p 1t at, 
bedeutsamer waren. 

4. Diskussion der Ergebnisse 

.. werden was sich hinter den gerade beschriebenen 
In diesem Abschnitt soll näher erlaute~t d cl "VI kehrsmittelwahleffektes verbirgt. 

Entwicklungen des Güterstruktureffelltes u~ e~ ~ nd Nachteile die verschiedenen Ver­

Dazu ist zunächst zu klären, welche a gemem~n . or f~ d' e Beurteilung der Qualität eines 
. Z d . htigsten Kntenen ur 1 

kehrsträger aufweIsen. u en WIC h" (1 Wittenbrink 1992, S. 30 ff): Massen-
Verkehrsmittels aus der Sicht des Kunden g~ or;.y v~ 'idungsfähigkeit, Schnelligkeit,l1) Zu­
leistungsfähigkeit, Höhe. der TransPdo~tpr~Is~.'ff ~~~te~le im Bereich der Massenleistungsfä­
verlässigkeit. Während dIe B~hn un as.c h

l 
sich der LKW in erster Linie durch Netz­

hi keit und der Transportpreise haben, zeI~. n.et . 

bifdungsfähigkeit, Schnelligkeit und ZuverlasslgkeIt
d
aus. d Vorzeichen spiegeln daher 

Die beschriebenen Guterstru ture.., d onnen haben bel deren rans-.. k ffekte msbeson ere eren '. T: 
'd d ß d" igen Guter an Be eutung gew . ? d h . A 

die Tatsache WI er, alejen . h' . d Zu beachten ist dabeI Je oc em ggre-
. .. d LKWb nders WIC ug sm . . h .. 

port dIe Vorzuge es .. es~ . . hren haben wir uns auf dIe ze n Hauptgu-
gationsproblem. Um die Ubemchthchkelt zu wa i1" es eine beträchtliche Heterogenität 
tergruppen beschränkt. I~nerhalb ~l~s~r Grup~e~:hrsmittelwahleffekte" können daher m 
der Güter. Die in Abschmtt 3 quanuflzle;/e:" er

f 
. m niedrigeren Aggregationsniveau 

Wirklichkeit versteckte Güterstru~tBur.e ~ It: :~lä~~~:t werden. 
. D' 11' folgenden an zweI eispIe e . 

sem. Ies so 1m . 11 d bl' h Produkte wie Frischgemüse \ " . h d A 1 schne ver er IC er d' I 

In der Gruppe 0 erhohte SIC .. er. nte1 it dem LKW transportiert werden können, da 1e-i 
(MäckelSwitaiski 1985), d~e gunsuger m hne Umladen bietet. Der beobachtete Ansueg ' 
ser die Möglichkeit von Dlre~ttransporten. o. 1 t 'lweise auf einen Güterstruktureffekt 
des LKW-Anteils innerhalb dIeser ~ategone IS~ladso Rei h"ls von 28 8% nach einem kurzen 

d G 31St der Antel es 0 0 , hl 1972 zurückzuführen. In er ruppe " k ( 1 BMV Verkehr in Za en , 
Anstieg bis zum J ahr~ 1990 auf 1, 8% Zt:~c d;;i;':;::e:;~tlich g~ößer als bei den Mineral-
1991). In diesem BereIch war dIe B~deu. g . r h Verkehrsmittelwahleffektes m 
"I . Auch hier ist als em Tell des vermemt IC en o erzeugmssen. 12) 

Wirklichkeit ein Güterstruktureffekt. ff k b . egeln die Verkehrsmittel-
Sieht man von diesen versteckten Güte:strukture ~ d ten a , Spl 
wahleffekte zwei unterschiedliche EntwIcklungen WI er. 

d ß . dmlKW möglich ist, kleine Mengen kostengünstig zu trans-. . d h d d ch erhöht a es mit e 11) Die Schnelligkeit wIr auc a ur , . h lb d 

. . . d T tanforderungen mn er a er portieren. G " en in der UnterschIede m en ranspor . K . 'erung der utergrupp , f 
12) Eine alternatr:e ategons~. . d f det sich in Wittenbrink (1992, S. 35 f ). Gruppen welliger ausgepragt sm , m 
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Erstens sind die Stärken des LKW" 
deutliche Wachstum des Straßennetz:~st:rr~~~ g~:vorde;'h was zum Beispie! durch das 
und ~ngefähr konstantem Wasserstraßennet~ bele~~I~T::13) c rumpfen des Schienennetzes 

: Zweitens erhöhte sich auch innerhalb der Güter d' . . 
~ene? der LKW Vorzüge gegenüber Bahn und s~~~ftpe~ l~ Bedeutung.der.K~~tenen, bei 
Just-m-time Produktion ist die schnell' ~u weIst .. Durc.h dIe Emfuhrung der 
tig geworden (vgl. Baum 1990, Stackel~~;eI1t~;~a~~telIefe.rung m kleI~en Lo~größen wich­
ganisationsstruktur auf den Modal S lit wfrd i ?-n~nnk 19~2): DIeser Emfluß der Or­
ßerdem hat auch die Netzbild f?h' k . dge egent IC als Logistikeffekt bezeichnet. Au-
1 d . ungs a 19 eIt es LKW an Bedeutung ew D' Vi . 
ung er Produknonsstätten im Raum ist d'ff g onnen. l~ ertel-

und Schiff erschwert In diesem Zusa ~ user ?eworden, was den Transport mIt Bahn 
Stackelberg 1992) D' "b h' hmmen an~ WIrd vom Regionaleffekt gesprochen (vgl. 

. aru er maus at auch dIe zun h d B d 
schreitenden Verkehrs vermutlich den LKW b " ~ ~~~ e e e~tu~g des ?renzüber-
schiedenen Bahngesellschaften bereitet Proble::u~:t~etl:m ILeKKWoor.dlhnatIOfn ZWIschen ver-

, nIC tau treten. 14) 

5 Schlußfolgerungen 

~eit 1950 verlieren bahnaffine Güter kontinuierlich B d . . 
m engem Zusammenhang mit dem' A an '1 ~ eutung. DIese EntWIcklung steht 
wenn man die Entwicklung nur a f ~ernngerte.n ntel er Bahn am Güterverkehr. Selbst 

trachtet, ist der Effekt der Güt~rst:~:;:::eg:er~~~ Eben~ de~ 10 I:Iauptgütergruppen be­
~urde gezeigt, daß ohne diese Veränderun d sc I~ ung etrachthch.15

) Im .Abschnitt 3 
nIcht nur 303 7 M'll" d . ? as Guteraufkommen der Bahn 1m Jahr 1990 

, 1 IOnen, son ern 421 MIllIonen Tonnen bet h" U 1 
kehrspolitiker können nicht auf eine bald' U k h' ragen atte. mwe t- und Ver-
rer Zeit (seit 1980) sind die Anteile der ba~~aff:e: ~ ~leses Trendes hoffen: Auch in jünge-
Metallprodukte und Dü . 1 utergruppen feste Brennstoffe, Erze 
belle 3). Ein größerer A:;e~~~:t: Baa~;~::~t.~n Güt~r~u~o~men weiter gesunken (vgl. Ta~ 
innerhalb der Gütergruppen ihre A t'l ubterver e

k 
rIst a so nur zu erreichen, wenn sie 

h . . n el e ver essern ann we 1 d' . d Vi 
elt beobachteten Verkehrsmittelwahleffekte z . d "1 n~ aso. le m er ergangen-

macht werden können. umm est tel welse WIeder rückgängig ge-

Eine Möglichkeit für die Bahn Anteil .. k . .. 
derung des kombinierten Lad~ngsver~~~u(cK~~g)e;I~n:n, kdon~tedzum Beispiel in der För­

es e en, er m en vergangenen Jahren 

13) Das gesamte Straßennnetz wuchs von ca. 127.600 km (1951) auf 17390 
8800 km. Das gesamte Bahnnetz _ einschließlich der Nichtb d : 0 km .(1990), das Autobahnnetz von ca. 2100 auf 
raum von 36.800 auf 29.900 km. Die Län e des Was un eselg.enen EIsenbahnen - schrumpfte im gleichen Zeit-
4350 km (vgl: BMV, Verkehr in Zahlen 19~2, 1994). serstraßennetzes m der Bundesrepublik betrug 19544673 km, 1990 

14) Zu beachten 1st allerdings, daß zunehmender renzüber h . . . 
15 hergeht, was eher ~er Eisenbahn zugute kom!t. sc reItender Verkehr tendenZIell mit höheren Entfernungen ein-

) ~an b~achte allerdmgs, daß es theoretisch möglich ist daß durch das h h ' . . 
uberzelchnet wird. Dies wäre dann der F 11 'd . 0 e AggregatlOnsmveau der Güterstruktureffekt 
H .. a , wenn, an ers als m den oben e "h B" I . 

auptgutergruppen stärker bahn affine Güter Zuge' f K r:ra nten elspIe en, mnerhalb einiger 
wi .. d . wmne au osten LKW affmer G"t . I h" 
~ne .:rur en m unserem Ansatz als Verkehrsmittelwahleffekt - u e~ erZle t atten. Diese Zuge-

ken Guterstruktureffekte wären Allerdings h' h e z~g~nsten der Bahn erschemen, obwohl sie in Wirklich-
. ersc emt es wa rschemhcher daß' d R I'" d b 

gegengesetzte verzerrende Effekt der Aggregat" 0 d " d b ' m er ea Itat er 0 en beschriebene ent-
als Verkehrsmittelwahleffekte erscheinen. 1 n ommlert, er esagt, daß Güterstruktureffekte zugunsten des LKW 
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ein beträchtliches Wachstum verzeichnen konnte, allerdings von einem niedrigen Niveau 
ausgehend. So stieg beispielsweise nach Ellwanger (1991 ) das Aufkommen des KLV von 13,8 
Millionen Tonnen (1983) um 91 % auf 26,3 Millionen Tonnen (1990). Trotz großer Kapazi­
tätsprobleme bei Umschlag-Terminals und Waggonkapazitäten wird hier das Wachstums­
potential als beträchtlich angesehen. Als geeignet für den kombinierten Ladungsverkehr 
gelten gerade Gütergruppen, bei denen die Bahn in den letzten Jahrzehnten besonders hohe 
Anteilsverluste hinnehmen mußte, z.B. verpackte Nahrungsmittel und chemische Erzeug­
nisse (FKV 1988). 

Dennoch ist es selbst bei optimistischen Prognosen unwahrscheinlich, daß sich allein durch 
Verlagerung des Verkehrs von der Straße auf die Schiene das weitere Anwachsen des Straßen­
verkehrs verhindern läßt. Das sei anhand einer einfachen Rechnung illustriert. 

Es werden folgende Annahmen getroffen. 

1. In der Gütergruppe wachse das Aufkommen zwischen 1990 und 2000 um den gleichen 
Prozentsatz wie zwischen 1980 und 1990, d. h Xg,2000/Xg, 1990 = Xg, 1990/Xg, 1980 bzw. Xg, 2000 = 
(xg, 1990Y/Xg, 1980 (vgl. Tabelle 4 im Anhang). Die resultierenden Transportmengen Xg,2000 

sind in der oberen Hälfte von Tabelle 4 in Spalte 7 dargestellt. 

2. Der Anteil der Bahn am Aufkommen jeder Gütergruppe erhöhe sich um 25 %.16) 

3. Dieser Gewinn der Bahn gehe zu Lasten der beiden anderen Verkehrsträger, und zwar ih­
rem Anteil im Jahr 1990 entsprechend. Genauer wird folgende Annahme getroffen. Sei 
Tg der Anteil des LKW am Gesamtaufkommen von Binnenschiff und LKW in der Güter­
gruppe g im Jahr 1990. Da das Verkehrsaufkommen des LKW im Jahr 1990 durch Xg,1990, 

2 gegeben ist und das Gesamtaufkommen von Binnenschiff und LKW durch x g, 1990,2 + Xg, 

1990,3' gilt die Identität Tg = x g, 1990, /(xg, 1990,2 + Xg, 1990,3) = rJg, 1990, /(rJg, 1990,2 + rJg, 1990,3).17) 

Wir nehmen nun an, daß sich der Anteil des LKW am Modal Split in dieser Gütergruppe 
um das (Tg)-fache des Zuwachses der Bahn, der Anteil des Binnenschiffes um das 
(l-Tg)-fache des Zuwachses der Bahn (rJg, 2000, rrJg, 1990, 1) reduziere, d. h. es gilt 

rJg, 1990, 2-rJg, 2000, 2 = T/rJg, 2000, 1-rJg, 1990, 1 und 
rJg, 1990, 3-rJg, 2000, 3 = (l-Tg)(rJg, 2000, 1-rJg, 1990, 1)·18) 

Die aus diesen Annahmen resultierenden Anteile der verschiedenen Verkehrsträger am 
gesamten Güteraufkommen sind in der letzten Zeile von Tabelle 4 dargestellt. Der Anteil 
des LKW steigt trotz der starken Verkehrsmittelwahleffekte zugunsten der Bahn insge­
samt leicht an (von 45,0% auf 46,0%). Aufgrund des zu erwartenden Anstiegs des Ge­
samtverkehrsaufkommens bedeutet das, daß selbst unter den sehr günstigen Annahmen 
dieses einfachen Szenarios mit einem weiteren starken Anstieg des Straßengüterverkehrs 
zu rechnen ist: Das gesamte LKW-Aufkommen im Jahr 2000 beträgt 509,8 Millionen 
Tonnen,19) was einem Anstieg von 16,4% entspricht. Das gesamte Verkehrsaufkommen 
wächst auf 1107,7 Millionen Tonnen. d. h. um 13,8%. 

16) Die resultierenden Anteile finden sich in der dritten Spalte von Tabelle 4, in der unteren Hälfte. 
17) vgl. zweite Spalte von Tabelle 4, untere Hälfte . 
18) Die resultierenden Anteile dieser beiden Verkehrsträger an den Gütergruppen finden sich in der unteren Hälfte von 

Tabelle 4, in Spalte 5 bzw. 6, ihr Aufkommen in den Spalten 8 und 9. 
19) vgl. drittletzte Zeile von Tabelle 4. 
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Der Güterstruktureffekt reicht somit aus um d 
effekt zugunsten der Bahn zu k .' en a?genommenen Verkehrsmittelwahl-
d .. ompenSIeren. Wenn dIe P d k . k' 

er naheren Zukunft so ändert daß d R h ff k r~ u uonsstru tur SIch auch in 
produktion an Bedeutung gewi~nt w·e~ ? s~o rS~ tor verlIert und industrielle Zwischen­
die Bahn allein demnach schwerII'ch' Ir e.lllhe 0 mk der Verlagerung des Güterverkehrs auf 
k h . . ausreiC en um nennen 'T b 

e rSSItuatlOn herbeizuführen EI'n 'T 1 ' k swerte ver esserungen der Ver-
. e ver agerung ann zwa 1 l' h 

Verkehrspolitik zweckmäßig sein ist ab . . d F 11 d ras wesent IC er Bestandteil der 
stützen. Hierzu gehören einersei;s Maß::~:;:n e~r ~ k u~ch ander.e Maßnahmen z~ unter­
auch Maßnahmen, mit denen das angegebene Verk h er ~rsvermeId~ng, ~ndererseIts aber 
belastung bewältigt wird. e rsau ommen mIt genngerer Umwelt-

Abstract 
Total freight transportat ' 'WT G ' 

, ,IOn m west ermany mcreased from 313 6 mil!" , , 
sha~e of r~Il transportauon decreased from 66,6% to 31.2%' the sh IOn tons m 1950 ~o 9~3,4 mIllIon tons in 1990, The 
We mvesug~te to which extent this development can be ex I:ined b ar~ of ro~~ transportauon mcreased from 10,5% to 45%, 
:ansportatlOn have become Iess important, It turns out t:at th ' y t e famllIa~ ~gument that goods that are suitable for rail 

ut that substitution between different modes of transpo t ' IS ar,ghu~ent can m eed explain some of the observed changes 
me h 'h r auon Wlt m groups of d"" , re c ange m t e structure of transported goods N h 1 h commo ItItles IS more important than the 

d' , , , evert e ess we s ow that th ff f h ' 
mo Itles remam so strong that even an (unII'kely) d " 'f ' e e ects 0 t e changmg structure of com-

d ' , 'lI rasuc mcrease 0 the I f 'I 
commo lUes WI not reduce the share of road transportation, mportance 0 ral transportation within classes of 
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Anhang 1: Die 10 Hauptgüterkategorien20) 

Kategorie 0: Land-, forstwirtschafdiche Erzeugnisse und lebende Tiere 

Lebende Tiere; Getreide; Kartoffeln; Frische Früchte, sonstiges frisches und gefrorenes Ge­
müse; Spinnstoffe und Textilabfälle; Holz und Kork; Zuckerrüben; Andere pflanzliche, tie­
rische und verwandte Rohstoffe 

Kategorie 1: Andere Nahrungs- und Futtermittel 

Zucker; Getränke; Genußmittel und Nahrungsmittelzubereitung; Nicht haltbare oder vor­
übergehend haltbare Nahrungsmittel und Konserven; Nicht verderbliche Nahrungsmittel 
und Hopfen; Tierfutter und Nahrungsmittelabfälle; Ölsaaten, Ölfrüchte und Fette 

Kategorie 2: Feste Mineralische Brennstoffe 

Steinkohle; Braunkohle und Torf; Koks 

Kategorie 3: Erdöl, Mineralölerzeugnisse 

Rohes Erdöl; Kraftstoffe und Heizöl; Gasförmige energetische Kohlenwasserstoffe; Nicht­
energetische Mineralölerzeugnisse 

Kategorie 4: Eisenerze und Metallabfälle 

Eisenerze; NE-Metallerze und Abfälle von NE-Metallen; Schrott und Hochofenstaub 

Kategorie 5: Metallprodukte 

Roheisen, Ferrolegierung und Rohstahl; Halbzeug aus Stahl; Stabstahl, Formstahl, Draht 
und Eisenbahnoberbaumaterial; Stahlbleche, Bandstahl; Rohre u. Ä., rohe Gießereier­
zeugnisse und Schmiedestücke; NE-Metalle und Metallhalbzeug 

Kategorie 6: Rohe oder chemische Mineralien und Baustoffe 

Sand, Kies, Bims, Tone, Schlacken; Salz, Schwefelkies, Schwefel; Sonstige Steine, Erden 
und verwandte Rohmineralien; Zement, Kalk; Gips; Andere bearbeitete Baustoffe 

Kategorie 7: Düngemittel 

Natürliche Düngemittel; Chemische Düngemittel 

20) Vgl. Statistisches Amt der Europäischen Gemeinschaften 1993, Xf. 
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Kategorie 8: Chemische Stoffe d P 

Chemische Grundstoffe; Aluminiumoxid und .-hydroxid; G~undstoffe der Kohle- un e­
trochemie; Zellstoff, Altpapier; Sonstige chemIsche Erzeugmsse 

h· sonstige Halb:" und Fertigwaren sowie besondere Kategorie 9: Fahrzeuge, Masc men, 

Transportgüter M h' d Appa 

Fahrzeuge und Be~örderungsmit:el; Lan~wir~~s~~~:~:.r~:tt~~:~~en~s~n~~~~. u~BM -Wa~ 
rate; Elektrotechmsche Erze~g~sse, ~n ele . eralis~he Erzeugnisse; Leder, Textilien, 
ren; Glas, Glaswa~en, kerlbamIscdeFun. an ere. ~~~ondere Transportgüter (eins chI. Stück-Bekleidung; Sonstige Ha - un ertIgwaren, 
und Sammelgut) 

Anhan 2' Auswirkungen der Änderungen der Güte~struktl~r, 
d "T kehrs~i~telwahl und des Verkehrswachstums auf dIe EntwIcklung er ver k h .. 

der Ver e rstrager 
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Der asiatische Luftverkehrsmarkt und die bedeutenden l 
internationalen Airlines der Region - eine .emPirische B etraChtunL 1 

... /. VON ULRICH BONGARTZ, DUSSELDORF /" 

Vorwort 

Nicht erst durch die rezessiven Einbrüche in den Industrieländern zu Beginn der neunziger 
Jahre sind viele Airlines im internationalen Luftverkehr von Ertragseinbrüchen betroffen. 
Die operativen Ergebnisse der meisten asiatischen Luftverkehrsunternehmen (LVU) sind 
hingegen weniger stark beeinträchtigt worden. Die vorliegende Arbeit betrachtet Chancen 
und Risiken im wettbewerblichen Umfeld asiatischer LVU und analysiert die strategische 
positionierung sechs bedeutender Airlines aus der Region anhand operativer und finanz­
wirtschaftlicher Kenngrößen. Die Merkmalsausprägungen zu Betriebsergebnis und Srück­
kosten (unit cos

t
) erweisen sich als trennscharf zur Abgrenzung der betrachteten asiatischen 

Airlines von ihren internationalen Konkurrenten. Innerhalb der Gruppe asiatischer LVU 
können produktivitäts- und Rentabilitätsmaße als Abgrenzungskriterien herangezogen 
werden. Mögliche strategische Aktionen asiatischer Airlines aus der Perspektive der Indu­
strieökonomie umfassen die Errichtung von Markteintritts- und Imitationsbarrieren. 

1. Einführung und Problemstellung
1
) 

Im Weltluftverkehr werden derzeit Verluste eingeflogen. Asiatische Luftverkehrsunterneh­
men (LVU) konnten sich diesem Trend bislang entziehen. Vor dem Hintergrund hoher 
Wachstumsraten im asiatisch-pazifischen Raum über die letzten Jahre hinweg hat der zivile 
Luftverkehr in dieser Region (intraasiatischer Verkehr) und auch der interkontinentale Ver­
kehr nach Asien

2
) (interasiatischer Verkehr) einen beispiellosen Aufschwung erlebt. "üver 

the last four years, while the rest of the aviation industry has been struggling with overcapa­
city, weak yields, and patchy economic growth, airlines based in south-east Asia have en­
joyed pheno

menal 
passenger volume growth in the regional market. ·3) Unter den 15 interna-

tionalen Städteverbindungen mit dem höchsten Passagieraufkommen befinden sich neun 
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