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1 Einführung und Aufgabenstellung 

Das Güterverkehrsaufkommen wird in den nächsten Jahren weiter deutlich steigen, und zwar 

nach allen derzeit vorliegenden Studien erheblich stärker als das Personenverkehrsaufkom-

men. Der mit Abstand größte Teil des Güterverkehrs wird dabei über die Straße abgewickelt. 

Weitere Verkehrsträger sind die Schiene, die Wasserstraßen mit den dazugehörigen Häfen 

und der Luftverkehr. Die Verknüpfung dieser Verkehrsträger zeigt sich in unterschiedlichen 

Formen des Kombinierten Verkehrs.  

Die Wirtschaftsregionen Südwestfalen, Lahn-Dill und Altenkirchen liegen im Herzen Deutsch-

lands und nehmen durch ihre industriell geprägte Wirtschaftsstruktur eine wichtige Stellung 

für den Güterverkehr in Deutschland und Europa ein. Sie stellen bedeutsame Hinterlandan-

bindungen der ZARA-Häfen (Zeebrügge; Amsterdam; Rotterdam; Antwerpen) über die Stra-

ßen, Schienenwege und Wasserstraßen dar. 

Für die prognostizierten Güterverkehrszunahmen müssen die Wirtschaftsregionen Südwest-

falen, Lahn-Dill und Altenkirchen verkehrsinfrastrukturell und logistisch gerüstet sein. Daher 

bedarf es einer Überprüfung der vorhandenen Infrastrukturen, ihrer Kapazitäten und mögli-

cher Engpässe auf den Verbindungswegen und an den Güterumschlagplätzen. Die Überprü-

fung soll mit dem Ziel erfolgen, die Standortqualität der Wirtschaftsregion nachhaltig zu si-

chern und zu verbessern. Dabei ist die strategisch bedeutsame Lage auf einer Achse zwi-

schen den Ballungsräumen Östliches Ruhrgebiet und Rhein-Main zu beachten. 

Die Wirtschaftsregionen Südwestfalen, Lahn-Dill und Altenkirchen sind in besonderer Weise 

auf einen gut funktionierenden Güterverkehr angewiesen. Zahlreiche Unternehmen mit welt-

weiten Geschäftsbeziehungen begründen ein Transporterfordernis, das über das übliche 

Maß in Gebieten außerhalb von Metropolregionen hinausgeht. Gleichzeitig spielt für die 

Wirtschaft der Erhalt der Naturlandschaft als weicher Standortfaktor eine wichtige Rolle. 

Dem Ausbau der Verkehrsinfrastruktur sind finanzielle, räumliche und umweltbezogene 

Grenzen gesetzt. Unter diesen Rahmenbedingungen ist die optimale Nutzung der vorhande-

nen Infrastruktur eine wichtige Aufgabe. Dabei geht es nicht nur um die Optimierung der ein-

zelnen Verkehrsträgersysteme, vielmehr wird der Vernetzung der Systeme in Zukunft erheb-

lich größere Bedeutung zufallen. Demnach sind auch Organisationsfragen und technische 

Innovationen, beispielsweise im Kombinierten Verkehr, von Interesse. 
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Ziel der vorliegenden Studie ist es, ein zukunftsweisendes Konzept für den Güterverkehr in 

Südwestfalen, Lahn-Dill und Altenkirchen zu erarbeiten. Dabei sind alle Verkehrsträger in 

einer integrierten Betrachtung zu untersuchen. Das Gesamtsystem ist zu optimieren, um 

Potenziale für Synergien zu heben.  

Die gegenwärtige Situation im Güterverkehr der Wirtschaftsregionen Südwestfalen, Lahn-Dill 

und Altenkirchen ist somit zu analysieren und vor dem Hintergrund aktueller und zukünftiger 

Entwicklungen zu bewerten. Daraus sind notwendige Organisationsveränderungen und Aus-

baumaßnahmen abzuleiten. Dazu werden die folgenden Punkte bearbeitet: 

 Analyse der aktuellen und in Planung befindlichen Kapazitäten und Organisationsstruk-

turen im Güterverkehr des Untersuchungsgebiets 

 Darstellung des zukünftigen Fehlbedarfs an Infrastrukturen  

 Identifizierung von Schlüsselprojekten für die Zukunft, die politisches, organisatorisches 

und investives Engagement erfordern 

 Ableitung von Empfehlungen und Forderungen. 
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2 Entwicklung des Güterverkehrs – Rückblick und Prog-

nose 

In den vergangenen Jahrzehnten hat sich der Güterverkehr in Deutschland und in den wich-

tigsten EU-Staaten sehr dynamisch entwickelt. Die Entwicklung des Güterverkehrs übertrifft 

seit einigen Jahren die Entwicklungen im Personenverkehr. Diese dynamische Entwicklung 

soll zunächst im Rückblick dargestellt werden, anschließend erfolgt ein Ausblick auf mögli-

che zukünftige Entwicklungen.  

Zur quantitativen Analyse der Entwicklungen sind Statistiken auszuwerten. Dabei ist zu be-

achten, dass die Zahlenwerke der EU und des Statistischen Bundesamtes nicht direkt ver-

gleichbar sind. Untersucht man beispielsweise den Seeverkehr, so sind in den Statistiken der 

EU nur die Seeverkehre enthalten, deren Quellen und Ziele innerhalb der EU liegen. Das 

Statistische Bundesamt hingegen erfasst alle Seeverkehre, die in deutschen Häfen beginnen 

oder enden. Gleiches gilt auch für den Luftfrachtverkehr.  

2.1 RÜCKBLICK 

Europa: 

Im Jahr 2008 wurde innerhalb der Europäischen Union (EU27) eine Verkehrsleistung von 

über vier Billionen Tonnenkilometern realisiert [Europäische Union (Hrsg.); 2010]. Bei 

der Verkehrsleistung handelt es sich um das Produkt aus Verkehrsaufkommen in Tonnen 

und den zurückgelegten Transportwegen in Kilometern. Diese Gesamtverkehrsleistung be-

rücksichtigt den Straßengüterverkehr, den Schienengüterverkehr, den Binnenschiffsgüter-

verkehr, Rohrleitungstransporte (hier nur Öl), den Seeschiffsgüterverkehr und den Luftfracht-

verkehr. Die Statistik erfasst ausschließlich Verkehre innerhalb der Mitgliedsstaaten und zwi-

schen den Mitgliedsstaaten. Nicht enthalten sind die Verkehre mit dem Rest der Welt. Unklar 

bleibt wie in der Statistik der Kombinierte Verkehr berücksichtigt wird.  
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Tabelle 1: Güterverkehrsleistung Europa (EU27) nach [Europäische Union (Hrsg.); 2010] 

 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 

in Mrd. tkm 

Straße 1289 1519 1556 1606 1625 1747 1800 1854 1915 1878 

Seeschiff 1146 1314 1334 1355 1378 1427 1461 1505 1532 1498 

Eisenbahn 386 404 386 384 392 416 414 440 453 443 

Binnen-
schiff 

122 134 133 133 124 137 139 138 147 145 

Rohrleitung 
(nur Öl) 

115 127 133 128 130 132 136 135 127 124 

Luftfracht 2 2 2 2 2 3 3 3 3 3 

Summe 3060 3499 3544 3608 3652 3861 3953 4076 4177 4091 

Insgesamt ist die Güterverkehrsleistung zwischen 1995 und 2008 um ca. 34% gestiegen, 

wobei zwischen 2007 und 2008 erstmals eine rückläufige Entwicklung festzustellen ist. Die-

ser Rückgang ist auf die schwierige wirtschaftliche Situation in den Jahren 2008 und 2009 

zurückzuführen und stellt somit keine Trendwende dar. Die dominierenden Verkehrsträger im 

europäischen Güterverkehr sind der Straßengüterverkehr und der Güterverkehr mit See-

schiffen. Der Straßengüterverkehr besitzt einen Anteil von 46% innerhalb der EU  

(Abbildung 1).  

 

Abbildung 1: Güterverkehrsanteile bezogen auf die Güterverkehrsleistung 2008 in Europa [Europäische 
Union (Hrsg.); 2010] 
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Abbildung 2 zeigt die Entwicklung der Anteile der einzelnen Verkehrsträger am Güterverkehr. 

Hierbei wurde auf die Einbeziehung der Seeschifffahrt verzichtet, um die Vergleichbarkeit der 

Daten mit denen aus Deutschland zu gewährleisten. Deutlich zu erkennen ist, dass die Ver-

schiebung der Güterverkehrsanteile insbesondere zwischen den Verkehrsträgern Straße und 

Eisenbahn stattgefunden haben. Der Verkehrsträger Straße hat seinen Marktanteil zwischen 

1995 und 2008 um ca. 5% vergrößern können. Die Eisenbahn verlor im gleichen Zeitraum 

ca. 3% Marktanteil.  

 

Abbildung 2: Entwicklung des Modal Split im Güterverkehr bezogen auf die Güterverkehrsleistung 1995 
bis 2008 in Europa [Europäische Union (Hrsg.); 2010] 

Angaben zum Güterverkehrsaufkommen innerhalb der EU und die Aufteilung auf die unter-

schiedlichen Verkehrsträger sind nicht verfügbar. Es ist davon auszugehen, dass die Domi-

nanz des Straßengüterverkehrs bezogen auf das Güterverkehrsaufkommen noch deutlicher 

ausgeprägt ist als mit Bezug auf die Güterverkehrsleistung. Grund ist die in der Regel gerin-

gere Transportweite im Straßengüterverkehr als im Schienen-, Binnen- oder Seeschiffgüter-

verkehr. Angaben zum Kombinierten Verkehr sind europaweit ebenfalls nicht verfügbar. 

Abschließend soll die Entwicklung des Bruttoinlandsprodukts, der Personen- und der Güter-

verkehrsleistung in Europa dargestellt werden (Abbildung 3). Politisch gewünscht ist eine 

Entkoppelung der Entwicklung der Güterverkehrsleistung und des Bruttoinlandsprodukt. Es 

ist jedoch festzustellen, dass die Güterverkehrsleistung in ähnlichem Maße steigt wie das 

Bruttoinlandsprodukt. Auch [ABERLE; 2005] stellt fest, dass die politisch gewünschte Entkop-

pelung der beiden Entwicklungen nicht zu erkennen ist. [ABERLE; 2005] spricht sogar von 

einer „negativen“ Entkoppelung, d.h. die Güterverkehrsentwicklung ist stärker als die des 

Bruttoinlandsprodukts, gewünscht sei aber eine „positive“ Entkoppelung.  
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Abbildung 3: Entwicklung von Bruttoinlandsprodukt, Personen- und Güterverkehrsleistung 1995 bis 2008 
in Europa (EU27) [Europäische Union (Hrsg.); 2010] 
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zwischen europäischen Häfen enthalten. Das Statistische Bundesamt erfasst jeglichen See-

schiffsgüterverkehr. Dieser Unterschied wird insbesondere deutlich, wenn man den Modal 

Split untersucht (Abbildung 4). Hierbei hat der Seeschiffsgüterverkehr in Deutschland einen 

Anteil von 74%.  

 

Abbildung 4: Modal Split der Güterverkehrsleistung in Deutschland [RADKE; 2009] 

Ohne den Seeschiffsverkehr wurde in Deutschland im Jahr 2008 eine Güterverkehrsleistung 

von ca. 670 Mrd. tkm erbracht. Das entspricht einem Anteil von über 25% der Güterverkehrs-

leistung der gesamten EU. Der Modal Split, der sich für Deutschland ergibt, ist mit dem Mo-

dal Split in Europa (Abbildung 5) vergleichbar ist. Größere Unterschiede zeigen sich nur bei 

den Anteilen der Binnenschifffahrt (in Deutschland größer als in der EU) und den Rohrlei-

tungstransporten (in Deutschland geringer als in der EU).  
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musste einen Verlust um 10% hinnehmen. Der Grund für die vergleichsweise geringen 

Rückgänge der Verkehrsleistung des Straßengüterverkehrs ist die hohe Anpassungsfähig-

keit des Verkehrssystems an eine veränderte Nachfrage nach Güterverkehrsleistungen.  
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Abbildung 5: Modal Split der Güterverkehrsleistung ohne Seeschifffahrt [RADKE; 2009]; [Europäische 
Union (Hrsg.); 2010] 

Im Jahr 2008 wurden etwa 4.500 Mio. t an Gütern transportiert (inkl. Seeschifffahrt). Ohne 

die Seeschifffahrt waren es 4.200 Mio. t. Es zeigt sich der geringe Anteil der Seeschifffahrt 

an der gesamten Gütermenge. Die hohe Güterverkehrsleistung ergibt sich aus den sehr ho-

hen Transportweiten, die mit dem Seeschiff realisiert werden (Seeschiff: ca. 6.000 km; Stra-

ße ca. 140 km; Stand 2007). Der dominierende Verkehrsträger ist die Straße mit ca. 83% 

Marktanteil im Jahr 2008, gefolgt von der Eisenbahn mit ca. 9% Marktanteil.  

Die Marktanteile der Verkehrsträger im Güterverkehr sind im Betrachtungszeitraum konstant 
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Verkehrsmitteln transportiert, so werden die Mengen auch bei jedem Verkehrsträger, also 

mehrfach, gezählt. Diese Mehrfachzählung ist bei der Güterverkehrsleistung nicht enthalten.  
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Tabelle 3: Güterverkehrsaufkommen 1995 - 2008 in Deutschland [RADKE; 2009] 

 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 

in Mio. t 

Straße 3347 3244 3116 2961 3035 3075 3062 3257 3394 3450 

Seeschiff 201 238 242 243 251 268 281 299 311 317 

Eisenbahn 331 309 301 300 316 322 317 346 361 371 

Binnen-
schiff 238 242 236 232 220 236 237 244 249 246 

Rohrleitung 
(nur Öl) 98 89 90 91 92 94 95 94 91 91 

Luftfracht 2 2 2 2 2 3 3 3 3 4 

Summe 4217 4126 3987 3829 3917 3998 3996 4243 4409 4478 

In der deutschen Statistik werden die Verkehrsleistung und das Verkehrsaufkommen seit 

1998 weiter differenziert nach: 

 Güterverkehr mit deutschen Lkw oder ausländischen Lkw, 

 bei deutschen Lkw zusätzlich nach gewerblichem Güterverkehr und Werksverkehr 

und weiterhin zwischen Nah-, Regional- und Fernverkehr.  

Tabelle 4 zeigt das Straßengüterverkehrsaufkommen in Deutschland im Jahr 2008. Es wird 

deutlich, dass die überwiegende Mehrzahl der transportierten Güter mit deutschen Last-

kraftwagen gefahren wird (ca. 90%). Darüber hinaus ist festzustellen, dass fast 80% der mit 

deutschen Lkw transportierten Güter im Nah- und Regionalverkehr transportiert werden und 

nur ca. 20% auf Strecken mit einer Länge von 150 km und mehr.  
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Tabelle 4: Straßengüterverkehrsaufkommen in Deutschland 2008 [RADKE; 2009] 

Güterverkehrsaufkommen insgesamt: 3450 Mio. t 

davon: 

mit deut-
schen Lkw 

3046 

davon: 

gewerblicher  
Güterverkehr 

1890 

davon: 

nah (bis 50 km) 924 Mio. t 49% 

Mio. t Mio. t 
regional (51 bis 

150 km) 
405 Mio. t 21% 

88% 

62% 
fern (über 150 

km) 
561 Mio. t 30% 

Werks-
verkehr 

1156 

davon: 

nah (bis 50 km) 825 Mio. t 71% 

Mio. t 
regional (51 bis 

150 km) 
219 Mio. t 19% 

38% 
fern (über 150 

km) 
113 Mio. t 10% 

mit aus-
ländischen 

Lkw 

404 

 
Mio. t 

12% 

Deutlich anders stellt sich die Güterverkehrsleistung dar. Über 70% der Güterverkehrsleis-

tung wird mit deutschen Lkw im Fernverkehr erbracht. Des Weiteren ist festzustellen, dass 

ausländische Lkw zu etwa einem Drittel zur gesamten Straßengüterverkehrsleistung beitra-

gen (Tabelle 5).  

Tabelle 5: Straßengüterverkehrsleistung in Deutschland 2008 [RADKE; 2009] 

Güterverkehrsleistung insgesamt: 473 Mrd. tkm 

davon: 

mit deut-
schen Lkw 

301 

davon: 

gewerblicher  
Güterverkehr 

239 

davon: 

nah (bis 50 km) 16 Mrd. tkm 7% 

Mrd. 
tkm 

Mrd. tkm 
regional (51 bis 

150 km) 
37 Mrd. tkm 15% 

64% 

79% 
fern (über 150 

km) 
186 Mrd. tkm 78% 

Werks-
verkehr 

63 

davon: 

nah (bis 50 km) 13 Mrd. tkm 21% 

Mrd. tkm 
regional (51 bis 

150 km) 
19 Mrd. tkm 30% 

21% 
fern (über 150 

km) 
30 Mrd. tkm 48% 

mit aus-
ländischen 

Lkw 

171 

 
Mrd. 
tkm 

36% 

Abschließend soll auch für Deutschland die Entwicklung des Bruttoinlandsprodukts der Ent-

wicklung der Güterverkehrsleistung gegenübergestellt werden. Ähnlich wie in Europa ist 

auch in Deutschland das Bruttoinlandsprodukt zwischen 1995 und 2008 um ca. 35% gestie-

gen. Die Entwicklungen der Personen- und der Güterverkehrsleistung sind allerdings deutlich 

anders verlaufen als in Europa. Insbesondere die Zuwächse im Güterverkehr sind in 
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Deutschland (+ 55%) deutlich stärker ausgeprägt als in Europa insgesamt. Auch zeigte sich 

die Wirkung der Weltwirtschaftskrise auf die Güterverkehrsleistung im Jahr 2008 noch nicht 

so deutlich wie im Rest Europas. Der deutliche Rückgang der Güterverkehrsleistung ist erst 

im Jahr 2009 zu beobachten. Eine „negative“ Entkoppelung der Entwicklung der Güterver-

kehrsleistung von der Entwicklung des Bruttoinlandsprodukts ist in Deutschland deutlich 

stärker ausgeprägt als im Rest Europas. 

 

Abbildung 6: Entwicklung von Bruttoinlandsprodukt, Personen- und Güterverkehrsleistung 1995 bis 2008 
in Deutschland ([RADKE; 2009]; [DESTATIS (Hrsg.); o.J.]) 

Nordrhein-Westfalen: 

Für Nordrhein-Westfalen stellt der Landesbetrieb Information und Technik [IT.NRW (Hrsg.); 

o.J.] Daten zum Güterverkehr bereit. Die veröffentlichten Daten beschränken sich dabei auf 

die Güterverkehrsaufkommen mit Quelle und/oder Ziel in Nordrhein-Westfalen. Berücksich-

tigt sind beim Straßengüterverkehr nur die Transporte mit deutschen Lkw. Transitverkehre 

sind in den Statistiken ebenfalls nicht enthalten, ebenso fehlen Angaben zu Güterverkehrs-

leistungen. 

Das Güterverkehrsaufkommen mit Quelle und/oder Ziel in Nordrhein-Westfalen ist zwischen 

1995 und 2008 moderat um ca. 6% gestiegen. Insbesondere die Binnenschifffahrt ist um ca. 

10% gewachsen, die Eisenbahn um ca. 5% geschrumpft. Betrachtet man die Marktanteile 

der drei Verkehrsträger zeigt sich, dass die Binnenschifffahrt ihren Marktanteil weitgehend 

behaupten konnte, wohingegen die Eisenbahn etwa 1,5% Marktanteil verloren hat. Seit 2001 

sind bei der Eisenbahn allerdings wieder steigende Marktanteile zu verzeichnen. Die Wirt-

schaftskrise hat das Güterverkehrsaufkommen in Nordrhein-Westfalen stark getroffen. Ins-
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gesamt sind Rückgänge um ca. 17% zu verzeichnen, wobei die Eisenbahn mit 24% und die 

Binnenschifffahrt mit 22% besonders stark betroffen sind. Der Straßengüterverkehr ist hin-

gegen „nur“ um ca. 15% zurückgegangen.  

Tabelle 6: Güterverkehrsaufkommen in NRW 1995-2008 ohne Transitverkehr nach [IT.NRW (Hrsg.); o.J.] 
mit Korrekturen 

  1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 

in 1.000 t 

Straße 682693 692584 675595 636533 636023 660711 654817 696205 742413 735271 

Eisenbahn 120417 102692 96597 93857 96950 99538 96949 107157 114307 114077 

Binnenschiff 112809 116156 111561 111653 109887 116241 116185 121850 128575 124181 

Summe 915919 911432 883753 842043 842860 876490 867951 925212 985295 973529 

Abschließend soll für NRW eine weitere Statistik präsentiert werden, nämlich diejenige des 

grenzüberschreitenden Transports. Untersucht man den Modal Split im grenzüberschreiten-

den Empfang und Versand, weist die Binnenschifffahrt im Jahr 2009 einen Anteil von ca. 

58% auf, der allerdings seit 1995 kontinuierlich um ca. 14% gesunken ist. Profitiert von die-

sem Rückgang hat insbesondere der Straßengüterverkehr, der seinen Marktanteil um ca. 

10% ausbauen konnte, aber auch die Eisenbahn, die ca. 5% hinzugewinnen konnte (vgl. 

Abbildung 7: Modal Split bezogen auf das Güterverkehrsaufkommen). Noch dominanter ist 

der Markanteil der Binnenschifffahrt, wenn man ausschließlich den Güter-empfang betrachtet 

(Marktanteil 66% in 2009). Aber auch hier betragen die Rückgänge ca. 15% gegenüber 

1995.  

 

Abbildung 7: Modal Split im grenzüberschreitenden Empfang/Versand in NRW 1995-2009 nach [IT.NRW 
(Hrsg.); o.J.] mit Korrekturen 
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Hessen: 

Das Hessische Statistische Landesamt [HSL; o.J.] stellt nur Statistiken zum Güterverkehr 

auf Binnenwasserstraßen zur Verfügung. Die übrigen in den folgenden Tabellen und Abbil-

dungen enthaltenen Daten basieren auf den Angaben des Statistischen Bundesamts 

[DESTATIS (Hrsg.); o.J.] und des Kraftfahrtbundesamts [KBA; o.J.]. Es kann somit nicht 

sichergestellt werden, dass die Inhalte der folgenden Tabellen und Abbildungen unmittelbar 

mit den vorherigen Statistiken vergleichbar sind. Inhaltlich und räumlich sind gleiche Abgren-

zungen zugrunde gelegt.  

Tabelle 7: Güterverkehrsaufkommen in Hessen 1996-2008 ohne Transitverkehr 

  1996 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 

in 1.000 t 

Straße 

       

226317 243222 247289 

Eisenbahn 

   

14243 13340 16402 17293 18261 17707 17009 

Binnenschiff 16305 16200 15006 13725 12077 12670 11461 11385 11911 10743 

Summe 

       

255963 272840 275041 

Entsprechend Tabelle 7 ergibt sich im Jahr 2008 ein Modal Split im Güterverkehr von 90% 

Straßengüterverkehr, 6% Eisenbahngüterverkehr und 4% Binnenschifffahrt. Grundsätzlich 

gilt somit auch für Hessen, dass der Straßengüterverkehr der dominante Verkehrsträger im 

Güterverkehr ist. Allerdings ist diese Dominanz in Hessen deutlich stärker ausgeprägt als in 

Nordrhein-Westfalen. 

Rheinland-Pfalz: 

Im Folgenden wird das Güterverkehrsaufkommen für Rheinland-Pfalz dargestellt. Dabei 

handelt es sich um Veröffentlichungen des statistischen Bundesamtes [DESTATIS (Hrsg.); 

o.J.]. Die vom Statistischen Landesamt Rheinland-Pfalz veröffentlichen Daten zum Güter-

verkehr beziehen sich im Wesentlichen auf Angaben des statistischen Bundesamtes. Trotz-

dem ist festzustellen, dass die beiden Veröffentlichungen nicht identisch sind. Dafür gibt es 

mehrere Gründe. Zum einen bezieht sich die Veröffentlichung des Landesamtes nur auf na-

tionale Verkehre. Zum anderen ist unklar, wie der Binnenverkehr innerhalb von Rheinland-

Pfalz behandelt wird. Aus diesen Gründen werden, analog zur Vorgehensweise in Hessen, 

nur die Werte des Statistischen Bundesamtes bzw. des Kraftfahrtbundesamtes dargestellt. 

Für die Binnenschifffahrt werden die Werte des statistischen Landesamtes verwendet [sta-

tistik.rlp; o.J.]. Bei diesen Werten handelt es sich um den Güterumschlag, d.h. Summe aus 
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Versandaufkommen und Empfangsaufkommen (Der Binnenverkehr in Rheinland-Pfalz wird 

hier doppelt gezählt!).  

Tabelle 8: Güterverkehrsaufkommen in Rheinland-Pfalz 1996-2008 ohne Transitverkehr 

  1996 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 

in 1.000 t 

Straße        214034 220757 224031 

Eisenbahn    10694 11094 12804 13820 14538 15206 16807 

Binnenschiff  25921 25003 24276 22565 23913 24424 25108 25205 25232 

Summe 

       

253680 261168 266070 

Entsprechend Tabelle 8 ergibt sich im Jahr 2008 ein Modal Split von 84% Straßengüterver-

kehr, 6% Eisenbahngüterverkehr und ca. 10% Binnenschifffahrt. Grundsätzlich gilt somit 

auch für Rheinland-Pfalz, dass der Straßengüterverkehr der dominante Verkehrsträger im 

Güterverkehr ist. Ähnlich wie in Nordrhein-Westfalen werden mehr Güter mit dem Binnen-

schiff transportiert als mit der Eisenbahn.  

2.2 ZUKÜNFTIGE ENTWICKLUNGEN 

Die im Zeitraum 2008 bis 2010 eingetretene Weltwirtschaftskrise hatte wesentlichen Einfluss 

auf den Güterverkehr in Europa. Dies äußert sich in den zum Teil deutlich gesunkenen Gü-

terverkehrsaufkommen und Güterverkehrsleistungen. Die Auswirkungen auf die zukünftige 

Entwicklung sind unter Experten umstritten. Nach 2008 sind bisher nur wenige Prognosen 

veröffentlicht worden.  

Europa: 

Das EU-Projekt „Scenarios for the Transport system and Energy supply and their Potential 

effectS” kurz STEPs genannt, entwickelte und bewertete Szenarien für zukünftige Entwick-

lungen des Verkehrs und der Energieversorgung. Das Prognosejahr ist in den meisten Fällen 

das Jahr 2030, manchmal das Jahr 2020. Untersuchungsraum ist die Europäische Union 

nach der EU-Osterweiterung (EU25). Insgesamt werden drei Szenariogruppen unterschie-

den. 
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 Business As Usual (BAU): Dieses Szenario berücksichtigt die gegenwärtige EU-Politik 

und deren Auswirkungen auf die nächsten 25 Jahre.  

Annahmen: 

o keine großen Bestrebungen für Mobilitätsmanagement 

o vorschreitende Suburbanisierung  

o unzureichende Investitionen im öffentlichen Verkehr (weiter abnehmende Modal-

Split-Anteile) und damit verbunden starke Kfz-Nutzung und steigender Energie-

verbrauch im Verkehrssektor  

 Technological Investment (INVEST): Dieses Szenario basiert auf dem „BAU-Szenario“, 

ist aber in einigen Punkten verändert worden. 

Annahmen: 

o stärkere Investitionen in Infrastruktur (besonders Eisenbahn)  

o stärkere Investitionen zur Steigerung der Energieeffizienz 

o Investitionen in Forschung und zur Schaffung von Produktionskapazitäten alter-

nativer Treibstoffe 

 Demand Regulation (DR): Dieses Szenario basiert auch auf dem „BAU-Szenario“, ent-

hält zusätzlich aber Maßnahmen zur Nachfragesteuerung. 

Annahmen: 

o Maßnahmen zur Kfz-Besteuerung 

o Maßnahmen zur Treibstoffbesteuerung 

o Maßnahmen zur Vermeidung der Suburbanisierung 

Diese Szenarien werden ergänzt um Annahmen zur Energieversorgung. Dabei wird einer-

seits eine jährliche Verteuerung von Rohöl um 2% unterstellt, andererseits eine Verteuerung 

von Rohöl um 7% p.a. Die Unterschiede liegen somit in einem deutlich höheren Treibstoff-

preis.  

 

Abbildung 8: Überblick Grundszenarien STEPs [STEPs; o.J.] 
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Diese Grundszenarien wurden später erweitert, so dass schließlich 15 Szenarien untersucht 

wurden.  

 

Abbildung 9: Überblick aller Szenarien in STEPs [STEPs; o.J.] 

Ausgehend vom Basisjahr 2005 wird die Güterverkehrsleistung bis 2030 deutlich zunehmen. 

Je nach Szenario liegen die Zuwächse bei ca. 110% bis 150%. Dabei ist festzustellen, dass 

das A-1 Szenario die geringste Zunahme der Güterverkehrsleistung ergibt, wohingegen im 

B1 Szenario die höchsten Zuwächse erwartet werden. Die jährlichen Zuwachsraten liegen 

damit zwischen 3 und 3,7%. 

 

Abbildung 10: Güterverkehrsentwicklung in Europa bis 2030 [STEPs; o.J.] 

Das wesentliche Ergebnis ist aber, dass für den Modal Split im Güterverkehr deutliche Ver-

änderungen prognostiziert werden. Die unterschiedlichen unterstellten Energiepreise spielen 

dabei eine untergeordnete Rolle. Die Verschiebungen im Modal Split entstehen hauptsäch-

lich zwischen dem Straßenverkehr und dem Eisenbahnverkehr bzw. der Binnenschifffahrt.  
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Tabelle 9: Entwicklung des Modal Split bis 2030 nach [STEPs; o.J.] 

 

Deutschland: 

Die wohl aktuellste Prognose ist die „Gleitende Mittelfristprognose für den Güter- und Perso-

nenverkehr – Sommerprognose 2010“ [RATZENBERGER; 2010a]. Prognosehorizont dieser 

Studie sind die Jahre 2010/2011. Es wird, aufgrund der gesamtwirtschaftlichen Belebung, 

von einer deutlichen Zunahme des Gütertransportaufkommens und der Güterverkehrsleis-

tung in Deutschland ausgegangen. Tabelle 10 zeigt die prognostizierten Entwicklungen.  

Tabelle 10: Prognose Güterverkehr nach [RATZENBERGER; 2010a] 

 2010 2011 

Aufkommen Leistung Aufkommen Leistung 

Straßenverkehr +6% +10% +2% +5% 

Seeschiffverkehr +9%  +4%  

Eisenbahnverkehr +11% +11% +3% +4% 

Binnenschiffverkehr +6% +4% +1% +1% 

Rohrleitung (nur Öl) -1% -1% -1% -1% 

Luftfracht +19%  +7%  

Insgesamt +6% +10% +2% +4% 

Einen etwas größeren Prognosehorizont bis 2013 weist die „Gleitende Mittelfristprognose für 

den Güter- und Personenverkehr – Winterprognose 2009/10“ [RATZENBERGER; 2010b] auf. 

Die Prognose für die Jahre 2010 und 2011 unterscheidet sich etwas von der Sommerprog-

nose, da einige Entwicklungen noch nicht so deutlich erkennbar waren. Die Prognosen sind 

in ihrer Größenordnung in der Regel niedriger als in der Sommerprognose (Tabelle 11). Es 

zeigt sich, dass die deutlichen Rückgänge im Jahr 2009 insbesondere im Straßenverkehr 

schnell ausgeglichen sein werden. 
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Tabelle 11: Prognose Güterverkehr nach [RATZENBERGER; 2010b] 

 2010 2011 bis 2013 p.a. 

Aufkommen Leistung Aufkommen Leistung 

Straßenverkehr +5% +5% +4% +4% 

Seeschiffverkehr +5% +5% +3% +3% 

Eisenbahnverkehr +6% +5% +4% +4% 

Binnenschiffverkehr +3% +2% +1% +1% 

Rohrleitung (nur Öl) +3% +3% -1,5% -1,5% 

Luftfracht +8% +8% +6% +6% 

insgesamt +5% +10% +2% +4% 

Im Rahmen der Überprüfung der Bedarfspläne für Bundesschienenwege und Bundesfern-

straßen sieht das Bundesministerium für Verkehr, Bauwesen und Stadtentwicklung derzeit 

keine nachhaltigen Auswirkungen auf die langfristige Verkehrsentwicklung als Folge der 

Weltwirtschaftskrise [BMVBS (Hrsg.); 2010a]. Im Folgenden sollen einige Studie vorgestellt 

werden, die aus der Zeit vor der Wirtschaftskrise stammen.  

Verkehrsprognosen im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung: 

Der aktuelle Bundesverkehrswegeplan stammt aus dem Jahr 2003. Grundlage des Bundes-

verkehrswegeplans ist eine Verkehrsprognose [BMVBW (Hrsg.); 2001], die im Bereich des 

Güterverkehrs den Straßengüterverkehr, den Eisenbahnverkehr (ohne NE-Bahnen) und den 

Binnenschiffverkehr untersucht. Nicht berücksichtigt wurden der Luftfrachtverkehr, Rohrlei-

tungstransporte sowie der Seeschiffverkehr. Der Seehafenhinterlandverkehr wurde aufgrund 

seiner Bedeutung für die Landverkehrsträger gesondert prognostiziert. Prognosehorizont ist 

das Jahr 2015. Basisjahr ist das Jahr 1997.  

Diese Prognose wurde zwischenzeitlich aktualisiert für das Prognosejahr 2025 [BMVBS 

(Hrsg.); 2007]. Basisjahr ist hier das Jahr 2004. Die aktualisierte Prognose enthält die glei-

chen Verkehrsträger wie die Verkehrsprognose 2015. Allerdings sind einige Änderungen 

enthalten. Der Eisenbahnverkehr enthält jetzt auch die NE-Bahnen und der Luftfrachtverkehr 

wurde mit betrachtet. Die Prognosen zum Seehafenhinterlandverkehr und zur Luftfracht wur-

den erneut im Rahmen anderer Studien ermittelt (z.B. Seeverkehrsprognose; [PLANCO 

Consulting GmbH; 2007]). 
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Aufgrund der seit 2007, dem Jahr der Veröffentlichung der 2025-Prognose, eingetretenen 

weltwirtschaftlichen Veränderungen geht das Bundesministerium für Verkehr, Bauwesen und 

Stadtentwicklung derzeit davon aus, dass für einen neuen Bundesverkehrswegeplan mit 

dem Prognosejahr 2030 ein neue Verkehrsprognose notwendig ist. Diese ist zurzeit europa-

weit ausgeschrieben [Bundesverwaltungsamt; o.J.].  

Als wesentliche Ergebnisse werden folgende Prognosewerte angegeben: 

2025-Prognose: 

 deutliche Zunahme des Güterverkehrs insgesamt um 28% Transportaufkommen und 

71% Transportleistung 

 deutliche Zunahme des Güterfernverkehrs (Eisenbahnverkehr, Straßengüterfernverkehr 

und Binnenschifffahrt) um 48% Transportaufkommen und 74% Transportleistung 

 geringe Zunahme des Straßengüternahverkehrs (bis 50 km) um 3% Transportaufkom-

men und 11% Transportleistung 

 insgesamt deutlich steigende Transportweiten im Güterfernverkehr um 18% von 260 km 

auf 306 km 

 keine Entkopplung von Wirtschaftsleistungs- und Verkehrsleistungswachstum (insge-

samt steigende Transportintensität1, aber sinkende Transportelastizität2) 

Tabelle 12 zeigt die prognostizierten Veränderungen der Transportleistung und des Trans-

portaufkommens differenziert nach den Verkehrsträgern. Dabei sind zusätzlich zu den be-

reits erwähnten Entwicklungen zwei Prognosewerte hervorzuheben. Für den Kombinierten 

Verkehr wird mit einer Verdoppelung gerechnet und auch der Seehafenhinterlandverkehr 

wird sich mehr als verdoppeln. Die Verfasser der Prognose sehen auch deutlich höhere Po-

tenziale für den Schienenverkehr. Dass diese Potenziale nicht ausgeschöpft werden, be-

gründen sie mit Kapazitätsengpassen, die sich bereits abzeichnen, und auch im unterstellten 

Netz für 2025 bestehen bleiben (Strecken- und Knotenleistungsfähigkeit, Kapazität von Zug-

bildungsanlagen und KV-Terminals, rollendes Material usw.). 

  

                                                

1
 Verhältnis von Transportleistung und Bruttowertschöpfung [tkm/1000€] 

2
 Verhältnis der Veränderung der Transportleistung zur Veränderung des Bruttowertschöpfung [-] 
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Tabelle 12: Ergebnisse der Verkehrsprognose 2025 [BMVBS (Hrsg.); 2007] 

  

  

2004 2025 Veränderung 2004/2025 

Verkehrs-
aufkom-
men 

Ver-
kehrs-
leistung 

Trans-
port-
weite 

Verkehrs-
aufkom-
men 

Ver-
kehrs-
leistung 

Trans-
port-
weite 

Verkehrs-
aufkom-
men 

Ver-
kehrs-
leistung 

Trans-
port-
weite 

Mio. t 
Mrd. 
tkm km Mio. t 

Mrd. 
tkm km 

 
Schiene 322 91,9 285 430,8 151,9 353 34% 65% 24% 

dabei KV 52,4 24,4 466 113,3 55,9 493 116% 129% 6% 

Straßengüterfern-
verkehr 1450,4 366,5 253 2249,1 675,6 300 55% 84% 19% 

Binnenschifffahrt 235,9 63,7 270 282,8 80,2 284 20% 26% 5% 

Güterfernverkehr 2008,3 522,1 260 2962,7 907,7 306 48% 74% 18% 

dabei Seehafenhin-
terlandverkehr 195,1 57,2 293 451,1 153,1 339 131% 168% 16% 

Straßengüternahver-
kehr 1615,2 25,9 16 1659,2 28,8 17 3% 11% 8% 

Straße gesamt 3065,6 392,5 128 3908,4 704,3 180 27% 79% 41% 

Summe 3623,5 548,1 151 4622 936,5 203 28% 71% 34% 

Es zeigt sich allerdings insgesamt, dass sich die jährlichen Wachstumsraten gegenüber der 

Vergangenheit verlangsamen, einzige Ausnahme bildet dabei die Binnenschifffahrt.  

 

Abbildung 11: Jährliche Wachstumsraten der Verkehrsleistung nach Verkehrsträgern [BMVBS (Hrsg.); 
2007] 
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2015-Prognose: 

 deutliche Zunahme des Güterverkehrs insgesamt um 25% Transportaufkommen und 

58% Transportleistung 

 deutliche Zunahme des Güterfernverkehrs (Eisenbahnverkehr, Straßengüterfernverkehr 

und Binnenschifffahrt) um 40% Transportaufkommen und 63% Transportleistung 

 moderate Zunahme des Straßengüternahverkehrs um 15% Transportaufkommen und 

26% Transportleistung 

 insgesamt deutliche steigende Transportweiten im Güterfernverkehr um 17% von 

265 km auf 310 km 

 keine Entkopplung von Wirtschaftsleistungs- und Verkehrsleistungswachstum (insge-

samt steigende Transportintensität3) 

Tabelle 13: Ergebnisse der Verkehrsprognose 2015 (Integrationsszenario) [BMVBW (Hrsg.); 2001] 

  

  

1997 2015 Veränderung 1997/2015 

Verkehrs-
aufkom-
men 

Ver-
kehrs-
leistung 

Trans-
port-
weite 

Verkehrs-
aufkom-
men 

Ver-
kehrs-
leistung 

Trans-
port-
weite 

Verkehrs-
aufkom-
men 

Ver-
kehrs-
leistung 

Trans-
port-
weite 

Mio. t 
Mrd. 
tkm km Mio. t 

Mrd. 
tkm km 

 
Schiene 294,9 72,8 247 394 114,9 292 34% 58% 18% 

dabei KV 33,7 14,8 439 88,3 39 442 162% 164% 1% 

Straßengüterfern-
verkehr 868,5 235,6 271 1260,6 401,1 318 45% 70% 17% 

Binnenschifffahrt 233,5 62,2 266 296,5 89,6 302 27% 44% 13% 

Güterfernverkehr 1396,8 370,6 265 1951,1 605,7 310 40% 63% 17% 

dabei Seehafenhin-
terlandverkehr 136,6 38,6 283 185,8 60,5 326 36% 57% 15% 

Straßengüternahver-
kehr 2324 66,5 29 2681 83,5 31 15% 26% 9% 

Straße gesamt 3192,5 302,1 95 3941,6 484,6 123 23% 60% 30% 

Summe 3720,8 437,1 117 4632,1 689,2 149 24% 58% 27% 

Die dargestellten Prognosewerte beschreiben die tatsächlich erbringbaren Verkehrsleistun-

gen. Aufgrund von Kapazitätsbeschränkungen im Schienennetz kann der Schienenverkehr 

nicht sein volles Potenzial ausschöpfen. Ohne diese Kapazitätsbeschränkungen könnte im 

Schienenverkehr eine fast 30% höhere Verkehrsleistung erbracht werden. Im Verkehrsbe-

richt 2000 [BMVBW (Hrsg.); 2000] wird für den Schienenverkehr eine Verkehrsleistung von 

                                                

3
 Verhältnis von Transportleistung und Bruttoinlandsprodukt [tkm/1000€] 
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148 Mrd. tkm angegeben, für den Straßenferngüterverkehr eine Verkehrsleistung von 374 

Mrd. tkm und in der Binnenschifffahrt wird eine Verkehrsleistung von 86 Mrd. tkm erbracht.  

Aufgrund der unterschiedlichen Zeiträume der Prognose (18 und 21 Jahre) sind die Werte 

nicht direkt vergleichbar. Betrachtet man stattdessen die jährlichen Zuwächse der einzelnen 

Verkehrsträger, ist ein Trend deutlich erkennbar. In der 2025-Prognose werden die jährlichen 

Zuwächse geringer eingeschätzt. Das gilt sowohl für das Transportaufkommen, die Trans-

portleistung und, mit wenigen Ausnahmen, für die Transportweiten. Einzige Ausnahme bil-

den die Seehafenhinterlandverkehre. Für diese werden in der 2025-Prognose deutlich höhe-

re jährliche Wachstumsraten unterstellt. Es ist außerdem zu beachten, dass das für 2015 

prognostizierte Verkehrsaufkommen im Straßengüterfernverkehr bereits 2004 um fast 200 

Mio. t/a übertroffen wurde. 

Tabelle 14: Ergebnisvergleich der Verkehrsprognosen 2015 und 2025 

  

  

Veränderung 2004/2025 Veränderung 1997/2015 

Verkehrs-
aufkommen 

Verkehrs-
leistung 

Transport-
weite 

Verkehrs-
aufkommen 

Verkehrs-
leistung 

Transport-
weite 

Mio. t Mrd. tkm Km Mio. t Mrd. tkm km 

Schiene 1,40% 2,40% 1,00% 1,60% 2,60% 0,90% 

dabei KV 3,75% 4,00% 0,30% 5,50% 5,50% 0,05% 

Straßengüterfernverkehr 2,10% 2,95% 0,80% 2,10% 2,95% 0,90% 

Binnenschifffahrt 0,90% 1,10% 0,25% 1,30% 2,00% 0,70% 

Güterfernverkehr 1,90% 2,70% 0,80% 1,90% 2,70% 0,90% 

dabei Seehafenhin-
terlandverkehr 4,05% 4,80% 0,70% 1,70% 2,50% 0,80% 

Straßengüternahverkehr 0,15% 0,50% 0,35% 0,80% 1,30% 0,50% 

Straße gesamt 1,10% 2,80% 1,70% 1,15% 2,60% 1,50% 

Summe 1,20% 2,60% 1,40% 1,20% 2,60% 1,40% 

Eine Studie mit sehr großem Prognosezeitraum ist die „Abschätzung der langfristigen 

Entwicklung des Güterverkehrs in Deutschland bis 2050“ [ICKERT et al.; 2007]. Aufgrund 

der Langfristigkeit der Studie legen sowohl die Autoren der Studie als auch der Auftraggeber 

besonderen Wert darauf das Wort „Prognose“ zu vermeiden. Mit dem Wort „Prognose“ wer-

de eine Erwartung an die Genauigkeit der Ergebnisse verbunden, die aufgrund der Länge 

des Untersuchungszeitraums von über 40 Jahren nicht gerechtfertigt ist.  
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Die wichtigsten Ergebnisse dieser Abschätzung der Güterverkehrsentwicklung sind: 

 Güterverkehrsaufkommen und Güterverkehrsleistung werden bis 2050 weiter steigen 

(Transportaufkommen: von 3,7 Mrd. t auf 5,5 Mrd. t; Transportleistung: von 600 Mrd. tkm 

auf 1200 Mrd. tkm). 

 Die Entwicklungen des Güterverkehrs werden durch die langfristig dynamisch zuneh-

menden Außenhandelsverflechtungen, aber auch durch die ab 2030 stagnierende Bin-

nennachfrage bestimmt. 

 Die Transportweiten (innerhalb Deutschlands) werden weiter steigen, aber in gedämpf-

ter Form. 

 Die leistungsbezogene Transportintensität wird zukünftig stagnieren (ab ca. 2035) und 

anschließend leicht sinken (ab ca. 2040). 

 Das Transportaufkommen im Binnenverkehr wird ab 2030 stagnieren, die Binnenver-

kehrsleistung aber auch bis 2050 weiter steigen (aufgrund zunehmender Transportwei-

ten). 

 Grenzüberschreitende Verkehre werden weiter wachsen. Die Wachstumsraten der 

Transportleistung und des Transportaufkommens werden vergleichbar sein. Deutliche 

Zunahmen werden insbesondere für den Transitverkehr angenommen. 

 Deutliche Modal-Split-Veränderungen werden nicht erwartet.  

 Die Eisenbahn wird ca. 2% Marktanteil (Transportaufkommen und –leistung) gewinnen.  

 Der Straßengüterverkehr soll ca. 1,5% Marktanteil (bezogen auf das Transportaufkom-

men) verlieren. Bezogen auf die Verkehrsleistung baut der Straßengüterverkehr seinen 

Marktanteil bis 2050 um weitere 2% aus.  

 Die Binnenschifffahrt wird ihren Marktanteil bezogen auf das Transportaufkommen be-

haupten. Bezogen auf die Transportleistung wird der Marktanteil um ca. 3% sinken. 

 Es wird von einem starken Wachsen des Kombinierten Verkehrs ausgegangen. 

Tabelle 15: Ergebnisse der Güterverkehrsabschätzung 2050 [ICKERT et al.; 2007] 

  

  

Veränderungen 
2005/2030 2030/2050 2005/2050 

Verkehrs-
aufkommen 

Verkehrs-
leistung 

Verkehrs-
aufkommen 

Verkehrs-
leistung 

Verkehrs-
aufkommen 

Verkehrs-
leistung 

insge-
samt p.a. 

insge-
samt p.a. 

insge-
samt p.a. 

insge-
samt p.a. 

insge-
samt p.a. 

insge-
samt p.a. 

Straße 32% 1,1% 75% 2,3% 9% 0,5% 23% 1,1% 44% 0,8% 116% 1,7% 

Schiene 44% 1,5% 79% 2,3% 27% 1,2% 34% 1,5% 84% 1,4% 138% 1,9% 

Binnenschiff 33% 1,1% 36% 1,2% 14% 0,6% 15% 0,7% 51% 0,9% 57% 1,0% 

Rohrleitungen -4% -0,2% 4% 0,2% 0% 0,0% 3% 0,1% -4% -0,1% 7% 0,1% 

Summe 32% 1,1% 69% 2,1% 11% 0,5% 24% 1,1% 47% 0,9% 110% 1,7% 
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Vergleicht man die jährlichen Zuwachsraten im Zeitraum 2005 bis 2030 mit denen der Ver-

kehrsprognosen 2015 und 2025 so zeigt sich, dass diese nahezu identisch sind. Dabei ist 

insbesondere bei der Transportleistung eine leichte Tendenz zu niedrigeren Wachstumsra-

ten zu erkennen. Die jährlichen Zuwächse des Transportaufkommens weisen diese Tendenz 

nicht auf. Nach 2030 sind deutlich geringere jährliche Zuwachsraten zu erwarten.  

Nordrhein-Westfalen, Hessen, Rheinland-Pfalz 

Ziel der Verkehrsprognose 2025 [BMVBS (Hrsg.); 2007] war es auch, regional differenzierte 

Aussagen zur zukünftigen Verkehrsentwicklung abzuleiten. Für die drei Bundesländer, in 

denen das Untersuchungsgebiet liegt, sind die Prognosen sehr unterschiedlich. Zwar wird in 

der Summe jeweils mit einer weiteren Zunahme des Güterverkehrsaufkommens gerechnet, 

aber nur für Rheinland-Pfalz entsprechen diese dem landesweiten Trend. Im Gegensatz da-

zu wird das Güterverkehrswachstum für Hessen als überdurchschnittlich charakterisiert. Für 

Nordrhein-Westfalen liegen die Prognosen deutlich unter dem Gesamttrend; im Schienengü-

terverkehr werden keine weiteren Zunahmen erwartet. Der Grund dafür ist in der abnehmen-

den Bedeutung von Massengütern zu suchen. Bei der Interpretation des Diagramms ist zu 

beachten, dass die jährlichen Wachstumsraten in Deutschland nicht mit denen aus Tabelle 

14 vergleichbar sind. Bei der regionalen Auswertung der Prognose wurde eine andere inhalt-

liche Abgrenzung gewählt. 

 

Abbildung 12: Entwicklung des Transportaufkommens zwischen 2004 und 2025 in Hessen, Nordrhein-
Westfalen und Rheinland-Pfalz [BMVBS (Hrsg.); 2007] 
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Für das Land Nordrhein-Westfalen stehen des Weiteren Informationen zur zukünftigen Ver-

kehrsentwicklung aus der Verkehrsprognose für die intergierte Gesamtverkehrsplanung zur 

Verfügung [MBV NRW (Hrsg.); 2005]. Darin wurden drei Szenarien für die zukünftige Ent-

wicklung des Verkehrs entwickelt. Prognosehorizont für diese Prognose ist das Jahr 2015 

(Basisjahr 2000). Für die drei Szenarien gilt, dass die Eingangsgrößen für die Güterver-

kehrsprognose in den einzelnen Szenarien nahezu identisch sind. Somit kommt es nur zu 

geringen Unterschieden der drei Szenarien in Bezug auf Güterverkehrsaufkommen, Güter-

verkehrsleistung und deren Aufteilung auf die Verkehrsmittel. 

Insgesamt lassen sich die folgenden Aussagen zusammenfassen: 

 Das Güterverkehrsaufkommen in NRW wächst zwischen 2000 und 2015 um 19,4%; die 

Güterverkehrsleistung um 29%. 

 Der Straßengüterverkehr kann seinen Marktanteil weiter ausbauen (von 73,4% auf 

74,5%). Auch die Binnenschifffahrt gewinnt (von 16,1% auch 16,4%). Der Schienengü-

terverkehr verliert (von 10,5% auf 9,2%). 

 Der Transitverkehr durch NRW im Straßengüterverkehr wird deutlich um ca. 50% zu-

nehmen. 

 Die größten Güterströme werden zwischen NRW und Süddeutschland erwartet (Straße 

und Schiene). Die größten Zuwachsraten werden zwischen NRW und Frankreich, Belgi-

en erwartet.  

Tabelle 16: Güterverkehrsentwicklung NRW 2000 bis 2015 nach [MBV NRW (Hrsg.); 2005] 

  

  

Analyse Prognose (NRW-Szenario) Veränderung 
2000 2015 2000/2015 

Verkehrs-
aufkommen 

Verkehrs-
leistung 

Verkehrs-
aufkommen 

Verkehrs-
leistung 

Verkehrs-
aufkommen 

Verkehrs-
leistung 

Mio. t Mio. tkm Mio. t Mio. tkm 
insge-
samt p.a. 

insge-
samt p.a. 

Straße 863,2 60125 1044,8 78606 21% 1,3% 31% 1,8% 

Schiene 123 12728 128,4 15612 4% 0,3% 23% 1,4% 

Binnenschiff 188,9 25075 230 31884 22% 1,3% 27% 1,6% 

Summe 1175,1 97928 1403,2 126102 19% 1,2% 29% 1,7% 

Die hier prognostizierten jährlichen Zuwächse sind mit denen anderer Studien vergleichbar, 

insbesondere mit der Verkehrsprognose 2015. Es sind allerdings zwei abweichende Ten-

denzen erkennbar. Zum einen wird für den Schienenverkehr in NRW nur ein sehr geringer 

Zuwachs an Güterverkehrsaufkommen von insgesamt 4% prognostiziert und damit deutlich 

weniger als in allen anderen Studien. Zum anderen sind auch die jährlichen Zuwachsraten 
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der Güterverkehrsleistung bei allen Verkehrsträgern deutlich niedriger als in den anderen 

vorgestellten Studien.  

Insgesamt ist festzustellen, dass auch zukünftig sowohl Güterverkehrsaufkommen und Gü-

terverkehrsleistung deutlich zunehmen werden. Die prognostizierten jährlichen Zuwachsra-

ten für Deutschland bis 2030 liegen bei ca. 1,2% bezogen auf das Güterverkehrsaufkommen 

und bei ca. 2,5% bezogen auf die Güterverkehrsleistung. Dabei ist tendenziell zu erkennen, 

dass neuere Studien in der Regel leicht niedrigere Zuwachsraten ergeben.  

Die EU-weiten Prognosen gehen insgesamt von höheren Zuwachsraten aus, als diese für 

Deutschland oder Nordrhein-Westfalen prognostiziert werden. 
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3 Verkehrsträger im Güterverkehr – Ein Systemver-

gleich 

[AMMOSER et al.; 2006] definieren einen Verkehrsträger als den Aufgabenträger bzw. Ver-

antwortungsträger für die Erstellung von Verkehrsdienstleistungen. Diese Definition umfasst 

somit die Gesamtheit aller Unternehmen, die mit gleichartigen Verkehrs- und Transportmit-

teln und auf gleichen Verkehrswegen gleichartige Verkehrsdienstleistungen erbringen. Im 

Allgemeinen werden die Verkehrsträger nach den Infrastrukturen, die zum Einsatz der jewei-

ligen Verkehrs- und Transportmittel notwendig sind, gegliedert. Man unterscheidet somit im 

Güterverkehr die Verkehrsträger:  

 Straßengüterverkehr, 

 Schienengüterverkehr, 

 Binnenschifffahrt, 

 Seeschifffahrt und  

 Luftfrachtverkehr. 

Im Folgenden sollen die einzelnen Verkehrsträger im Güterverkehr hinsichtlich ihrer System-

vorteile und –nachteile analysiert werden. Auf eine Analyse der Seeschifffahrt wird verzich-

tet, da sie für Transportketten innerhalb Deutschlands bedeutungslos ist. Zusätzlich soll an 

dieser Stelle auf die Möglichkeiten des Kombinierten Verkehrs eingegangen werden.  

3.1 STRAßENGÜTERVERKEHR 

Straßengüterverkehr bezeichnet den Transport von Gütern unterschiedlicher Art mit Kraft-

fahrzeugen. Dabei sind in Deutschland, entsprechend dem Güterkraftverkehrsgesetz 

(GüKG)4 zwei Arten zu unterscheiden: 

 Gewerblicher Güterkraftverkehr (§1 Abs. 1 GüKG) und 

 Werkverkehr (§1 Abs. 2 GüKG). 

                                                

4
 Güterkraftverkehrsgesetz vom 22. Juni 1998 (BGBl. I S. 1485), das zuletzt durch Artikel 4 Absatz 18 des Gesetzes vom 29.Juli 

2009 (BGBl. I S. 2258) geändert worden ist. 
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Diese rein rechtliche Unterscheidung ist allerdings für die folgenden Betrachtungen weitge-

hend ohne Bedeutung. 

Vorteile: 

 hohe räumliche und zeitliche Flexibilität 

 kostengünstig, geringer Fixkostenanteil (ca. 30% der Gesamttransportkosten;  

[SCHUBERT; 2000]) 

 Direktverkehre nahezu unbegrenzt möglich (Haus-zu-Haus; Tür-zu-Tür) 

 einziger Verkehrsträger für die Güterverteilung in der Fläche 

 Anpassungsfähigkeit an unterschiedlichste Güter (auch bei Sondertransporten) 

 niedrige Transportzeiten bei kurzen und mittleren Entfernungen 

 hohe Einsatzzeit der Fahrzeuge im gewerblichen Güterkraftverkehr (45% Ortsverände-

rungen; 35% Be- und Entladung, 20% technische Halte) [SCHUBERT; 2000] 

 besonders geeignet für schwache und mittlere, sowie für kurze Güterströme, als auch 

für schnelle Direktverkehre eilbedürftiger und hochwertiger Güter [SCHUBERT; 2000] 

Nachteile: 

 zunehmende infrastrukturelle Engpässe 

 vergleichsweise hohes Sicherheitsrisiko (Verkehrssicherheit) 

 vergleichsweise hohe Umweltbelastungen (differenzierte Betrachtungen je Einsatzfall 

unter Einbeziehung aller Treibhausgase notwendig; vgl. [SPIELMANN et al.; 2010]) 

 Witterungsabhängigkeit bei bestimmten Gütern (z.B. Gefahrgut) 

 Fahrverbote an Sonn- und Feiertagen (sowie an Samstagen in der Ferienreisezeit) 

 vergleichsweise personalaufwändig 

3.2 SCHIENENGÜTERVERKEHR 

Schienengüterverkehr bezeichnet den Transport von Gütern unterschiedlicher Art auf der 

Eisenbahnschiene mit Güter- oder Cargozügen [BOHLKEN; o.J.].  
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Vorteile: 

 hohe Transportgeschwindigkeiten bei großen Entfernungen  

 relativ niedrige von der Entfernung abhängige Kosten 

 hohe Zuverlässigkeit und meist gute Pünktlichkeit, geringe Störanfälligkeit,  

 relativ geringe Umweltbelastungen (allerdings differenzierte Betrachtungen je Einsatzfall 

unter Einbeziehung aller Treibhausgase notwendig; vgl. [SPIELMANN et al.; 2010]) 

 hohe Transportvolumen und Massenleistungsfähigkeit 

 keine Fahrverbote an Sonn- und Feiertagen und bei Nacht 

 Transportdurchführung bei Nacht (Nachtsprung) möglich, zum Teil aber nicht mehr ge-

wünscht 

 besonders geeignet für starke Güterströme über mittlere bis weite Entfernungen 

Nachteile: 

 keine Flächenerschließung 

 hoher Fixkostenanteil (60 - 70% der Gesamttransportkosten; [SCHUBERT; 2000]) 

 geringe räumliche und zeitliche Flexibilität 

 Direktverkehre nur bei quell- und zielseitigen Gleisanschlüssen 

 starke Restriktionen bei Sondertransporten 

 gegenwärtig Probleme bei grenzüberschreitenden Verkehren (Spurweiten, Bahnener-

gieversorgung, Sicherungssysteme) 

 ggf. sind zeitaufwändige Rangiervorgänge notwendig 

3.3 BINNENSCHIFFFAHRT 

Binnenschifffahrt bezeichnet den Transport von Gütern unterschiedlicher Art auf Binnenge-

wässern (Flüsse, Seen, Kanäle) mit Schiffen. [BOHLKEN; o.J.] 

Vorteile:  

 freie Transportkapazitäten 

 kostengünstig und umweltfreundlich (insbesondere bei starken Güterströmen) 

 große Ladekapazitäten 

 Anpassungsfähigkeit an unterschiedlichste Güter (auch bei Sondertransporten) 
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 geeignet für den Transport von Massengüter (zunehmend auch Container) über mittlere 

bis große Entfernungen und bei geringen Anforderungen an die Transportdauer 

Nachteile: 

 relative niedrige Transportgeschwindigkeit 

 starke Witterungsabhängigkeit (Niedrigwasser, Eisgang) 

 hohe Investitionskosten für Infrastrukturen 

 kleines, nicht zusammenhängendes Verkehrsnetz 

 Direktverkehre sind nahezu ausgeschlossen 

 sehr hoher Fixkostenanteil (70 - 80% der Gesamttransportkosten; [SCHUBERT; 2000]) 

 geringe Anpassungsfähigkeit an unterschiedliche Transportmengen 

3.4 LUFTFRACHTVERKEHR 

Mit dem Begriff Luftfracht werden alle Güter bezeichnet, die durch Luftverkehr oder Luft-

frachtbrief transportiert werden. 

Vorteile: 

 sehr hohe Transportgeschwindigkeiten 

 sehr hohe Sicherheit der Transporte 

 eingeschränkte räumliche und zeitliche Flexibilität 

 besonders geeignet für zeitkritische und/oder hochwertige Güter (verderbliche Waren, 

Post usw.) 

 relativ umwegfreie Beförderung 

Nachteile: 

 hohe Transportkosten 

 hohe Umweltbelastungen 

 besondere zeitliche Einschränkungen (z.B. Nachtflugverbote) 

 Infrastrukturengpässe an Flughäfen 

 nicht geeignet für Güter mit besonderem Risiko- und Gefahrenpotenzial 

 niedrige Beförderungskapazitäten 

 relativ wenige Zugangspunkte 
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 besondere Luftfrachtcontainer notwendig 

 Witterungsabhängigkeit, sowie Abhängigkeit von besonderen Situationen (Vulkanaus-

brüche, Terroranschläge usw.) 

3.5 KOMBINIERTER VERKEHR 

[AMMOSER et al.; 2006] definieren den „Kombinierten Verkehr“ im engeren Sinne als eine 

gebrochene Verkehrskette ohne Wechsel des Transportgefäßes bzw. ohne Auflösung der 

Transporteinheit. Diese Definition beinhaltet, dass der Verkehrsträger mindestens einmal 

gewechselt wird. Kennzeichen Kombinierter Verkehre ist, dass mehrere Transportunterneh-

men auf einem Frachtpapier den Transport im Voraus organisieren [SCHUBERT; 2000].  

[SEIDELMANN; 1997] gibt, anstelle einer Definition, bestimmende Merkmale des Kombinierten 

Verkehrs an: 

 Es muss sich im Kombinierten Verkehr um eine intermodale Transportkette handeln. 

 Die Sendung muss zwischen verschiedenen Verkehrsträgern (Straßen, Schiene, Bin-

nenwasserstraße, See) wechseln. 

 Der Wechsel zwischen den Verkehrsträgern muss systematisch erleichtert sein (zum 

Beispiel durch Nutzung standardisierter Ladeeinheiten). 

Ziel der Abwicklung des Güterverkehrs im Kombinierten Verkehr ist es, die Vorteile einzelner 

Verkehrsträger sinnvoll miteinander zu kombinieren, um so eine insgesamt vorteilhafte 

Transportabwicklung zu gewährleisten.  

Eine Verkehrskette im Kombinierten Verkehr besteht somit aus mindestens zwei Teilen, dem 

Hauptlauf und dem Vor- und/oder Nachlauf. Im Vorlauf werden die Güter in der Fläche ge-

sammelt und mit dem Lkw auf der Straße zu einem Güterverkehrszentrum (GVZ) transpor-

tiert. Dort erfolgt der Umschlag auf einen anderen Verkehrsträger (Schienenverkehr, Binnen-

schifffahrt, Luftfracht). Dieses Verkehrsmittel transportiert die Güter über die größte Entfer-

nung der Transportkette zu einem weiteren GVZ, in dem die Güter erneut das Verkehrsmittel 

wechseln. Ab hier werden die Güter im Nachlauf erneut mit dem Lkw in der Fläche verteilt.  
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Abbildung 13: Verkehrskette im Kombinierten Verkehr 

Vorteile: 

 Kombination der Systemvorteile mehrerer Verkehrsträger 

 umweltfreundlich (differenzierte Betrachtungen je Einsatzfall unter Einbeziehung aller 

Treibhausgase notwendig; vgl. [SPIELMANN et al.; 2010]), gilt i.d.R. für internationalen 

Containerverkehr 

 ermöglicht die Flächenerschließung durch das Zusammenspiel unterschiedlicher Ver-

kehrsträger 

 hohe Zuverlässigkeit (Haupttransportanteil im Schienengüterverkehr) 

 ermöglicht auch Firmen ohne direkten Gleisanschluss die Nutzung des Schienenver-

kehrs 

 besondere Ausnahmeregelungen (Sonn- und Feiertagsfahrverbot, zulässiges Gesamt-

gewicht im Straßengüterverkehr) 

 besondere Förderprogramme 



Güterverkehrsstudie Dreiländereck Südwestfalen * Lahn-Dill * Altenkirchen 33 

Universität Siegen | Univ.-Prof. Dr.-Ing. Jürgen Steinbrecher | Juni 2011 

 hohe politische Akzeptanz 

 intensive Nutzung der Transportmittel (Fahrzeug und Personal) durch Reduzierung des 

Behandlungsaufwandes bei Be- und Entladung 

Nachteile: 

 zusätzliche Infrastruktur für den Güterumschlag 

 geringe Anpassungsfähigkeit insbesondere an Sondertransporte, insbesondere im Con-

tainerverkehr 

 hohe Anforderungen an die logistische Vorbereitung der Transporte 

 i.d.R. nur bei großen Transportweiten wirtschaftlich sinnvoll (nach [SEIDELMANN; 1997] 

ab ca. 300 bis 500 km; nach [SIEGMANN; 2010] ab ca. 300 km) 

 aktuell hoher Zeitbedarf für den Güterumschlag 

 erfordert in der Regel kranbare intermodale Transporteinheiten (ITE)  

 kostenintensiver Güterumschlag (Kosten pro Containereinheit: 100 US-$ in deutschen 

Seehäfen [Deutsches Verkehrsforum (Hrsg.); 2005] – im internationalen Vergleich 

niedrig!) 

Ausnahmeregelungen im Kombinierten Verkehr: 

§30 Abs. 3 der Straßenverkehrs-Ordnung5  regelt das Sonntagsfahrverbot auf deutschen 

Straßen. Demnach dürfen Lastkraftwagen mit einem zulässigen Gesamtgewicht über 7,5 t 

sowie Anhänger hinter Lastkraftwagen an Sonn- und Feiertagen zwischen 0 und 22 Uhr nicht 

verkehren. Dieses Verbot gilt nur eingeschränkt für den Kombinierten Verkehr: 

 Kombinierter Verkehr Straße/Schiene: 

Kein Fahrverbot zwischen Versender und nächst gelegenem Verladebahnhof bzw. 

zwischen nächstgelegenem Entladebahnhof und Empfänger bis zu einer maxima-

len Entfernung von 200 km. 

  

                                                

5
 Straßenverkehrs-Ordnung vom 16. November 1970 (BGBl. I S. 1565), die zuletzt durch Artikel 1 der Verordnung am 5. August 

2009 (BGBl. I S 2631) geändert worden ist. 
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 Kombinierter Verkehr Hafen-Straße: 

Zwischen Versender bzw. Empfänger und einem Hafen im Umkreis von 150 km. 

§34 der Straßenverkehrs-Zulassungs-Ordnung6 regelt die zulässigen Gesamtgewichte für 

Fahrzeuge. Das maximale zulässige Gesamtgewicht einer Fahrzeugkombination wird hier 

auf 40 t beschränkt. Eine Ausnahme gilt hier für den Kombinierten Verkehr. Sattelkraftfahr-

zeuge mit dreiachsiger Zugmaschine und zwei- oder dreiachsigem Sattelanhänger, die im 

kombinierten Verkehr eingesetzt werden und einen ISO-Container von 40 Fuß befördern, 

werden auf ein maximales zulässiges Gesamtgewicht von 44 t beschränkt. 

Systeme für den Güterumschlag: 

Sollen Güter in gebrochenen Transportketten transportiert werden, ist mindestens ein Um-

schlagvorgang erforderlich. Hierfür haben sich verschiedene Umschlagsysteme entwickelt, 

die den speziellen Anforderungen der Güterarten und der Transportmittel gerecht werden. 

An dieser Stelle sollen ausschließlich Systeme für den Güterumschlag im Kombinierten Ver-

kehr vorgestellt werden. Charakteristisch für diese Systeme ist, dass nicht die Güter selbst, 

sondern Ladeeinheiten (Container, Wechselbrücken, kranbare Sattelanhänger, ggf. nicht 

kranbare Sattelanhänger) umgeschlagen werden (vgl. Definition „Kombinierter Verkehr“ nach 

[AMMOSER et al.; 2006]) 

Es lassen sich grundsätzlich zwei Systemgruppen unterscheiden: 

 Verladung der Güter zusammen mit dem ursprünglichen Transportmittel 

o Ro-Ro-Verkehr (Fährverkehr mit Eisenbahnzügen und/oder Lkw) 

o Huckepack-Verkehr (Sattelanhänger mit/ohne Zugmaschine, Lkw auf Eisenbahn-

wagen) 

 Verladung der Güter ohne das ursprüngliche Transportmittel 

Beide Systemgruppen sind grundsätzlich für den Horizontal- und den Vertikalumschlag ge-

eignet (vgl. Glossar). 

  

                                                

6
 Straßenverkehrs-Zulassungs-Ordnung in der Fassung der Bekanntmachung vom 28. September 1988 (BGBl. I S. 1793), die 

zuletzt durch Artikel 3 der Verordnung vom 21. April 2009 (BGBl. I S.872) geändert worden ist. 
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Verladung der Güter zusammen mit dem ursprünglichen Transportmittel: 

Ein sehr einfaches und effektives Umschlagverfahren ist das Ro-Ro-Verfahren. Dabei wer-

den die Verkehrsmittel eines Verkehrsträgers (Lkw, Eisenbahnwagen oder Züge) auf Schiffe 

gefahren. Das Ro-Ro-Verfahren ist ein Vertreter des Horizontalumschlags. Besonderer Vor-

teil des Ro-Ro-Verfahrens ist die hohe Umschlagleistung, insbesondere im Stückgutverkehr. 

Hierbei entfallen die aufwändigen Be- und Entladevorgänge. Die Umschlagleistung steigt 

somit deutlich an. [SCHUBERT; 2000] beziffert die Leistungssteigerung mit einem Faktor von 

„acht“ (etwa 50 t/h im konventionellen Stückgutverkehr beim Umschlag aufs Schiff gegen-

über 400t/h im Ro-Ro-Verfahren).  

Sollen Lastkraftwagen nicht auf Schiffe sondern auf die Eisenbahn verladen werden, spricht 

man von Huckepack-Verkehr. Huckepackverkehre sind sowohl im Horizontal- als auch im 

Vertikalumschlag zu realisieren. 

 Rollende Landstraße:  

Lkw, Lastzüge oder Sattelfahrzeuge fahren mit eigener Kraft über Kopframpen auf oder 

von speziellen Eisenbahnwagen (Horizontalumschlag).  

 Sattelanhängertransport: 

Sattelanhänger mit/ohne Zugmaschine werden auf spezielle Eisenbahnwagen gehoben, 

gezogen oder gefahren (z.B. RoadRailerSysteme). Werden die Sattelanhänger vertikal 

umgeschlagen, sind verstärkte Sattelanhänger notwendig.  

Der wesentliche Nachteil der Verladung der Güter zusammen mit dem ursprünglichen Ver-

kehrsmittel ist, dass Transportmittel (z.B. Sattelzugmaschinen) gebunden werden, die für die 

eigentliche Transportdurchführung nicht benötigt werden. Der wesentliche Vorteil der Verla-

dung der Güter zusammen mit dem ursprünglichen Verkehrsmittel ist, die vergleichsweise 

hohe Umschlagleistung.  

Insbesondere die „Rollende Landstraße“ ist aber als ineffizient zu bewerten und in der Regel 

nur mit hohen Subventionen zu betreiben [MOLITOR et al.; 1998].  

Verladung der Güter ohne das ursprüngliche Transportmittel: 

Die Verladung von Gütern ohne das ursprüngliche Verkehrsmittel erfolgt in Deutschland heu-

te ausschließlich im Containerverkehr. Der klassische Stückgutverkehr wird heute durch die 

Deutsche Bahn nicht mehr durchgeführt. Stückgüter werden nur noch als Warenbündel 
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(Container oder Einzelwagen) befördert. Die Warenbündelung erfolgt dabei nicht durch die 

Deutsche Bahn, sondern durch Speditionen.  

Zum Umschlag von Containern stehen eine Reihe von Techniken zur Verfügung, die wiede-

rum nach horizontalem und vertikalem Umschlag unterschieden werden können.  

 Vertikaler Containerumschlag: 

Der Vertikalumschlag ist die klassische Form des Containerumschlags. Für den vertikalen 

Containerumschlag eigenen sich Portalkräne und Reach Stacker (Abbildung 14). Mit beiden 

Systemen sind vergleichbare Umschlagleistungen von 20 bis 30 Containern pro Stunde 

möglich [BREUHAHN et al.; o.J.]. Portalkräne eignen sich hauptsächlich für große und mittlere 

KV-Terminals und Reach Stacker für kleine und mittlere KV-Terminals, sowie als Ergänzung 

zu Portalkränen.  

 

Abbildung 14: Reach Stacker [BREUHAHN et al.; o.J.] 

 Horizontaler Containerumschlag: 

Der Vorteil des horizontalen Containerumschlags ist in wesentlich geringeren Investitionen 

als beim vertikalen Containerumschlag zu sehen. Somit sind Anlagen für horizontalen Con-

tainerumschlag in kleinen, dezentralen Terminals mit geringen Umschlagmengen wirtschaft-

lich einsetzbar. Ein weiterer Vorteil des horizontalen Containerumschlags ist, dass in der 

Regel auch unter der Fahrleitung elektrifizierter Strecken umgeladen werden kann, was im 

vertikalen Containerumschlag nicht möglich ist. Zudem ist in den vergangenen Jahren eine 

hohe Innovationskraft im horizontalen Containerumschlag zu beobachten.  
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Kennzeichnend für nahezu alle neueren Konzepte für den Güterumschlag im Kombinierten 

Verkehr, ist, dass häufig  das Versuchsstadium nicht überschritten wird (Transmann, Rende-

voustechnik usw.).  

Die wesentlichen Nachteile des Kombinierten Verkehrs sind der erforderliche Güterum-

schlag, die dafür benötigten kranbaren ITE und die insgesamt hohen Kosten für den Güter-

umschlag. Diese Umschlagkosten können bis zu 50% der Gesamttransportkosten betragen 

(vgl. [SCHUBERT; 2000]).  

Um diese Nachteile abzuschwächen oder zu vermeiden, sind verschiedene technische Lö-

sungen entwickelt worden. Diese zielen auf eine Beschleunigung des Umschlagvorgangs 

und das Erschließen neuer Marktpotenziale durch die Einbeziehung nicht kranbarer Sattel-

anhänger (ca. 98% der Sattelanhänger; [SAVELSBERG; 2008]). Im Folgenden sollen zwei 

Techniken vorgestellt werden, die auf kranbare ITE verzichten können und gleichzeitig hohe 

Umschlagraten erreichen. Die Systeme befinden sich zum Teil noch in der Erprobung. Die 

Idee der Systeme ist, die intermodalen Transporteinheiten eines Zuges nicht sequentiell (mit 

einem Zeitbedarf von ca. 3 Stunden) sondern parallel (innerhalb weniger Minuten) umzu-

schlagen. Zusätzlich werden Güterzugliniennetze europaweit entwickelt. Ein „Umsteigen“ der 

Sattelanhänger zwischen den Linien soll möglich werden.  

ModaLohr Trailer Transport (MTT) [MODALOHR; o.J.]:  

Das Modalohr Trailer Transportsystem ist bereits seit mehreren Jahren im Grenzüberschrei-

tenden Verkehr zwischen Frankreich und Italien im Einsatz (Aiton – Orbassan (bei Turin) seit 

2003). In den Jahren 2008 und 2009 sind einige weitere Strecken hinzugekommen. Mittelfris-

tig ist der Ausbau zu einem europäischen Liniennetz geplant.  

 

Liniennetz:  

 Perpignan – Luxemburg seit 2007 

 Luxemburg – Marseille seit 2008 

 Irun (Spanien) – Paris seit 2008 verlängert bis Lille (2009) 

 Turin – Triest seit 2009 

 Luxemburg – Poznań (Posen) 2010 

 Berlin-München geplant für 2011 mit Verlängerung nach Triest (2011) 

 Paris – Nantes geplant für 2012 

 Luxemburg – London (2012) 
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 Rotterdam – Berlin – Posen – Warschau (2012) 

 weitere Linien Richtung Osteuropa, Spanien/Portugal und zu deutschen Ostseehäfen ab 

2014 geplant. 

Konzept: Grundlage dieses Systems sind Niederflurwagen mit drei Drehgestellen, zwi-

schen denen Sattelanhänger oder Zugmaschinen in drehbaren Wagentaschen 

transportiert werden. Diese Wagentaschen werden zur Be- und Entladung zu 

Seite gedreht und können so von Straßenfahrzeugen befahren werden. Das 

System ermöglicht die gleichzeitige Be- und Entladung aller Wagen. Die Nie-

derflurwagen sind ca. doppelt so teuer wie Niederflurwagen vom Typ „Rollen-

de Landstraße“ und etwa 10 t schwerer, aber auch wartungsfreundlicher 

(Standardraddurchmesser). Die Abmessungen erlauben nicht den Transport 

von Sattelzugmaschine und Sattelanhänger zusammen.  

[DEUTSCH; 2007] schätzt die Zeit für den Umschlag eines kompletten Zuges auf ca. eine 

Stunden. Die Beförderung eines Sattelanhängers von Perpignan nach Luxemburg kostet ca. 

900 € (0,85 €/km). Die von [DEUTSCH; 2007] durchgeführte Modellrechnung ergibt reine 

Transportkosten für diese Strecke von etwa 600 €, wobei Personal- und Terminalkosten und 

die Kosten für die Anpassung der unteren Lichtraumprofile nicht enthalten sind. Ein dauer-

hafter nicht subventionierter Betrieb auf dieser Strecke wird zumindest in Frage gestellt. Der 

Autor sieht aber durchaus Potenzial für das System ModaLohr, wenn man sich auf kürzere 

Strecken konzentriert und die Vorteile des schnellen Umschlags besser nutzen kann.  

Wesentlicher Nachteil des Systems ModaLohr ist, dass ModaLohr-Niederflurwagen aus-

schließlich Sattelanhänger und keine Container transportieren kann.  

CargoBeamer [CargoBeamer AG; o.J.]: 

Im Gegensatz zum ModaLohr-System, das seit einigen Jahren im Einsatz ist, steht das Car-

goBeamer-System noch am Anfang. Seit Oktober 2009 werden die ersten CargoBeamer Jet-

Module als Prototypen gefertigt. Im Juni 2010 wurde das erste Werksterminal (CargoGate) in 

Leipzig mit 3 Modulen in Betrieb genommen. Noch im Jahr 2010 sollen die ersten Jet-

Module erprobt werden. Die Serienfertigung ist für 2011 geplant. Derzeit laufen Gespräche 

mit verschiedenen Städten und Gemeinden, die als Standorte für CargoGates in Frage 

kommen. Eine dieser Städte ist Hagen. Im kommenden Jahrzehnt soll ein europaweites Li-

niennetz entstehen. 
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Konzept: Das CargoBeamer-System sieht drei Systemkomponenten vor: 

o CargoGates, 

o CargoJets, 

o Elektronische Infrastruktur. 

In den CargoGates werden die Sattelanhänger gesammelt und nach Eintref-

fen des CargoJets (spezielle Niederflureisenbahnwagen) umgeschlagen.  

1. Sattelzugmaschine und Sattelanhänger fahren in das Cargo-Gate ein und be-

kommen eine bestimmte Entladestelle zugewiesen. 

2. An der Entladestelle steht ein spezieller Waggonaufsatz zur Verfügung. Auf 

diesem wird die Ladeeinheit abgestellt.  

3. Der Lkw verlässt das CargoGate ohne neue Ladeeinheit oder nimmt eine zu-

vor angekommene Ladeeinheit mit.  

4. Ein CargoJet (Güterlinienzug) fährt ein. 

5. Horizontaler Umschlag der Waggonaufsätze zum Be- und Entladen des Car-

goJets. 

6. Der CargoJet verlässt das CargoGate. 

Mit dieser schnellen Be- und Entladung soll der Umschlag eines ganzen Zuges nur noch 

zwischen 15 min und maximal 60 min dauern. Der Nachweis eines wirtschaftlichen Betriebs 

des CargoBeamer-Systems steht noch aus.  

Das CargoBeamer-Konzept soll ein Franchise Unternehmen werden. Die CargoBeamer AG 

verkauft/verpachtet die CargoJets und die Terminalanlagen an den Franchisenehmer. Allein 

die elektronische Infrastruktur (z.B. elektronische Ladungsverfolgung, Abrechnung u.ä.) wird 

durch die CargoBeamer AG selbst betrieben.  
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4 Überregionale Konzeptionen und Programme 

Wie in Kapitel 2 erläutert werden sowohl Güterverkehrsaufkommen als auch Güterverkehrs-

leistung in den kommenden Jahren weiter deutlich ansteigen. Neben den dafür benötigten 

Transportmitteln sind auch Konzepte notwendig, wie dieses Güterverkehrswachstum Umwelt 

und Umfeld verträglich abgewickelt werden kann. Diese Konzepte sollen im folgenden Kapi-

tel vorgestellt werden. 

4.1 EUROPÄISCHE UNION 

4.1.1 TRANSEUROPÄISCHES VERKEHRSNETZ TEN-V 

Die transeuropäischen Netze sollen die europäischen Regionen und die nationalen Netze 

mittels einer modernen und leistungsfähigen Infrastruktur verknüpfen. Sie sind für das rei-

bungslose Funktionieren des Binnenmarktes unerlässlich, denn sie gewährleisten den unge-

hinderten Waren-, Personen- und Dienstleistungsverkehr. Sie stärken damit den wirtschaftli-

chen und sozialen Zusammenhalt innerhalb der EU. Die Ziele, Prioritäten und Grundzüge 

der geplanten Maßnahmen sowie die zum Aufbau des Netzes beitragenden Vorhaben stel-

len dessen grundlegende Elemente dar. Die Transeuropäischen Netze gliedern sich in Ver-

kehrsnetze, Energienetze und Telekommunikationsnetze. 

Die 27 Mitgliedsstaaten der EU verfügen über ein ausgedehntes Straßennetz mit über 

5 Mio. km befestigter Straßen, davon über 61.000 km Autobahnen. Hinzu kommt ein Schie-

nennetz mit einer Länge von über 215.000 km, wovon etwa die Hälfte elektrifiziert ist und 

über 41.000 km schiffbare Binnenwasserstraßen. Dies ist die Summe der nationalen Ver-

kehrsnetze. Die nationalen Verkehrsnetze wurden überwiegend nach nationalen Zielvorstel-

lungen entwickelt. Aufgrund dieser nationalen Prägung der Verkehrsnetze entschied sich die 

EU dazu, ein europäisches, multimodales (Land-, Luft- und Wasserverkehrsmittel) Verkehrs-

netz zu entwickeln, das es ermöglicht, Güter und Personen schnell innerhalb der EU zu be-

wegen. Damit die Europäische Union ihr wirtschaftliches und soziales Potenzial voll aus-

schöpfen kann, ist es notwendig, fehlende Netzverbindungen neu zu bauen und Engpässe in 

den bestehenden Netzen zu beseitigen. Gleichzeitig wird damit das Ziel einer nachhaltigen 

Infrastrukturpolitik, welche den Umweltschutz integriert, verfolgt. Um diese Ziele zu errei-

chen, sollen zwischen 2007 und 2020 500 Mrd. € investiert werden.  
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Das transeuropäische Verkehrsnetz setzt sich aus Straßen, Schienenwegen und Binnen-

wasserstraßen zusammen, ergänzt um sogenannte „Meeresautobahnen“. Damit verbunden 

sind See- und Binnenhäfen, Flughäfen und weitere Verknüpfungspunkte zwischen den ein-

zelnen Verkehrsträgern.  

Das Netz soll in den nächsten Jahren verdichtet und erweitert werden. Dazu hat die EU im 

Jahr 2005 ein Maßnahmenbündel von 30 sogenannten Prioritätsprojekten definiert (siehe 

Abbildung 15). 

Mit Hilfe dieser Neu- und Ausbaumaßnahmen können über 8 Mrd. € volkswirtschaftlicher 

Kosten jährlich allein durch Staureduzierung im Fernverkehr (Straße und Schiene) einge-

spart werden. Außerdem werden erheblich CO2-Emissionen eingespart. Durch die Baumaß-

nahmen kann der prognostizierte Anstieg der CO2-Emissionen von 38% bis 2020 um ca. 4% 

(ca. 6 Mio. t) begrenzt werden [Europäische Union (Hrsg.); 2005]. 

Die Finanzierung des Aus- und Neubaus dieser 30 Prioritätsprojekte obliegt den jeweiligen 

Mitgliedsstaaten, wobei die EU Fördermittel bereitstellt. Die EU beteiligt sich an den Pla-

nungskosten mit bis zu 50% und, seit 2004, an den Baukosten mit bis zu 20%. Bei grenz-

überschreitenden Projekten ist auch eine Förderung mit bis zu 50% möglich. 

Für Deutschland sind von besonderer Bedeutung folgende Prioritätsprojekte: 

1 Ausbau der Eisenbahnverbindung Berlin – Halle/Leipzig – Nürnberg – München – 

Österreich – Italien 

2 Neubau der Eisenbahnverbindung zwischen Brüssel und Köln 

4 Ausbau der Eisenbahnverbindung Mannheim – Saarbrücken 

17 Aus- und Neubau der Eisenbahnverbindung zwischen Paris – Straßburg – Stuttgart 

– Wien – Bratislava 

18 Ausbau der Wasserstraßen Rhein-Mosel-Main-Donau (größtenteils in Deutschland 

fertiggestellt) 

20 Querung des Fehmarnbelt inklusive dem Ausbau der Einbahnstrecken Puttgarden – 

Hamburg – Hannover – Bremen 
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22 Ausbau der Eisenbahnverbindung Prag – Nürnberg und Prag – Dresden (kein Prio-

ritätsprojekt) 

24 Aus- und Neubau der Eisenbahnverbindungen Basel – Karlsruhe, Frankfurt – 

Mannheim, Duisburg – Emmerich 

Im Jahr 2020 soll das transeuropäische Verkehrsnetz aus ca. 90.000 km Straßen, 94.000 km 

Schienenwege, davon 20.000 km Hochgeschwindigkeitsstrecken und 11.250 km Binnen-

wasserstraßen bestehen. Dazu gehören auch ca. 200 Binnenhäfen, ca. 300 Seehäfen und 

über 350 Flughäfen. 

Wie in Kapitel 2 bereits gezeigt, spielt die Seeschifffahrt mit einem Marktanteil von fast 40% 

im europäischen Güterverkehr eine wesentliche Rolle. Diese starke Marktposition gilt es wei-

ter auszubauen. Ein wesentliches Element des zukünftigen Güterverkehrs innerhalb der EU 

sind somit die sogenannten „Meeresautobahnen“. Ziel der Meeresautobahnen ist es, geeig-

nete Alternativen zum landgebundenen Güterverkehr zu entwickeln, um bestehende Eng-

pässe zu „umgehen“. Insbesondere sollen die Meeresautobahnen die stark belasteten Al-

penquerungen entlasten. Weiteres Merkmal der Meeresautobahnen sind die Seehäfen. 

Diese sollen über ausgezeichnete Anbindungen an Binnenwasserstraßen und das Eisen-

bahnnetz verfügen.  
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Abbildung 15: Prioritätsprojekte des transeuropäischen Verkehrsnetzes [Europäische Union (Hrsg.); 
2005] 
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4.1.2 PROGRAMM DER EU FÜR DEN GÜTERVERKEHR 

Im Jahr 2007 wurde das Programm der EU für den Güterverkehr veröffentlicht7.  

Wie in Kapitel 2 erläutert ist der Güterverkehr in den vergangenen Jahren deutlich gewach-

sen und wird auch zukünftig deutlich zunehmen. Mit dieser Zunahme sind auch eine Reihe 

politischer Herausforderungen verbunden, denen sich die EU mit dem Programm für den 

Güterverkehr stellen will.  

 Die Verkehrsüberlastungen in einigen Teilen des Verkehrsnetzes wirken sich ungünstig 

auf Transportdauer, –kosten und Kraftstoffverbrauch aus. 

 Der Güterverkehr muss seinen Teil zur Erreichung der Klimaschutzziele der EU und zur 

Minderung der Schadstoffemissionen und der Lärmbelastung beitragen. 

 Der Güterverkehr ist abhängig von fossilen Brennstoffen, die importiert werden müssen. 

 Die Verkehrssicherheit muss weiter verbessert werden. 

 Es gibt Anzeichen dafür, dass Industriezweige im Bereich des Verkehrs und der Logistik 

Schwierigkeiten haben, qualifiziertes Personal zu finden.  

Daneben bieten sich aber auch Chancen, die es zu nutzen gilt: 

 Mit den verschiedenen Erweiterungen hat sich die Heterogenität der EU verstärkt und 

der große neue europaweite Markt macht es erforderlich, dass überall in der Union 

rasch moderne Logistiklösungen und erprobte Verfahren eingeführt werden. 

 Die Güterverkehrslogistik hat sich zu einem zunehmend integrierten und konzentrierten 

weltweiten Markt entwickelt, auf dem mehrere europäische Unternehmen eine führende 

Position erreicht haben. 

 Die Aussichten auf einen Ausbau der Handelsbeziehungen mit Ländern außerhalb der 

EU sind von großer Bedeutung. Deshalb thematisieren die vorgeschlagenen politischen 

Initiativen auch die Notwendigkeit, die Transportverbindungen mit diesen Ländern effizi-

enter zu gestalten. 

 Immer schnellere Fortschritte im Bereich der Informations- und Kommunikationstechno-

logien (IKT) revolutionieren die Organisationsform der Güterverkehrslogistik. 

                                                

7
 KOM (2007) 606 – Das Programm der EU für den Güterverkehr – Steigerung der Effizienz, Integration und Nachhaltigkeit des 

Güterverkehrs in Europa, Brüssel, 18.10.2007 
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Um die gestellten Herausforderungen zu bewältigen und die Chancen zu nutzen, wird ein 

Programm aufgestellt, das fünf Initiativen umfasst: 

1. Aktionsplan für die Güterverkehrslogistik8 

2. Mitteilung über ein am Güterverkehr orientiertes Bahnnetz9 

3. Mitteilung über eine europäische Hafenpolitik10 

4. Arbeitspapier der Kommissionsdienststellen „Auf dem Weg zu einem europäischen See-

verkehrsraum ohne Grenzen“11 

5. Arbeitspapier über die Hochgeschwindigkeitsseewege12 

Die genannten Initiativen sind zwar schwerpunkmäßig stark gegliedert, ihnen liegt aber je-

weils ein gemeinsames Konzept zugrunde. Die Gemeinsamkeiten der einzelnen Initiativen 

lassen sich in vier Punkte gliedern: 

 Schwerpunktlegung auf Korridore 

 Förderung innovativer Technologien und Verfahren (Infrastruktur, Beförderungsmittel, 

Güterverkehrsmanagement) 

 Vereinfachung und Straffung der Güterverkehrsketten und der zugehörigen Verwal-

tungsverfahren 

 Stärkung der Qualität 

Die fünf genannten Initiativen zusammen bilden das Programm der EU für den Güterverkehr. 

Die Inhalte der ersten beiden Initiativen sollen im Folgenden kurz vorgestellt werden.  

 

Aktionsplan für die Güterverkehrslogistik 

Der Aktionsplan für die Güterverkehrslogistik enthält eine Vielzahl von Maßnahmen und 

Ideen zur Förderung und Verbesserung der Marktsituation des Logistikmarktes. Die The-

mengebiete sollen im Folgenden nur genannt werden, um die Breite des Spektrums an 

Maßnahmen und Ideen darzustellen.  

                                                

8
 KOM (2007) 607.endg.xxx 

9
 KOM (2007) 608.endg.xxx 

10
 KOM (2007) 616.endg.xxx 

11
 SEK (2007) 1351 

12
 SEK (2007) 1367 
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 Elektronisches Güterverkehrssystem (eFreight) und intelligente Verkehrssysteme 

 Nachhaltige Qualität und Effizienz 

o Kontinuierliche Ermittlung von Engpässen 

o Güterverkehrslogistik: Personal und Ausbildung 

o Leistungssteigerung 

o Benchmarking intermodaler Terminals 

o Förderung vorbildlicher Verfahren 

o statistische Daten 

 Vereinfachung der Verkehrsketten 

o Erleichterung der Einhaltung administrativer Anforderungen 

o einheitliches Beförderungsdokument 

o Haftung 

o Sicherheit 

 Fahrzeugabmessungen und Verladenormen 

 grüne Güterverkehrskorridore 

 Güterverkehrslogistik in Städten 

Mitteilung über ein am Güterverkehr orientiertes Bahnnetz 

Es soll ein zu dem TEN-V gehörendes strukturiertes europäisches Eisenbahnnetz errichtet 

werden, das einen zuverlässigeren und leistungsfähigeren Güterverkehr ermöglicht. Zu er-

wähnen ist dabei, dass 2006 nur 53% der im intermodalen Verkehr eingesetzten Züge pünkt-

lich ihr Ziel erreichten, wobei Verspätungen bis 30 min als akzeptabel betrachtet werden 

(Angaben der Internationalen Vereinigung der Gesellschaften für den kombinierten Verkehr 

Schiene-Straße, kurz UIRR). Ziel dieses Eisenbahnnetzes ist es somit, die Wettbewerbsfä-

higkeit der Bahn zu erhöhen, indem Beförderungszeiten gesenkt, Zuverlässigkeit gesteigert 

und Kapazitäten bedarfsgerecht zur Verfügung gestellt werden. Um dieses Ziel zu erreichen 

ist es notwendig, Betriebsverfahren und koordinierte Prozesse EU-weit zusammenzuführen 

und notwendige Infrastrukturen zu schaffen. Die folgende Abbildung zeigt einen Teil der Kor-

ridore des geplanten Eisenbahngüterverkehrsnetzes. 
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Abbildung 16: Vorrangig für den Güterverkehr bestimmtes Eisenbahnnetz nach KOM(2007) 608.endgültig 
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Zur Erreichung dieses Zieles sind bereits in der Vergangenheit einige Maßnahmen umge-

setzt worden, die die Interoperabilität fördern, notwendige Infrastrukturen schaffen und be-

triebliche Aspekte einbeziehen (z.B. ERTMS). Die EU sieht ihre Aufgabe darin, innerhalb des 

Prozesses als Koordinierungsstelle zwischen den Infrastrukturbetreibern der jeweiligen Län-

der zu vermitteln. Darüber hinaus ist es Aufgabe der EU, betriebliche Aspekte (Trassen- und 

Störungsmanagement) zu vereinheitlichen. 

4.1.3 EU-PROGRAMM MARCO POLO 

Das EU-Programm „Marco Polo“ ist ein Förderprogramm zur Verlagerung von Straßengüter-

verkehr auf andere Verkehrsträger. Ziel ist eine Verlagerung von 20 Mrd. tkm jährlich. Dies 

entspricht ca. 700.000 Lkw-Fahrten auf einer Strecke von Paris nach Berlin. 

Wesentliches Hemmnis für eine Verlagerung des Straßengüterverkehrs auf umweltfreundli-

che und auch kommerziell konkurrenzfähige Verkehrsträger, wie See- und Binnenschifffahrt 

und die Schiene sei die „Business-as-usual-Mentalität“ der Betreiber. Marco Polo versteht 

sich somit als ein Förderinstrument, um Überzeugungsarbeit leisten zu können. Vorausset-

zung zur Förderung im Rahmen des Marco Polo Programms ist das grundsätzliche Ziel, Ver-

kehr im internationalen Kontext von der Straße auf andere Verkehrsträger zu verlagern. Da-

mit diese Voraussetzung erfüllt ist, muss mindestens eine grenzüberschreitende Strecke 

Bestandteil des Projekts sein. Dabei muss nicht auf der gesamten Strecke auf einen Stra-

ßentransport verzichtet werden. Die Förderung intermodaler Projekte mit Straßenvor- und 

Straßennachlauf ist ebenfalls möglich. Auch Unterstützungsleistungen, die nicht direkt zu 

einer Verlagerung von Verkehr führen, sind förderfähig. Hierunter sind Hilfsmittel, wie elekt-

ronische Verwaltungssysteme und integrierte Ladungskontrolle aber auch Berufsbildungs-

projekte zu verstehen.  

Um die notwendige Überzeugungsarbeit leisten zu können, ist eine finanzielle Unterstützung 

in der Anlaufphase eines Projekts erforderlich, bis sich die Unternehmen selbst tragen kön-

nen. Eine Förderung ist für zwei bis fünf Jahre möglich. Bis zum Jahr 2013 stehen jährlich 

ca. 60 Mio. € zur Verfügung.  

Eine Übersicht über bisher geförderte Projekte bietet [Europäische Gemeinschaften 

(Hrsg.); 2009] 
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4.2 DEUTSCHLAND 

4.2.1 BUNDESVERKEHRSWEGEPLAN 

Im Jahr 2003 verabschiedete die Bundesregierung den aktuellen Bundesverkehrswegeplan 

[BMVBW (Hrsg.); 2003]. Grundlage hierfür ist die Verkehrsprognose 2015 [BMVBW (Hrsg.); 

2001], die im Kapitel 2 bereits vorgestellt wurde. Genannt werden die prognostizierten Ver-

kehrsleistungen (Potenzialleistungen), wie sie im Verkehrsbericht 2000 veröffentlicht wurden.  

Ziel des Bundesverkehrswegeplanes ist es, die Kapazitäten in den deutschen Verkehrsnet-

zen so anzupassen, dass sie den zukünftigen Entwicklungen gerecht werden können. Insbe-

sondere soll es dem Schienenverkehr ermöglicht werden, sein Potenzial voll auszuschöpfen.  

Der Bundesverkehrswegeplan nimmt deutlich Bezug auf die Leitlinien zum Ausbau des 

transeuropäischen Verkehrsnetzes. Dabei spielen zum einen Maßnahmen in Nord-Süd-

Richtung (Skandinavien und Alpenquerung) eine wichtige Rolle: 

 Fehmarnbelt-Querung zwischen Deutschland und Dänemark (und dem gesamten skan-

dinavischen Raum) 

 Ausbau der B 207 zur A 1 

 Ausbau der Schienenstrecken Hamburg – Lübeck und Neumünster – Bad Oldesloe 

 Zulaufstrecken zum Brenner-Basistunnel (München – Rosenheim – Kiefersfelden) 

 Neu- und Ausbaustrecke Karlsruhe – Basel zur Neuen Alpentransversale (NEAT). 

Hinzu kommen Maßnahmen, die durch die EU-Osterweiterung notwendig werden, sowie 

Verbindungen, die darüber hinausgehen (Paneuropäische Verkehrskorridore): 

 Ausbaustrecke Berlin – Frankfurt/Oder – Grenze D/PL 

 Ausbaustrecke Hoyerswerda – Horka – Grenze D/PL 

 Ausbaustrecke Dresden – Görlitz – Grenze D/PL 

 Ausbaustrecke Berlin – Görlitz 

 Ausbaustrecke Berlin – Dresden 

 Ausbaustrecke Dresden – Grenze D/CZ 

 Ausbaustrecke Nürnberg – Marktredwitz – Reichenbach (Vogtland) – Grenze D/CZ 

 Ausbaustrecke Berlin – Angermünde – Grenze D/PL 

 A 6 Amberg – Pfreimd 
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 A 17 Dresden – Grenze D/CZ 

 A 20 Stade – Stettin  

 sowie eine Reihe von Aus- und Neubaumaßnahmen an Bundesstraßen 

 Oder-Havel-Wasserstraße und Hohensaaten-Friedrichsthaler Wasserstraße 

 Mittellandkanal / Elbe-Havel-Kanal / Untere Havel-Wasserstraße 

 Ausbau Donau zwischen Straubing – Vilshofen (flussregelnde Maßnahmen) 

Bei den genannten Maßnahmen zeigt sich eine klare Priorisierung von Schienenverkehrs-

maßnahmen. 

Der Bundesverkehrswegeplan geht des Weiteren davon aus, dass ein Verkehrsträger die 

prognostizierten Zuwächse allein nicht tragen kann. Zielvorstellung ist die Optimierung des 

Gesamtsystems „Güterverkehr“, in dem jeder Verkehrsträger seine individuellen Stärken 

ausspielen kann. Damit dieses intelligente Zusammenspiel der Verkehrsträger möglich ist, 

sind die erforderlichen Schnittstellen (See- und Binnenhäfen, Flughäfen, Güterverkehrszen-

tren, Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs) bedarfsgerecht auszubauen. Die Bun-

desregierung unterstützt damit den Neu- und Ausbau von Umschlaganlagen, insbesondere 

trimodale Anlagen werden vorrangig gefördert. Dem Ausbau von Binnenhäfen kommt dabei 

die tragende Rolle zu. 

Hinzu kommen Projekte zum Ausbau der land- und seeseitigen Erschließung der deutschen 

Seehäfen. Hier sind insbesondere die Maßnahmen zur Abwicklung der Seehafenhinterland-

verkehre zu erwähnen: 

 Neu- und Ausbaustrecke Hamburg/Bremen – Hannover (Y-Trasse) 

 Elektrifizierung der Strecke Hamburg – Lübeck-Travemünde 

 Ausbaustrecke Oldenburg – Wilhelmshafen/Langwedel – Uelzen 

 dreigleisiger Ausbau zwischen Stelle – Lüneburg 

 Ausbaustrecke Berlin – Rostock 

 Ausbaustrecke Berlin – Pasewalk – Stralsund 

 Ausbau der A 1 Bremen – Hamburg, Ahlhorner Heide – Osnabrück (sechsstreifig) und 

Heiligenhafen – Oldenburg (vierstreifig) sowie A 7 Hamburg – Bordesholm (sechsstrei-

fig) 

 Weiterbau der A 14 Magdeburg – Wittenberge – Schwerin 

 Weiterbau der A 20 von Lüneburg nach Stade mit Elbequerung 

 Neubau der A 26 von Stade bis Hamburg 
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 Neubau der A 39 Lüneburg – Wolfsburg 

 Weiterbau der A 281 – Eckverbindung (mit Weserquerung) in Bremen 

 weitere Vertiefung der seewärtigen Zufahrten zu den Häfen Hamburg und Bremerhaven 

 Schleusen am Elbe-Lübeck-Kanal 

 Ausbau der Mittelweser 

Der Bundesverkehrswegeplan enthält somit eine Menge an Maßnahmen zur Abwicklung des 

prognostizierten Güterverkehrsaufkommens. Aller Voraussicht nach werden diese Projekte 

allein allerdings nicht ausreichen. Wie die Verkehrsprognose 2025 zeigt, kann die Eisenbahn 

auch im Jahr 2025 aufgrund infrastruktureller Mängel ihr Potenzial zur Bewältigung des Gü-

terverkehrs nicht ausnutzen. Hinzu kommt, dass die Realisierung einiger Projekte zumindest 

fragwürdig ist. Der Grund ist hier in den fehlenden, finanziellen Mitteln zu sehen. Diese Situa-

tion wird dadurch verschärft, dass die zur Verfügung stehenden Mittel bereits langfristig für 

einige Großprojekte gebunden sind. Diese Großprojekte dienen in erster Linien dem schnel-

len Personenverkehr und sind somit in aller Regel nicht geeignet, zusätzliche Potenziale für 

den Schienengüterverkehr zu heben.  

Entsprechend gesetzlicher Vorgaben13, 14 sind die Ausbaupläne, die auf Grundlage des Bun-

desverkehrswegeplanes erlassen werden, regelmäßig alle fünf Jahre zu überprüfen. Diese 

Überprüfung wurde seit Herbst 2008 bearbeitet, die Ergebnisse im November 2010 veröf-

fentlicht ([BMVBS (Hrsg.); 2010a]; [BIRN et al.; 2010]; [BOLIK; 2010]). Dabei wurde geprüft, 

ob die Ausbaupläne an die aktuelle Verkehrsentwicklung (hier an die Prognose 2025) anzu-

passen sind. Für alle Bundesfernstraßenprojekte wird festgestellt, dass kein Anpassungsbe-

darf besteht. Es ergeben sich zwar veränderte Verkehrsbelastungen und damit veränderte 

Projektnutzen, signifikante Veränderungen der Nutzen-Kosten-Verhältnisse werden jedoch 

nicht erwartet. In jedem Fall wird nicht erwartet, dass sich Nutzen-Kosten-Verhältnisse von 

unter „1“ ergeben werden. Veränderte Projektkosten werden bei den Betrachtungen nicht 

weiter berücksichtigt. Die Untersuchung der Schienenverkehrsprojekte ist wesentlich diffe-

renzierter. Von den ca. 80 Vorhaben des Ausbauplans sind über 40 Projekte nicht überprüft 

worden, z.B. aufgrund eines weit fortgeschrittenen Projektstandes. Die verbleibenden 38 

Projekte sind mittels einer Nutzen-Kosten-Analyse gesamtwirtschaftlich neu zu bewerten 

gewesen. Hierfür wurde die Bewertungsmethodik des Bundesverkehrswegeplans unverän-

                                                

13 
Fernstraßenausbaugesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 20. Januar 2005 (BGBl. I S. 201), das durch Artikel 12 

des Gesetzes vom 9. Dezember 2006 (BGBl. I S. 2833) geändert worden ist. 

14
 Bundesschienenwegeausbaugesetz vom 15. November 1993 (BGBl. I S. 1874), das zuletzt durch Artikel 309 der Verordnung 

vom 31. Oktober 2006 (BGBl. I S. 2407) geändert worden ist. 
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dert übernommen. Aktualisiert wurden die Bewertungsansätze für die verschiedenen Nut-

zenkomponenten, die Projektkosten und die Verkehrsprognose (Verkehrsprognose 2025). Im 

Ergebnis ist festzustellen, dass 9 der 38 neu bewerteten Projekte nicht mehr bauwürdig sind, 

d.h. die Kosten des Projekts übersteigen die Nutzen (Nutzen-Kosten-Verhältnis < 1). Es wird 

ausdrücklich festgestellt, dass sich Maßnahmen, die dem Schienengüterverkehr dienen, be-

sonders lohnen. Die Verschlechterung der Nutzen-Kosten-Verhältnisse, die für alle bewerte-

ten Projekte gilt, wird auf deutlich gestiegene Investitionskosten zurückgeführt. Die Preisstei-

gerungen betragen im Mittel ca. 30%. 

Die folgenden Projekte aus dem Vordringlichen Bedarf gelten nicht mehr als bauwürdig 

 ABS Lübeck/Hagenow Land – Rostock – Stralsund, 

 ABS Neumünster – Bad Oldesloe, 

 ABS Langwedel – Uelzen, 

 ABS Minden – Haste/ ABS/NBS Haste – Seelze,  

 ABS Hagen – Gießen (1. Baustufe „Neigetechnik“) und  

 ABS (Venlo) – Grenze D/NL Kaldenkirchen – Viersen/Rheydt – Rheydt-Odenkirchen. 

Hinzu kommen die Projekte aus dem Weiteren Bedarf, die nicht mehr als bauwürdig gelten 

 ABS Oldenburg – Leer,  

 ABS Hagen – Brilon Wald – Warburg und  

 ABS Hagen – Gießen (2. Baustufe). 

Die Entscheidungen zur Ausbaustrecke Hagen – Gießen sind von besonderer Bedeutung für 

die vorliegende Untersuchung. Im Kapitel 5.5.2 wird auf die Hintergründe dieser Entschei-

dung ausführlich eingegangen und eine kritische Betrachtung der Entscheidungsgrundlage 

vorgenommen. 

4.2.2 MASTERPLAN GÜTERVERKEHR UND LOGISTIK 

Ziel des Masterplans Güterverkehr und Logistik [BMVBS (Hrsg.); 2008] ist es, einen Beitrag 

zu leisten, die anstehenden Herausforderungen aufgrund der ständig und dauerhaft wach-

senden Güterverkehrsleistung und des Güterverkehrsaufkommens zu bewältigen und den 

Wirtschafts- und Logistikstandort Deutschland zu stärken. Die Ziele des deutschen Master-

plans stehen somit im Einklang mit den Zielen des „Programms der EU für den Güterver-

kehr“. 
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Zur Umsetzung dieses Ziels enthält der Masterplan sechs Handlungsschwerpunkte, für die 

Maßnahmen beschrieben werden: 

A. Verkehrswege optimal nutzen – Verkehr effizient gestalten 

Ziel ist es nicht, das zu erwartenden Güterverkehrswachstum durch Aus- und Neubau 

der Verkehrsinfrastruktur zu bewältigen. Neu- und Ausbaumaßnahmen sollen auf das 

notwendige Maß beschränkt werden und vorrangig der Beseitigung von Engpässen in 

der bestehenden Infrastruktur dienen. Ziel soll es sein, die bestehenden Verkehrssys-

teme besser miteinander zu verknüpfen und so die Leistungsfähigkeit des Gesamt-

systems zu stärken. Einen Beitrag zu dieser Vernetzung der Verkehrsträger soll der 

Ausbau elektronischer Verkehrslenkungs- und Verkehrsmanagementsysteme leisten.  

B. Verkehr vermeiden – Mobilität sichern 

Neben der besseren Nutzung der bestehenden Verkehrsinfrastruktur ist es vordringli-

ches Ziel der Bundesregierung, Güterverkehr zu vermeiden, wo es wirtschaftlich ver-

tretbar ist. Dieses Ansinnen richtet sich insbesondere auf die Vermeidung von Leer-

fahrten. 

C. Mehr Verkehr auf Schiene und Binnenwasserstraße 

Die Bundesregierung möchte die Rahmenbedingungen und Investitionsschwerpunkte 

zukünftig so setzen, dass der Schienengüterverkehr seinen Marktanteil bis 2025 

nachhaltig ausbauen kann. Hierbei soll eine Win-Win-Situation entstehen, von der 

auch der Schienenpersonenverkehr profitieren kann. Kann in größerem Umfang Ver-

kehr auf die Schienen verlagert werden, profitiert zudem auch die Straße und führt so 

zu weniger Staus. Die Bundesregierung unterstützt auch Maßnahmen zur Erhöhung 

des Wettbewerbs im Schienengüterverkehr bzw. im Schienenverkehr allgemein. 

D. Verstärkter Ausbau von Verkehrsachsen und Verkehrsknoten 

Die bisher genannten Absichten zur Verkehrsverlagerung und –vermeidung werden 

aber allein nicht ausreichen, das prognostizierte Güterverkehrswachstum zu bewälti-

gen. Die Maßnahmen sind somit durch gezielte, menschen- und umweltgerechte 

Aus- und Neubaumaßnahmen zu ergänzen. Vorrangig sind dabei Verkehrsachsen 

und Knotenpunkte zu berücksichtigen, auf denen bereits Kapazitätsengpässe er-

kennbar sind oder mittelfristig erwartet werden. Ebenso sind Investitionen da notwen-

dig, wo Kapazitätsreserven besser genutzt werden können. Vor diesem Hintergrund 

stellt sich die Bundesregierung die Aufgabe, die aktuell gültigen Bedarfspläne und In-

vestitionsplanungen zu überprüfen und ggf. anzupassen. Ein Mittel zur Steigerung 

der Leistungsfähigkeit im Schienennetz ist die Entmischung der Verkehre, d.h. der 

langsame Güterverkehr soll vom schnellen Personenverkehr, insbesondere vom Per-
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sonenfernverkehr, getrennt werden. Gleiches gilt grundsätzlich auch für das Auto-

bahnnetz. Außerdem sind die Bestrebungen zur Erhaltung der Bestandsnetze zu 

stärken.  

E. Umwelt- und klimafreundlicher Verkehr 

Der Verkehr von morgen soll leise, sauber, effizient und klimafreundlich sein. Dabei 

geht es einerseits um die Reduzierung des spezifischen CO2-Ausstoßes des Ver-

kehrs. Dazu sind bereits eine Reihe, vorrangig technischer Maßnahmen in der Um-

setzung. Dieser technische Beitrag zur CO2-Reduzierung allein wird allerdings nicht 

ausreichen, um die Reduktionsziele zu erreichen. Hier sind zusätzlich auf Verkehrs-

verlagerung und Verkehrsvermeidung ausgerichtete Maßnahmen notwendig. Des 

Weiteren plant das BMVBS ein nationales Verkehrslärmschutzpaket. Die Reduzie-

rung von Lärm durch Schienengüterverkehr ist hier ein besonderer Schwerpunkt. Das 

Paket umfasst den passiven Lärmschutz (z.B. Lärmschutzwände) als auch Lärmver-

meidung durch Umrüstung der Fahrzeugflotte. Hier spielt insbesondere die Umrüs-

tung der Bremssysteme (von Graugussbremssohlen auf Verbundstoffbremssohlen 

oder Scheibenbremsen) eine wichtige Rolle.  

F. Gute Arbeit und gute Ausbildung im Transportgewerbe  

Ziel ist es, die Aus- und Weiterbildung, sowie die Arbeitsbedingungen in der Güter-

verkehrs- und Logistikbranche zu verbessern. Die Arbeitskräfte im Transportgewerbe 

sind vom erwarteten Güterverkehrswachstum und den Maßnahmen zur Bewältigung 

dieses Wachstums in besonderem Maße betroffen und stellen gleichzeitig den 

Schlüsselfaktor für eine erfolgreiche Entwicklung der Logistik- und Verkehrswirt-

schaftsbranche dar. Um dem sich bereits abzeichnenden Fachkräftemangel entge-

genzusteuern, müssen die entsprechenden Aus- und Fortbildungssysteme gestärkt 

und weiterentwickelt werden.  

Für Maßnahmen zur Erreichung dieser Ziele stellt die Bundesregierung erhebliche Mittel zur 

Verfügung. Im Jahr 2009 waren ca. 10 Mrd. € vorgesehen. Für die Jahre 2010 bis 2012 sind 

ebenfalls ca. 10 Mrd. € jährlich vorgesehen. Insgesamt werden im Masterplan 35 Maßnah-

men beschrieben, die hier nur auszugsweise dargestellt werden.  
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Maßnahme A6 – Erarbeitung eines Konzepts für die beschleunigte Einführung des europäi-

schen Standards European Train Control System (ETCS) auf den Frachtkorridoren in 

Deutschland:   

Auf den wichtigen Korridoren des Schienengüterverkehrs bestehen zunehmend Kapazi-

tätsengpässe. Diese Situation wird sich durch die erwarteten Güterverkehrszuwächse, 

insbesondere im Bereich der Seehäfen weiter verschärfen. Zusätzlich existieren in Eu-

ropa eine Reihe nicht kompatibler Zugsicherungssysteme, die einen europäischen Ei-

senbahnraum behindern und in der Regel einen Lokomotivenwechsel beim Grenzüber-

tritt erfordern. Zur Überwindung dieser Probleme ist ein nationales Konzept zur Be-

schleunigung der Einführung von ETCS zu erarbeiten. Die Erarbeitung des Konzepts 

soll bis 2010 erfolgen. Die Maßnahme steht im Einklang mit der EU-Politik zur Schaffung 

eines einheitlichen europäischen Schienenraumes. 

Maßnahme B4 – Short Sea Shipping: 

Deutschland wird auch in Zukunft ein Transitland bleiben. Besonders betroffen davon 

sind die Nord-Süd-Verbindungen zwischen den deutschen Seehäfen und in nennens-

wertem Umfang Portugal und Spanien, sowie Italien und dem Balkan. Ziel ist die Verla-

gerung der Verkehre auf den Seeweg. Das Projekt steht somit im Einklang mit den Leit-

linien TEN-V. Außerdem bestehen Fördermöglichkeiten im Rahmen des Marco Polo 

Programms. Zur Verlagerung des Straßengüterverkehrs auf den Nord-Süd-Korridoren 

hin zu Seeverkehren und zur Binnenschifffahrt ist ein Konzept zu entwickeln. Mit der 

Entwicklung des Konzepts soll 2010 begonnen werden.  

Maßnahme C2 – Aufstockung der Mittel für den Kombinierten Verkehr 

Die bestehenden intermodalen Umschlaganlagen (in industriellen Zentren, Binnenhäfen 

usw.) in Deutschland sind hoch belastet. Für die Förderung des Aus- und Neubaus von 

Umschlaganlagen stehen im Bundeshaushalt 2008 nur 62,5 Mio. € zur Verfügung. Die-

ser Fördermitteltopf ist auf 115 Mio. € jährlich zu verdoppeln. Zusätzlich sollen 32 Mio. € 

jährlich zur Förderung von Gleisanschlüssen zur Verfügung stehen. 

Maßnahme D1 – Entmischung von Personen- und Güterverkehr: 

Aufgrund des Verkehrswachstums entstehen zunehmend Nutzungskonflikte der Ver-

kehrsinfrastruktur zwischen Personen- und Güterverkehr. Dies betrifft sowohl Schienen- 
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als auch Straßenwege. Auf den Nord-Süd-Korridoren bestehen Kapazitätsengpässe. Auf 

den Schienenwegen können hier zum Teil nur noch Trassen zu nicht marktverträglichen 

Fahrplanzeiten angeboten werden. Die Nutzungskonflikte entstehen hier auch durch die 

Konkurrenz zum vertakteten Personenverkehr, der in der Regel vorrangig bedient wird. 

Ähnliche Probleme bestehen auf vierstreifigen Autobahnen ohne Lkw-Überholverbot. Im 

Rahmen der Maßnahme sollen die Möglichkeiten zur Lösung der Trassenkonflikte zwi-

schen Personen- und Güterverkehr untersucht und ggf. Konzepte entwickelt werden. Die 

Strategie „Netz 21“ der DB AG zur Engpassbeseitigung soll fortgeführt und beschleunigt 

werden. Hoch belastete Bundesautobahnen mit hohen Schwerverkehrsanteilen sollen 

vorrangig 6- bis 8-streifig ausgebaut werden.  

Der Masterplan Güterverkehr und Logistik wurde bis November 2010 überarbeitet und wei-

terentwickelt und als Aktionsplan Güterverkehr und Logistik [BMVBS (Hrsg.); 2010b] 

veröffentlicht.  

Im Wesentlichen sind die einzelnen Maßnahmen erhalten geblieben, nur die Zuordnung zu 

einzelnen Handlungsschwerpunkten hat sich verändert. Thematisch enthält der Aktionsplan 

fünf Handlungsfelder, die im Folgenden kurz beschrieben werden.  

1) Logistikstandort Deutschland stärken 

Die internationalen Verkehrsdrehscheiben in Deutschland, d.h. die Häfen und Flughä-

fen, in Verbindung mit dem gut ausgebauten Verkehrsnetz und der herausragenden 

Qualität deutscher Logistikdienstleister bilden die Grundlage für den internationalen 

Warenaustausch der stark exportorientierten deutschen Volkswirtschaft. Leistungs-

starke Häfen sind zudem ein wichtige Voraussetzung Güterverkehre zukünftig stärker 

von der Straße auf andere Verkehrsmittel zu verlagern. Die Sicherung der Funktions-

fähigkeit und die Optimierung der Verkehrsnetze sind essentiell für den Lo-

gistikstandort Deutschland.  

Die innerhalb dieses Handlungsfeldes beschriebenen sechs Maßnahmen sind bereits 

im Masterplan enthalten. 

2) Effizienzsteigerung aller Verkehrsträger erreichen 

Eine leistungsstarke Infrastruktur bildet das Rückgrat für den wirtschaftlichen Erfolg 

Deutschlands. Der Verkehrsträger „Straße“, insbesondere die Bundesautobahnen, 

trägt bei der Bewältigung der Güterverkehrsnachfrage die größte Last. Der Straße 

soll es ermöglicht werden sein Potenzial besser auszuschöpfen (durch schnelleren 

Ausbau, effizienteres Baustellen- und Verkehrsmanagement. Schwerpunktmäßig soll 
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ein möglichst hoher Anteil der prognostizierten Verkehrszuwächse auf umweltfreund-

liche Verkehrsmittel verlagert werden. Auch die in diesem Handlungsfeld enthaltenen 

Maßnahmen waren bereits weitestgehend Bestandteil des Masterplans.  

3) Stärken aller Verkehrsträger durch optimale vernetzte Verkehrswege nutzen 

Zur Effizienzsteigerung des gesamten Güterverkehrssystems muss jeder Verkehrs-

träger seine individuellen Stärken optimal zur Geltung bringen. Dabei gilt es diese 

Stärken so zu kombinieren, dass jeder Verkehrsträger seinen Anteil zur Optimierung 

des Gesamtsystems beitragen kann. Insbesondere sind dabei die Möglichkeiten des 

Kombinierten Verkehrs zu nutzen. Neben drei bekannten Maßnahmen aus dem Mas-

terplan beabsichtigt die Bundesregierung kurzfristig nicht ausgeschöpfte Potenziale 

multimodaler Verkehre aufzuzeigen und Möglichkeiten zur Verlagerung von Güter-

verkehr auf die Eisenbahn und das Binnenschiff zu identifizieren. Das BMVBS erstellt 

hierzu aktuell eine Studie.  

4) Vereinbarkeit von Verkehrswachstum mit Umwelt- und Klimaschutz fördern.  

Die Reduzierung der Treibhausgasemissionen um 40% bis 2020 gegenüber dem 

Jahr 1990 ist das Ziel der Bundesregierung. Zur Erreichung dieses Ziels müssen 

auch die Verkehrsemissionen deutlich reduziert werden. Dieses Ziel soll in erster Li-

nie durch Verkehrsverlagerungen auf umweltfreundliche Verkehrsträger erreicht wer-

den. Darüber hinaus sollen auch andere Verkehrslärmemissionen verringert werden. 

Bis 2020 soll der „Schienenlärm“ halbiert werden. Auch die hier beschriebenen fünf 

Maßnahmen sind bereits weitestgehend im Masterplan enthalten. 

5) Gute Arbeitsbedingungen und Ausbildung im Transportgewerbe unterstützen 

Auch dieses Handlungsfeld mit den zugehörigen Maßnahmen war bereits Bestandteil 

des Masterplans.  

4.2.3 SEEHAFENHINTERLANDANBINDUNG 

Die rasanten Entwicklungen der Weltwirtschaft und des Welthandels haben in den deutschen 

Seehäfen zu einem enormen Aufschwung geführt. Aus diesem Grund sind die landseitigen 

Verkehrsanbindungen, insbesondere der Eisenbahn, an ihre Kapazitätsgrenzen stoßen. Ein 

zeitnaher Ausbau der Infrastruktur ist notwendig. Ein Einblick in die Maßnahmen zur Verbes-

serung der Seehafenhinterlandverkehre wurde bereits in Kapitel 4.2.1 gegeben. Darauf auf-

bauend und als Beitrag zum Masterplan Güterverkehr und Logistik hat die Deutsche Bahn 

AG einen „Masterplan Seehafenhinterlandanbindung“ erarbeitet [BELTER et al.; 2008].  
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Für die deutschen Top-5-Häfen (Hamburg, Bremerhaven, Wilhelmshaven, Lübeck, Duisburg) 

gehen die Prognosen von deutlich höheren täglichen Zugzahlen aus. Gegenüber dem Ana-

lysejahr 2004 werden die Zugzahlen bis 2015 in den Seehäfen um rund 400 Züge steigen, 

im Binnenhafen Duisburg um ca. 100 Züge. Um diese Entwicklungen zu bewältigen, sind 

sowohl hafenseitige als auch Maßnahmen im regionalen Umfeld notwendig.  

Aufbauend auf der Prognose der Zugzahlen und der Analyse der Güterströme im Netz der 

DB AG wurde klar, dass die bis 2015 realisierbaren Erweiterungen der Infrastruktur dem er-

warteten Güterverkehrsaufkommen nicht gerecht werden kann. Es zeigte sich, dass eine 

Lösung in der Nutzung von Nebenstrecken besteht. Dies führt zwar zu insgesamt längeren 

Wegen und eignet sich „nur“ für Langstrecken, entlastet aber die kritischen Strecken und 

Knotenpunkte. Für Sofortmaßnahmen (insgesamt ca. 100 Maßnahmen), die ohne lange Pla-

nungs- und Genehmigungsverfahren umsetzbar sind, wird ein Finanzbedarf von 300 Mio. € 

ermittelt. Die Bundeshaushalt stellt für 2008 und die Folgejahre insgesamt 255 Mio. € zur 

Verfügung. Hinzu kommen 14 mittel- und langfristige Maßnahmen mit einem Finanzbedarf 

von bis zu 15 Mrd. €. Ein Teil dieser Maßnahmen sind Bestandteil des Bundesverkehrs-

wegeplans. Hinsichtlich des Ausbaus von Terminals im Hinterland sieht der Masterplan kei-

nen wesentlichen zusätzlichen Handlungsbedarf, wenn die bisher geplanten Aus- und Neu-

baumaßnahmen umgesetzt werden.  

4.2.4 DEUTSCHE BAHN AG 

4.2.4.1 Strategie Netz 21 

Die DB Netz AG entwickelte die Zukunftsstrategie „Netz 21“ vor dem Hintergrund, dass im 

Jahr 2001 ca. 60% der Verkehrsleistung auf nur 25% des Streckennetzes erbracht wurden. 

Das Zieljahr für die Umsetzung der Strategie war das Jahr 2010 [FIEDLER; 2005]. Kern dieser 

Idee war es, die Investitionsmittel auf wirtschaftliche und zukunftsfähige Strecken und Anla-

gen zu konzentrieren. Das bedeutet im Wesentlichen die bestehenden Anlagen besser aus-

zulasten. Um dieses Ziel zu erreichen, sollten der schnelle Personenverkehr, Schienenper-

sonennahverkehr und der Schienengüterverkehr entmischt, d.h.  räumlich getrennt werden. 

Wo diese Entmischung nicht möglich ist, sollten die gefahrenen Geschwindigkeiten harmoni-

siert werden. Somit wurden drei Netztypen definiert: 

 Das Vorrangnetz dient den schnellen und insbesondere artreinen Verkehren (z.B. Gü-

terverkehrsstrecken, SPFV,) und verbindet die Ballungszentren miteinander. Durch den 

artreinen Betrieb der Strecken kann auf bestimmte Infrastrukturen (z.B. Überholgleise) 
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verzichtet werden. Zum Vorrangnetz gehören auch die artreinen S-Bahnstrecken inner-

halb der Ballungsräume 

o insgesamt 10.000 km, davon 3.500 km für schnell fahrenden Verkehr, 4.500 km für 

langsam fahrenden Verkehr und 2.000 km S-Bahn 

 Das Leistungsnetz wird weiterhin im Mischverkehr mit Personen- und Güterverkehr be-

trieben, wobei jeweils annähernd gleiche Geschwindigkeiten gefahren werden. Hierbei 

handelt es sich um Strecken mit hoher Verkehrsbedeutung. Entsprechend dem Netzge-

danken ergänzt und verbindet das Leistungsnetz die Strecken des Vorrangnetzes.  

o insgesamt ca. 10.000 km 

 Das Regionalnetz ist als Ergänzung zum Leistungs- und Vorrangnetz gedacht und er-

schließt regionale Aufkommensschwerpunkte.  

o insgesamt ca. 18.000 km 

Schwerpunkte sollten insbesondere auf den Erhalt und die Optimierung der Bestandsnetze 

und die Modernisierung der Leit- und Sicherungstechnik gelegt werden. Der Neu- und Aus-

bau des Netzes sollte auf Strecken mit hoher Wirksamkeit innerhalb dieser Netzkonzeption 

konzentriert werden.  

Der wesentliche Effekt dieser Netzkonzeption soll die Senkung der Kosten (Bau- und Be-

triebskosten) sein. Dieser Effekt entsteht in erster Linie durch den Verzicht auf Mischver-

kehrsstrecken mit hohen Geschwindigkeitsunterschieden zwischen Zuggattungen. Diese 

hohen Geschwindigkeitsunterschiede auf Mischverkehrsstrecken wirken sich negativ auf die 

Kapazität bzw. die Leistungsfähigkeit einer Strecke aus. Andererseits stellen Eisenbahnstre-

cken, auf denen Züge mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten verkehren, bereits im Ent-

wurf „nur“ eine Kompromisslösung zwischen den Ansprüchen der schnellen Züge und den 

Ansprüchen der langsamen Züge dar. An die Streckengestaltung reiner Güterzugstrecken 

könne deutlich geringere Ansprüche gestellt werde. Das betrifft die Gestaltung von Kreuzun-

gen mit anderen Verkehrswegen, die Gestaltung der Oberleitungen, die Weichentechnik und 

nicht zuletzt auch die notwendigen Zugsicherungssysteme. Schließlich sinken durch den 

Verzicht auf Mischverkehrsstrecken auch die Unterhaltungskosten.  

Ein weiteres wesentliches Merkmal der Netz-21-Konzeption ist, dass nahezu keine neuen 

Hochgeschwindigkeitsstrecken mehr gebaut werden sollten. Dies war auch der Grund für 

das Scheitern der Netzkonzeption. Widerstand kam insbesondere aus den Ländern Bayern 

und Baden-Württemberg gegen den sogenannten „Südstern“. Für den Raum Stuttgart – 

Nürnberg – München waren ursprünglich Hochgeschwindigkeitstrecken (z.T. bis 300 km/h) 
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geplant, die die drei Städte direkt in Form eines Dreiecks verbinden. Die Strategie Netz 21 

sah einen Verzicht auf diese drei Strecken vor. Als Ersatz waren kürzere Strecken mit einem 

Schnittpunkt im Zentrum dieses Städtedreiecks vorgesehen. Zusätzlich hätten auf allen wich-

tigen Relationen Gütervorrangstrecken entwickelt werden können, die in der ursprünglichen 

Planung nicht enthalten waren.  

 

Abbildung 17: Südstern [Netzwerk Privatbahnen (Hrsg.); 2008] 

Ein Verzicht auf dieses Projekt hätte der Glaubwürdigkeit der Deutschen Bahn und ihrer 

Netzkonzeption geschadet und eine Vermittlung der Idee in der übrigen Republik nahezu 

unmöglich gemacht [Netzwerk Privatbahnen (Hrsg.); 2008].  

Trotz des damaligen Scheiterns der Strategie „Netz 21“ hat sie doch Wege aufgezeigt, wie 

das Schienenverkehrsnetz zukünftig weiterentwickelt werden kann, um einen signifikanten 

Teil der prognostizierten Güterverkehrsmengen aufzunehmen. Eine Wiederaufnahme und 
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Weiterentwicklung von Netz 21 fordern unter anderem [Netzwerk Privatbahnen (Hrsg.); 

2008] und [SIEGMANN; 2010]. 

4.2.4.2 Railport-Konzept 

Das Railport-Konzept der DB Schenker Rail Deutschland AG stellt eine Alternative zum klas-

sischen Gleisanschluss dar [DB Schenker Rail Deutschland AG; o.J.a] und bietet Verla-

dern ohne eigenen Gleisanschluss die Möglichkeit umweltfreundlicher Transporte auf der 

Schiene. Dieses Angebot ist unabhängig von bestimmten Güterarten (verpackt, unverpackt, 

palettiert, lose Schüttung). Darüber hinaus bietet das Konzept besondere Vorteile im grenz-

überschreitenden Verkehr. Die Zuverlässigkeit des Transports insbesondere im grenzüber-

schreitenden Verkehr ist durch feste Fahrpläne sichergestellt.  

Railports sind multifunktionale Logistikzentren, die neben dem Umschlag Schiene/Straße 

weitere logistische Dienstleistungen, wie z.B. Lagerung oder Lkw-Vorlauf und Lkw-Nachlauf, 

anbieten. Bei dem Railport-Konzept handelt es sich demnach um Güterverkehrszentren. 

 

Abbildung 18: Railportstandorte in Europa (Stand: April 2007) [Railion Deutschland AG (Hrsg.); 2007] 
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4.2.5 FÖRDERRICHTLINIEN 

Ausgesprochenes Ziel der Bundesregierung ist es, Güterverkehr von der Straße auf die 

Schiene zu verlagern. Zur Erreichung dieses Ziels wurden im Einklang mit dem Masterplan 

Güterverkehr und Logistik zwei Förderrichtlinien aktualisiert, die im Folgenden vorgestellt 

werden.  

4.2.5.1 Gleisanschlussförderrichtlinie 

Die Gleisanschlussförderrichtlinie15 wurde erstmals 2004 erlassen. Am 21. September 2009 

ist die aktuelle Fassung in Kraft getreten und gilt bis zum 31. August 2012.  

Ein Gleisanschluss im Sinne der Förderrichtlinie ist eine Schienenanlage, die im Eigentum 

eines Wirtschaftsunternehmens steht und unmittelbar oder mittelbar die Verbindung an das 

Netz eines öffentlichen Eisenbahninfrastrukturunternehmens herstellt. Gefördert werden 

können der Neubau, die Reaktivierung und der Ausbau bestehender Gleisanschlüsse.  

Voraussetzungen: 

 Die Gesamtfinanzierung der Maßnahme, unter Berücksichtigung der Förderung, muss 

gesichert sein. Eine alleinige private Finanzierung führt nicht zur Wirtschaftlichkeit der 

Anlage. 

 Mit der Maßnahme darf bei Antragstellung nicht begonnen worden sein. Liefer- und Leis-

tungsverträge für notwendige Anlagen gelten als Vorhabenbeginn. 

 Tatsächliche, substanzielle, messbare und dauerhafte Abwicklung der Gütertransporte 

mit der Eisenbahn sind zu erwarten und würden ohne Gleisanschluss nicht stattfinden. 

 Keine Konkurrenz zu bestehenden KV-Umschlaganlagen. 

 Angaben zum erwarteten Güterverkehrsaufkommen und der Verkehrsleistung auf Ei-

senbahnstrecken in Deutschland sind darzustellen. Die Herkunft der Verkehre im Sinne 

der Transportart ist offen zu legen. Bei bestehenden Anlagen sind die letzten zwei Ka-

lenderjahre nachzuweisen. 

  

                                                

15
 Richtlinie (Verwaltungsvorschrift) zur Förderung des Neu- und Ausbaus sowie der Reaktivierung von privaten Gleisanschlüs-

sen (Gleisanschlussförderrichtlinie) vom 17. September 2009 
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 Die Förderhöhe ist entsprechend des Güterverkehrsaufkommens bzw. der Güterver-

kehrsleistung auf dem Eisenbahnnetz in Deutschland zu begrenzen: 

o Neubau:   8 €/Tonne und Jahr bzw. 32 €/1.000 tkm 

o Ausbau/Reaktivierung: 6 €/zusätzlicher Tonne und Jahr bzw.  

24 €/zusätzliche 1.000 tkm 

 Nachweise zur Anbindung an das öffentliche Schienennetz und der Bedienung des 

Gleisanschlusses sind zu erbringen. 

 Die Fördersumme muss mindestens 15.000 € betragen. 

Insgesamt werden bis zu 50% der zuwendungsfähigen Kosten als nicht rückzahlbarer Zu-

schuss gezahlt. Es ist für mindestens fünf Jahre die antragsgemäße Nutzung des Gleisan-

schlusses nachzuweisen. 

Der Fördertopf umfasst im Jahr 2010 ein Volumen von 32 Mio. €, entsprechend dem Master-

plan Güterverkehr und Logistik.  

Neben der Gleisanschlussförderrichtlinie des Bundes gibt es zum Teil auch in den einzelnen 

Bundesländern eigene Gleisanschlussförderrichtlinien. Die Förderrichtlinie für Gleisan-

schlüsse im Land Hessen ist Ende 2010 ausgelaufen. Eine Neuauflage des Förderpro-

gramms ist nicht geplant. Vergleichbare Förderrichtlinien existieren in den Ländern Nord-

rhein-Westfalen und Rheinland-Pfalz derzeit nicht.  

4.2.5.2 Richtlinie zur Förderung von Umschlaganlagen des kombinier-

ten Verkehrs 

Die KV-Förderrichtlinie besteht bereits seit 1998 und wurde in den Folgejahren den aktuellen 

Anforderungen angepasst. Am 6. April 2009 trat die aktuelle Fassung der Richtlinie zur För-

derung von Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs16 in Kraft und gilt bis 31. Dezem-

ber 2011.  

Folgende Voraussetzungen sind für eine Förderung zu erfüllen: 

 Die Gesamtfinanzierung der Maßnahme, unter Berücksichtigung der Förderung, muss 

gesichert sein. Eine Finanzierung allein durch privates Kapital führt nicht zur Wirtschaft-

lichkeit der Anlage. 

                                                

16
 Richtlinie (Verwaltungsvorschrift) zur Förderung von Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs vom 1. April 2009 
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 Mit der Maßnahme darf bei Antragstellung nicht begonnen worden sein. Liefer- und Leis-

tungsverträge gelten als Vorhabenbeginn. 

 Die Wirtschaftlichkeit des Betreibens der KV-Umschlaganlage, der erwartete Verlage-

rungseffekt und die Wettbewerbssituation sind ausführlich darzustellen. 

 Die geplante Anlage und ihre Einzelkomponenten müssen als förderfähig anerkannt 

sein. 

 Der Zuwendungsempfänger muss wirtschaftlich und juristisch Eigentümer der Anlage 

sein und Rechte an ihrer Anbindung an das öffentliche Verkehrsnetz haben, um Beein-

trächtigungen der Abwicklung des Kombinierten Verkehrs rechtlich und sachlich auszu-

schließen.  

Die Zuwendung erfolgt bis maximal 85% der zuwendungsfähigen Investitionskosten und wird 

als nicht rückzahlbarer Zuschuss gezahlt. Der Zuwendungsempfänger hat dafür zu sorgen, 

dass die geförderte Anlage mindestens 20 Jahre betrieben wird, wenn der Eigenmittelanteil 

der zuwendungsfähigen Kosten unter 50% liegt, sonst für 10 Jahre. 

Trimodale Anlagen (Straße/Schiene/Wasserstraße) sind bei gleichen Voraussetzungen vor-

rangig zu fördern. Insgesamt steht ein Fördervolumen von 115 Mio. € jährlich zur Verfügung. 

4.3 SCHIENENVERKEHRSKONZEPTE FÜR DEUTSCHLAND 

4.3.1 NETZSTRATEGIE FÜR MEHR GÜTER AUF DER SCHIENE 

(GUTACHTEN PROF. SIEGMANN) 

Durch den Deutschen Industrie- und Handelskammertag wurde ein Gutachten in Auftrag 

gegeben, dessen Ergebnisse im Juni 2010 veröffentlicht wurden [SIEGMANN; 2010]. Einige 

dieser Ergebnisse und Forderungen sollen hier dargestellt werden.  

Eine der zentralen Forderungen des Gutachtens ist es, die guten Ansätze der Bahnreform 

aus dem Jahr 1994 konsequent zu Ende zu führen. Das bedeutet unter anderem eine strikte 

Trennung der Bereiche Transport und Infrastruktur im Schienenverkehr. Diese Trennung ist 

in Deutschland zwar formal realisiert worden, allerdings sind sowohl die Infrastruktur als 

auch der Transport weiterhin Bestandteile des integrierten Konzerns DB AG. Eine konse-

quente Trennung ist aus Sicht des Autors aber notwendig, um dauerhaft gleiche Wettbe-

werbsbedingungen für alle Eisenbahnverkehrsunternehmen zu sichern. Des Weiteren sei es 

notwendig, die Netzausbauziele der bundeseigenen Bahnen nach Gesamtnetzaspekten 
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auszurichten, die den politischen Zielsetzungen für die Rolle des Schienenverkehr im Ver-

kehrssystem entsprechen; die bisherigen Nutzen/Kosten-Kriterien des Bundesverkehrs-

wegeplans seien hierfür nicht zielführend.  

Der Autor stellt fest, dass das Schienennetz heute nur etwa zur Hälfte ausgelastet ist. Aller-

dings stellt diese Auslastung eine theoretische Auslastung dar. Tatsächlich existieren bereits 

erhebliche kapazitätseinschränkende Engpässe, die sich hauptsächlich in den Eisenbahn-

knotenpunkten manifestieren. Hinzu kommen noch die ungünstigen Geschwindigkeitsunter-

schiede zwischen dem Schienenpersonenfernverkehr mit Geschwindigkeiten von 200 km/h 

und mehr und dem vergleichsweise langsamen Schienenpersonennah- und Güterverkehr mit 

Geschwindigkeiten zwischen 80 und 100 km/h. Diese Geschwindigkeitsunterschiede redu-

zieren die Anzahl möglicher Trassen auf Mischverkehrsstrecken deutlich. Die wesentlichen 

Engpässe im deutschen Schienennetz sieht der Autor auf den Nord-Süd-Korridoren. Diese 

können die weiterhin stark wachsenden Seehafenhinterlandverkehre kaum noch aufnehmen. 

Insgesamt ist somit netzweit nur noch eine Zunahme des Schienengüterverkehrs um 20% 

gegenüber 2007 möglich. Da die Mehrverkehre aber im Wesentlichen die bereits hoch belas-

teten Korridore betreffen werden, sind ohne Netzausbau nahezu keine Mehrverkehre auf der 

Schiene zu realisieren. Als kurzfristig zu verlagerndes Potenzial wird, trotz der getroffenen 

Einschränkungen, eine Verkehrsleistung von 30 Mrd. tkm angegeben. Das entspricht ca. 5% 

des Straßengüterverkehrs und bedeutet einen Zuwachs der Verkehrsleistung im Schienen-

güterverkehr um 25%. Die dafür notwendigen ca. 300 Güterzüge je Werktag können im be-

stehenden Netz gerade noch realisiert werden. 

Grundprinzipien eines Güterverkehrsnetzes: 

 Fortsetzung des Strategie Netz 21, d.h. konsequente Entmischung des schnellen Per-

sonenverkehrs und des relativ langsamen Güterverkehrs; der Netzgedanke besitzt eine 

höhere Priorität als die Einzelfallentscheidung 

 vorrangiger Ausbau der Eisenbahnknotenpunkte, da hauptsächlich hier die Kapazitäts-

probleme liegen 

 Elektrifizierung der Strecken erlaubt höhere Geschwindigkeiten, sowie längere und 

schwerere Züge 

 Eigene Gleise für den Güterverkehr und den Personenverkehr erlauben eine stabilere 

und flexiblere Betriebsführung. Dabei ist die Wirtschaftlichkeit nicht zu vernachlässigen.  
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 Masterplan Schienengüterverkehr der Bundesregierung mit dem Ziel, ein Netz mit Priori-

tät und leistungsfähigen Trassen für den Güterverkehr zu entwickeln, d.h.:  

o G2-Lichtraumprofil 

o 750 m zulässige Zuglänge, eher mehr 

o bis 2.500 Bruttotonnen/Zug 

o bis 25 t/Achse zul. Gesamtgewicht bei 8 t/m 

o 8 Nord-Süd- und 6 Ost-West-Korridore 

Für den Untersuchungsraum dieser Studie sind die Korridore NS3 und NS4 in Nord-Süd-

Richtung (im Weiteren auch die Korridore NS1 und NS2) und der Korridor OW4 in Ost-West-

Richtung von Bedeutung.  

NS1: Linke Rheinseite von Venlo und Nijmegen/ Kleve über Krefeld, Köln, Koblenz (Ab-

zweig Moselstrecke), Umfahrung Mainz durch Ausbau der Strecke über Bad Kreuz-

nach, Karlsruhe, Fortsetzung in Frankreich über Straßburg nach Basel bzw. Burgun-

dische Pforte. 

NS2: Rechte Rheinseite: Betuwe-Linie – Emmerich – Duisburg – Köln-Gremberg – Ober-

lahnstein – Mainz-Bischofsheim – Mannheim – Karlsruhe – Basel.  

NS3: Ostruhrgebietsachse Wilhelmshaven/Emden – Münster – Dortmund/Hamm – Ha-

gen – Siegen – Gießen – Frankfurt – Darmstadt – Heidelberg – Stuttgart – Zürich. 

NS4: Nord-Süd-Mittelachse Bremerhaven – Bremen – Verden – Nienburg – Minden – 

Herford – (bzw. Nienburg – Wunstorf – Hameln –) Altenbeken – Kassel – Marburg – 

Gießen – Hanau – Aschaffenburg (eventuell später weiter bis Ulm). 

OW4: Mitte-Deutschland Nord Görlitz – Dresden – Leipzig – Halle – Erfurt – Bebra – Kas-

sel – Paderborn – Hagen, einschließlich der Parallelführung im Mittelabschnitt über 

Nordhausen. 

Hinzu kommen die Eisenbahnknoten mit besonderem Ausbaubedarf. Hier sind für den vor-

liegenden Untersuchungsraum insbesondere die Knoten Kassel und Gießen zu nennen, so-

wie der sogenannte Megahub Duisburg als zentraler Umschlagpunkt Schiene – Wasser so-

wie zwischen Ost-West- und Nord-Süd-Verkehren. 

Werden alle im Gutachten genannten Maßnahmen umgesetzt, gehen die Autoren von einer 

Verdreifachung der Kapazität im Schienengüterverkehr aus. Insgesamt sollen dann ca.  
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420 Mio. Trassenkilometer möglich sein, gegenüber den ca. 140 Mio. Trassenkilometern 

heute. Aber auch diese Verdreifachung der Kapazität wird nicht ausreichen, damit der 

Schienengüterverkehr seinen Marktanteil zukünftig behaupten kann, wenn die prognostizier-

ten Steigerungen des Güterverkehrs tatsächlich eintreten.  

Für die vorgeschlagenen Maßnahmen der Prioritätsstufe 1 wird ein Finanzbedarf von ca. 

14 Mrd. € geschätzt, zuzüglich einer Pauschale für kleinere Maßnahmen von ca. 1 Mrd. €. 

4.3.2 SCHIENENNETZ 2025/2030 – STUDIE DES UMWELTBUNDESAMTES 

Ebenfalls im Jahr 2010 wurde eine Studie des Umweltbundesamtes veröffentlicht, die sich 

mit den Ausbaunotwendigkeiten des deutschen Schienennetzes unter besonderer Berück-

sichtigung des Güterverkehrs beschäftigt [HOLZHEY; 2010].   

Ähnlich wie [SIEGMANN; 2010] geht auch die Studie des Umweltbundesamtes von einer Stei-

gerung der Schienengüterverkehrsleistung auf über 210 Mrd. tkm im Jahr 2025 bzw. 2030 

aus. Für das Schienennetz in seiner heutigen Form wird eine Kapazität im Schienengüter-

verkehr von ca. 130 Mrd. tkm kalkuliert. Die Differenz zwischen der aktuellen Kapazität des 

Schienennetzes und der prognostizierten Schienengüterverkehrsleistung ist durch aktives 

Handeln der Netzbetreiber auszugleichen.  

Die Studie differenziert dabei zwei Ansätze. Zum einen sehen die Autoren erhebliches Ver-

besserungspotenzial im Bereich der betrieblichen, kaufmännischen und institutionellen Netz-

bewirtschaftung. Dabei sehen die Autoren die größte Hebelwirkung bei der konsequenten 

Optimierung der Leit- und Sicherungstechnik und der Reduzierung der Geschwindigkeitsun-

terschiede im Netz. Zusätzlich bieten bereits kleine Ausbaumaßnahmen erhebliches Verbes-

serungspotenzial. Damit ist die Elektrifizierung von Bypass-Strecken, die Wiederherstellung 

und das Vorhalten von Nebengleisen und Überleitstellen, sowie das niveaufreie Ein- und 

Ausfädeln in Knotenpunkten gemeint. Für diese ca. 30 betrieblichen und kleineren baulichen 

Maßnahmen wird ein Erschließungspotenzial von über 70 Mrd. tkm angegeben. Dabei wird 

unterstellt, dass alle Maßnahmen im bundesweiten Maßstab umgesetzt werden und zwi-

schen den Einzelmaßnahmen keine Wechselwirkungen und Zielkonflikte bestehen. Aus die-

sen Gründen wird das Potenzial auf 35 Mrd. tkm geschätzt. Durch einen gezielten Netzaus-

bau müssen somit weitere ca.50 Mrd. tkm ermöglicht werden.  

Auch bei einer intensiven Nutzung von Ausweichstrecken, Nutzung aller Handlungsoptionen 

unterhalb des Netzausbaus und einem sehr optimistischen Betriebsprogramm bleiben auf 
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mehreren Strecken erheblichen Trassendefizite. Diese betreffen in erster Linie die Strecken, 

die für Nord-Süd-Verkehre relevant sind. Die folgende Abbildung zeigt eine Karte mit den 

Netzbelastungen im Bereich Nordrhein-Westfalen, Hessen, Rheinland-Pfalz, in der bereits 

die Nutzung nicht ausgelasteter Alternativstrecken berücksichtigt ist. 

 

Abbildung 19: Kapazitäten im Schienengüterverkehr (unterstellte Nachfrage 213 Mrd. tkm) [HOLZHEY; 
2010] 

Das Konzept zur Bewältigung der Schienengüterverkehrsnachfrage sieht zwei Strategien 

vor: Zum einen können bestehende Engpässe direkt ausgebaut werden, zum anderen kön-

nen geeignete Ausweichstrecken ertüchtigt werden. Insgesamt werden sechs Korridore defi-

niert in denen ein Ausbaubedarf besteht. Zusätzlich zu diesen Korridoren sind weitere Ein-

zelstrecken auszubauen. Abbildung 20 zeigt die definierten Korridore im Untersuchungsge-

biet. 
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Abbildung 20: Schienengüterverkehrskorridore nach [HOLZHEY; 2010] 

Der Finanzbedarf für den Ausbau der Korridore und der Einzelstrecken wird auf ca. 

11 Mrd. € geschätzt. Insbesondere der Korridor E ist hier von Bedeutung, da er das Untersu-

chungsgebiet unmittelbar betrifft. Im Kapitel 5 wird hierauf genauer eingegangen. 
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5 Untersuchungsgebiet Südwestfalen, Lahn-Dill und 

Altenkirchen 

Nachdem in den vorangegangenen Kapiteln die derzeitige Situation und die zukünftige Ent-

wicklung des Güterverkehrs auf europäischer und nationaler Ebene beschrieben wurden, 

wird der Blick im Folgenden auf die Wirtschaftsregionen Südwestfalen, Lahn-Dill und Alten-

kirchen fokussiert. Dabei erfolgt zunächst eine Beschreibung des Untersuchungsgebietes 

hinsichtlich seiner generellen Erreichbarkeits- und Anbindungssituation. Anschließend wer-

den die Planungen der zuständigen Bundesländer Nordrhein-Westfalen, Hessen und Rhein-

land-Pfalz vorgestellt. Der Schwerpunkt der regionalen Betrachtung liegt dann auf der Analy-

se der Güterströme und der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur im Untersuchungsgebiet. 

Aus diesen Analysen werden schließlich Mängel und Potenziale der Region abgeleitet. 

5.1 BESCHREIBUNG UND ABGRENZUNG DES UNTERSUCHUNGSGEBIETES 

Bei dem Untersuchungsgebiet handelt es sich um das Dreiländereck Nordrhein-Westfalen, 

Hessen und Rheinland-Pfalz. Es umfasst die Teilregionen Märkisches Südwestfalen, Siegen-

Wittgenstein und Olpe, Lahn-Dill sowie Altenkirchen. In dieser Region leben etwa 1,9 Mio. 

Menschen (Stand 31.12.2009; [DESTATIS (Hrsg.); o.J.]). Sie besitzt als Wirtschafts- und 

insbesondere als Industrieregion in den drei Bundesländern eine herausragende Bedeutung. 

Abbildung 21 gibt einen Überblick über die regionale Abgrenzung. 
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Abbildung 21: Untersuchungsgebiet 

5.1.1 MÄRKISCHES SÜDWESTFALEN 

Zur Teilregion „Märkisches Südwestfalen“ gehören die Stadt Hagen als Oberzentrum der 

Region, der Märkische Kreis und der Ennepe-Ruhr-Kreis. Die wirtschaftliche Struktur des 

ursprünglich durch die Montanindustrie geprägten Gebietes hat sich in den letzten Jahrzehn-

ten wesentlich verändert. Auch wenn die Zeit der großen Montanunternehmen vorbei ist, 

prägen weiterhin Unternehmen der Metall- und Stahlindustrie die Wirtschaftsstruktur. Hinzu 

kommen Unternehmen in den Sparten Automotive, Elektroindustrie und Maschinenbau so-

wie der Gebäudetechnik. Aber auch Dienstleistung und Handel gewinnen zunehmend an 

Bedeutung. Daneben haben wichtige Handels- und Logistikunternehmen ihre Zentralen in 
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der Region. Die Region „Märkisches Südwestfalen“ gehört zu den Regionen mit der höchs-

ten Industriedichte in Deutschland.  

Insgesamt arbeiten 46% der sozialversicherungspflichtig Beschäftigten (gezählt am Arbeits-

ort) im produzierenden Gewerbe (Stand 30.06.2009). In der Stadt Hagen sind dabei „nur“ 

31% der sozialversicherungspflichtig Beschäftigten im produzierenden Gewerbe beschäftigt, 

im Ennepe-Ruhr-Kreis sind es 42% und im Märkischen Kreis 56%. Vergleicht man die Vertei-

lung der sozialversicherungspflichtig Beschäftigten in der Teilregion „Märkisches Südwestfa-

len“ mit größeren Regionen (Regierungsbezirk Arnsberg, NRW und Deutschland) zeigt sich 

die deutlich abweichende Beschäftigtenstruktur. Belegt wird dies durch überdurchschnittlich 

hohe Anteile des produzierenden Gewerbes und unterdurchschnittliche Anteile des Dienst-

leistungssektors in der Teilregion [DESTATIS (Hrsg.); o.J.]. 

 

Abbildung 22: Sozialversicherungspflichtig Beschäftigte 2009 (Stichtag 30.06.2009; [DESTATIS (Hrsg.); 
o.J.]) 
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5.1.2 SIEGEN-WITTGENSTEIN UND OLPE 

Die Teilregion „Siegen-Wittgenstein und Olpe“ wird durch die gleichnamigen Kreise gebildet. 

Die Wirtschaftsstruktur dieser Teilregion ist ebenfalls durch Unternehmen der Metall verar-

beitenden Industrie geprägt. Hinzu kommen Unternehmen der Elektrotechnik, der Kunststoff-

industrie und der Automatisierung. Beispielhaft seien hier auch High-Tech-Erzeugnisse für 

die Produkte der Automobilzulieferer, Federnproduzenten sowie die Walzenindustrie ge-

nannt. Dieser hohen Industriedichte steht ein vergleichsweise geringer Besatz mit Dienstleis-

tungsunternehmen gegenüber. Die Oberzentren Siegen und Hagen stellen die Dienstleis-

tungs- und Verwaltungszentren der Region Südwestfalen dar. 

Insgesamt arbeiten 48% der sozialversicherungspflichtig Beschäftigten im produzierenden 

Gewerbe (Stand 30.06.2009), wobei der Kreis Siegen-Wittgenstein mit 44% unterhalb dieses 

Durchschnitts liegt und der Kreis Olpe mit 56% deutlich darüber. In der Teilregion sind somit 

überdurchschnittlich viele Beschäftigte im produzierenden Gewerbe tätig. Die Verteilung der 

sozialversicherungspflichtig Beschäftigten auf die einzelnen Wirtschaftszweige in der Teilre-

gion „Siegen-Wittgenstein und Olpe“ ist nahezu identisch mit der Verteilung in der Teilregion 

„Märkisches Südwestfalen“ [DESTATIS (Hrsg.); o.J.]. 

 

Abbildung 23: Sozialversicherungspflichtig Beschäftigte 2009 (Stichtag 30.06.2009; [DESTATIS (Hrsg.); 
o.J.]) 
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5.1.3 LAHN-DILL 

Die Teilregion „Lahn-Dill“ bildet den Kammerbezirk der Industrie- und Handelskammer  

Lahn-Dill ab. Der Kammerbezirk umfasst den Lahn-Dill-Kreis, sowie Teile der Landkreise 

Marburg-Biedenkopf und Gießen. Die Teilregion „Lahn-Dill“ liegt im hessischen Teil des un-

tersuchten Dreiländerecks. Abbildung 24 zeigt die Abgrenzung der Teilregion „Lahn-Dill“. 

 

Abbildung 24: Teilregion Lahn-Dill (Quelle: Regierungspräsidium Gießen) 

Die Wirtschaftsstruktur ist durch Unternehmen der Metall verarbeitenden Industrie geprägt. 

Hinzu kommen Maschinenbauunternehmen sowie Unternehmen der Medizintechnik, der 

Mess-, Steuer- und Regelungstechnik und die Produktion optischer Erzeugnisse. Hierbei 

handelt es sich in der Regel um mittelständische und exportorientierte Unternehmen.  

Insgesamt arbeiten 47% der sozialversicherungspflichtig Beschäftigten im produzierenden 

Gewerbe (Stand 30.06.2009). Diese Angaben beziehen sich auf Informationen der Agentur 

für Arbeit in Wetzlar. Deren Einzugsgebiet ist mit der untersuchten Teilregion „Lahn-Dill“ na-

hezu identisch. In der Statistik fehlen die Gemeinden Biebertal und Wettenberg. Auch in der 

Region Lahn-Dill sind somit überdurchschnittlich viele Beschäftigte im produzierenden Ge-

werbe tätig [DESTATIS (Hrsg.); o.J.].  
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Abbildung 25: Sozialversicherungspflichtig Beschäftigte 2009 (Stichtag 30.06.2009; [DESTATIS (Hrsg.); 
o.J.]) 

Auch für die Teilregion „Lahn-Dill“ zeigt sich, dass die Beschäftigtenstruktur in der untersuch-

ten Teilregion deutlich von der Verteilung im Bundesland Hessen abweicht. Die Beschäftig-

tenstruktur entspricht eher der Beschäftigtenstruktur, die bereits aus den Teilregionen „Mär-

kisches Südwestfalen“ und „Siegen-Wittegenstein und Olpe“ bekannt ist.  

5.1.4 ALTENKIRCHEN 

Bei der Teilregion Altenkirchen handelt es sich um den Landkreis Altenkirchen. Diese Teilre-

gion liegt im rheinland-pfälzischen Teil des Dreiländerecks. 

Das ehemals durch den Bergbau geprägte Gebiet hat bereits mehrere Strukturwandel durch-

laufen. Mit dem Zwischenschritt über die Montanindustrie hat sich heute eine Wirtschafts-

struktur entwickelt, die durch innovative, produzierende Gewerbeunternehmen und hochqua-

lifizierte, industrienahe Dienstleistungen geprägt ist. Dabei handelt es sich hauptsächlich um 

exportorientierte, mittelständische Unternehmen mit Schwerpunkten im Maschinenbau, in 

der Metall- und Kunststoffverarbeitung sowie zahlreiche Zulieferunternehmen der Automobil-

industrie. Ergänzt wird diese Struktur durch Logistikdienstleister. 
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Abbildung 26: Sozialversicherungspflichtig Beschäftigte 2009 (Stichtag 30.06.2009; [DESTATIS (Hrsg.); 
o.J.]) 

Mit einem Anteil von 46% arbeiten überdurchschnittlich viele sozialversicherungspflichtig 

beschäftigte Arbeitnehmer im produzierenden Gewerbe. Auch für die Teilregion Altenkirchen 

gilt, dass sich die Beschäftigtenstruktur deutlich von derjenigen des Bundeslandes Rhein-

land-Pfalz unterscheidet und eher der Beschäftigtenstruktur der anderen Teilregionen gleicht 

[DESTATIS (Hrsg.); o.J.].  
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Abbildung 27: sozialversicherungspflichtig Beschäftigte 2009 (Stichtag 30.06.2009) [DESTATIS (Hrsg.); 
o.J.] 

Insgesamt ist somit festzustellen, dass die Untersuchungsregion einen zusammenhängen-

den Wirtschaftraum bildet, in dem metallverarbeitende Industrie sowie industrienahe Dienst-

leistungen dominieren. Die Region weist einen überdurchschnittlich hohen Anteil Beschäftig-

ter im produzierenden Gewerbe auf. Die Wirtschaftsstruktur unterscheidet sich somit von der 

Gesamtsituation in den drei zugehörigen Bundesländern.  

5.2 ERREICHBARKEIT UND ANBINDUNG DES UNTERSUCHUNGSGEBIETES 

Nachdem das vorhergehende Kapitel deutlich gemacht hat, dass es sich bei der Untersu-

chungsregion um eine relativ homogene Wirtschaftsregion handelt, soll im Folgenden eine 

grobe Einschätzung der verkehrlichen Erschließung und der Erreichbarkeit dieser Region im 

europäischen und deutschen Maßstab erfolgen. Dabei wird auf Ergebnisse zurückgegriffen, 

die im Rahmen des Raumordnungsberichts 2005 erarbeitet wurden [LUTTER; 2006].  

Eine wichtige Voraussetzung für die Regionalentwicklung ist die Erreichbarkeit von Zielen, 

die für die Bevölkerung sowie die Unternehmen und Betriebe von Bedeutung sind. Bezogen 

auf den Güterverkehr einer Region ist hierunter die Erreichbarkeit von Absatz- und Beschaf-

fungsmärkten zu verstehen. Die Erreichbarkeit hängt dabei sowohl von der Lage der Ziele 

als auch von der Qualität der Verkehrsinfrastrukturen ab. Mit zunehmender Verknüpfung der 

verschiedenen Verkehrssysteme nimmt auch die Bedeutung der Erreichbarkeit von Ver-
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kehrsknotenpunkten zu. Die Knotenpunkte der höherrangigen Verkehrsnetze sind von signi-

fikanter Wichtigkeit für die verladende Wirtschaft [LUTTER; 2006].  

Das Untersuchungsgebiet wird durch die Autobahnen A 1, A 4, A 45 und A 46 erschlossen. 

Die Erreichbarkeit dieses Autobahnnetzes ist als durchschnittlich zu charakterisieren. Aus 

dem überwiegenden Teil des Untersuchungsgebietes kann die Autobahn in einer Pkw-

Fahrzeit von unter 30 Minuten erreicht werden. Einige Bereiche in Siegen-Wittegenstein, in 

Olpe, in Lahn-Dill und in Altenkirchen weisen allerdings eine schlechtere Anbindung auf, dort 

betragen die Fahrzeiten bis zur Autobahn 30 bis 45 Minuten. Im Straßengüterverkehr liegen 

die Fahrzeiten aufgrund der topografischen Gegebenheiten und der generell niedrigeren 

Fahrgeschwindigkeit im Vergleich zum Pkw-Verkehr erheblich höher. 

Durch die Verlängerung der A 4 zwischen dem Autobahnkreuz Olpe-Süd und der Anschluss-

stelle Krombach wurden kleinräumig Verbesserungen der Erreichbarkeit des Autobahnnet-

zes erreicht. Weitere Fahrzeitverringerungen werden sich durch den Weiterbau der A 49 bis 

zur A 5 ergeben. Die Fahrzeiten zur Autobahn verringern sich dann in Teilen von Siegen-

Wittgenstein und im Teilgebiet „Lahn-Dill“. Für die A 49 liegen zum Teil bereits Planfeststel-

lungsbeschlüsse vor oder werden noch für 2011 erwartet. Für den nördlichen Abschnitt des 

Weiterbaus fand am 15. März 2011 der Spatenstich statt17. 

Hochrangige Schienenwege im Sinne des Raumordnungsberichtes sind in der Untersu-

chungsregion nicht vorhanden.  

Hinsichtlich der Erschließung für den Schienengüterverkehr sind dem Raumordnungsbericht 

keine Aussagen zu entnehmen.  

                                                

17
http://www.hna.de/nachrichten/schwalm-eder-kreis/schwalmstadt/menschen-kamen-spatenstich-bundesverkehrsminister-

peter-ramsauer-1162378.html (aufgerufen am 20.06.2011) 
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Abbildung 28: Höherrangige Verkehrssysteme in Deutschland [LUTTER; 2006] 
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Abbildung 29: Erreichbarkeit der Autobahnen [LUTTER; 2006] 
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5.3 KONZEPTE DER BUNDESLÄNDER UND REGIONEN 

5.3.1 NORDRHEIN-WESTFALEN 

5.3.1.1 Integrierte Gesamtverkehrsplanung 

Aufbauend auf der Integrierten Gesamtverkehrsplanung des Landes Nordrhein-Westfalen 

wurden im Jahr 2006 die Bedarfspläne „Straße“ und „Schiene“ verabschiedet [MBV NRW 

(Hrsg.); o.J.]. Mit diesen Bedarfsplänen, d.h. mit der Integrierten Gesamtverkehrsplanung, 

werden folgende Ziele bezogen auf den Güterverkehr verfolgt: 

Oberziele: 

1 Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur und der Mobilitätsangebote bei sinnvoller 

Zuordnung der Verkehrsaufgaben auf die dafür geeigneten Träger sowie deren Ver-

netzung und Schnittstellenoptimierung, wobei den öffentlichen Verkehrsträgern der 

Vorrang gebührt 

2 Unterstützung verkehrssparsamer Raumstrukturen 

6 Sicherung wirtschaftlicher Austauschbeziehungen von Personen und Gütern bei Mi-

nimierung der Folgebelastungen  

Die Oberziele drei bis fünf betreffen die Verkehrssicherheit und den Umweltschutz. 

Aus den sechs Oberzielen lassen sich drei Wirkungsbereiche ableiten, die sich wiederum in 

Zielbereiche und weiter in Teilziele untergliedern lassen. Für den Güterverkehr von besonde-

rer Bedeutung ist der Wirkungsbereich „Wirtschaft“, auf den im Folgenden näher eingegan-

gen werden soll. Daneben werden die Wirkungsbereiche „Gesellschaft“ und „Umwelt“ defi-

niert.  

Wirkungsbereich „Wirtschaft“: 

Ein leistungsfähiges Verkehrssystem ist die Voraussetzung für das Funktionieren der Wirt-

schaft. Es ermöglicht den Austausch von Gütern und ist ein wichtiger Standortfaktor im nati-

onalen und internationalen Wettbewerb. Die in Oberziel 6 formulierte Sicherung der Aus-

tauschbeziehungen bei Minimierung der Folgebelastungen bezieht sich hier neben der Re-

duzierung der Kosten für Anlagen, Betrieb, Erhaltung, Erneuerung und Weiterentwicklung 



Güterverkehrsstudie Dreiländereck Südwestfalen * Lahn-Dill * Altenkirchen 82 

Universität Siegen | Univ.-Prof. Dr.-Ing. Jürgen Steinbrecher | Juni 2011 

des Verkehrssystems auch auf die Minimierung der ökologischen und sozialen Folgebelas-

tungen.  

Allgemeine Ziele: 

 Stärkung des Wirtschaftsstandorts Nordrhein-Westfalen, auch durch Integration in den 

europäischen Raum 

 faire und vergleichbare Wettbewerbsbedingungen für alle Verkehrsträger 

 Effizienzerhöhung des Gesamtsystems 

 Internalisierung externer Kosten 

Es ergeben sich somit die folgenden Zielbereiche mit ihren Teilzielen: 

 Sicherung und Weiterentwicklung der wirtschaftlichen Standortqualität sowie Verbesse-

rung und Sicherung der einzelbetrieblichen Effizienz aus Nutzer- und Betreibersicht 

o dauerhafte Gewährleistung einer bedarfsorientierten Versorgung mit Verkehrsinfra-

struktur für den Wirtschaftsverkehr 

o Reduzierung der Verkehrsbeteiligungsdauer im Gesamtsystem im Wirtschaftsver-

kehr, differenziert nach Verkehrsträgern 

o Verbesserung und Sicherung der Anbindung regional oder überregional bedeutsa-

mer Gewerbestandorte 

o Verbesserung der logistischen Standortqualität 

o Verbesserung der Wettbewerbsfähigkeit der Transport- und Logistikwirtschaft 

 Verbesserung und Sicherung der gesamtwirtschaftlichen Effizienz der Verkehrsträger 

o gesamtwirtschaftliche Optimierung der Kosten für die Verkehrsinfrastruktur (Neu-

bau, Ausbau, Erhaltung) 

o Reduzierung des gesamtwirtschaftlichen Aufwands für den Einsatz der Verkehrsmit-

tel 

 Verbesserung der Mobilitätsangebote im Wirtschaftsverkehr 

o Sicherung und Verbesserung der Erreichbarkeit von NRW im europäi-

schen/weltweiten Verkehrsnetz 

o Verbesserung und Abstimmung der Optimierung der Schnittstellen zwischen Ver-

kehrsträgern im Wirtschaftsverkehr 
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Die "Integrierte Gesamtverkehrsplanung" NRW verpflichtet sich somit der Verbesserung der 

Mobilitätsangebote im Wirtschaftsverkehr und betont ausdrücklich die Optimierung der 

Schnittstellen zwischen den Verkehrsträgern im Wirtschaftsverkehr. 

5.3.1.2 Güterverkehrskonzept Nordrhein-Westfalen 

Das Verkehrsministerium Nordrhein-Westfalens hat im Jahr 2008 ein Konzept unter dem 

Titel „Wasserstraßen, Binnenhäfen und Logistik in Nordrhein-Westfalen“ [MBV NRW (Hrsg.); 

2008] aufgestellt, welches neben der Binnenschifffahrt auch die Häfen und den Seehafenhin-

terlandverkehr behandelt. Darin wird u.a. erklärt, dass sich die Landesregierung dafür ein-

setzt, dass im Hinterland der Binnenhäfen Gleiskapazitäten nicht abgebaut, sondern gestärkt 

werden. Zur Erweiterung und Aktualisierung dieses Konzeptes hat die Landesregierung in 

jüngster Zeit zwei Bausteine zum Güterverkehr von externen Gutachtern bearbeiten lassen. 

In einem Baustein werden die Transitströme näher untersucht, dieses Thema ist für ein Land 

mit zentraler europäischer Lage wie Nordrhein-Westfalen von besonderer Bedeutung. Der 

zweite Baustein beschäftigt sich mit den Kapazitäten und Erreichbarkeiten des Kombinierten 

Verkehrs. Die Ergebnisse dieser Untersuchungen sind bisher noch nicht veröffentlicht.  

5.3.1.3 Masterplan Nordrhein-Westfalen 

Das Land Nordrhein-Westfalen und die Deutsche Bahn AG legten im Jahr 2008 einen Mas-

terplan Nordrhein-Westfalen [Staatskanzlei des Landes Nordrhein-Westfalen; Deutsche 

Bahn AG; 2008] vor. Ziel des Masterplans ist es, die Schienenverkehrsinfrastruktur in Nord-

rhein-Westfalen in den nächsten Jahren bedarfsgerecht weiterzuentwickeln und dabei die 

Interessen der Eisenbahnverkehrsunternehmen einerseits und die Interessen der Eisen-

bahninfrastrukturunternehmen andererseits in Einklang zu bringen. Das Land Nordrhein-

Westfalen und die Deutsche Bahn AG stellen sich gemeinsam den Herausforderungen wei-

terhin steigender Güter- und Personenverkehrsströme. Die Broschüre enthält folgende Maß-

nahmen, die für den Güterverkehr Relevanz besitzen: 

 Ausbaustrecke Grenze NL/D – Emmerich – Oberhausen 

o Infrastrukturanpassung am Knoten Oberhausen 

o Errichtung ESTW Emmerich (Kapazitätserhöhung) 

o dreigleisiger Ausbau zwischen Emmerich und Oberhausen 

 Maßnahme zum Teil in Bau bzw. in Planung mit gesicherter Finanzierung 
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 Ausbaustrecke Köln – Aachen  

o Streckenausbau zwischen Düren und Aachen (Kapazitätserhöhung) 

o Tunnelneubau (Busch-Tunnel) zur Fahrzeitreduzierung 

 Maßnahme in Bau bzw. in Planung  

 Ausbaustrecke Grenze NL/D – Mönchengladbach – Rheydt (Eiserner Rhein) 

o Ausbau bestehender Strecken oder Streckenneubau (Kapazitätserhöhung und 

Fahrzeitreduzierung) 

 Abstimmung zur Streckenführung läuft 

 Ausbau-/ Neubaustrecke Minden – Wunstorf 

o viergleisiger Ausbau (Kapazitätserhöhung und Fahrzeitreduzierung) 

 Ausbaustrecke (Rotenburg – Verden – ) Nienburg – Minden 

o zweigleisiger Ausbau als Vorrangstrecke für langsame Verkehre  

 Tunnelsanierung auf der Strecke Hagen – Gießen  

o umfassende Modernisierung für Containerzüge (Sanierung und Profilerweiterung 

von sechs Tunneln im Abschnitt Letmathe und Finnentrop) 

 Ausbaustrecke Viersen – Kaldenkirchen – Grenze D/NL 

o abschnittsweise zweigleisiger Ausbau zur Entlastung der Betuwe-Linie 

o geplante Gesamtinvestitionen rund 150 Mio. € 

 Modernisierung und anforderungsgerechte Erweiterung von Güterverkehrsknoten sowie 

von Zugabstellanlagen und Zugbereitstellungsanlagen 

 Ausbau von Umschlagbahnhöfen Schiene – Straße – Binnenschiff (z.B. Duisburg, Ha-

gen, Köln) 

Bei der Bewertung dieses "Masterplans" ist zu berücksichtigen, dass es sich um eine Bro-

schüre und keine rechtsverbindliche Ausbauplanung handelt. Dies wird besonders deutlich 

an der für die vorliegende Untersuchung bedeutsamen Maßnahmen entlang der Ruhr-Sieg-

Strecke. In der Broschüre werden Profilerweiterungen für sechs Tunnel angesprochen. Der 

tatsächliche Planungs- und Finanzierungsstand dieser Projekte ist allerdings so, dass eine 

Finanzierung derzeit nicht gegeben ist und mit einer Realisierung frühestens in 10 bis 20 

Jahren zu rechnen ist. 
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Abbildung 30: Maßnahmen im Bau und Projekte mit finanzierter Planung [Staatskanzlei des Landes Nord-
rhein-Westfalen; Deutsche Bahn AG; 2008] 

 

 

Abbildung 31: Maßnahmen ohne finanzierte Planung [Staatskanzlei des Landes Nordrhein-Westfalen; 
Deutsche Bahn AG; 2008] 



Güterverkehrsstudie Dreiländereck Südwestfalen * Lahn-Dill * Altenkirchen 86 

Universität Siegen | Univ.-Prof. Dr.-Ing. Jürgen Steinbrecher | Juni 2011 

5.3.2 HESSEN UND MITTELHESSEN 

5.3.2.1 Landesentwicklungsplan Hessen 

Der aktuelle Landesentwicklungsplan des Landes Hessen wurde im Jahr 2000 [HESSISCHES 

MINISTERIUM FÜR WIRTSCHAFT; 2000] veröffentlicht und ist im September 2006 unter ande-

rem im Bereich der Verkehrsinfrastruktur geändert worden [HESSISCHES MINISTERIUM FÜR 

WIRTSCHAFT; 2006]. Die Änderung des Landesentwicklungsplans betrifft im Wesentlichen 

den Bereich Frankfurt (Flughafen, Autobahnnetz Frankfurt) und ist für die vorliegende Unter-

suchung von untergeordneter Bedeutung.  

Das Land Hessen möchte mit Hilfe des Landesentwicklungsplans die Verkehrsinfrastruktur 

so gestalten, dass der Mobilitätsbedarf der Bevölkerung und der Transportbedarf der Wirt-

schaft in allen Regionen des Landes befriedigt werden kann. Dabei ist die Planung in Ein-

klang mit ökologischen, ökonomischen und sozialen Erfordernissen zu bringen.  

Zur Erreichung dieses Zieles soll ein intermodales Verkehrskonzept erarbeitet werden, das 

sich an den folgenden Grundsätzen orientiert und dessen wesentliches Ziel es ist, die ein-

zelnen Verkehrsträger besser miteinander zu verknüpfen, um deren individuelle Stärken 

besser nutzen zu können.  

Schienenfernverkehr:  

 Das hessische Schienenfernverkehrsnetz ist so auszubauen, dass es optimal in die eu-

ropäischen Verbindungen eingebaut ist. 

o technische und bauliche Modernisierung des Bestandsnetzes zur Erhöhung der 

Streckenkapazität 

o Maßnahmen zur Trennung des schnellen Fernverkehrs vom Nahverkehr und ggf. 

vom Güterverkehr 

o Beseitigung von Bahnübergängen 

o Maßnahmen zum Schutz der Landschaft und der Bevölkerung  

 Anbindung aller Oberzentren an Fernverkehrslinien, Sonderfunktion Frankfurt 

als europäischer Knotenpunkt im Hochgeschwindigkeitsnetz 

 Maßnahmen: 

 ICE-Strecke Köln – Frankfurt/Rhein-Main inkl. Weiterführung nach Mainz 

 Dortmund – Kassel – Bebra – Erfurt – Dresden (Mitte-Deutschland-

Verbindung) 
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 Kurzfristig Anpassung an Neigetechnik 

 Langfristig Ausbau zur ICE-Strecke 

 Aufnahme in die TEN-V für den Kombinierten Verkehr 

 Frankfurt – Fulda – Erfurt 

 Teil der Hochgeschwindigkeitsstrecke Paris – Frankfurt – Berlin – War-

schau; abschnittsweise viergleisig auszubauen, Anpassung an TEN-V-

Standard 

 Ausbau Ruhr-Sieg-Strecke für Neigetechnik, sowie Anpassung der Tunnel-

profile für den Kombinierten Güterverkehr 

 Ausbau der Main-Weser-Strecke mit abschnittsweiser Trennung des Nah- 

und Fernverkehrs 

 räumliche und zeitliche Entflechtung des Personen- und Güterfernverkehrs 

 Erhaltung bestehender Güterverkehrsverbindungen und Gleisanschlüsse 

 Berücksichtigung der Schieneninfrastruktur bei der Ausweisung neuer Industrie- und 

Gewerbestandorte 

 Stillgelegte Trassen sind für verkehrliche Zwecke zu sichern. Die Möglichkeit der Wie-

derinbetriebnahme soll gewahrt bleiben. 

Straßenverkehr: 

 Erhaltung der Substanz und der Funktionsfähigkeit des Bestandsnetzes 

 Lückenschlüsse im Bundesautobahnnetz, sowie Bau von Ortsumgehungen 

 Anschluss GVZ Kassel an die A 7 bzw. die A 49 und des KV-Terminals Malsfeld-

Beiseförth an die A 7 

Binnenschifffahrt: 

 Erhöhung des Anteils der Binnenschifffahrt am Güterverkehr 

 Schaffung der Voraussetzungen für sinnvolle Aufgabenteilung und Zusammenarbeit von 

Bahn- und Schiffstransport 

 Instandhaltung und Ausbau von Häfen entsprechend der Anforderungen 

 Ausbau des Hafens Gernsheim zu einem Verteilzentrum für Massen- und Stückgüter 

sowie für den Containerumschlag 

 Steigerung der Umschlagkapazität des Frankfurter Osthafens, Ausbau zum zentralen 

Umschlagplatz für den Güterverkehr 
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Verknüpfung der Verkehrssysteme: 

 Verkehrsmittel des Kombinierten Verkehrs sind an geeigneten Verknüpfungsstellen in 

zweckmäßigen Anlagen zusammenzuführen. 

 Anlagen zur Verknüpfung von Schienen-, Straßen-, Binnenwasserstraßen- und Luftver-

kehr sind bedarfsgerecht zu optimieren und ggf. neu zu errichten.  

 Zusätzlich zu bestehenden privaten KV-Terminals sind öffentlich zugängliche Güterver-

kehrszentren zu realisieren. 

o Güterverkehrszentrum Kassel 

o Güterverkehrszentrum Rhein-Main-West 

o Güterterminal Frankfurt Ost 

 Dezentrale Verknüpfungsstellen sind weiter zu entwickeln (Dillenburg und Gießen), Flä-

chen in Wetzlar sind zu sichern. 

 Nicht mehr genutzte Flächen der DB AG sind für verkehrliche Zwecke zu sichern (z.B. für 

dezentrale Verknüpfungspunkte). 

 Flächen im Bereich von Bahnhöfen, insbesondere von Knotenbahnhöfen, sind für Ver-

knüpfungsstellen regionalplanerisch zu sichern. 

5.3.2.2 Regionalplan Mittelhessen 

Aufbauend auf dem Landesentwicklungsplan sind Regionalpläne erarbeitet worden. Der Re-

gionalplan Mittelhessen [Regierungspräsidium Gießen (Hrsg.); 2011] ist im Jahr 2011 im 

Staatsanzeiger des Landes Hessen bekannt gemacht worden.  

Ziel des Regionalplans Mittelhessen im Bereich Verkehr ist es, die Anbindung der Region an 

die nationalen und internationalen Wirtschaftsräume, insbesondere an das Rhein-Main- und 

das Rhein-Ruhr-Gebiet sicherzustellen. Außerdem sollen die Folgen der stark angewachse-

nen Ost-West-Verkehre, hervorgerufen durch die Einheit, die Öffnung Osteuropas und die 

Erweiterung der EU, durch angemessene Ausbauten gemildert werden. Dabei sollen alle 

Verkehrsträger als integriertes Verkehrssystem betrachtet werden. Im Mittelpunkt geplanter 

Ausbauten sollen die Verkehrsmittel des Umweltverbunds stehen.  

Die Substanzerhaltung bzw. die Erhöhung der Leistungsfähigkeit des bestehenden Straßen-

netzes hat Vorrang vor dem Ausbau der Straßen, der Ausbau hat Vorrang vor dem Neubau. 

Die überregional bedeutsamen Bundesautobahnen A 5, A 45 und A 49 sind leistungsfähig zu 

erhalten bzw. aus- oder neuzubauen. Das gleiche gilt für wichtige Bundesstraßen. Darüber 
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hinaus werden zahlreiche Aus- und Neubaumaßnahmen definiert, für die die entsprechen-

den Flächen zu sichern sind.  

Grundsätzlich gilt, dass die bestehende Schieneninfrastruktur zu sichern, zu modernisieren 

und ggf. bedarfsgerecht auszubauen ist. Dies gilt insbesondere für die folgenden Fernver-

kehrsstrecken: 

 Ruhr-Sieg-Strecke, 

 Kassel – Marburg – Gießen – Frankfurt a.M., 

 Köln – Limburg a. d. Lahn, 

 Frankfurt a.M.  – Fulda – Kassel 

sowie für die folgenden Regional- und Nahverkehrsstrecken: 

 Korbach – Frankenberg/Eder – Marburg, 

 Erndtebrück – Wallau – Marburg, 

 Betzdorf – Burbach – Haiger – Dillenburg und weitere Strecken.  

Entlang dieser Strecken sind Nutzungen auszuschließen, die der Funktion der Schienenwe-

ge inklusive eines eventuellen Ausbaus entgegenstehen.  

Für einzelne Streckenstrecken werden darüber hinaus Ausbauziele definiert. Diese werden 

im Kapitel 5.5 genauer beschrieben. 

Grundsätze für den Güterverkehr: 

 Der Zugang zum leistungsfähigen Schienengüterverkehr soll in der Region gesichert 

werden. 

 Der Schienengüterverkehr ist als umweltfreundliche Alternative zum Straßengüterverkehr 

verstärkt zu fördern, insbesondere durch den Ausbau des kombinierten Verkehrs. 

 Den bisherigen Konzentrationsabsichten im Güterverkehr auf wenige Güterbahnhöfe und 

Ladestellen soll entgegengewirkt werden. Die Bedienung bestehender Strecken soll, un-

ter Beachtung der Umweltverträglichkeit und der Wirtschaftlichkeit, erhalten werden. 

 Die Güterverkehrsnachfrage soll durch Erhaltung, Reaktivierung und ggf. Neubau von 

Gleisanschlüssen und Industriestammgleisen an vorhandenen und geplanten Industrie 

und Gewerbeflächen stabilisiert und gefördert werden. 
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 Die folgenden, derzeit ausschließlich vom Güterverkehr genutzten Strecken sind zu si-

chern: 

o Kirchhain – Homberg (Ohm) 

o Mainzlar – Lollar  

o Gießen – Gießen-Europaviertel 

o Runkel-Kerkerbach – Runkel-Dehm 

o Biedenkopf-Wallau – Breidenstein 

 In Mittelzentren mit Schienenanschluss sind Terminals für den kombinierten Verkehr zu 

errichten. 

 Sicherung der dezentralen Struktur der Holzverladung auf die Bahn in Mittelhessen. 

Schnittstellen des Güterverkehrs: 

Zur Sicherung des Zugangs an die leistungsfähigen und schnellen Güterströme sind in Mit-

telhessen regionale Logistikzentren Straße/Schiene flächenmäßig zu sichern. Derzeit befin-

den sich im Untersuchungsgebiet regionale Logistikzentren in Haiger, sowie bei Marburg und 

bei Gießen (Europaviertel und US-Depot). Weitere geplante Standorte sind Wetzlar (Dillfeld 

und Garbenheim) und Dillenburg. 

Insgesamt betrachtet geht der Regionalplan Mittelhessen sehr ausführlich auf die Belange 

des Güterverkehrs ein. Dabei werden die Erfordernisse aufgrund der gestiegenen Bedeutung 

von Ost-West-Verbindungen explizit angesprochen. Es finden sich deutliche Hinweise zur 

Sicherung der Schieneninfrastruktur in dem Planwerk. Außerdem soll die Infrastruktur in der 

Fläche gestärkt und den bisherigen Konzentrationsabsichten im Güterverkehr entgegenge-

wirkt werden. 

Im Auftrag des Regionalmanagements Mittelhessen ist zudem eine Studie zur Einführung 

eines Logistik-Clusters durchgeführt worden. Die Studie empfiehlt der Region, ein derartiges 

Cluster zu etablieren. Damit würde das Thema Güterverkehr in Mittelhessen sicherlich weiter 

an Bedeutung gewinnen. 
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5.3.3 RHEINLAND-PFALZ UND MITTELRHEIN-WESTERWALD 

5.3.3.1 Landesentwicklungsplan Rheinland-Pfalz 

Der aktuelle Landesentwicklungsplan für Rheinland-Pfalz ist am 25. November 2008 ist Kraft 

getreten und bestimmt für die folgenden 10 Jahre die räumliche Entwicklung [Ministerium 

des Innern und für Sport des Landes Rheinland-Pfalz; 2008a] des Landes.  

Die nachhaltige Sicherung gleichwertiger Lebensbedingungen in allen Landesteilen wie auch 

die Sicherung und weitere Verbesserung der großräumigen Standortgunst sind die grundle-

genden Vorgaben der rheinland-pfälzischen Verkehrspolitik. Neben den landespezifischen 

Anforderungen an die Verkehrssysteme, wird die Verkehrspolitik in Rheinland-Pfalz aufgrund 

seiner zentralen Lage in Europa zunehmend auch durch die europäische Verkehrspolitik 

geprägt. Von herausragender Bedeutung für den Personen- und Güterverkehr ist die be-

darfsgerechte Einbindung des Landes in die nationalen und die transeuropäischen Ver-

kehrsnetze. Daneben sind die Erhaltung der bestehenden Infrastruktur, die Behebung von 

Engpässen und die Schließung von Lücken in den Verkehrsnetzen erklärte Ziele der Lan-

desentwicklungsplanung. Damit sollen die Mobilität insgesamt und insbesondere die Er-

reichbarkeit der Wirtschaftszentren und der ländlichen Räume gesichert werden.  

Im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung sollen Güterverkehre zunehmend auf die Eisen-

bahn und die Binnenschifffahrt verlagert werden. Dabei soll der Ausbau der bestehenden 

Infrastruktur im Vordergrund stehen.  

Von wesentlicher Bedeutung für die großräumige Standortverbesserung und die Einbindung 

des Landes in den deutschen und europäischen Raum sind die großräumigen Autobahnen, 

die großräumigen Neu- und Ausbaustrecken der Bahn, die Flughäfen Frankfurt Hahn und 

Zweibrücken sowie die Nähe zu den Flughäfen Frankfurt, Köln/Bonn und Luxemburg. Zur 

Verbesserung der Standortgunst dient insbesondere der Abbau von Engpässen im Straßen-

und Schienenverkehr (Gleisanschluss für Betriebe). 

Das Netz des Öffentlichen Verkehrs gliedert sich in vier Kategorien: 

 Kategorie 1 – großräumige Verbindungen: 

o Köln-Rhein/Main mit dem Bahnhof Montabaur (und Limburg) und weiter Richtung 

Mainz/Wiesbaden 

o Rheinstrecke Köln/Bonn – Koblenz – Mainz – Ludwigshafen/Mannheim 
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o Pfalzstrecke Ludwigshafen/Mannheim – Kaiserslautern – Saarbrücken und weiter 

Richtung Metz/Paris 

o Moselstrecke Koblenz – Trier und weiter Richtung Luxemburg 

 Kategorie 2 – überregionale Verbindungen 

o Siegstrecke 

o Lahntalstrecke 

o Eifelstrecke von Trier – Gerolstein und weiter in Richtung Köln 

o Trier-Saarbrücken 

o Obermoselstrecke Trier – Thionville (Frankreich) 

o (Köln) Neuwied – Niederlahnstein (– Wiesbaden) (Rechtsrheinische Bahnstrecke) 

o usw.  

Die Kategorien 3 und 4 mit regionaler bzw. flächenerschließender Bedeutung werden im 

Landesentwicklungsplan nicht weiter betrachtet.  

Die Schienenverkehrsnetze der einzelnen Kategorien dienen auch einem bedarfsorientierten 

und ausreichend leistungsfähigen Angebot im Schienengüterverkehr. Hierbei ist aber mittel-

fristig eine siedlungsverträgliche Steigerung der Güterverkehrskapazität im Nord-Süd-

Korridor notwendig.  

Auch das Straßennetz in Rheinland-Pfalz wird in vier Kategorien eingeteilt, wobei wiederum 

gilt, dass die Kategorien 3 und 4 nicht weiter betrachtet werden.  

Innerhalb der Kategorien 1 sind folgende Lücken zu schließen: 

 A 1 nordrhein-westfälische Landesgrenze bei Tondorf bis zur A 48 bei Mehren 

 A 60 (Lüttich/Belgien) Bitburg – Wittlich und die Weiterführung als vierstreifige B 50 

(Hochmoselübergang) bis zur A 61 bei Rheinböllen 

 A 64 Nordumfahrung Trier 

 Ausbau der Verbindung A 3 – A 45 (B 255 über Nistertalstrecke/L 288 in Richtung Nord-

rhein-Westfalen bzw. über die B 255 in Richtung Hessen).  

 Ausbau der Verbindung zwischen Landesgrenze Nordrhein-Westfalen und Hessen über 

Altenkirchen – Hachenburg (B 8 – B 414 – B 255) 

 A 65, Kandel/Wörth am Rhein – Neilauterburg (– Straßburg/Frankreich) 

 B 10, Pirmasens bis zur A 65 bei Landau (vierstreifiger Ausbau) 
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Bei Binnenwasserstraßen wird keine Kategorisierung vorgesehen. Zur Sicherung der 

Standortgunst werden insbesondere Ausbaumaßnahmen an Binnenhäfen für notwendig er-

achtet sowie der Bau von zweiten Schleusenkammern bei allen rheinland-pfälzischen Mosel-

schleusen. Damit sollen günstige Rahmenbedingungen geschaffen werden, damit die Bin-

nenschifffahrt ihren Anteil zur Bewältigung des prognostizierten Güterkehrsaufkommens leis-

ten kann. Bei Häfen mit geringen Ausbaumöglichkeiten sind ggf. neue Hafenstandorte zu 

bestimmen.  

Die folgende Abbildung zeigt die funktionalen Netze im Norden von Rheinland-Pfalz. 

 

 

Abbildung 32: Funktionale Verkehrsnetze Rheinland-Pfalz (Auszug) [Ministerium des Innern und für Sport 
des Landes Rheinland-Pfalz; 2008a] 

5.3.3.2 Raumordnungsbericht Rheinland-Pfalz 

Der Raumordnungsbericht 2008 des Landes Rheinland-Pfalz [Ministerium des Innern und 

für Sport des Landes Rheinland-Pfalz; 2008b] wurde im Mai 2009 veröffentlicht und ana-

lysiert die räumlichen Entwicklungen des Landes zwischen Mitte 2003 und Mitte 2008 mit 

dem Ziel, Erkenntnisse für die zukünftige Landesentwicklungsplanung zu erhalten. Für den 

Bereich Güterverkehr wird zukünftig mit einer Steigerung der Güterverkehrsleistung um ca. 

70% zwischen 2004 und 2025 gerechtet. Daraus ergeben sich insbesondere deutlich stei-

gende Umweltbelastungen. Zur Bewältigung dieser Herausforderung sollen die Verkehrsträ-

ger besser verknüpft und Verkehr auf umweltfreundliche Verkehrsmittel verlagert werden. 
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Ziel ist die Verlagerung des Güterverkehrs auf die Schiene und in Rheinland-Pfalz insbeson-

dere auf die Binnenschifffahrt. Die Voraussetzungen für die Verlagerung auf die Binnen-

schifffahrt sind, auf Grund der großen Binnenschifffahrtsstraßen Rhein, Mosel und Saar, be-

sonders gut. Das Mittel zur besseren Verknüpfung der Verkehrsträger ist die Einrichtung von 

Güterverkehrszentren. Güterverkehrszentren sollen in Koblenz, Trier, Ludwigshafen/ 

Germersheim, Wörth und Mainz aus- oder neugebaut werden. Dabei handelt es sich in der 

Regel um trimodale GVZ. 

Erwähnenswert ist auch, dass es mit finanzieller Unterstützung des Landes gelungen ist, den 

Betrieb einiger Bahnstrecken nach dem Rückzug der Deutschen Bahn sicherzustellen. Die 

Bahnstrecken Heimbach – Baumholder und Altenkirchen – Selters werden jetzt durch nicht-

bundeseigene Bahnen betrieben und sichern so auch die Bedienung im Schienengüterver-

kehr.  

5.3.3.3 Regionaler Raumordnungsplan Mittelrhein-Westerwald 

Der Regionale Raumordnungsplan Mittelrhein-Westerwald wurde im Jahr 2006 veröffentlicht 

[Planungsgemeinschaft Mittelrhein-Westerwald; 2006]. Ziel des regionalen Raumord-

nungsplans im Bereich „Infrastruktur“ ist es, die Anbindung der Region Mittelrhein-

Westerwald an das nationale und europäische Verkehrsnetz zu verbessern und dauerhaft zu 

sichern. Insbesondere die folgenden Ziele sind dabei von besonderer Bedeutung: 

 attraktive Bedienung der ICE-Bahnhöfe Montabaur und Limburg-Süd 

 Güterverkehrszentrum Koblenz 

 Ausbau Flughafen Frankfurt-Hahn 

 Anbindung an die Flughäfen Frankfurt-Main und Köln-Bonn sowie den Regionalflugha-

fen Siegerland 

 vierstreifiger Ausbau der B 255 zwischen A 3 bei Montabaur und der A 45 bei Herborn 

 vierstreifiger Ausbau der B 49 zwischen Gießen und Limburg 

Neben diesen großräumig bedeutsamen Projekten sollen zahlreiche weitere Projekte ver-

wirklicht werden. Darin enthalten sind vor allem der Bau von Ortsumgehungen, aber auch 

der leistungsfähige Ausbau der B 62 in den Steigungstrecken, sowie der Weiterbau der Hüt-

tentalstraße bis Niederschelderhütte (Spatenstich am 29. April 201018).  

                                                

18
 http://www.strassen.nrw.de/service/presse/meldungen/2010/100429-02.html (aufgerufen am 25.03.2011) 
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Insbesondere für den Güterverkehr werden die folgenden Ziele definiert: 

 leistungsfähige Anbindung der Wirtschaftsstandorte der Region an die großen Wirt-

schaftszentren zur Sicherung und Verbesserung der Standortqualität 

 leistungsfähige Verknüpfung der Verkehrsträger zur Verlagerung von Straßengüterver-

kehr auf die Schiene bzw. Wasserstraße 

 zügige Weiterührung der Planungen und des Ausbaus der Güterverkehrszentren Kob-

lenz und des Flughafens Frankfurt-Hahn 

 bestehendes Schienenstreckennetz langfristig sichern 

 Errichtung regionaler Frachtzentren an Aufkommensschwerpunkten 

Im Vergleich mit den beiden anderen betrachteten Bundesländern fällt auf, dass die Binnen-

schifffahrt für den Güterverkehr in Rheinland-Pfalz eine größere Rolle spielt. Ausgangspunkt 

ist die vorhandene Infrastruktur an Binnenwasserstraßen. Gefordert wird eine bessere Ver-

knüpfung der Verkehrsträger in Güterverkehrszentren. Diese sollten in Rheinland-Pfalz kon-

sequenterweise möglichst trimodal ausgestaltet sein. 

5.4 GÜTERSTRÖME IM UNTERSUCHUNGSGEBIET 

Zur Analyse der Güterverkehrsströme in der Untersuchungsregion Südwestfalen, Lahn-Dill 

und Altenkirchen wird zunächst die amtliche Güterverkehrsstatistik des Statistischen Bun-

desamtes herangezogen. Diese liefert für den Eisenbahnverkehr und die Binnenschifffahrt 

nach Verkehrsbezirken und Gütergruppen differenzierte Angaben zum Güterverkehrsauf-

kommen. Darüber hinaus wird nach Empfang und Versand sowie nach Verkehr innerhalb 

von Deutschland und grenzüberschreitendem Verkehr unterschieden. Die Statistiken des 

Kraftfahrtbundesamtes liefern entsprechende Daten zum Straßengüterverkehr. 

Die Statistiken lassen zwar nur begrenzte Rückschlüsse auf das Güterverkehrsaufkommen 

(Menge der empfangenen und versandten Güter) in der Region zu, da die in den Statistiken 

verwendeten räumlichen Abgrenzungen nicht genau mit denen des Untersuchungsgebietes 

übereinstimmen. Sie liefern aber trotzdem interessante Informationen zur Nutzungsintensität 

bestehender Infrastrukturen durch die Unternehmen der Region. Dabei ist folgendes zu be-

achten: 

 Die Güterverkehrsstatistik der Binnenschifffahrt weist für den Verkehrsbezirk Siegen 

kein Güterverkehrsaufkommen aus. Das heißt aber nicht, dass in Siegen hergestellte 
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Waren nicht auch mit dem Binnenschiff transportiert werden. Es heißt hier, dass in Sie-

gen keine Infrastruktur für die Binnenschifffahrt vorhanden ist und somit keine Güter in-

nerhalb der Region mit dem Binnenschiff transportiert werden können.  

 Auch das Güterverkehrsaufkommen der Binnenschifffahrt im Verkehrsbezirk Duisburg 

beschreibt nicht die Menge der hergestellten Güter in Duisburg, sondern die Menge der 

Güter, die in Duisburg auf ein Schiff verladen werden.  

Das Verkehrsstatistikgesetz19 beschreibt Art und Umfang der Erhebungen der Schienengü-

terverkehrsstatistik, Schifffahrtsstatistik und der Statistik des Güterkraftverkehrs.  

Die Güterverkehrsstatistik unterscheidet 58 Güterhauptgruppen, die sich zu 10 Güterabtei-

lungen zusammenfassen lassen: 

0. Land-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnisse 

1. Andere Nahrungs- und Futtermittel 

2. Feste mineralische Brennstoffe 

3. Erdöl, Mineralölerzeugnisse, Gase 

4. Erze und Metallabfälle 

5. Eisen, Stahl und NE-Metalle (einschl. Halbzeuge) 

6. Steine und Erden 

7. Düngemittel 

8. Chemische Erzeugnisse 

9. Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und Fertigwaren, besondere Transportgüter. 

Eine erste Analyse zeigt, welche Güterabteilungen mit welchem Verkehrsmittel transportiert 

werden. Im Straßengüterverkehr werden vorrangig Land- und forstwirtschaftliche Produkte, 

Nahrungsmittel, Steine und Erden sowie Fahrzeuge, Maschinen und Halb- und Fertigwaren 

transportiert. Im Schienengüterverkehr werden überwiegend Brennstoffe, Erdöl und Mineral-

ölerzeugnisse, Erze, Metallabfälle, Stahl, Eisen und NE-Metall und ebenfalls Fahrzeuge, 

Maschinen und Halb- und Fertigwaren transportiert. Insgesamt verteilt sich das Transport-

aufkommen im Schienengüterverkehr gleichmäßiger auf fast alle Güterabteilungen, während 

im Straßengüterverkehr die Güterabteilung „Steine und Erden“ einen auffällig hohen Anteil 

aufweist. 

                                                

19 
Verkehrsstatistikgesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 20. Februar 2004 (BGBl.I S. 318), das zuletzt durch Artikel 

2 des Gesetzes vom 6. November 2008 (BGBl. I S. 2162) geändert worden ist 
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Abbildung 33: Güterabteilungen in Straßen- und Schienengüterverkehr ([KBA (Hrsg.); 2009]; [DESTATIS 
(Hrsg.); o.J.]) 

5.4.1 STATISTIK DES SCHIENENGÜTERVERKEHRS UND DER BINNENSCHIFF-

FAHRT 

Bei den Statistiken zum Schienengüterverkehr und zur Binnenschifffahrt handelt es sich 

grundsätzlich um Vollerhebungen, da eine Auskunftspflicht im Verkehrsstatistikgesetz veran-

kert ist. Die Veröffentlichung der Statistik darf für den Schienenverkehr getrennt nach Krei-

sen erfolgen, für die Schifffahrt getrennt nach einzelnen Häfen. Für den Schienengüterver-

kehr gilt darüber hinaus, dass sich die räumliche Differenzierung nach Versand- und Emp-

fangskreisen nur auf Unternehmen bezieht, die im Vorjahr eine Beförderungsleistung von 

mehr als 10 Millionen Tonnenkilometern oder mehr als eine Millionen Tonnenkilometer im 

Kombinierten Verkehr erbracht haben. Insgesamt sind an der Erhebung derzeit deutsch-

landweit ca. 80 Unternehmen beteiligt (jeweils zur Hälfte große Unternehmen mit einer 

Transportleistung von über 10 Million Tonnenkilometer und kleine Unternehmen mit einer 

Transportleistung von unter 10 Millionen Tonnenkilometer). Nach Angaben des VDV werden 

damit etwa 98% des öffentlichen Schienengüterverkehrs erfasst [Verband Deutscher Ver-

kehrsunternehmen (Hrsg.); 2009]. In der Binnenschifffahrtsstatistik sind alle Binnenschiffe 

mit einer Tragfähigkeit von mindestens 50 t enthalten.  
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Für die oben genannten Güterabteilungen liegen differenzierte Angaben zum Versand- und 

Empfangsbezirk vor. Damit lassen sich die Güterströme grob nach Himmelsrichtungen glie-

dern. Bei den Ergebnissen der Teilregion Lahn-Dill ist zu beachten, dass sich die Statistik auf 

den Verkehrsbezirk „Gießen“ bezieht. Dieser umfasst neben dem Lahn-Dill-Kreis auch die 

Landkreise Limburg-Weilburg und Gießen. Eine ähnliche Einschränkung gilt für die Teilregi-

on Altenkirchen. Hier beziehen sich die Aussagen auf den Verkehrsbezirk Montabaur (Land-

kreise Altenkirchen, Westerwald und Neuwied).  

Da im Untersuchungsraum keine Binnenschifffahrtswege vorhanden sind, werden im Unter-

suchungsgebiet keine Güter mit Binnenschiffen transportiert. Wie oben bereits erläutert, 

heißt das nicht, dass im Untersuchungsgebiet hergestellte Waren und deren Vorprodukte 

nicht mit dem Binnenschiff transportiert werden. Die Güter müssen vor einem Transport mit 

dem Binnenschiff zu einem geeigneten Binnenhafen (Duisburg, Dortmund, Köln, Koblenz 

oder Andernach) gebracht werden. 

Die Statistik für den Schienengüterverkehr ist aussagekräftiger. Insgesamt wies das Unter-

suchungsgebiet im Jahr 2009 ein Güterverkehrsaufkommen im Eisenbahnverkehr von etwa 

9,5 Mio. t auf. Darin enthalten sind ca. 500.000 t, die im Binnenverkehr realisiert werden. Der 

Binnenverkehr sei hier definiert als der Verkehr, der innerhalb einer Teilregion beginnt und in 

derselben Teilregion endet. Im Wesentlichen handelt es sich dabei um Binnenverkehre der 

Teilregion Märkisches Südwestfalen. Hier werden fast 380.000 t im Binnenverkehr transpor-

tiert.  

Das Gesamtverkehrsaufkommen ist vor dem Hintergrund eines Gesprächsleitfadens des 

ehemaligen Hauptgeschäftsführers Höhne der IHK Siegen zu bewerten. Er schreibt von ei-

nem Schienengüterverkehrsaufkommen der Räume Hagen, Märkischer Kreis, Kreis Siegen-

Wittgenstein und Kreis Lahn-Dill, das im Jahr 1995 2 Mio. t beträgt. Gemeint ist allerdings die 

Menge der empfangenen und versandten Güter am Knoten Kreuztal. Die 2 Mio. t Güterver-

kehrsaufkommen im Schienenverkehr beschreiben dem entsprechend eher das Güterver-

kehrsaufkommen des Kreises Siegen-Wittgenstein und ggf. von Olpe. Dieses Güterver-

kehrsaufkommen hat sich seit dem nicht wesentlich verändert. Auch für das Jahr 2009 wer-

den in der Teilregion Siegen-Wittgenstein und Olpe ca. 2 Mio. t an Gütern im Schienenver-

kehr versandt bzw. empfangen (vgl. Abbildung 36). 

Die bedeutendste Güterabteilung mit einem Anteil von 53% ist die Abteilung „Eisen, Stahl 

und NE-Metalle (einschl. Halbzeuge)“. Insbesondere der Güterempfang ist in dieser Güterab-

teilung dominant. Im Jahr 2009 wurden über 4 Mio. t an Gütern dieser Güterabteilung in das 
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Untersuchungsgebiet transportiert. Zu den weiteren wichtigen Güterabteilungen gehören 

„Steine und Erden“ mit 18% sowie „Erze und Metallabfälle“ mit einem Anteil von ca. 9%. Die-

se Verteilung auf die einzelnen Güterabteilungen zeigt die große Bedeutung der metallverar-

beitenden Industrie im Untersuchungsgebiet. Die Struktur des Schienengüterverkehrsauf-

kommens im Untersuchungsgebiet unterscheidet sich somit wesentlich von der Struktur im 

gesamten deutschen Schienengüterverkehr.  

 

Abbildung 34: Güterverkehrsaufkommen nach Güterabteilungen im Untersuchungsgebiet 2009 [DESTA-
TIS (Hrsg.); o.J.] 

Bei dem Güterverkehrsaufkommen handelt es sich hauptsächlich um Verkehre innerhalb 

Deutschlands. Etwa 22% des Verkehrsaufkommens haben ihre Quelle oder ihr Ziel im Aus-

land.  

Differenziert man das Güterverkehrsaufkommen weiter nach Quell- bzw. Zielregionen, zeigt 

sich die dominante Hauptrichtung. Fast 50% des Güterverkehrsaufkommens wird aus westli-

chen Regionen empfangen oder dahin versandt. Betrachtet man nur die nationalen Verkeh-

re, bestätigt sich die Dominanz westlicher Regionen. Über 50% der Verkehre sind auf westli-

che Regionen gerichtet. Mit deutlichem Abstand folgen die Verkehre in nördliche und östliche 

Regionen mit jeweils ca. 20%. Bei den grenzüberschreitenden Verkehren zeigt sich neben 

dem Transportaufkommen in und aus westlichen Regionen, dass insbesondere südliche 
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Regionen von besonderer Bedeutung sind. 60% der Waren kommen aus dem südlichen 

Ausland oder werden dahin exportiert (vgl. Abbildung 35).  

Die dargestellten Transportaufkommen beziehen sich auf die jeweiligen Verkehrsbezirke. 

Eine Sonderauswertung der Güterverkehrsstatistik der Eisenbahn ergibt für den Kreis Alten-

kirchen ein Transportaufkommen von ca. 75.000 t (20.000 t Versand; 55.000 t Empfang). Es 

zeigt sich, dass der Kreis Altenkirchen nur zu einem sehr geringen Teil zum Verkehrsauf-

kommen des Verkehrsbezirks „Montabaur“ beiträgt. Die Statistiken für den Verkehrsbezirk 

Montabaur sind somit mit hoher Wahrscheinlichkeit nicht repräsentativ für den Kreis Altenkir-

chen.  

 

Abbildung 35: Transportrichtungen im Eisenbahnverkehr 2009 im Untersuchungsgebiet [DESTATIS 
(Hrsg.); o.J.] 

Die vier untersuchten Teilregionen stellen sich bezüglich ihres Transportaufkommens im 

Eisenbahnverkehr als sehr heterogen dar. Die Teilregion Märkisches Südwestfalen weist 

einen Anteil von ca. 44% am Transportaufkommen des Untersuchungsgebietes auf, ca. 24% 

entfallen auf die Teilregion Siegen-Wittgenstein und Olpe, ca. 13% auf die Teilregion „Lahn-

Dill“ und ca. 20% auf die Teilregion Altenkirchen. Nicht berücksichtigt sind hierbei die Bin-

nenverkehre innerhalb der Teilregionen. 

Auch die Anteile der Transportrichtungen und die Anteile des grenzüberschreitenden Ver-

kehrs unterscheiden sich in den Teilregionen deutlich. Es zeigt sich, dass Transporte aus 

oder in westliche Regionen in den meisten Teilregionen dominant sind. Die Teilregion Sie-

gen-Wittgenstein und Olpe weist hier einen Anteil von ca. 75% auf (vgl. Abbildung 36). Einzig 
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für die Region Altenkirchen (Montabaur) ist die Transportrichtung „Süden“ wichtiger als die 

Richtung „Westen“.  

 

Abbildung 36: Transportaufkommen im Eisenbahnverkehr 2009 nach Teilregionen [DESTATIS (Hrsg.); 
o.J.] 

Betrachtet man nur das grenzüberschreitende Transportaufkommen, zeigen sich „Westen“ 

und „Süden“ als dominante Richtungen. Insbesondere für die Teilregionen Lahn-Dill und 

Altenkirchen/Westerwald zeigt sich die besondere Bedeutung des südlichen Auslands. Für 

Siegen hingegen wird im grenzüberschreitenden Verkehr auch die Bedeutung des westli-

chen Auslands deutlich (vgl. Abbildung 37). Güterverkehrsbeziehungen zwischen den Teilre-

gionen und dem östlichen Ausland bestehen zumindest im Eisenbahnverkehr fast nicht. 

Auch das nördliche Ausland spielt eine deutlich untergeordnete Rolle.  
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Abbildung 37: Versandrichtungen im Eisenbahnverkehr 2009 nach Teilregionen - grenzüberschreitender 
Verkehr [DESTATIS (Hrsg.); o.J.] 

Darüber hinaus zeigen sich deutliche Unterschiede zwischen Versand und Empfang. Im Ei-

senbahnverkehr gibt es deutlich stärkere Güterströme in das Untersuchungsgebiet (65%) als 

aus dem Untersuchungsgebiet heraus (35%). Darüber hinaus ergeben sich auch deutlich 

unterschiedliche Richtungsbezüge, wie die folgende Abbildung zeigt. Während man beim 

Empfang eine Dominanz aus westlichen Regionen (58%) erkennt, ist dies für den Warenver-

sand in der Form nicht erkennbar. Zwar werden ca. 30% der Waren in westliche Regionen 

versandt, die bedeutendere Versandbeziehung mit 40% besteht aber zu den südlichen Regi-

onen.  

 

Abbildung 38: Versand- und Empfangsaufkommen im Eisenbahnverkehr 2009 – Untersuchungsgebiet 
[DESTATIS (Hrsg.); o.J.] 
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5.4.2 STATISTIK DES STRAßENGÜTERVERKEHRS 

Für den Straßengüterverkehr stellt das Kraftfahrtbundesamt [KBA (Hrsg.); 2009] Statistiken 

zur Verfügung. Den rechtlichen Rahmen bildet auch hier wieder das Verkehrsstatistikgesetz. 

Bei den Statistiken handelt es sich um Hochrechnungen aus Stichprobenerhebungen. Maxi-

mal 5‰ der Grundgesamtheit werden nach einem bestimmten Verfahren zufällig ausgewählt 

und befragt. Bei der Grundgesamtheit handelt es sich um alle deutschen Kraftfahrzeuge mit 

einer Nutzlast von mindestens 3,5 t und alle Sattelzugmaschinen. An die Halter der ausge-

wählten Fahrzeuge wird ein Erhebungsbogen verschickt. Es besteht eine Auskunftspflicht für 

die erfragten Angaben. Die Nichterteilung, die nicht rechtzeitige, nicht vollständige oder nicht 

richtige Erteilung von Auskünften stellt eine Ordnungswidrigkeit dar.  

Die Erhebung erfolgt regional differenziert nach Landkreisen (NUTS-3-Regionen), veröffent-

licht werden die Ergebnisse allerdings nur aggregiert nach Regierungsbezirken (NUTS-2-

Regionen). Eine Differenzierung nach Landkreisen darf aufgrund datenschutzrechtlicher 

Bestimmungen nicht veröffentlicht werden. Es ist darauf hinzuweisen, dass die angegebenen 

Güterverkehrsaufkommen ausschließlich mit deutschen Lastkraftfahrzeugen transportiert 

wurden. Daneben ist auch der Transport mit ausländischen Lkw möglich, dieser wird aber im 

Rahmen der zitierten Statistik nicht erfasst. Des Weiteren ist zu beachten, dass differenzierte 

Aussagen zum grenzüberschreitenden Verkehr bezüglich der Transportrichtungen nicht 

möglich sind. Die Differenzierung erfolgt nur nach EU-Staaten und Drittstaaten. Schließlich 

ist zu beachten, dass die angegebenen Werte auf der Hochrechnung einer Stichprobe beru-

hen. In der Veröffentlichung des Kraftfahrt-Bundesamtes werden einige Werte nicht angege-

ben (zu geringe Fallzahl) und andere Werte als unsicher bewertet. Dies betrifft bereits die 

Differenzierung des Transportaufkommens nach Regierungsbezirken. Eine weitere Differen-

zierung nach Güterabteilungen oder Landkreisen ist somit nicht sinnvoll. 

Die folgende Auswertung untersucht das Güterverkehrsaufkommen im Straßenverkehr der 

Regierungsbezirke Arnsberg, Gießen und Koblenz. Für den Regierungsbezirk Arnsberg gilt, 

dass ca. 43% zum Untersuchungsgebiet gehören. Etwa ein Drittel des Regierungsbezirks 

Gießen ist dem Untersuchungsgebiet zuzuordnen. Nur ca. 8% des Regierungsbezirks Kob-

lenz gehören zum Untersuchungsgebiet. Die in der zitierten Statistik enthaltene räumliche 

Gliederung entspricht somit nur bedingt der räumlichen Abgrenzung des Untersuchungsge-

biets. 
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Die drei Regierungsbezirke erzeugen zusammen ein Straßengüterverkehrsaufkommen von 

310 Mio. t. 58% davon entfallen auf den Regierungsbezirk Arnsberg, 27% auf den Regie-

rungsbezirk Koblenz und die verbleibenden 15% auf den Regierungsbezirk Gießen. Auch 

beim Straßengüterverkehr handelt es sich dabei hauptsächlich um Verkehre innerhalb von 

Deutschland. Nur rund 3% des in der Statistik enthaltenen Güterverkehrsaufkommens entfal-

len auf grenzüberschreitende Verkehre. Im Gegensatz zum Schienengüterverkehr ist die 

Menge der empfangenen und versandten Güter in etwa gleich groß (52% Versand, 48% 

Empfang). Dies gilt gleicher Maßen für alle drei Regierungsbezirke. Die Bedeutung der west-

lichen Regionen als Beschaffungs- und Absatzmärkte der Unternehmen im Untersuchungs-

gebiet zeigt sich beim Straßengüterverkehr noch deutlicher als beim Schienenverkehr. Ca. 

90% der Verkehrsverflechtungen bestehen zwischen dem Untersuchungsgebiet und den 

westlichen Regionen. Darin enthalten ist der Binnenverkehr innerhalb der Regierungsbezir-

ke. Wird der Binnenverkehr vernachlässigt, ergeben sich die folgenden Verteilungen in den 

einzelnen Regierungsbezirken. In allen drei Regierungsbezirken bestehen drei Viertel der 

Verkehrsbeziehungen mit westlichen Regionen. Ebenfalls eine wichtige Rolle spielen die 

Beschaffungs- und Absatzmärke im Süden. 

 

Abbildung 39: Transportaufkommen im Straßengüterverkehr 2009 [KBA (Hrsg.); 2009] 

Der überwiegende Teil (ca. 60%) des Straßengüterverkehrsaufkommens wird im Binnenver-

kehr, d.h. innerhalb eines Regierungsbezirkes realisiert. Die Transporte im Straßengüterver-

kehr weisen somit in der Regel geringe Transportweiten auf.  
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Möchte man aus den Statistiken zum Straßengüterverkehr und zum Eisenbahngüterverkehr 

das Gesamtverkehrsaufkommen der Untersuchungsregion ermitteln, sind verschiedene We-

ge möglich. 

Gesamtverkehrsaufkommen aus der Eisenbahnstatistik: 

Das gesamte Güterverkehrsaufkommen des Untersuchungsgebietes lässt sich einerseits 

abschätzen, wenn man den Modal Split der drei Bundesländer zugrunde legt. In Hessen und 

Rheinland-Pfalz wurde in Kapitel 2.1 ein Anteil des Eisenbahnverkehrs am gesamten Güter-

verkehrsaufkommen von 6% und in Nordrhein-Westfalen ein Anteil von ca. 12% ermittelt. Es 

ergibt sich dann ein Güterverkehrsaufkommen von ungefähr 100 Mio. t/a in den vier be-

trachteten Verkehrsbezirken.  

Gesamtverkehrsaufkommen aus der Eisenbahnstatistik und der Straßengüterverkehrsstatis-

tik: 

Damit aus der Straßengüterverkehrsstatistik das Güterverkehrsaufkommen der Untersu-

chungsregion berechnet werden kann, ist es notwendig, das ermittelte Güterverkehrsauf-

kommen der drei Regierungsbezirke auf das Untersuchungsgebiet herunter zurechnen. Ein 

einfacher Ansatz dazu ist, das Güterverkehrsaufkommen entsprechend der Fläche, die das 

Untersuchungsgebiet am jeweiligen Regierungsbezirke einnimmt zu berechnen. Es ergibt 

sich dann ein Güterverkehrsaufkommen von ca. 100 Mio. t/a im Straßenverkehr, hinzu kom-

men die ca. 9 Mio. t/a im Eisenbahnverkehr, die sich direkt aus der Statistik ergeben. Insge-

samt errechnet sich dann ein Güterverkehrsaufkommen von ca. 110 Mio. t/a.  

Trotz der unterschiedlichen und jeweils sehr pauschalen Ansätze ergeben sich Güterver-

kehrsaufkommen in der Region Südwestfalen, Lahn-Dill und Altenkirchen von ca. 

100 Mio. t/a. Dieses Güterverkehrsaufkommen stellt allerdings nur einen Anhaltswert dar!  

5.4.3 REGIONALE ERHEBUNGEN 

Die Daten der nationalen Statistiken sind mit erheblichen Unsicherheiten behaftet. Außerdem 

lassen sich regionale Auswertungen mit dem Zuschnitt des Untersuchungsgebietes nicht in 

der gewünschten Genauigkeit durchführen. Es besteht daher die Notwendigkeit, weitere In-

formationsquellen heranzuziehen. Eine Möglichkeit bietet in diesem Zusammenhang die 

Einbeziehung von Ergebnissen aus Gutachten mit regionalem Bezug. So wurden in jüngster 

Zeit vom Unternehmen „railistics“ Potenzialabschätzungen zum Kombinierten Verkehr in der 
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Untersuchungsregion durchgeführt. Hintergrund dieser Untersuchungen sind die Planungen 

für die KV-Terminals in Kreuztal und Gießen. Die Ergebnisse beruhen auf Gesprächen mit 

den wichtigsten Unternehmen der betrachteten Region.  

Potenzialabschätzung KV-Terminal Kreuztal (Siegen-Wittgenstein und Olpe): 

In einem Umkreis von ca. 35 km um Siegen, im Bereich zwischen Olpe und Dillenburg, so-

wie zwischen Erndtebrück und Gerlingen hat das Unternehmen railistics im Jahr 2010 im 

Auftrag der Siegener Kreisbahn mit ca. 40 Unternehmen Gespräche geführt. Erklärtes Ziel 

war es, das Potenzial für die Nutzung eines erweiterten KV-Terminals in Kreuztal zu ermit-

teln [KOCH; 2010]. Dabei erfolgte im Wesentlichen eine Beschränkung auf autobahnnahe 

Unternehmen. In Rheinland-Pfalz wurden nur einzelne Unternehmen befragt. Insgesamt 

ergab sich, dass 84% der befragten Unternehmen grundsätzlich an der Nutzung eines Ter-

minals in Kreuztal interessiert seien. Diese Unternehmen geben an, ein Transportvolumen 

von über 700 TEU pro Woche zu erzeugen, welches im Kombinierten Verkehr transportiert 

werden könnte. Dies würde ein Aufkommen von ca. 35.500 TEU pro Jahr bedeuten. Dieses 

Aufkommen verteilt sich allerdings sehr ungleichmäßig auf den Wareneingang und –

ausgang, da etwa 75% dieses Transportvolumens im Versand realisiert würden. Hier zeigt 

sich ein abweichendes Bild zu den Analysen des derzeitigen Transportaufkommens im Ei-

senbahnverkehr, bisher werden Waren hauptsächlich im Eingang und nicht im Ausgang über 

die Schiene transportiert. Betrachtet man die Transportrichtungen, zeigt sich bei den Befra-

gungsergebnissen eine Dominanz von Transporten aus und in Richtung Westen. Die insge-

samt hohen ermittelten Potenziale für die Nutzung eines KV-Terminals in Kreuztal bilden die 

Grundlage für die Beantragung von Zuschussmitteln und das Planfeststellungsverfahren für 

die Erweiterung des Terminals.  

Potenzialabschätzung KV-Terminal Gießen (Lahn-Dill): 

Die zweite Potenzialabschätzung bezieht sich auf ein KV-Terminal, welches in Gießen ge-

plant wird. Auch hier wurden von railistics Unternehmensbefragungen durchgeführt 

[SCHICHT; 2010]. Insgesamt nahmen ca. 40 Unternehmen in einem Gebiet zwischen Butz-

bach, Haiger und Stadtallendorf teil. Etwa 75% der Unternehmen gaben an, grundsätzlich an 

der Nutzung eines KV-Terminals in Gießen interessiert zu sein.  

Die Unternehmen geben an, ca. 170 TEU pro Verkehrstag an Verkehrsaufkommen zu er-

zeugen, davon zwei Drittel im Warenausgang. Der Warenausgang weist keine dominante 

Richtung auf. Im Gegensatz dazu zeigen sich im Wareneingang deutliche Konzentrationen. 
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70% des Wareneingangs werden aus Westen empfangen und weitere 20% aus Norden. 

Verkehre aus Richtung Osten und Süden spielen mit jeweils 5% eine untergeordnete Rolle.  

5.4.4 EIGENE ERHEBUNGEN 

Um weitere Erkenntnisse zum Güterverkehrsaufkommen in der Untersuchungsregion zu 

gewinnen, wurden auch eigene Erhebungen durch die Universität Siegen durchgeführt. Die-

se konzentrierten sich auf diejenigen Teilregionen, die nicht durch die Potenzialabschätzun-

gen im Rahmen der zuvor erläuterten Gutachten abgedeckt waren: Märkisches Südwestfa-

len und Altenkirchen. Methodisch wurde in beiden Teilregionen der gleiche Ansatz gewählt. 

In einem ersten Schritt erfolgten Expertengespräche mit Verladern bzw. Spediteuren, die 

jeweils von der zuständigen IHK bzw. der Wirtschaftsförderungsgesellschaft in Altenkirchen 

organisiert wurden. Dort wurden Einschätzungen, Hintergründe und Forderungen der  

Verlader und Spediteure diskutiert. In einem zweiten Schritt erfolgte eine Befragung der Un-

ternehmen in der Teilregion. Der Fragebogen wurde von der Universität Siegen erarbeitet 

und ist im Anhang wiedergegeben. Im Folgenden werden Ergebnisse, die sich auf die Güter-

verkehrsströme beziehen, dargestellt. 

Unternehmensbefragung Märkisches Südwestfalen: 

Die Unternehmensbefragung in der Teilregion Märkisches Südwestfalen wurde von der Uni-

versität Siegen in Kooperation mit der Südwestfälischen Industrie- und Handelskammer 

durchgeführt. Die Fragebögen wurden Anfang Dezember 2010 an ca. 80 Unternehmen ver-

sandt. Die Beteiligung der befragten Unternehmen war sehr gering, die Rücklaufquote lag 

nur bei 10%. In Vorgesprächen wurde deutlich, dass zahlreiche Unternehmen in der Vergan-

genheit schlechte Erfahrungen mit der Bahn gemacht hatten. Bei diesen Unternehmen 

herrscht daher eine ablehnende Grundhaltung gegenüber dem Schienengüterverkehr vor. 

Aufgrund der geringen Beteiligung liegen keine repräsentativen Ergebnisse für diese Teilre-

gion vor. Es sollen daher nur einige ausgewählte Ergebnisse dargestellt werden. Die weni-

gen Firmen, die geantwortet haben, gehören hauptsächlich der Gruppe der großen Unter-

nehmen mit 100 oder mehr Beschäftigten an. Dabei handelt es sich im Wesentlichen um 

Unternehmen der Metallerzeugung und -verarbeitung.  

Die Angaben zu den Transportaufkommen der Eisenbahn und deren Richtungen weichen 

deutlich von den oben zitierten Statistiken ab. Als plausibel hingegen kann der Modal Split 

angesehen werden. Zwar unterscheidet sich der erhobene Modal Split deutlich vom Modal 

Split im Güterverkehr in Deutschland insgesamt. Es bestätigt sich aber die Vermutung, dass 
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der Güterverkehr in der Teilregion Märkisches Südwestfalen überdurchschnittlich durch den 

Straßengüterverkehr geprägt ist.  

 

Abbildung 40: Modal Split im Güterverkehr - Teilregion Märkisches Südwestfalen 

Unternehmensbefragungen Altenkirchen: 

Seit mehreren Jahren führt die IHK Koblenz Unternehmensbefragungen zur Verkehrssituati-

on im Kreis Altenkirchen durch. Die letzte Befragung erfolgte im Jahr 2010 [DYAS et al.; 

2011]. Zur Ergänzung, Vertiefung und Aktualisierung wurde von der Universität Siegen in 

Kooperation mit der Industrie- und Handelskammer Koblenz - Geschäftsstelle Altenkirchen 

und der Wirtschaftsförderungsgesellschaft Kreis Altenkirchen eine weitere Befragung vorge-

nommen. 

5. Unternehmensbefragung der IHK Koblenz – Geschäftsstelle Altenkirchen:  

Bereits seit 1999 führt die IHK Koblenz – Geschäftsstelle Altenkirchen Unternehmensbefra-

gungen zur Verkehrssituation im Landkreis Altenkirchen durch [DYAS et al.; 2011]. Ziel der 

Befragung ist es, die Zufriedenheit der Unternehmer mit der inneren Erschließung des Krei-

ses und der Anbindung an das Fernverkehrsnetz zu erheben. Bei der jüngsten Erhebung 

wurden insgesamt 1.450 Fragebögen an die Wirtschaftsunternehmen der Region versandt. 

Es antworteten 237 Unternehmen (Rücklaufquote 16,3%). Der Rücklauf ist hinsichtlich der 

Betriebsgrößen (Mitarbeiterzahl) als repräsentativ anzusehen.  

Eines der wichtigsten Ergebnisse der Unternehmensbefragung für die vorliegende Studie ist 

die Erkenntnis, dass gegenwärtig nur 1% (in Absolutzahlen 2) der befragten Unternehmen 
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die Eisenbahn für den Gütertransport nutzen. Dieser geringe Anteil ist zudem zwischen 2007 

und 2010 weiter gesunken. Im Jahr 2007 gaben noch 3% der Unternehmen an, die Eisen-

bahn für ihren Gütertransport zu nutzen. Unternehmen, die die Bahn nutzen, sind größere 

Unternehmen (mit mehr als 100 Mitarbeitern) mit einem Exportanteil von über 25%.  

Insgesamt geben über 70% der Unternehmen an, dass Lieferbeziehungen überwiegend mit 

Firmen außerhalb des Landkreises Altenkirchen bestehen. Dieser Anteil steigt auf deutlich 

über 80% mit zunehmender Betriebsgröße. Dominante Warenströme existieren nicht. Starke 

wirtschaftliche Verflechtungen bestehen sowohl nach Westen (Köln/Bonn) als auch nach 

Süden (Frankfurt). Dies gilt insbesondere für Unternehmen mit hohem Exportanteil.  

Unternehmensbefragung der Universität Siegen: 

Die Befragung wurde von der Universität Siegen in Kooperation mit der Industrie- und Han-

delskammer Koblenz – Geschäftsstelle Altenkirchen und der Wirtschaftsförderungsgesell-

schaft Kreis Altenkirchen mbH durchgeführt. Die Fragebögen wurden Anfang März 2011 an 

ca. 220 Unternehmen versandt und auf der Internetseite des Lehrstuhls „Stadt- und Ver-

kehrsplanung" als Online-Fragebogen veröffentlicht.  

Bis Mitte April wurden 32 Fragebögen ausgefüllt, die Rücklaufquote beträgt somit ca. 14%. 

Die Verteilung der antwortenden Unternehmen ist in der Fläche repräsentativ. Die Anteile 

entsprechen nahezu exakt denen, die aus der Adressenliste der IHK-Geschäftsstelle Alten-

kirchen zu bestimmen sind. Es wurden zwar einige Fragebögen nicht vollständig ausgefüllt, 

dennoch kann die Aussagekraft der Ergebnisse mit gewissen Einschränkungen als gegeben 

angesehen werden. 

Bei den antwortenden Unternehmen handelt es sich um größere mittelständische Unterneh-

men. Etwa ein Drittel der Unternehmen gibt an 50 bis 99 Mitarbeiter zu beschäftigen, ein 

weiteres Drittel beschäftigt 100 bis 499 Mitarbeiter.  
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Abbildung 41: Verteilung der antwortenden Unternehmen in der Fläche 

Die Unternehmen wurden nach der Branche, in der sie tätig sind, befragt. Wenngleich nach 

der Haupttätigkeit (mit der höchsten Transportmenge) gefragt wurde, gaben einige Unter-

nehmen mehrere Branchen an. Häufig (sechsmal) wurde angegeben sowohl in der Metaller-

zeugung und –verarbeitung als auch in der Branche Maschinenbau/Automotive tätig zu sein. 

Diese beiden Branchen bilden gleichzeitig die Tätigkeitsschwerpunkte der Region. Von den 

37 Nennungen entfallen 20 auf diese beiden Branchen. Zudem wird zehnmal angegeben, in 

einer sonstigen Branche tätig zu sein. Dabei handelt es sich viermal um Han-

del/Dienstleistung, dreimal um Printmedien und zweimal um die Logistikbranche.  

 

Abbildung 42: Branchen der antwortenden Unternehmen 
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In welcher Branche ist Ihr Unternehmen tätig?  
(Mehrfachnennungen möglich!) N=37 
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Die 31 Unternehmen erzeugen zusammen ein Transportaufkommen von 1,2 Mio. t pro Jahr. 

Davon entfallen ca. 60% auf den Warenempfang und 40% auf den Warenversand. Etwa 

200.000 t pro Jahr werden von den Unternehmen der Logistikbranche erbracht. Es ist somit 

nicht auszuschließen, dass ein Teil der angegebenen Transportaufkommen doppelt gezählt 

wird. Die Transportaufkommen der Logistikbranche werden nicht weiter betrachtet. Es bleibt 

ein Transportaufkommen von ca. 1,0 Mio. t pro Jahr.  

Es ist festzustellen, dass das Transportaufkommen von einigen wenigen Unternehmen er-

zeugt wird. Von der gesamten empfangenen Menge in Höhe von 630.000 t entfallen 

550.000 t auf zwei Unternehmen. Gleiches gilt für die Versandmenge. Von den 350.000 t 

werden ca. 300.000 t von vier Unternehmen versandt.  

Ebenso zeigt sich, dass die Transportmengen auch durch einzelne Güterabteilungen domi-

niert werden. Die Güterabteilung „Eisen, Stahl und NE-Metalle“ und die Güterabteilung 

„chemische Erzeugnisse“ dominieren bei den empfangenen Gütern mit 47 bzw. 48%. Die 

Güterabteilung „Eisen, Stahl und NE-Metalle“ ist auch bei den versendeten Gütern dominant 

mit einem Anteil von 76%. Weitere wichtige Güterabteilungen sind „Fahrzeuge, Maschinen, 

sonstige Halb- und Fertigwaren, besondere Transportgüter“ und „Sonstiges“ mit einem Anteil 

von zusammen 22% am Versandaufkommen.  

Der Modal Split im Güterverkehr der Teilregion Altenkirchen ist stark durch den Straßengü-

terverkehr geprägt. Von den ca. 1.000.000 t an Gütern werden nur etwa 10.000 t nicht mit 

dem Lkw transportiert. Die Eisenbahn wird entsprechend den Ergebnissen der Umfrage von 

keinem Unternehmen als einziges Verkehrsmittel genutzt. 

Ein weiteres wichtiges Ergebnis der Umfrage sind die Angaben zu den Verkehrsbeziehun-

gen. Für den Verkehrsbezirk Montabaur wurde bezogen auf den Schienengüterverkehr fest-

gestellt, dass Verkehrsbeziehungen hauptsächlich mit südlichen und westlichen Regionen 

bestehen, im grenzüberschreitenden Verkehr sogar fast ausschließlich mit dem südlichen 

Ausland. Im Straßengüterverkehr galt, dass Verkehrsbeziehungen hauptsächlich zwischen 

dem Regierungsbezirk Koblenz und westlichen Regionen bzw. innerhalb des Regierungsbe-

zirkes bestehen. Ein deutlich anderes und differenziertes Bild zeigen die Ergebnisse der Um-

frage. 
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Abbildung 43:Transportaufkommen im Güterverkehr nach Richtungen der Teilregion Altenkirchen 

Abbildung 43 verdeutlicht, dass Transportverflechtungen mit östlichen und westlichen Regio-

nen für die Teilregion Altenkirchen die wichtigste Rolle spielen. Verkehrsbeziehungen mit 

nördlichen oder südlichen Region bestehen hingegen kaum. Die Unternehmen der Region 

sind somit in besonderem Maße auf leistungsfähige Verkehrsinfrastrukturen mit Ost-West-

Richtung angewiesen.  

Betrachtet man weiterhin nur die grenzüberschreitenden Verkehre so ist festzustellen, dass 

Verkehrsbeziehungen mit dem Ausland nur für den Güterversand von Bedeutung sind. Le-

diglich 3% der empfangenen Gütermenge stammen aus dem Ausland. Im Versand hingegen 

werden 25% der versendeten Güter in das Ausland verschickt. Auch hinsichtlich der Absatz-

region stellt die Region Altenkirchen hier einen Sonderfall dar. Während man aus den Statis-

tiken starke Verkehrsbeziehungen zum westlichen oder südlichen Ausland vermuten würde, 

zeigen die Ergebnisse der Befragung, dass sich die wichtigsten Absatzmärkte für die Unter-

nehmen im Kreis Altenkirchen im östlichen Ausland befinden. 66% der im grenzüberschrei-

tenden Versand transportierten Waren werden in das östliche Ausland geliefert. Auch für den 

grenzüberschreitenden Verkehr gilt damit, dass die Unternehmen der Region in besonderem 

Maße auf leistungsfähige Verkehrsinfrastrukturen mit Ost-West-Richtung angewiesen sind.  

Die geringen Güterverkehrsströme, die mit der Eisenbahn abgewickelt werden, sind auch vor 

dem Hintergrund zu bewerten, dass derzeit nur zwei der befragten Unternehmen einen 

Gleisanschluss besitzen. Davon wird nur einer genutzt. Für den zweiten Gleisanschluss gibt 

das Unternehmen an, ihn wieder in Betrieb nehmen zu wollen.  

Ebenfalls eine hohe Anzahl an Unternehmen (18) gibt an, dass ihre Produkte in Container zu 

verladen sind. Nur neun Unternehmen geben an, dass ihre Waren nicht in Container zu ver-

laden sind. Ob eine wirtschaftliche Containerverladung für diese Unternehmen tatsächlich 
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immer möglich sein wird, wird zumindest von großen Speditionen aufgrund ihrer Kenntnis 

der Warenstruktur der Region bezweifelt. 

5.5 VERKEHRSINFRASTRUKTUR IM UNTERSUCHUNGSGEBIET 

5.5.1 STRAßENINFRASTRUKTUR 

Wie in Kapitel 5.2 bereits erläutert, erfolgt die verkehrliche Erschließung des Untersuchungs-

gebietes im Straßenverkehr im Wesentlichen über die Bundesautobahnen A 1, A 3, A 4 und 

die A 45. Ebenfalls von großer Bedeutung sind die Autobahnen A 2 und A 5, auch wenn die-

se das Untersuchungsgebiet nicht berühren. Schließlich wird das relevante Straßennetz 

durch die Autobahn A 46 im nördlichen Untersuchungsraum ergänzt. Neben dem Netz der 

Bundesautobahnen besitzen die Bundes- und Landesstraßen eine große Bedeutung für die 

Erreichbarkeit des Untersuchungsgebietes, insbesondere für einige autobahnferne Teilregio-

nen (das östliche Siegen-Wittgenstein, Teile des Kreises Altenkirchen). Die beschriebenen 

Bundesfernstraßen sind der folgenden Abbildung zu entnehmen. 
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Abbildung 44: Betrachtetes Straßennetz im Untersuchungsgebiet 

Zur Beurteilung der Kapazitäten der Straßeninfrastruktur werden zunächst die Verkehrsstär-

ken im Kraftfahrzeugverkehr herangezogen. Dabei beziehen sich die Angaben zu Verkehrs-

stärken und Schwerverkehrsanteilen auf die Ergebnisse der Straßenverkehrszählung des 

Bundes im Jahr 2005. Die Ergebnisse der Straßenverkehrszählung aus dem Jahr 2010 lie-

gen derzeit noch nicht vor.  

Die Autobahn A 1 zählt zu den meist befahrenen Autobahnen in Deutschland. Im nördlichen 

Untersuchungsraum zwischen dem Kamener Kreuz mit der A 2 und dem Autobahnkreuz 
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Wuppertal-Nord mit der A 46 weist sie Verkehrsstärken zwischen 75.000 und über 100.000 

Kfz/24h auf, bei Schwerverkehrsanteilen zwischen 15% und 18%. Im Bereich zwischen AK 

Kamener Kreuz und dem AK Köln-West handelt sich es hauptsächlich um eine sechsstreifige 

Autobahn. Die vierstreifigen Abschnitte bei Wuppertal und zwischen Burscheid und Rem-

scheid werden derzeit auf sechs Fahrstreifen erweitert. Zudem werden hier auch Brücken 

instandgesetzt. Weitere Ausbaumaßnahmen sind derzeit, im Rahmen der Bundesverkehrs-

wegeplanung, nicht geplant. Entsprechend den Richtlinien für die Anlage von Autobahnen 

[FGSV (Hrsg.); 2008] besitzen sechsstreifige Autobahnen eine Kapazität von ca. 100.000 

Kfz/24h. Die A 1 ist somit trotz der Sechsstreifigkeit zumindest in Teilbereichen als kritisch 

einzuschätzen.  

Die A 3 weist zwischen dem Autobahnkreuz Bonn/Siegburg und dem Autobahndreieck 

Dernbach Verkehrsstärken zwischen 65.000 und 75.000 Kfz/24h auf, bei Schwerverkehrsan-

teilen zwischen 14% und 16%. Es handelt sich hierbei um einen sechsstreifigen Querschnitt 

mit einer Kapazität von ca. 100.000 Kfz/24h. Die A 3 ist somit im betrachteten Abschnitt als 

bedarfsgerecht zu betrachten. Die A 3 ist von besonderer Bedeutung für die Erschließung 

des westlichen Teils des Kreises Altenkirchen. Sie stellt eine leistungsfähige Nord-Süd-

Verbindung im deutschen Autobahnnetz dar und ist somit für den Straßengüterverkehr in 

begrenztem Maße eine Alternative zur A 45. Im betrachteten Abschnitt finden derzeit keine 

größeren Baumaßnahmen statt und sind auch nicht geplant. 

Im weiteren Verlauf in Richtung Norden werden Verkehrsstärken bis über 160.000 Kfz/24h 

erreicht. Damit ist die A 3 im Kölner Raum eine der am stärksten belasteten Autobahnen; nur 

die A 100 in Berlin weist noch höhere Verkehrsstärken auf. Größere Baumaßnahmen finden 

derzeit im Kölner Raum statt. Dabei handelt es sich um Ausbaumaßnahmen auf acht Fahr-

streifen. Dieser Autobahnausbau ist Bestandteil des vordringlichen Bedarfs des Bundesver-

kehrswegeplans von 2003 (laufendes oder fest disponiertes Vorhaben). Weitere Maßnah-

men zum Ausbau der A 3 im Umfeld des Untersuchungsraums sind derzeit im Bundesver-

kehrswegeplan nicht enthalten.  

Über die Autobahn A 4 erfolgt die Erschließung des Untersuchungsgebiets in westlicher 

Richtung. Die Autobahn endet derzeit nach dem Autobahnkreuz Olpe-Süd mit der A 45 an 

der Anschlussstelle Krombach. Bei dem Teilstück zwischen den Anschlussstellen Wenden 

und Krombach handelt es sich um einen ca. 9 km langen Autobahnneubau. Am 01. Dezem-

ber 2006 erfolgte die Verkehrsfreigabe. Der Weiterbau dieses Teilstücks der A 4 war als „lau-
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fendes oder fest disponiertes Vorhaben“ im Vordringlichen Bedarf des Bundesverkehrs-

wegeplans 2003 enthalten.  

Die Verkehrsstärken sinken entlang der A 4 von ca. 100.000 Kfz/24h am Autobahnkreuz 

Köln-Ost bis auf ca. 30.000 Kfz/24h am Autobahnkreuz Olpe-Süd. Im Gegensatz dazu steigt 

der Schwerverkehrsanteil zwischen Köln und Olpe von ca. 9 auf über 15% Die Autobahn 

weist überwiegend einen vierstreifigen Querschnitt auf, der abschnittsweise durch Zusatz-

fahrstreifen in Steigungsstrecken ergänzt wird. Die A 4 ist im betrachteten Abschnitt derzeit 

weitgehend bedarfsgerecht ausgebaut. Im Abschnitt zwischen Untereschbach und dem 

Kreuz Köln-Ost werden Verkehrsstärken von über 60.000 Kfz/24h erreicht. Ein vierstreifiger 

Querschnitt ist hier nicht mehr ausreichend. Derzeit finden im betrachteten Abschnitt keine 

Ausbaumaßnahmen statt und werden auch nicht geplant. Im Weiteren Bedarf enthalten ist 

der sechsstreifige Ausbau zwischen der Anschlussstelle Bergisch-Gladbach/Moitzfeld und 

dem Autobahnkreuz Köln-Ost.  

Die Autobahn A 45 gehört zu den wichtigen Nord-Süd-Verbindungen im europäischen Fern-

straßennetz sowie im Bundesfernstraßennetz. Auch die A 45 gehört im nördlichen Bereich 

zu den hoch belasteten Autobahnen mit Verkehrsstärken von knapp 90.000 Kfz/24h. In Rich-

tung Süden nehmen die Verkehrsstärken ab und weisen im Bereich Meinerzhagen Werte 

von unter 50.000 Kfz/24h auf. Im weiteren Verlauf in Richtung Siegen steigen die Verkehrs-

stärken wieder auf über 60.000 Kfz/24h und liegen dann bis nach Gießen bei ca. 50.000 bis 

60.000 Kfz/24h.  

Derzeit weist die A 45 einen vierstreifigen Querschnitt mit Zusatzfahrstreifen in den Stei-

gungsstrecken auf. Im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung 2003 ist ein Ausbau der 

A 45 zwischen den Autobahnkreuzen Dortmund/West und Hagen im Vordringlichen Bedarf 

geplant. Hier sollen die zweistreifigen Abschnitte der Richtungsfahrbahnen um einen Fahr-

streifen ergänzt werden. Die Notwendigkeit eines Ausbaus der Strecke, der über den Vor-

dringlichen Bedarf des Bundesverkehrswegeplans hinausgeht, wurde in [STEINBRECHER et 

al.; 2007] bereits festgestellt.  

Die Brücken entlang der A 45 mittlerweile über 40 Jahre alt und haben somit einen Großteil 

ihrer Nutzungszeit bereits erfüllt. Sie leiden unter den stark gewachsenen Verkehrsstärken 

seit ihrer Fertigstellung. Vor dem Hintergrund der prognostizierten Zunahmen im Straßengü-

terverkehr bis 2025 besteht hier dringender Handlungsbedarf. Die „Projektgruppe Brückener-

tüchtigung“ hat bei Straßen.NRW die Aufgabe übernommen, Autobahnbrücken in statischer 

Hinsicht zu überprüfen, nachzurechnen und geeignete Maßnahmen einzuleiten. In einem 
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ersten Arbeitspaket werden 300 Großbrücken entlang der Hauptrouten des Schwerverkehrs 

überprüft. Für Baumaßnahmen, die sich aus dieser Überprüfung ergeben, ist eine Betrag von 

3,5 Mrd. € kalkuliert [HAVERESCH et al.; 2011]. Abbildung 45 zeigt die 300 Brücken im Netz 

der Bundesautobahnen in Nordrhein-Westfalen. Es wird deutlich, dass eine Vielzahl der zu 

überprüfenden Brücken im Zuge der Bundesautobahnen A 45 und A 4 liegen. Derzeit wer-

den bereits einige Brücken auf der A 45 saniert bzw. neugebaut (Windelbachtalbrücke). Es 

ist abzusehen, dass in den kommenden Jahren sämtliche Brücken entlang der A 45 zwi-

schen Hagen und Gießen saniert oder erneuert werden müssen. 

 

Abbildung 45: Übersichtskarte zur Ertüchtigung des Brückenbestandes an Bundesfernstraßen [HAVER-

ESCH et al.; 2011] 

Auch das Land Hessen hat die Brückenproblematik erkannt und im März 2010 einen Auftrag 

zur Planung von Ersatzneubauten für 18 Brücken im Zuge der A 45 zwischen dem Gamba-

cher Kreuz und der Landesgrenze Hessen/Nordrhein-Westfalen ausgeschrieben20. Die Aus-

                                                

20
 http://www.ted.europa.eu/udl?uri=TED:NOTICE:47899-2010:TEXT:DE:HTML&tabId=1 (abgerufen 08.02.2011) 
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schreibung wurde später um 4 Bauwerke reduziert21. Weitere Ausbaumaßnahmen der A 45 

im hessischen Bereich sind derzeit nicht geplant. 

Die Autobahn A 46 ergänzt das Netz der Bundesautobahnen im nördlichen Bereich des Un-

tersuchungsgebietes und spielt für die Erschließung des Märkischen Kreises eine wichtige 

Rolle. Die A 46 besteht aus mehreren Teilabschnitten, zwischen denen zum Teil größere 

Lücken bestehen. Im Untersuchungsgebiet führt die A 46 vom Autobahnkreuz Hagen bis zur 

Anschlussstelle Hemer. Im Anschluss fehlt ein ca. 20 km langes Teilstück. Die A 46 beginnt 

dann wieder an der Anschlussstelle Arnsberg-Neheim und führt bis nach Bestwig. Zwischen 

Hagen und Iserlohn werden Verkehrsstärken von etwa 50.000 Kfz/24h erreicht, bei Schwer-

verkehrsanteilen um 10%. Zwischen Iserlohn und Hemer fallen die Verkehrsstärken deutlich 

auf unter 20.000 Kfz/24h. Für diese Verkehrsstärken ist der bestehende vierstreifige Quer-

schnitt als bedarfsgerecht anzusehen. Der Lückenschluss zwischen Hemer und Arnsberg-

Neheim ist im Bundesverkehrswegeplan 2003 als Vordringlicher Bedarf enthalten. Es han-

delt sich um einen vierstreifigen Autobahnneubau. Die Fertigstellung ist für 2023 geplant 

[Straßen.NRW (Hrsg.); o.J.]. Die Maßnahme ist in zwei Abschnitte eingeteilt: Abschnitt 1: 

Hemer – Menden; Abschnitt 2: Menden – Arnsberg-Neheim, wobei die Realisierung des Ab-

schnittes 1 deutlich unproblematischer erscheint.  

Die Autobahnen A 2 und A 5 werden nicht weiter erläutert. Ihre Bedeutung ergibt sich aus 

der Netzfunktion. Sowohl die A 2 als auch die A 5 (zwischen Hattenbacher Dreieck und 

Gambacher Kreuz) stellen leistungsfähige Verbindungen in Ost-West-Richtung dar. Sie er-

möglichen in Verbindung mit der A 45 die Erreichbarkeit des Untersuchungsgebietes aus 

östlicher Richtung. Die A 5 (ab dem Gambacher Kreuz in Richtung Süden) ist eine wichtige 

Nord-Süd-Verbindung.  

Neben den Autobahnen sind eine Reihe von Bundesstraßen und Landesstraßen von Bedeu-

tung für die Region. Dies gilt insbesondere für die Bereiche des Untersuchungsgebietes, die 

weit von den Autobahnen entfernt liegen. Zu diesen Gebieten gehören Teile der Kreise Sie-

gen-Wittgenstein, Lahn-Dill und Altenkirchen. Zu den wichtigen Bundesstraßen gehören hier 

die B 8, B 55, B 62, B 253 und die B 414. Auf Landesstraßen, die ebenfalls eine bedeutende 

Rolle im Straßennetz des Untersuchungsgebietes spielen, wird nicht weiter eingegangen. 

Die besondere Bedeutung des Landesstraßennetzes in Südwestfalen wurde bereits in 

[STEINBRECHER et al.; 2008] untersucht.  

                                                

21
 http://www.ted.europa.eu/udl?uri=TED:NOTICE:62106-2010:TEXT:DE:HTML (abgerufen 08.02.2011) 
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Die Bundesstraße B 8 gehört mit einer Länge von knapp 800 km zu den längsten Bundes-

straßen in Deutschland. Sie verläuft von der niederländischen Grenze in süd-östlicher Rich-

tung bis nach Passau und stellt in weiten Teilen eine Parallele zur Bundesautobahn A 3 dar. 

Die B 8 durchquert das westliche Untersuchungsgebiet im Landkreis Altenkirchen. Sie stellt 

die Verbindung zum Bundesautobahnnetz bei Hennef her. Hier geht die B 8 in die A 560 

über. 

Auf der B 8 liegen im Bereich des Untersuchungsgebiets zwei Zählstellen. An der Landes-

grenze Nordrhein-Westfalen / Rheinland-Pfalz ergibt sich eine Verkehrsstärke von über 

11.000 Kfz/24h. Im weiteren Verlauf in Richtung Süden sinken die Verkehrsstärken auf ca. 

5.000 Kfz/24h bei Wahlrod. Die Schwerverkehrsanteile betragen jeweils ca. 10%. Im Zuge 

der B 8 ist der Bau von drei Ortsumgehungen geplant. Im Vordringlichen Bedarf des Bun-

desverkehrswegeplans handelt es sich um die Ortsumgehung Hennef/Uckerath, im Weiteren 

Bedarf sind die Ortsumgehungen Hasselbach und Höchstenbach enthalten. 

Die B 55 verläuft in West-Ost-Richtung zwischen Jülich und Olpe und dann weiter in Nord-

Süd-Richtung über Lennestadt und Meschede bis nach Rehda-Wiedenbrück. Sie dient somit 

der Erschließung der autobahnfernen Gebiete des Landkreises Olpe. Im Kreis Olpe werden 

auf der B 55 Verkehrsstärken zwischen 8.000 und 14.000 Kfz/24h erreicht. Im Untersu-

chungsgebiet sind derzeit nur die Ortsumgehungen Lennestadt/Kirchveischede und Lenne-

stadt/Bilstein im Bundesverkehrswegeplan enthalten. Diese Ortsumgehungen sind dem Wei-

teren Bedarf zugeordnet. 

Die B 62 ist für die Erschließung der Landkreise Altenkirchen und Siegen-Wittgenstein von 

besonderer Bedeutung. Es handelt sich um eine ca. 250 km lange Bundesstraße, die in 

Rheinland-Pfalz beginnt, durch Nordrhein-Westfalen und Hessen verläuft und in Thüringen 

endet. Es handelt sich somit um eine Bundesstraße in Ost-West-Richtung. Sie verbindet die 

Kreise Altenkirchen und Siegen-Wittgenstein bei Siegen mit der A 45. Die B 62 weist bei 

Freusburg eine Verkehrsstärke von ca. 6.000 Kfz/24h auf. Im weiteren Verlauf schwanken 

die Verkehrsstärken deutlich zwischen fast 20.000 Kfz/24h im Bereich der Ortsdurchfahrt 

Dreis-Tiefenbach und unter 3.000 Kfz/24h zwischen Erndtebrück und Bad Laasphe. Im hes-

sischen Bereich bis Marburg werden Verkehrsstärken zwischen 8.000 und 10.000 Kfz/24h 

erreicht. 

Im Bundesverkehrswegeplan sind mehrere Ortsumgehungen im Zuge der B 62 im Untersu-

chungsgebiet enthalten. Die Ortsumgehungen in Rheinland-Pfalz und Nordrhein-Westfalen 

sind dem Vordringlichen Bedarf zugeordnet, die Ortsumgehungen in Hessen hauptsächlich 
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dem Weiteren Bedarf. Im Wittgensteiner Land und auf hessischem Gebiet sind die Ortsum-

gehungen vor dem Hintergrund zu bewerten, dass ein Lückenschluss der A 4 in diesem Ge-

biet auf absehbare Zeit keine Realisierungschancen besitzt.  

Die B 253 ist von besonderer Bedeutung für die Teilregion Lahn-Dill. Sie verläuft von Dillen-

burg in nord-östlicher Richtung und verbindet die A 45 mit der A 49. Die Verkehrsstärken 

liegen bei ca. 20.000 Kfz/24h im Dillenburger Raum. Im weiteren Verlauf werden Verkehrs-

stärken zwischen 5.000 und 8.000 Kfz/24h erreicht. Auch für die B 253 sind mehrere Orts-

umgehungen im Bundesverkehrswegeplan enthalten. Diese Ortsumgehungen sind haupt-

sächlich dem Weiteren Bedarf zugeordnet.  

Die B 414 gehört mit nur 38 km Länge zu den kürzesten Bundestraßen in Deutschland. Trotz 

dieser geringen Länge ist sie für den Kreis Altenkirchen von besonderer Bedeutung. Sie ver-

bindet zusammen mit der B 8 und der B 255 die Bundesautobahnen A 3 und A 45 miteinan-

der. Damit ermöglicht sie eine relativ direkte Anbindung des Kreises Altenkirchen an das 

Netz der Bundesautobahnen. Die Verkehrsstärken liegen zwischen 8.000 und 11.000 

Kfz/24h. Im Verlauf der B 414 sind zwei Ortsumgehungen geplant. Diese sind dem Weiteren 

Bedarf zugeordnet. 

Eine belastbare Einschätzung der Kapazitäten der Bundesstraßen ist ohne differenzierte 

Betrachtungen nicht möglich. Die Einsatzbereiche typischer Landstraßenquerschnitte rei-

chen bis über 20.000 Kfz/24h [FGSV (Hrsg.); 1996]. Allerdings ist eine Vielzahl von Einfluss-

faktoren zu beachten, um die tatsächliche Kapazität zu bestimmen. Aufgrund der topografi-

schen Gegebenheiten im Untersuchungsgebiet mindern insbesondere die Längsneigungen 

und die oft kurvenreiche Linienführung sowie der zum Teil hohe Schwerverkehrsanteil 

grundsätzlich die Kapazität der Straßen ab. Vor diesem Hintergrund sind Belastungen von 

20.000 Kfz/24 h - wie auf der B 62 und der B 255 - als ausgesprochen kritisch zu bewerten. 

Es ist somit festzustellen, dass im Untersuchungsgebiet insbesondere im Netz der Bun-

desautobahnen Handlungsbedarf besteht. Einige Projekte sind zwar im Vordringlichen Be-

darf des Bundesverkehrswegeplans enthalten (sechsstreifiger Ausbau der A 45 im nördli-

chen Bereich, Lückenschluss A 46). Vor dem Hintergrund kritisch hoher Verkehrsstärken 

erscheinen allerdings weitere Ausbaumaßnahmen notwendig. Insbesondere für die A 45 als 

Lebensader der Untersuchungsregion ist ein sechstreifiger Ausbau erforderlich, wie [STEIN-

BRECHER et al.; 2007] bereits nachgewiesen haben. 
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Auch im Zuge einiger Bundesstraßen herrschen Verkehrsstärken nahe an den Kapazitäts-

grenzen. Dort sind bei weiter steigendem Verkehrsaufkommen, insbesondere im Güterver-

kehr, Probleme der Verkehrsqualität zu erwarten. 

Anders als im Schienenverkehr kommt die 2009/2010 durchgeführte Überprüfung des Bun-

desverkehrswegeplans für die Straßenprojekte zu dem Ergebnis, dass an der Liste der bau-

würdigen Projekte keine Anpassung vorgenommen wird. Dem entsprechend ergeben sich für 

die Projekte im Untersuchungsgebiet auch keine Änderungen bei der Einstufung in Vordring-

lichen und Weiteren Bedarf.  

5.5.2 SCHIENENINFRASTRUKTUR 

5.5.2.1 Eisenbahnstrecken 

Die Schieneninfrastruktur des Untersuchungsgebietes besteht im Wesentlichen aus zwei 

überregional bedeutsamen Eisenbahnstrecken, nämlich der Ruhr-Sieg-Strecke und der 

Siegstrecke, sowie einigen regional bedeutsamen Eisenbahnstrecken. Die folgende Abbil-

dung zeigt das beschriebene Streckennetz.  



Güterverkehrsstudie Dreiländereck Südwestfalen * Lahn-Dill * Altenkirchen 122 

Universität Siegen | Univ.-Prof. Dr.-Ing. Jürgen Steinbrecher | Juni 2011 

 

Abbildung 46: Betrachtete Eisenbahnstrecken im Untersuchungsgebiet 

Alle folgenden Aussagen zu Streckengeschwindigkeiten, Streckenklassen, Kapazitätsbin-

dung und KV-eignung der Strecken leiten sich aus den Angaben des Infrastrukturregisters 

der DB Netz AG [DB Netz AG; o.J.] ab. Bei den angegebenen Streckengeschwindigkeiten 

ist zu beachten, dass es sich jeweils um Geschwindigkeitsklassen handelt. Es wird jeweils 

die höchst zulässige Geschwindigkeit angegeben. Es ist somit möglich und wahrscheinlich, 

dass einzelne Streckenabschnitte auch deutlich niedrigere zulässige Geschwindigkeiten 

(Langsamfahrstellen) aufweisen.  

Darüber hinaus ist zu beachten, dass ausschließlich die bundeseigenen und die nichtbun-

deseigenen Eisenbahninfrastrukturen behandelt werden. Einige der verwendeten Bezeich-

nungen besitzen mehrere Bedeutungen. Zum Bespiel beschreibt der Begriff „Hellertalbahn“ 

eine Eisenbahnstrecke (Infrastruktur) aber auch ein Unternehmen, das Schienenverkehrs-
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leistungen erbringt. Auch der Begriff „Volmetalbahn“ beschreibt zum einen eine Eisenbahn-

strecke, zum anderen aber auch ein Schienenverkehrsangebot (Regionalbahnlinie 52 – Vol-

metalbahn). Unternehmen, die Schienenverkehrsleistungen (Eisenbahnverkehrsunterneh-

men, z.B. Hellertalbahn GmbH) erbringen oder das Angebot an Schienenverkehrsleistungen 

werden nicht behandelt.  

Ruhr-Sieg-Strecke 

Als Ruhr-Sieg-Strecke wird die Eisenbahnstrecke zwischen Hagen und Siegen (eigentlich bis 

Haiger) bezeichnet. Gelegentlich wird dieser Begriff auch weiter gefasst und meint dann die 

Strecke zwischen Hagen und Gießen [Verkehrsverband-Westfalen-Mitte e.V. (Hrsg.); 

2006]. In der vorliegenden Studie erfolgt eine Betrachtung der gesamten Eisenbahnstrecke 

zwischen Hagen und Gießen. 

Bei der Ruhr-Sieg-Strecke handelt es sich um eine elektrifizierte, zweigleisige Hauptstrecke. 

Eigentümer und Infrastrukturbetreiber ist die Deutsche Bahn AG. Die Strecke besteht aus 

zwei Abschnitten. Der erste Abschnitt zwischen dem Hauptbahnhof Hagen und dem Bahnhof 

Haiger trägt die Streckennummer 2800. Auf diesem Streckenabschnitt sind Geschwindigkei-

ten bis 120 km/h möglich, abschnittsweise aber nur 100 km/h. Der zweite Abschnitt trägt die 

Streckennummer 2651 und führt vom Bahnhof Haiger bis zum Bahnhof Gießen. In diesem 

Streckenabschnitt ist eine Geschwindigkeit von 120 km/h zulässig, zwischen Herborn und 

Gießen von 160 km/h.  

Die Auslastung der Strecke durch Rahmenverträge ist derzeit sehr unterschiedlich, nimmt 

aber in südlicher Richtung grundsätzlich zu. Zwischen Hagen und Kreuztal sind derzeit nur 

bis 25% der Streckenkapazität durch Rahmenverträge gebunden. Im weiteren Verlauf bis 

Siegen sind es bis zu 50%, im Bereich des Giersbergtunnels bis zu 75%. Danach beträgt die 

Kapazitätsbindung durch Rahmenverträge bis Gießen maximal 50%. Nur für den Abschnitt 

zwischen Haiger und Dillenburg gelten höhere Kapazitätsbindungen bis zu 75%.  
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Abbildung 47: Ruhr-Sieg-Strecke 

Im Rahmen der Netzberechnungen zur Integrierten Gesamtverkehrsplanung des Landes 

Nordrhein-Westfalen ergaben sich auf der Ruhr-Sieg-Strecke Güterverkehrsbelastungen von 

etwa 60 bis 70 Güterzügen pro Tag. Grundlage ist hier die Verkehrsnachfrage des Jahres 

2000. Hinzu kommen ca. 50 bis 60 Personenzüge. Zu ähnlichen Güterzugbelastungen (50 

Güterzüge pro Tag) kommt auch eine Studie des Umweltbundesamts [HOLZHEY; 2010]. Zwi-

schen Kreuztal und Siegen verkehren etwa 100 Personenzüge [MBV NRW (Hrsg.); o.J.]. 

Insgesamt ergeben sich somit ca. 110 bis 160 Zugbewegungen pro Tag. 

Die Streckenklasse trägt die Bezeichnung D4 (zulässige Radsatzlast 22,5 t; zulässige Meter-

last 8 t/m). Diese Streckenklasse ist hinsichtlich der zulässigen Gewichte die hochwertigste 

Streckenklasse im Netz der Deutschen Bahn AG. Die Ruhr-Sieg-Strecke ist somit hinsicht-

lich dieser Kriterien grundsätzlich sehr gut für den Güterverkehr geeignet. Für den Güter-
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transport mit Containern bestehen allerdings Einschränkungen. Zentrales Problem sind die 

zahlreichen Tunnel im Verlauf der Strecke. Die sehr alten Tunnelbauten erschweren den 

Containertransport insbesondere dann, wenn High-Cube-Container (Höhe: ≈ 2,90m; Breite: 

2,43 m; Länge: bis 13,72 m) transportiert werden sollen. Für den Streckenabschnitt zwischen 

Hagen und Haiger sind Verkehre im Kombinierten Verkehr nur mit Eckhöhen von 3,80 m 

(teilweise 3,75 m) zulässig. High-Cube-Container können somit nicht mit Standardwagen 

transportiert werden (2,90 m Containerhöhe + 1,10 bis 1,20 m Aufstandshöhe für Standard-

containertragwagen = 4,00 bis 4,10 m Eckhöhe). Auch Standard-Container mit einer Eckhö-

he von ca. 2,60 m sind bereits als kritisch anzusehen.  

Ein Transport von High-Cube-Container ist auf der Ruhr-Sieg-Strecke nur mit Spezialwagen 

mit kleiner Aufstandshöhe möglich. Diese Spezialwagen sind sowohl in der Unterhaltung als 

auch in den Anschaffungskosten deutlich teurer als Standardwagen. Diese Einschränkungen 

gelten bis zum Güterbahnhof Siegen-Ost. Zwischen dem Güterbahnhof Siegen-Ost und Hai-

ger sind dann Eckhöhen bis 4,05 m zulässig, im weiteren Verlauf bis Gießen Eckhöhen bis 

4,10 m.  

Als weiterer Problempunkt stellten sich in der Vergangenheit die Anstiege zu den Hochpunk-

ten der Strecke dar. Der Anstieg zum Hochpunkt bei Welschen-Ennest war für schwere Gü-

terzüge zum Teil nur im Nachschiebebetrieb befahrbar. Mit der hohen Antriebsleistung mo-

derner Lokomotiven ist der Anstieg heute in der Regel ohne Schiebelokomotive zu bewälti-

gen. 

Die Probleme der Ruhr-Sieg-Strecke sind schon länger bekannt und wurden in verschiede-

nen Gutachten untersucht. Die Ruhr-Sieg-Strecke ist heute mit zwei Maßnahmen im Bun-

desverkehrswegeplan berücksichtigt. Auf die Anpassung der Strecke für Züge mit Neige-

technik wird nicht weiter eingegangen, da die Neigetechnik für den Güterverkehr bedeu-

tungslos ist. Bei der zweiten Maßnahme geht es um eine Linienverbesserung, die insbeson-

dere im Güterverkehr wirksam sein soll. Dabei handelt es sich um einen eingleisigen Stre-

ckenneubau zur Beseitigung der Steilstrecke zwischen Altenhundem und Welschen-Ennest. 

Diese Steilstrecke ist heute für schwere Güterzüge zum Teil nur im Nachschiebebetrieb zu 

bewältigen. Ziel der Maßnahme ist es, die Eignung der Ruhr-Sieg-Strecke als Alternativroute 

zu den hochbelasteten Rheinstrecken zu verbessern.  

Im Bundesverkehrswegeplan von 1992 wurden beide Maßnahmen (Neigetechnik und Stre-

ckenausbau) zusammen betrachtet, ergänzt um Profilanpassungen der Tunnel. Die Ge-

samtmaßnahme war als Vordringlicher Bedarf eingestuft. Im Bundesverkehrswegeplan 2003 
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ist die Neubaustrecke, die im Wesentlichen als Tunnelstrecke konzipiert ist, als Weiterer Be-

darf eingestuft. Die 2010 erfolgte Bedarfsplanüberprüfung [BMVBS (Hrsg.); 2010a] führte zu 

negativen Ergebnissen für die Ausbaumaßnahmen der Ruhr-Sieg-Strecke. Es wird festge-

stellt, dass nach derzeitigem Kenntnisstand keine der beiden Maßnahmen bauwürdig sei. 

Beide Maßnahmen erzielen ein Nutzen-Kosten-Verhältnis von unter 1.  

Der erste wesentliche Grund für die schlechte Einstufung der Neubaustrecke ist in den gene-

rell stark gestiegenen Baukosten zu sehen. Im Bundesverkehrswegeplan wurden für die Ge-

samtmaßnahme ca. 322 Mio. € geschätzt, inklusive der Streckenanpassung an Neigetech-

nikzüge. Allein für den Streckenneubau werden jetzt ca. 409 Mio. € geschätzt. Hinzu kom-

men ca. 50 Mio. € für die Neigetechnik. Das entspricht einer Preissteigerung von über 40%. 

Als weiterer Grund für die schlechte Bewertung ist die unzureichende Wirkung der Maßnah-

me zu nennen. In der Modellrechnung werden auf der Ruhr-Sieg-Strecke für das Jahr 2025 

zwischen 60 und 90 Güterzüge prognostiziert. Damit gilt die Strecke als gering ausgelastet. 

Dies ist vor dem Hintergrund zu bewerten, dass die Rheinstrecken weiterhin Engpässe auf-

weisen werden. Es wird festgestellt, dass die schlechte Wirksamkeit der Maßnahme nicht 

durch die Maßnahme selbst begründet ist. Die Ursache wird im weiteren Verlauf der Strecke 

gesehen. Hier besteht ein Engpass zwischen Gießen und Friedberg. Dieser Abschnitt ist 

nicht Bestandteil der Bundesverkehrswegeplanung und wird somit nicht betrachtet. Bei Fort-

bestehen dieses Engpasses ist es nicht sinnvoll, Güterverkehr über die Ruhr-Sieg-Strecke 

umzuleiten. Die untersuchte Maßnahme kann somit allein keinen ausreichenden verkehrli-

chen Nutzen generieren. Die Problematik der zu geringen Tunnelprofile spielt derzeit im 

Bundesverkehrswegeplan keine Rolle.  

Im Ergebnis der Überprüfung des Bundesverkehrswegeplans werden die Ausbaumaßnah-

men der Ruhr-Sieg-Strecke bis zum Erscheinen eines neuen Bundesverkehrswegeplans 

nicht weiter verfolgt. Ein neuer Bundesverkehrswegeplan ist für 2015 angekündigt22.  

Die Ergebnisse der Bedarfsplanüberprüfung sind auch vor dem Hintergrund anderer Pro-

gramme und Studien zu bewerten.  

1. Die Ruhr-Sieg-Strecke ist Bestandteil der transeuropäischen Verkehrsnetze. Sie dient 

somit, entsprechend der Leitlinien transeuropäischer Netze, dem reibungslosen Funktio-

                                                

22
 http://www.bmvbs.de/SharedDocs/DE/Artikel/IR/fragen-antworten-zur-bedarfsplanueberpruefung.html 
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nieren des Binnenmarktes, denn sie gewährleistet den ungehinderten Waren-, Perso-

nen- und Dienstleistungsverkehr. Die Ruhr-Sieg-Strecke gehört derzeit aber nicht zu den 

Prioritätsprojekten zum Ausbau der transeuropäischen Verkehrsnetze. 

2. Der von der Deutschen Bahn AG erstellte „Masterplan Schiene – Seehafen-Hinterland-

Verkehr“ ([Deutsche Bahn AG (Hrsg.); 2007a]; [BELTER et al.; 2008]) enthält neben 

mittel- und langfristigen Maßnahmen auch ca. 100 Sofortmaßnahmen. Beispielhaft wer-

den einige Projekte mit besonderer Bedeutung für den Seehafen-Hinterland-Verkehr ge-

nannt. Unter dem Punkt „ Kapazitätssteigernde Maßnahmen durch Umleitung weit lau-

fender Verkehre“ wird auch die Ruhr-Sieg-Strecke Hagen – Siegen – Gießen genannt. 

Aber auch die Verlängerung der Überholgleise auf der Strecke zwischen Gießen und 

Friedberg sind für den Betrieb der Ruhr-Sieg-Strecke als leistungsfähige Güterzugstre-

cke von besonderer Bedeutung. 

3. Der Abschnitt Siegen Hauptbahnhof bis zur Landesgrenze nach Hessen ist zudem Be-

standteil der Integrierten Gesamtverkehrsplanung des Landes Nordrhein-Westfalen. Bei 

dem Vorhaben handelt es sich um einen baulichen und signaltechnischen Ausbau der 

Strecke, mit dem Ziel die Strecke zu beschleunigen. Zudem sollen drei Haltepunkte aus- 

bzw. neugebaut werden. Bei Kosten von ca. 5 Mio. € wird ein Nutzen-Kosten-Verhältnis 

von 5,4 erreicht. Der Nutzen ergibt sich ausschließlich aus dem Personenverkehr auf 

der Strecke. 

4. Auch der Regionalplan Mittelhessen [Regierungspräsidium Gießen (Hrsg.); 2011] for-

dert für die Ruhr-Sieg-Strecke Ausbaumaßnahmen, die bis Nordrhein-Westfalen rei-

chen: 

 Geschwindigkeitserhöhung (auf 160 km/h) 

 Linienverbesserungen in engen Bögen 

 Vergrößerung der Tunnelprofile 

 Bau von Überholgleisen 

 Verbindungsspange Hagen – Hohenlimburg 

Darüber hinaus ist auch der hochbelastete Abschnitt zwischen Gießen und Friedberg 

enthalten. Hier wird der Ausbau auf 4 Gleise gefordert. 

5. Eine Studie des Deutschen Industrie- und Handelskammer Tages [SIEGMANN; 2010] for-

dert grundsätzlich ein spezielles Ausbauprogramm für Alttunnel aufzulegen. Dies gilt 

insbesondere für die Tunnel, die Profil- oder Kapazitätsprobleme (z.B. durch High-Cube-

Container) aufweisen. Auf allen wichtigen Strecken ist mindestens das europäische 

Lichtraumprofil G2 zu realisieren. 
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Die Ruhr-Sieg-Strecke ist zudem Bestandteil der vorgeschlagenen Ostruhrgebiets-

achse. Diese führt von Wilhelmshaven/Emden über Münster – Dortmund/Hamm – Ha-

gen – Siegen – Gießen – Frankfurt – Darmstadt – Heidelberg – Stuttgart bis nach Zü-

rich und gehört damit zum Gitternetz leistungsfähiger Trassen mit Priorität für den 

Schienengüterverkehr. Innerhalb dieser Achse ist allerdings kein Ausbau mit höchster 

Priorität vorgesehen. Zur Priorität 2 gehört aber der Abschnitt Gießen – Friedberg in 

dem ein drittes Gleis gebaut werden soll. Darüber hinaus wird auf die Notwendigkeit des 

Ausbaus des Knotenpunktes Gießen hingewiesen. 

6. Schließlich werden auch in einer Studie des Umweltbundesamts [HOLZHEY; 2010] Aus-

sagen zur Bedeutung der Ruhr-Sieg-Strecke getroffen. Die Bedeutung der Ruhr-Sieg-

Strecke ergibt sich auch hier wieder aus der Möglichkeit, die hoch belasteten Rheinstre-

cken zu entlasten. Das Entlastungspotenzial wird mit ca. 90 Zügen pro Tag angegeben. 

Sollen Containerzüge über die Ruhr-Sieg-Strecke umgeleitet werden, sind Tunnelaus-

bauten gefordert. Ohne Tunnelausbauten kann die Strecke primär für Wagenladungs-

verkehr genutzt werden. Abbildung 19 zeigte bereits, dass sich die umgeleiteten Züge 

ausschließlich auf den Abschnitt zwischen Siegen – Gießen – Frankfurt beziehen. Über 

den nördlichen Abschnitt der Ruhr-Sieg-Strecke wird kein Güterzugverkehr umgeleitet. 

Auch in dieser Studie werden Korridore mit Ausbaubedarf definiert. Die Ruhr-Sieg-

Strecke ist Teil des Ausbaukorridors E. Für den Abschnitt Hagen – Siegen – Gießen 

werden einige Ausbaumaßnahmen vorgeschlagen. Zuvor wird aber festgestellt, dass mit 

Ausnahme der Ertüchtigung der Strecke für die Neigetechnik derzeit keine Ausbaumaß-

nahmen geplant werden, sondern dass derzeit zum Teil sogar Rückbaumaßnahmen ge-

plant und ausgeführt werden. Als erste Forderung soll dieser Rückbau sofort gestoppt 

werden. Darüber hinaus sind Ausbaumaßnahmen notwendig: 

 Aufweitung der Tunnelprofile für KV-Zwecke 

 Bau neuer und Verlängerung bestehender Überholgleise 

 Abflachung von Steilstrecken (Anstieg zwischen Altenhundem und Wel-

schen-Ennest) 

 drei- ggf. viergleisiger Ausbau des Abschnitts Wetzlar – Gießen – Friedberg 

Es zeigt sich somit, dass trotz der Ergebnisse der Überprüfung des Bundesverkehrswege-

plans, die Ruhr-Sieg-Strecke eine besondere Bedeutung für die Abwicklung des Güterver-

kehrs auf der Schiene besitzt. Insbesondere ergibt sich die Bedeutung der Strecke aus den 

starken Seehafen-Hinterland-Verkehren der deutschen Nordseehäfen und der ARA-Häfen, 

sowie aus der Bedeutung des Binnenhafens Duisburg als Drehscheibe zwischen Ost-West- 

und Nord-Süd-Verkehren. Damit die Ruhr-Sieg-Strecke dieser Bedeutung gerecht werden 
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kann, sind allerdings Ausbaumaßnahmen erforderlich. Hier sind die Abflachung der Steilstre-

cken und die Aufweitung der Tunnelprofile zu nennen.  

Die Studien zeigen aber auch, dass der alleinige Ausbau der Ruhr-Sieg-Strecke nicht aus-

reicht, solange der hochbelastete Abschnitt zwischen Gießen und Friedberg nicht ausgebaut 

wird. Eine gut ausgebaute Ruhr-Sieg-Strecke trägt im Weiteren auch zur Entlastung der 

Straßeninfrastruktur bei. In erster Linie ist hier die hoch belastete Bundesautobahn A 45 zu 

nennen. Als weiteren Effekt verbessert der Ausbau der Ruhr-Sieg-Strecke auch die Erreich-

barkeit der Wirtschaftsregionen Südwestfalen, Siegen-Wittegenstein und Olpe, Lahn-Dill und 

Altenkirchen und somit deren Attraktivität als Wirtschaftsstandort.  

Siegstrecke 

Als Siegstrecke wird die Eisenbahnstrecke zwischen Köln und Siegen bezeichnet. Die Stre-

cke trägt zwischen Köln und Betzdorf die Streckennummer 2651 und zwischen Betzdorf und 

Siegen die Streckennummer 2880. Die Streckennummer 2651 beschreibt die Eisenbahn-

strecke zwischen Köln und Gießen. Der Abschnitt zwischen Haiger und Gießen wurde be-

reits als Teil der Ruhr-Sieg-Strecke beschrieben. Die folgende Streckenbeschreibung betrifft 

nur den Abschnitt zwischen Köln – Betzdorf – Siegen. Auf den fehlenden Abschnitt zwischen 

Betzdorf und Haiger, auch Hellertalbahn genannt, wird später näher eingegangen. Eigentü-

mer und Infrastrukturbetreiber beider Abschnitte ist die Deutsche Bahn AG. Die folgende 

Abbildung verdeutlicht den Streckenverlauf. Dargestellt wird neben dem Streckenverlauf der 

Siegstrecke auch der Abschnitt der Hellertalbahn. 

Bei der Siegstrecke handelt sich um eine elektrifizierte, zweigleisige Hauptstrecke zwischen 

den Bahnhöfen Köln Messe/Deutz und Siegen. Die zulässige Geschwindigkeit auf der Sieg-

strecke beträgt zwischen Siegen und Wissen 100 km/h, im weiteren Verlauf bis zum Bahnhof 

Herchen sind es 120 km/h und anschließend bis Köln 160 km/h.  

Die Auslastung der Strecke durch Rahmenverträge ist derzeit vergleichsweise hoch und 

nimmt in Richtung Köln zu. Zwischen Siegen und Au beträgt die Kapazitätsbindung durch 

Rahmenverträge zwischen 25 und 50%; zwischen Au und Köln werden 50 bis 75% Kapazi-

tätsbindung erreicht. Damit gehört die Siegstrecke im Abschnitt zwischen Au und Köln zu 

den hochbelasteten Strecken. Die Auslastung liegt in einer vergleichbaren Größenordnung 

wie auf den Rheinstrecken.  
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Abbildung 48: Siegstrecke (blau), Ruhr-Siegstrecke (hellblau) und Hellertalbahn (rot) 

Im Güterverkehr ist allerdings eine vergleichsweise geringe Belastung festzustellen. Ent-

sprechend den Analysen im Rahmen der Integrierten Gesamtverkehrsplanung NRW ver-

kehrten im Jahr 2000 nur etwa 20 Güterzüge pro Tag (aktuell ca. 10 Güterzüge [HOLZHEY; 

2010]). Hinzu kommen ca. 100 Personenzüge, im Raum Siegen sogar bis 150 Personenzü-

ge. Die Anzahl der verkehrenden Züge auf der Siegstrecke ist mit derjenigen der Ruhr-Sieg-

Strecke vergleichbar. Auf der Siegstrecke spielt der Güterverkehr allerdings eine unterge-

ordnete Rolle. Die Anzahl der Güterzüge, die auf der Siegstrecke verkehren ist weitgehend 

stabil. Im Jahr 2006 verkehrten täglich 22 Güterzüge auf der Siegstrecke (Stand: Oktober 

2006). Allerdings prognostiziert die DB Netz AG – Niederlassung West bis 2015 eine Zu-

nahme auf 55 Güterzüge pro Tag. Diese Prognose stammt aus dem Jahr 2006. 
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Es handelt sich um eine Strecke der Streckenklasse D4 (zulässige Radsatzlast 22,5 t; zuläs-

sige Meterlast 8 t/m). Damit ist sie hinsichtlich der Zuggewichte gut für den Güterverkehr 

geeignet. Auch für die Siegstrecke gilt, dass sie nur bedingt für den Kombinierten Verkehr 

geeignet ist. Im Bereich zwischen Siegen und Betzdorf sind Eckhöhen bis 3,75 m möglich, 

danach bis Au 3,80 m und im weiteren Verlauf bis Köln 4,10 m. Für die Siegstrecke gelten 

somit die gleichen Einschränkungen hinsichtlich des Containerverkehrs, wie für die Ruhr-

Sieg-Strecke.  

Neben der beschriebenen Tunnelproblematik sind weitere Streckenabschnitte als kritisch zu 

bewerten. Dabei handelt es sich um zwei eingleisige Abschnitte zwischen Blankenberg und 

Merten (3,2 km) und zwischen Schladern und Rosbach (1,8 km), sowie die ebenfalls einglei-

sige Verbindungskurve zwischen Siegen Hauptbahnhof und Siegen Güterbahnhof. Diese 

eingleisigen Abschnitte wirken sich für die Gesamtstrecke kapazitätsmindernd aus und berei-

ten zudem Probleme in der Betriebsführung.  

Die Siegstrecke ist derzeit nicht Bestandteil des transeuropäischen Verkehrsnetzes oder des 

Bundesverkehrswegeplans. Somit ist die Siegstrecke auch nicht von der Bedarfsplanüber-

prüfung im Jahr 2010 betroffen. Innerhalb der integrierten Gesamtverkehrsplanung des Lan-

des Nordrhein-Westfalen ist die Siegstrecke mit mehreren Ausbaumaßnahmen untersucht 

worden. Dabei handelt es sich um Maßnahmen zur Erhöhung der Streckenleistungsfähigkeit. 

Zwischen Siegen und Niederschelden, mit Belastungen bis 160 Zügen pro Tag, soll die Leis-

tungsfähigkeit durch Verbesserung der Signaltechnik erreicht werden (Gleiswechselbetrieb, 

zusätzliche Überleitstellen). Darüber hinaus sollen die eingleisigen Abschnitte beseitigt wer-

den und einzelne Haltepunkte ausgebaut werden. Für die Gesamtmaßnahme werden Kosten 

in Höhe von 73 Mio. € kalkuliert. Im Rahmen der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung wurde al-

lerdings festgestellt, dass dieses Vorhaben keinen volkswirtschaftlichen Nutzen generiert, 

sondern die volkswirtschaftlichen Kosten erhöht. Damit ergibt sich ein negatives Nutzen-

Kosten-Verhältnis. Auch im Rahmen der durchgeführten Nutzwertanalyse wurde die Maß-

nahme negativ bewertet. Bewertet wurde jeweils ausschließlich der Nutzen für den Perso-

nenverkehr.  

Die Nichtberücksichtigung des Güterverkehrs führt unter anderem zur schlechten Bewertung 

der Siegstrecke. Tatsache ist jedoch, dass die Strecke bereits heute schon für den Güterver-

kehr als Ausweichstrecke für die Rheinschiene genutzt wird. Die beschriebenen Maßnahmen 

brächten Verbesserungen für die Abwicklung des Güterverkehrs auf der Siegstrecke. Sie 

dienen zudem der Flexibilisierung der Betriebsführung und der Erhöhung der Pünktlichkeit im 
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Personenverkehr. Diese Aspekte bleiben bei der Bewertung weitestgehend unberücksichtigt. 

Die Maßnahmen reduzieren die Fahrzeit insgesamt nicht. Somit wird nur in geringem Maße 

Personenverkehr auf die Schiene verlagert.  

Auch für die Siegstrecke gibt es weiterführende Untersuchungen, die im Folgenden darge-

stellt werden sollen: 

1. In einer Studie des Umweltbundesamts [HOLZHEY; 2010] wird unter anderem die Sieg-

strecke als Entlastungsstrecke für die hoch belasteten Rheinstrecken untersucht. Das 

Entlastungspotenzial wird mit ca. 90 Zügen pro Tag angegeben, die dann über die Sieg-

strecke und die Ruhr-Sieg-Strecke umgeleitet werden (Abbildung 19 zeigt diese Umlei-

tungsverkehre). Die Studie definiert Korridore mit Ausbaubedarf. Die Siegstrecke ist Teil 

des Ausbaukorridors E. Für den Abschnitt Köln – Siegen werden einige Ausbaumaß-

nahmen vorgeschlagen. Zuvor wird aber festgestellt, dass eine Finanzierung von Aus-

baumaßnahmen aus Bundesmitteln derzeit nicht absehbar ist. Als dringend erforderlich 

wird die Anpassung der eingleisigen Abschnitte erkannt, damit tatsächlich in größerem 

Umfang Güterverkehr über die Siegstrecke umgeleitet werden kann. Die eingleisige 

Verbindungskurve zwischen Siegen Hauptbahnhof und Siegen Güterbahnhof wird nicht 

thematisiert.  

2. Eine Untersuchung der SMA und Partner AG untersucht sehr detailliert mögliche Aus-

baumaßnahmen der Siegstrecke insbesondere unter den Aspekten Erhöhung der Stre-

ckengeschwindigkeit und Streckenleistungsfähigkeit [SMA und Partner AG (Hrsg.); 

2007]. Ziel ist es dabei, die Attraktivität der Strecke für den Personenverkehr zu verbes-

sern. Die folgende Abbildung zeigt ein Fahrzeitdiagramm. Es zeigen sich insbesondere 

im Bereich um Betzdorf erhebliche Geschwindigkeitseinbrüche, zum Teil bis auf 40 

km/h.  
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Abbildung 49: Geschwindigkeitsdiagramm Siegstrecke [SMA und Partner AG (Hrsg.); 2007] 

Bei einer Ertüchtigung der Strecke, die durchgängig 120 km/h erlauben würde, ergeben 

sich Fahrzeitgewinne von 5,5 min (bei 160 km/h von 15,5 min). Dabei handelt es sich 

um theoretische Werte. Die möglichen Fahrzeitgewinne werden, unter Beibehaltung der 

Anzahl der Halte, im niedrigen einstelligen Bereich angegeben. Es werden eine Reihe 

von Ausbaumaßnahmen untersucht, die im Folgenden nicht detailliert dargestellt wer-

den. Für den wichtigen zweigleisigen Ausbau der Abschnitte zwischen Blankenburg und 

Merten sowie zwischen Schladern und Rosbach werden die Kosten auf 27. Mio. € bzw. 

37 Mio. € geschätzt. Die jeweils größten Kostenfaktoren sind die notwendigen Baukos-

ten für neue Brücken und Tunnel. Die Beseitigung des dritten eingleisigen Abschnitts 

zwischen Siegen Hauptbahnhof und Siegen Güterbahnhof stellt, aufgrund der dichten 

Bebauung, den schwierigsten Abschnitt dar. Insgesamt wird ein Ausbau ohne Abriss von 

Gebäuden kaum zu realisieren sein.  
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Abbildung 50: Eingleisiger Abschnitt zwischen Siegen-Hauptbahnhof und Siegen-Güterbahnhof 

Die Kosten werden auf 80 Mio. € geschätzt. Insbesondere dieser Abschnitt ist für eine stär-

kere Nutzung der Siegstrecke als Alternativroute zu den Rheinstrecken von besonderer Be-

deutung. Allein durch die Beseitigung der drei eingleisigen Abschnitte steigt die Kapazität der 

Strecke erheblich. Im Fahrplan, der der Untersuchung zugrunde gelegt ist, bestehen derzeit 

Reserven für ca. 2 Güterzüge pro Stunde und Richtung. Durch den durchgehend zweigleisi-

gen Ausbau steigt diese Reserve auf 6 Güterzüge pro Stunde und Richtung. Es wird aus-

drücklich darauf hingewiesen, dass die gleichzeitige Erhöhung der Geschwindigkeiten im 

Personenverkehr diese Kapazitätsgewinne deutlich reduziert. Nicht untersucht wurde, ob die 

gewonnene Kapazität auch im Knotenpunkt Köln erreicht werden kann. Die Untersuchungen 

beschränken sich auf den Abschnitt Siegen – Siegburg.  

Hellertalbahn 

Die Strecke zwischen Betzdorf und Haiger, auch Hellertalbahn genannt, ist eine eingleisige 

Nebenbahn, die ebenfalls die Streckennummer 2651 trägt (vgl. Abbildung 48). Im Gegensatz 

zur Sieg- und zur Ruhr-Sieg-Strecke ist die Hellertalbahn nicht elektrifiziert. Die Hellertalbahn 

(Infrastruktur, Signale, Bahnhöfe) ist im Besitz der Deutschen Bahn AG. Die Deutsche Bahn 

erbringt aber seit 1999 keine Verkehrsleistungen mehr auf der Hellertalbahn. Die Schienen-

verkehrsleistungen im Personenverkehr wurden 1997 ausgeschrieben. Den Zuschlag erhielt 

eine Bietergemeinschaft bestehend aus der Westerwaldbahn GmbH, der Kreisbahn Siegen-

Wittgenstein GmbH und der Hessischen Landesbahn. Diese drei Eisenbahnverkehrsunter-

© Torsten Schubert 
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nehmen sind zu gleichen Teilen an der Hellertalbahn GmbH beteiligt, die die Verkehrsleis-

tungen erbringt.  

Die Kapazitätsbindung durch Rahmenverträge liegt auf der Hellertalbahn bei unter 25%. Die 

Strecke wird im 2h-Takt im Personenverkehr befahren. Güterzugverkehr findet derzeit in 

nennenswertem Umfang nicht statt. Die Modellrechnungen der Integrierten Gesamtver-

kehrsplanung des Landes Nordrhein-Westfalen gehen von zwei Güterzügen pro Tag aus (im 

Jahr 2000) und weiteren 13 bis 30 Personenzügen je nach Abschnitt.  

Bei der Hellertalbahn handelt es sich um eine Strecke der Streckenklasse CE. Diese Stre-

ckenklasse ist weitestgehend mit der Streckenklasse D4 vergleichbar. Nur die zulässige 

Radsatzlast liegt bei 20 t und ist somit 2,5 t niedriger als bei der Streckenklasse D4. Auch 

hinsichtlich der KV-Kodifizierung ist die Hellertalbahn mit der Sieg- und der Ruhr-Sieg-

Strecke vergleichbar. Die zulässige Eckhöhe beträgt 3,80 m. 

Der Abschnitt Struthütten – Niederdresselndorf wurde im Rahmen der Integrierten Gesamt-

verkehrsplanung untersucht. Ziel der Maßnahme ist die Beschleunigung der Strecke mit ei-

ner geplanten Fahrzeitverkürzung von ca. 6 min. Dieses Vorhaben ist aber mit einem Nut-

zen-Kosten-Verhältnis von 0,44 nicht bauwürdig. 

Die Bedeutung der Strecke für den Güterverkehr ergibt sich aus ihrer Lage im Netz. Soll Gü-

terverkehr in größeren Maße über die Siegstrecke und die Ruhr-Sieg-Strecke umgeleitet 

werden, wie es [HOLZHEY; 2010] vorsieht, wird der Knotenpunkt Siegen mit der eingleisigen 

Verbindungskurve zwischen Siegen Hauptbahnhof und Siegen Güterbahnhof schnell an Ka-

pazitätsgrenzen stoßen. Eine Alternative stellt dann die Nutzung der Hellertalbahn dar. Die 

Nutzung der Hellertalbahn als Umfahrung des Knotenpunktes Siegen setzt aber die Ertüchti-

gung der Hellertalbahn voraus. Insbesondere ist die Hellertalbahn zu elektrifizieren. Ohne 

diese Ausbaumaßnahme kann die Hellertalbahn keinen weiträumigen Güterverkehr aufneh-

men, da die anschließenden Streckenabschnitte auch elektrifiziert sind. Ein zweimaliger Lo-

komotivenwechsel wird aus betrieblichen und betriebswirtschaftlichen Gründen schlecht rea-

lisierbar sein.  

Für den regionalen Güterverkehr besitzt die Strecke aber eine hohe Bedeutung, dies gilt ins-

besondere für die Unternehmen mit Gleisanschluss entlang der Hellertalbahn.  
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Obere Lahntalbahn und Rothaarbahn 

Die Rothaarbahn und die Obere Lahntalbahn zusammen ergeben einen Streckenzug von 

der Ruhr-Sieg-Strecke bei Kreuztal bis nach Marburg. Die Rothaarbahn verläuft dabei von 

Kreuztal über Erndtebrück (bis hier Streckennummer 2870, zwischen Erndtebrück und Bad 

Berleburg 2871) nach Bad Berleburg. Die Obere Lahntalbahn beschreibt die Strecke zwi-

schen Erndtebrück und Marburg (Streckennummer 2870). Der Streckenverlauf ist in Abbil-

dung 51 dargestellt. 

 

Abbildung 51: Rothaarbahn (rot) und Obere Lahntalbahn (hellblau) 

Beide Strecken sind nicht elektrifizierte, eingleisige Nebenbahnen. Eisenbahninfrastrukturun-

ternehmen der Rothaarbahn ist die DB Netz AG. Eigentümer der Oberen Lahntalbahn ist die 

DB RegioNetz Infrastruktur GmbH. Die DB RegioNetz Infrastruktur GmbH wird durch die DB 
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RegioNetz Verkehrs GmbH als Eisenbahnverkehrsunternehmen ergänzt und bilden zusam-

men die DB RegioNetze. Die Obere Lahntalbahn ist Bestandteil der Kurhessenbahn, einem 

Teil der DB RegioNetze. Die DB RegioNetze arbeiten wie ein mittelständisches Unterneh-

men unter dem Dach der Deutschen Bahn AG. Ziel ist es, ein attraktives Schienenverkehrs-

angebot auch in der Fläche zu erstellen. 

Obere Lahntalbahn und Rothaarbahn sind Strecken der Streckenklasse D4 (zulässige Rad-

satzlast 22,5 t, zulässige Streckenlast 8 t/m). Zur KV-Kodifizierung liegen im Infrastrukturre-

gister der DB Netz AG keine Informationen vor. Beide Strecken weisen Streckenabschnitte 

mit sehr hohen Streckenneigungen bis 40‰ auf.  

Die Bedeutung dieser beiden Strecken ergibt sich aus zwei Aspekten. Zum einen sind insbe-

sondere entlang der Rothaarbahn zahlreiche Unternehmen mit hohem Güterverkehrsauf-

kommen angesiedelt, die oftmals über einen Gleisanschluss verfügen und diesen auch nut-

zen (z.B. Erndtebrücker Eisenwerke). Zum anderen ermöglicht die Rothaarbahn zusammen 

mit der Oberen Lahntalbahn eine relativ direkte Anbindung des Untersuchungsraums an die 

Absatz- und Beschaffungsmärkte im Osten. Verkehrsträgerübergreifend betrachtet ergibt 

sich eine besondere Bedeutung für die Schienenverbindung, da die entsprechende Straßen-

verbindung große Probleme hinsichtlich Kurvigkeit und Gefälle-/ Steigungsstrecken aufweist. 

Die Rothaarbahn ist mit einem Maßnahmenpaket in der Integrierten Gesamtverkehrsplanung 

des Landes Nordrhein-Westfalen enthalten. Ziel dieser Maßnahme ist die Beschleunigung 

der Strecke und die Attraktivitätssteigerung im Personenverkehr. Die Attraktivitätssteigerung 

der Strecke im Personenverkehr ergibt sich zum einen durch den Ausbau einiger Haltepunk-

te und durch die Fahrzeitverkürzungen. Die Fahrzeitverkürzungen entstehen durch die tech-

nische Sicherung einiger Bahnübergänge und die Aufhebung weiterer Bahnübergänge, so-

wie durch die Ertüchtigung einzelner Bahnhofsanlagen (gleichzeitige Einfahrt aus beiden 

Richtungen am Bahnhof Hilchenbach). Die Bewertung der Maßnahme ergibt einen negativen 

Nutzen-Kosten-Quotienten. Die Maßnahme ist derzeit nicht bauwürdig. 

Auch die Obere Lahntalbahn ist mit einem Maßnahmenpaket in der Integrierten Gesamtver-

kehrsplanung des Landes NRW enthalten. Ziel des Maßnahmenpaketes ist es wiederum, die 

Strecke zu beschleunigen und die Attraktivität im Personenverkehr zu steigern. Beide Ziele 

sollen durch Verbesserungen der Leit- und Sicherungstechnik sowie durch den Aus- und 

Neubau einzelner Haltepunkte erreicht werden. Auch diese Maßnahme generiert keinen aus-

reichenden Nutzen, um die Bauwürdigkeit der Maßnahme nachzuweisen.   
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Volmetalbahn 

Die Volmetalbahn ist eine eingleisige, nicht elektrifizierte Nebenbahn, die von Hagen-

Hauptbahnhof über Brügge, Meinerzhagen und Gummersbach bis nach Dieringhausen führt. 

Hinzu kommt der Abzweig von Brügge nach Lüdenscheid. Die Volmetalbahn setzt sich aus 

den folgenden Strecken zusammen: 

 Streckennummer 2819 Hagen-Hauptbahnhof – Hagen-Oberhagen  

 Streckennummer 2810 Hagen-Oberhagen – Dieringhausen 

 Streckennummer 2813 Brügge – Lüdenscheid 

  

Abbildung 52: Volmetalbahn (rot) 
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Abbildung 52 zeigt den Streckenverlauf. Zusätzlich dargestellt ist die Stichstrecke nach 

Krummenerl (Streckennummer 2815). Über diese Stichstrecke werden die Steinbrüche im 

Listertal bedient.  

Eisenbahninfrastrukturunternehmen ist auf allen Strecken die DB Netz AG. Bis auf den Ab-

schnitt zwischen Meinerzhagen und Dieringhausen (Streckenklasse C4) handelt es sich um 

die Streckenklasse D4. Zur KV-Kodifizierung sind im Infrastrukturregister der DB Netz AG 

keine Informationen enthalten. Die Streckenneigungen liegen überwiegend bei unter 20‰. 

Nur die Abschnitte Brügge – Lüdenscheid und Marienheide – Gummersbach weisen Nei-

gungen zwischen 20 und 40‰ auf. Die Kapazitätsbindung durch Rahmenverträge auf der 

Strecke ist vergleichsweise hoch. Auf dem Abschnitt zwischen Hagen und Brügge sind 50 

bis 75% der Kapazität gebunden und auf dem Abschnitt zwischen Brügge und Lüdenscheid 

bis 50%. Für den Abschnitt Brügge – Gummersbach liegen keine Informationen vor.  

Entsprechend der Integrierten Gesamtverkehrsplanung des Landes Nordrhein-Westfalen 

verkehrten im Jahr 2000 2 Güterzüge auf der Strecke und 31 Personenzüge. Derzeit ver-

kehrt die Regionalbahnlinie 52 im 1h-Takt, jeweils 17mal pro Richtung. Der Personenverkehr 

beschränkt sich auf den Abschnitt Hagen – Lüdenscheid. Der übrige Teil der Strecke wird 

nicht vom Personenverkehr genutzt. Der derzeit ausschließlich im Güterverkehr genutzte 

Abschnitt zwischen Brügge und Meinerzhagen weist erhebliche Oberbauschäden auf, deren 

Sanierung einen Investitionsbedarf von 7 bis 8 Mio. € erfordert. Folge der Oberbauschäden 

sind mehrere Langsamfahrstellen mit einer zulässigen Geschwindigkeit von 30 km/h. Derzeit 

wird der Abschnitt von ca. 300 Güterzügen jährlich genutzt. Dabei handelt es sich im We-

sentlichen um Schotterzüge aus den Steinbruchbetrieben im Listertal23. Die Bemühungen 

der Region für den Erhalt und die Sanierung der Strecke zwischen Brügge und Meinerzha-

gen für den Güterverkehr scheinen Früchte zu tragen. Nach Angaben des Zweckverbandes 

Westfalen-Lippe soll kurzfristig eine Sanierung des Oberbaus in den kommenden zwei Jah-

ren durchgeführt werden24.  

In der Integrierten Gesamtverkehrsplanung des Landes Nordrhein-Westfalen sind für die 

Volmetalbahn zwei Maßnahmen untersucht worden. 

                                                

23
 http://www.come-on.de/nachrichten/maerkischer-kreis/meinerzhagen/kommt-bundesbahnstrecken-1137232.html (aufgerufen 

am 28.03.2011) 

24
 http://www.come-on.de/nachrichten/maerkischer-kreis/meinerzhagen/freude-ueber-gemeinsamen-erfolg-1275137.html (auf-

gerufen am 20.06.2011) 

http://www.come-on.de/nachrichten/maerkischer-kreis/meinerzhagen/freude-ueber-gemeinsamen-erfolg-1275137.html
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1. Ausbau zwischen Hagen-Delstern und Brügge, mit dem Ziel die Zweigleisigkeit wieder 

herzustellen. Ziel der Maßnahme ist eine Takt-Verkürzung der Regionalbahnlinie 52 auf 

einen ½h-Takt. Für diesen ca. 19 km langen Abschnitt werden die Kosten auf ca. 

48 Mio. € geschätzt. Dem stehen keine ausreichenden Nutzen gegenüber. Es ergibt sich 

ein Nutzen-Kosten-Verhältnis von -1,9. Die Maßnahme ist somit derzeit nicht bauwürdig. 

Neben der Takt-Verkürzung würde die Maßnahme auch die Flexibilität der Betriebsfüh-

rung und auch die Möglichkeiten zur Abwicklung des Güterverkehrs verbessern.  

2. Ausbau zwischen Hagen-Delstern und Lüdenscheid, mit dem Ziel der Wiederherstellung 

der Zweigleisigkeit und dem Ausbau des Bahnhofs Brügge (3. Bahnsteig). Die Maß-

nahme steht im Zusammenhang mit der Reaktivierung der Strecke Brügge-

Gummersbach. Für den Ausbau der 25 km langen Strecke und den signaltechnischen 

Ausbau werden die Kosten auf 54 Mio. € geschätzt. Auch für diese Maßnahme überstei-

gen die volkswirtschaftlichen Kosten die prognostizierten Nutzen der Maßnahme. Der 

Nutzen-Kosten-Quotient beträgt -0,79. Die Maßnahme ist somit derzeit nicht bauwürdig. 

Daneben fanden bereits einige Baumaßnahmen im südlichen Abschnitt der Volmetalbahn 

statt. Der Abschnitt zwischen Gummersbach und Marienheide wird wieder im Personenver-

kehr betrieben. Auch der Abschnitt zwischen Marienheide und Meinerzhagen wurde bereits 

saniert und soll ab 2013 wieder im Personenverkehr befahren werden. 

Darüber hinaus gibt es ein Projekt im Rahmen der Regionalen 2013 bei dem unter anderem 

die Strecke zwischen Meinerzhagen und Brügge für den Personenverkehr reaktiviert werden 

soll. Das Projekt „Oben an der Volme“ hat das Ziel, die Vernetzung der vier Volme-

Gemeinden Meinerzhagen, Kierspe, Halver und Schalksmühle zu stärken und interkommu-

nale Projekte zu entwickeln mit Strahlkraft über die Region Südwestfalen hinaus.  

In der Regionale 2013 wird ein dreistufiges Zertifizierungsverfahren durchlaufen. Das Projekt 

hat die zweite Stufe erreicht (2-Sterne-Projekt). Mit dem zweiten Stern erhalten die Projekte 

Zugang zu Förderprogrammen des Landes Nordrhein-Westfalen und somit die Möglichkeit 

der Realisierung. Ziel dieser Projektstufe ist es, ein realisierungsfähiges Konzept zu erstel-

len, das auch ein Finanzierungsmodell enthält. Dieses Konzept wird erneut geprüft, das Er-

gebnis entscheidet darüber, ob ein dritter Stern verliehen wird.  

Insgesamt ist festzustellen, dass die Volmetalbahn für den Personenverkehr interessant sein 

könnte. Ob hier allerdings nennenswerte zusätzliche Güterverkehrspotenziale zu heben sind, 

muss bezweifelt werden.  
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Eisenbahnstrecken im Kreis Altenkirchen 

Von regionaler Bedeutung für den Güterverkehr in der Region Altenkirchen sind zwei Stre-

cken, die zum Teil ausschließlich für den Güterverkehr genutzt werden. Dabei handelt es 

sich um die Strecke Betzdorf-Scheuerfeld – Bindeweide – Weitefeld und die Strecke 

Au(Sieg) – Altenkirchen – Selters – Siershahn.  

 

Abbildung 53: Eisenbahnstrecken in Altenkirchen (rot) 

Beide Strecken sind über die Siegstrecke miteinander verbunden. Mit Ausnahme des Ab-

schnitts Au(Sieg) bis Altenkirchen sind die Strecken Eigentum der Westerwaldbahn GmbH, 

die hier auch die Güterverkehrsleistungen erbringt. Entlang beider Strecken werden einige 

Gleisanschlüsse für Firmen mit bedeutenden Güterverkehrsaufkommen bedient Darüber 

hinaus werden auf beiden Strecken Werksverkehre realisiert. Insgesamt transportiert die 
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Westerwaldbahn in ihrem Streckennetz jährlich eine Gütermenge zwischen 250.000 und 

300.000 t. 

Die Strecke Altenkirchen – Selters (Siershahn) konnte mit finanzieller Unterstützung des 

Landes durch die Westerwaldbahn GmbH von der Deutschen Bahn übernommen werden. 

Damit wurde die Stilllegung der Strecke verhindert bzw. zwischen Raubach und Selters wie-

der in Betrieb genommen. Die Kosten für die Streckenübernahme und die Sanierung in Höhe 

von ca. 1,6 Mio. € wurde zu ca. 40% durch das Land gefördert25.  

5.5.2.2 Güterverkehrsstellen 

Güterverkehrsstellen sind für Verlader und Spediteure die wichtigsten Schnittstellen zum 

Verkehrssystem Eisenbahn. Der Begriff „Güterverkehrsstelle“ dient dabei als Sammelbegriff 

für Güterbahnhöfe, Grenzübergangspunkte und Abfertigungs-Hilfsstellen. Sie dienen zur 

Berechnung der Tarifkilometer, die für die Abrechnung von Schienenverkehrsleistungen her-

angezogen werden [DB Schenker Rail Deutschland AG; o.J.b]. 

Sollen Güter vom Eisenbahnwagen auf Lkw umgeladen werden, sind Gleisanschlüsse oder 

Freiladegleise notwendig. Während Gleisanschlüsse privat genutzte, nicht-öffentliche Eisen-

bahnanlagen sind, handelt es sich bei Freiladegleis grundsätzlich um öffentliche, für jeder-

mann zugängliche Einrichtung. Freiladegleise (auch Ladegleise genannt) ermöglichen den 

direkten Güterumschlag zwischen Lkw und Güterwaggon über Ladestraßen oder Rampen. 

Im Rahmen des Projekts „Marktorientiertes Angebot Cargo – MORA C“ wurden zahlreiche, 

unwirtschaftliche Güterverkehrsstellen aufgegeben, so dass heute vergleichsweise wenige 

Güterverkehrsstellen durch die Deutsche Bahn bedient werden.  

Die DB Netz AG stellt deutschlandweit insgesamt ca. 360 Ladestellen zur Verfügung [DB 

Netz AG; 2010], vor MORA C waren es über 2000. Die folgende Abbildung zeigt die Lade-

stellen, die die DB Netz AG im Untersuchungsgebiet und im näheren Umfeld vorhält.  

                                                

25
 http://www.westerwaldbahn.de/archiv.php?artikel=Holzbachtal (abgerufen am 30.03.2011) 
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Abbildung 54: Ladestellen der DB Netz AG im Untersuchungsgebiet (Stand 01.11.2010) [DB Netz AG; 
2010] 

Die Abbildung zeigt, dass die DB Netz AG im Untersuchungsgebiet nur sechs Ladestellen 

zur Verfügung stellt. Diese Ladestellen befinden sich in: 

 Hagen-Vorhalle, 

 Hagen-Güterbahnhof, 

 Letmathe, 

 Grevenbrück, 

 Erndtebrück und  

 Dillenburg. 

[DB Netz AG; 2010] enthält zudem einen Überblick über die einzelnen Ladestellen mit In-

formationen zur Erreichbarkeit, der infrastrukturellen Ausstattung sowie zu aktuellen Entgel-

ten.  
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Außer der DB betreiben auch andere Unternehmen Ladegleise. Die Datenbank des VDV 

enthält derzeit 435 Ladestellen von 57 Infrastrukturbetreibern. Die dort angezeigten Ladestel-

len sind entweder öffentlich zugänglich (z.B. Ladestellen in öffentlichen Güterbahnhöfen) 

oder nur mit Zustimmung des Betreibers nutzbar (z.B. in Gleisanschlüssen oder Gewerbe-

parks). Im Untersuchungsgebiet betreibt die Westerwaldbahn [Westerwaldbahn des Krei-

ses Altenkirchen GmbH (Hrsg.); o.J.] im Kreis Altenkirchen sechs Ladestellen: 

 Betzdorf-Scheuerfeld, 

 Elben, 

 Bindeweide und 

 Weitefeld, sowie in 

 Altenkirchen und 

 Neitersen. 

Weitere 11 Ladestellen werden durch die Siegener Kreisbahn [KSW Kreisbahn Siegen-

Wittgenstein GmbH; o.J.] bedient. 

Bei der Betrachtung der Ladestellen wird deutlich, dass für eine stärkere Nutzung der Schie-

ne im Güterverkehr ein Zusammenwirken von Deutscher Bahn und regionalen Anbietern 

dringend erforderlich ist. Die Bahn hat sich aus der Fläche zurückgezogen (MORA C), dort 

sind nun regionale Anbieter für die Feinverteilung und das Abholen der Güter am Werkstor 

verantwortlich. Ohne diese Arbeitsteilung gehen die Güter auf den Lkw und verbleiben dort in 

der Regel, ein Umladen auf die Schiene ist dann oft nicht mehr rentabel. Notwendig sind 

daher Ladegleise und Gleisanschlüsse in der Fläche. 

5.5.3 ANLAGEN DES KOMBINIERTEN VERKEHRS 

In diesem Kapitel sollen die klassischen Anlagen des Kombinierten Verkehrs, d.h. KV-

Terminals, Güterverkehrs- und Güterverteilzentren, sowie Binnenhäfen beschrieben werden.  

Die Studiengesellschaft für den Kombinierten Verkehr e.V. stellt auf ihrer Internetseite 

[SGKV e.V. (Hrsg.); o.J.] eine Karte zur Verfügung, in der alle Terminals des Kombinierten 

Verkehrs in Deutschland dargestellt sind. Im Jahr 2010 waren dies fast 150 KV-Terminals. 

Zentral im Untersuchungsgebiet befindet sich das Terminal in Kreuztal. Weitere Terminals 

befinden sich in Dortmund, Wuppertal, Köln, Koblenz und Frankfurt. Diese liegen bereits 

außerhalb des Untersuchungsgebiets. Darüber hinaus befindet sich ein weiteres Terminal in 
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Hagen. Dieses ist seit dem 30.06.2009 aufgrund fehlender Nachfrage vorübergehend stillge-

legt26.  

Aufgrund der vorhandenen Güterströme im Untersuchungsgebiet, die sehr stark auf westli-

che und südliche Regionen gerichtet sind, weisen insbesondere die Terminals in Wuppertal, 

Köln und Koblenz eine große Bedeutung für das Untersuchungsgebiet auf. Zudem spielt der 

Duisburger Hafen als trimodaler Umschlagpunkt eine besondere Rolle im Güterverkehr der 

Region.  

                                                

26
 http://www.duss-terminal.de/ (abgerufen am 30.03.2011) 
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Abbildung 55: KV-Terminals in Deutschland - Stand 2010 [SGKV e.V. (Hrsg.); o.J.] 
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KV-Terminal Kreuztal: 

Das KV-Terminal Kreuztal befindet sich nördlich von Siegen an der Ruhr-Sieg-Strecke. Be-

treiber des Terminals ist die Siegener Kreisbahn GmbH. Es handelt sich um ein bimodales 

Terminal. Zurzeit wird das Containerterminal nur in geringem Umfang genutzt.   

Im Jahr 2010 wurde eine Potenzialanalyse durch die Railistics GmbH [KOCH; 2010] durchge-

führt. Ergebnis des Gutachtens ist es, dass die regionale Wirtschaft ein reges Interesse an 

einem Containerterminal in Kreuztal bekundet (vgl. Kapitel 5.4.3). Es ergibt sich ein Potenzial 

von zwei Güterzügen pro Tag (je einer im Wareneingang und im Warenausgang).  

Aufgrund dieses hohen Potenzials wurden Planungen eines Neu- und Ausbaus des Contai-

nerterminals begonnen und ein Fördermittelantrag (KV-Förderrichtlinie; vgl. Kapitel 4.2.5.2) 

gestellt. Es soll ein KV-Terminal entstehen, das eine Fläche von etwa einem Hektar aufweist. 

Hier sind u.a. Lagerflächen für Container vorgesehen. Daneben ist eine Verlegung der be-

stehenden Ladegleise sowie der Hüttenstraße notwendig. Die Kosten belaufen sich insge-

samt auf ca. 8 Mio. €.  

Die Schaffung eines attraktiven Angebots im Kombinierten Verkehr ist für die Region grund-

sätzlich zu befürworten. Alternative, gut erreichbare KV-Angebote bestehen in der Region 

insbesondere in den Kreisen Siegen-Wittgenstein und Olpe derzeit nicht. Allerdings beste-

hen Zweifel, ob die prognostizierten Potenziale tatsächlich aktiviert werden können. Weiter-

gehende logistische Dienstleistungen (z.B. Zollabwicklung usw.) am Standort des Terminals 

können hier zusätzliche Überzeugungsarbeit leisten. Es bleibt aber in jedem Fall ein Problem 

bestehen, das sich direkt auf die Betriebskosten auswirken wird. Die derzeitigen Planungen 

prognostizieren sehr unpaarige Warenströme, d.h. 75% des Potenzials liegen im Warenaus-

gang. Es ist somit in erheblichem Maße mit unwirtschaftlichen Fahrten zur Bereitstellung von 

Leercontainern zu rechnen. Hinzu kommt, dass für den Transport von High-Cube-Containern 

Spezialwagen erforderlich sind, solange auf der Ruhr-Sieg-Strecke keine Ausbaumaßnah-

men der Tunnelprofile realisiert werden. Dies gilt auch für Fahrten über die Siegstrecke. Der-

artige Ausbaumaßnahmen sind kurzfristig bis mittelfristig nicht zu realisieren (vgl. Kapitel 

5.5.2). Zudem erscheint die straßenseitige Anbindung des KV-Terminals aufgrund der Lage 

des Anschlusses an die Landesstraße L908 – Siegener Straße problematisch. Eine Alterna-

tive könnte in einer direkten Anbindung an die B 54 – Hüttentalstraße bestehen, gegebenen-

falls in Verbindung mit dem geplanten Anschluss der Ortsumgehung Kreuztal. Ein Anschluss 

erscheint jedoch aufgrund der engen räumlichen Verhältnisse nicht möglich. Ob sich ein sol-
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cher Anschluss wirtschaftlich und räumlich realisieren lässt, müsste gesondert geprüft wer-

den. 

KV-Terminal Wuppertal-Langerfeld 

Das KV-Terminal Wuppertal Langerfeld befindet sich nördlich des Untersuchungsgebietes 

und bietet den Unternehmen in der Teilregion Märkisches Südwestfalen einen Zugang zu 

den Dienstleistungen des Kombinierten Verkehrs. Darüber hinaus bietet es für das übrige 

Untersuchungsgebiet gute Bedingungen zur Abwicklung des Transportaufkommens mit 

nördlichen und östlichen Regionen. Es handelt sich um eine bimodale Umschlaganlage. So-

wohl im Straßenverkehr (über die A 1 und die B 7) als auch im Schienenverkehr ist das KV-

Terminal gut zu erreichen.  

Betreiber des KV-Terminals ist die Deutsche Umschlaggesellschaft Straße – Schiene 

(DUSS) mbH. Sie bietet vor Ort 4 Ladegleise mit 630 m Nutzlänge, zwei Protalkräne mit ei-

ner Tragkraft von je 41 t sowie Bodenabstellmöglichkeiten für 220 TEU. Der Umschlag ist für 

20 bis 45 ft-Container, Wechselbrücken und Sattelanhänger möglich. Die Umschlagkapazität 

liegt bei über 100.000 Ladeeinheiten pro Jahr [DUSS; o.J.]. 

Dortmund-Hafen 

Ähnlich wie das KV-Terminal Wuppertal-Langerfeld befindet sich auch der Binnenhafen 

Dortmund nördlich vom Untersuchungsgebiet. Dem entsprechend eignet sich das Terminal 

zur Abwicklung des Transportaufkommens mit nördlichen und östlichen Regionen. Im Dort-

munder Hafen befinden sich zahlreiche Unternehmen der Logistikbranche, die in ihrem Zu-

sammenwirken einen bedeutenden Verkehrsknotenpunkt bilden. Wesentliche Teile sind die 

Dortmunder Hafen AG sowie ihre Beteiligungsgesellschaften Dortmunder Eisenbahn, DE 

Infrastruktur GmbH und die Container Terminal Dortmund GmbH. Der Dortmunder Hafen 

bietet die Möglichkeit, unterschiedlichste Warengruppen zwischen den Verkehrsträgern Bin-

nenschiff, Schiene und Lkw umzuschlagen.  

Das Containerterminal bietet mit seinen drei Portalkränen eine Umschlagkapazität von ca. 

180.000 Ladeeinheiten pro Jahr. Hinzu kommen diverse mobile Umschlaggeräte. Das Ter-

minal bietet 4 Ladegleise mit einer Gesamtlänge von ca. 1.800 m und eine Kailänge von 

450 m für den Containerumschlag mit dem Binnenschiff. Es stehen Abstellflächen für 6.000 

TEU zur Verfügung. Darüber hinaus werden weitere ergänzende Dienstleistungen angebo-
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ten ([Container Terminal Dortmund GmbH (Hrsg.); o.J.], [Dortmund Hafen AG (Hrsg.); 

o.J.]). 

Im Jahr 2010 wurden ca. 170.000 TEU umgeschlagen. Das Terminal ist damit nahezu aus-

gelastet. Aus diesem Grund soll kurzfristig ein weiteres bimodales Terminal im Hafengelände 

entstehen. Dieses Terminal soll 2012 den Betrieb aufnehmen. Investor für das neue Termi-

nal sind die Stadtwerke Dortmund [Dortmund Hafen AG (Hrsg.); o.J.].  

KV-Terminals Köln 

Im Raum Köln befinden sich zwei Containerterminals. Das bimodale Terminal in Köln-Eifeltor 

für den Umschlag Straße – Schiene, sowie das trimodale Terminal Köln-Niehl. 

 Köln-Eifeltor 

Das Containerterminal Köln-Eifeltor gehört zu den größten Containerterminals in 

Deutschland. Es befindet sich westlich des Untersuchungsgebietes und eignet sich 

aufgrund seiner Lage zur Abwicklung der Transportaufkommen mit westlichen, nörd-

lichen und südlichen Regionen. Die Anbindung an die Schieneninfrastruktur (links-

rheinische Rheinstrecke) und die Anbindung an die überregionale Straßeninfrastruk-

tur ist sehr gut. Allerdings ist einschränkend zu sagen, dass sowohl die Schienen- als 

auch die Straßeninfrastruktur im näheren Umfeld Kapazitätsengpässe aufweisen. 

Auch das Containerterminal selbst wird im Bereich der Kapazität betrieben. Betrei-

bergesellschaft ist die Deutsche Umschlaggesellschaft Straße – Schiene (DUSS) 

mbH. 

Im Containerterminal Köln-Eifeltor stehen nach Abschluss des Ausbaus drei Kran-

bahnen mit insgesamt acht Protalkränen zur Verfügung. Die drei Portalkräne der ers-

ten Kranbahn überspannen vier Gleise mit einer Nutzlänge von 700 m. Die Kranbahn 

2 verfügt ebenfalls über drei Portalkräne, die vier Gleise mit einer Nutzlänge von 630 

m überspannen. Die Kranbahn 3 befindet sich derzeit im Ausbau. Hier werden 2 Por-

talkräne zur Verfügung stehen, die vier Gleise mit einer Nutzlänge von 700 m über-

spannen. Der Betreiber gibt die jährliche Umschlagkapazität nach dem Ausbau mit 

ca. 380.000 Ladeeinheiten an. Darüber hinaus stehen Abstellflächen für über 800 

TEU und 60 Sattelanhänger zur Verfügung [DUSS; o.J.].  
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Hafen Köln-Niehl 

Der Hafen Köln-Niehl ist, wie der Hafen in Dortmund, ein trimodaler Umschlagpunkt 

für unterschiedliche Warengruppen. Hafenbetreiber ist die Häfen und Güterverkehr 

Köln AG. Neben dem Hafen in Köln-Niehl betreibt diese Gesellschaft drei weitere Hä-

fen in Köln. Neben Heizöl, Kraft- und Brennstoffen werden im Hafen Köln-Niehl Con-

tainer umgeschlagen. 

Das trimodaler Container-Terminal wird durch die CTS Container-Terminal GmbH be-

trieben. Das Terminal verfügt über 5 Containerbrücken mit einer Tragkraft bis 50 t, 5 

Reach Stacker und 3 Containerstapler. Hinzu kommen ca. 3.000 m Schienenwege 

und 850 m Kailänge. Zudem stehen ca. 13 ha an Freilagerflächen zur Verfügung 

[Container-Terminal GmbH (Hrsg.); o.J.].  

Darüber hinaus werden sogenannte „Satelliten-Terminals“ in Bergisch-Gladbach, 

Hürth und Düren betrieben. Diese sind durch Shuttle-Züge mit dem Hauptterminal 

verbunden. Auch für das Terminal in Köln-Niehl gilt, dass es nahezu ausgelastet ist. 

Derzeit werden jährlich über 450.000 TEU umgeschlagen [Häfen und Güterverkehr 

Köln AG (Hrsg.); o.J.]. 

Die Häfen und Güterverkehr Köln AG plant zur Steigerung der Umschlagkapazitäten 

den Neubau eines KV-Terminals im Kölner Norden. Dieses soll eine Fläche von ca. 

15 ha besitzen. Hier entstehen neun Ladegleise mit Nutzlängen zwischen 559 und 

629 m, die durch 6 Portalkräne überspannt werden. Die jährliche Umschlagkapazität 

soll bei 400.000 TEU bzw. 250.000 Ladeeinheiten liegen. Das erste Modul soll 2013 

den Betrieb aufnehmen [Häfen und Güterverkehr Köln AG (Hrsg.); o.J.].  

KV-Terminal Koblenz 

Auch das Container-Terminal in Koblenz befindet sich in einem Hafengelände. Somit ergibt 

sich auch hier ein trimodaler Umschlagpunkt, in dem neben Container auch andere Waren 

umgeschlagen werden können. Die überregionale und europäische Anbindung des Standor-

tes ist durch die Autobahnen A 61 und A 48, den Rhein und durch gute Eisenbahnverbin-

dungen sichergestellt. Betreiber des Terminals ist die Contrago Koblenz GmbH [Contrago 

GmbH & Co. KG (Hrsg.); o.J.].  
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Im Vergleich zu den KV-Terminals ist Wuppertal, Dortmund und Köln handelt es sich bei 

Container-Terminal in Koblenz um ein eher kleineres Terminal. Es verfügt über eine Fläche 

von ca. 2 ha. Für den Containerumschlag stehen 2 Containerbrücken mit einer Tragkraft von 

min. 40 t sowie zwei Reach Stacker zur Verfügung. Der Containerumschlag erfolgt über ein 

220 m langes Ladegleis und eine ca. 220 m lange Kaimauer. Die Umschlagkapazität liegt bei 

ca. 80.000 TEU pro Jahr. Zusätzlich stehen Lagerflächen für ca. 5.000 TEU zur Verfügung. 

Im Terminal bestehen regelmäßige, direkte Verbindungen mit dem Binnenschiff in die West-

häfen Rotterdam und Antwerpen. Diese beiden Überseehäfen werden dreimal bis viermal 

pro Wochen angelaufen [Contrago GmbH & Co. KG (Hrsg.); o.J.].  

KV-Terminal Andernach 

In unmittelbarer Nähe des Container-Terminals in Koblenz befindet sich das Terminal in An-

dernach. Auch hierbei handelt es sich um ein vergleichsweise kleines KV-Terminal, das in 

ein Hafengelände integriert ist.  

Auf einer Fläche von ca. 4 ha verfügt das trimodale Terminal über zwei Containerbrücken, 

sowie eine überdachte Umschlaganlage. Hinzu kommen mobile Umschlaggeräte.  

Der Hafen wurde bis 2010 für ca. 18 Mio. € auf seinen heutigen Zuschnitt erweitert. Dabei 

wurde unter anderem das Hafenbecken verlängert und das Containerterminal auf 4 ha ver-

größert, damit der stark gewachsene Containerumschlag in Andernach bewältigt werden 

kann. Die Umschlagkapazität beläuft sich jetzt auf ca. 150.000 TEU. Aufgrund der räumli-

chen Nähe besteht ein gewisser Konkurrenzkampf zwischen den Terminalstandorten Kob-

lenz und Andernach27. 

Duisburg Hafen 

Der Duisburger Hafen ist einer der größten und wichtigsten Binnenhäfen in Europa. Aufgrund 

seiner günstigen Lage zu den Westhäfen (Zeebrügge, Antwerpen, Rotterdam und Amster-

dam) sowie zu den deutschen Nordseehäfen besitzt der Duisburger Hafen eine herausra-

gende Rolle in der Abwicklung der Seehafenhinterlandverkehre. Darüber hinaus spielt der 

Duisburger Hafen auch für die Wirtschaft des Untersuchungsgebiets eine wichtige Rolle. 

Dies gilt insbesondere für die exportorientierten Unternehmen des Untersuchungsgebiets. 

                                                

27
 Rhein-Zeitung vom 13.11.2008, Seite 18 
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Der Hafen Duisburg hat sich inzwischen vom Massenguthafen zu einem trimodalen Um-

schlagpunkt für alle Arten von Gütern entwickelt. Dabei spielt der Massengutumschlag (Im-

port-Kohle, Stahl und Mineralöl) weiterhin eine bedeutende Rolle. Der Umschlag von Contai-

nern und Stückgut hat den Massengutumschlag aber seit 2006 übertroffen [Duisburger Ha-

fen AG (Hrsg.); o.J.]. Im Jahr 2009 wurden dabei fast eine Millionen TEU umgeschlagen.  

Der Duisburger Hafen bündelt mehrere Containerterminals. In den sieben Containerterminals 

stehen 16 Containerbrücken mit einer Tragkraft von bis zu 55 t. In den Terminals stehen bis 

zu 9 parallele Ladegleise für Ganzzüge zur Verfügung. Ein Teil der Terminals ermöglicht den 

trimodalen Containerumschlag. Es bestehen täglich Linienverbindungen mit dem Binnen-

schiff und der Eisenbahn zu den Westhäfen. 

Alle Prognosen gehen davon aus, dass das Verkehrsaufkommen im Duisburger Hafen, ins-

besondere das Containeraufkommen, zukünftig stark wachsen wird. Aus diesem Grund wur-

de der „Masterplan Duisburg“ als Bestandteil des „Masterplan Schiene Seehafen-Hinterland-

Verkehr“ der Deutschen Bahn entwickelt [Deutsche Bahn AG (Hrsg.); 2007a]. 

Die Deutsche Bahn geht davon aus, dass sich das Transportaufkommen im Schienengüter-

verkehr bis 2015 auf ca. 27 Mio. t mehr als verdoppeln wird. Darin ist das Schienenverkehrs-

aufkommen der privaten Häfen in Duisburg nicht enthalten. Das bedeutet, dass im Jahr 2015 

mehr als 100 zusätzliche Güterzüge täglich verkehren müssen, um das prognostizierte Ver-

kehrsaufkommen zu bewältigen. Der Masterplan Duisburg sieht zwei Maßnahmenpakete mit 

je zwei Umsetzungsstufen vor: 

 Infrastrukturmaßnahmen im Bereich der Deutschen Bahn AG: 

o Umsetzungsstufe 1 – kurzfristig (Auszug) 

 Erweiterung des Bahnhof Ruhrort Hafen um zehn zweiseitig angebundene 

Zugbildungsgleise 

 technische Maßnahmen an Bahnübergängen 

 Umsetzung einer Logistikfläche für die Schiene (36 ha in Duisburg Wedau) 

o Umsetzungsstufe 2 – Realisierung/Beginn bis 2015 (Auszug) 

 Anbindung einer Gleisgruppe an die Gleisanlagen Ölinsel, einschließlich Er-

neuerungsarbeiten 

 Herstellung von Vorstellgleisen in Duisburg-Hochfeld Süd für Duisburg-

Hochfeld Nord 
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 Infrastrukturmaßnahmen bei Hafenbahnen und Umschlagterminals 

o Umsetzungsstufe 1 – kurzfristig (Auszug) 

 Erweiterung des Rangierbahnhofs Logport I um 5 Gleise 

 Gleisanlagenerweiterung im Logport II mit Anbindung der Wanheimer Bahn 

 Erweiterung des DeCeTe-Containerterminals in Duisburg-Ruhrort Hafen 

o Umsetzungsstufe 2 – Realisierung/Beginn bis 2015 (Auszug) 

 Elektrifizierung des Zuführungsgleises nach Duisburg Hafen (dadurch Entlas-

tung des Bahnhofs Duisburg-Ruhrort Hafen vom Umspannen von elektrischem 

Betrieb auf Dieselloks) oder Verlagerung des Umspannens in andere Betriebs-

stellen 

Zusätzlich sollen Leistungsfähigkeitsuntersuchungen des Raumes „Westliche Ruhr“ durchge-

führt werden. [Deutsche Bahn AG (Hrsg.); 2007b]. 

5.6 MÄNGEL UND POTENZIALE 

In den vorangehenden Abschnitten sind auf der einen Seite die Güterströme im Untersu-

chungsgebiet analysiert worden. Sie stellen die Nachfrage im Güterverkehr dar. Auf der an-

deren Seite wurde das Verkehrsangebot ausführlich dargestellt. Dabei erfolgte eine Be-

schreibung der Verkehrsinfrastruktur für die verschiedenen Verkehrsträger einschließlich der 

Kapazitäten und eine Bewertung der Anbindungs- und Erschließungssituation der Region 

Südwestfalen, Lahn-Dill und Altenkirchen. Aus der Gegenüberstellung von Verkehrsnachfra-

ge und Verkehrsangebot lassen sich nun die Mängel im Bereich des Güterverkehrs, aber 

auch die Potenziale für zukünftige Entwicklungen ableiten. 

Eine wichtige Voraussetzung für die Regionalentwicklung und die Sicherung von Wirt-

schaftsstandorten ist die Erreichbarkeit von Zielen, bezogen auf den Güterverkehr ist hierun-

ter die Erreichbarkeit von Absatz- und Beschaffungsmärkten zu verstehen. Die Erreichbarkeit 

hängt sowohl von der Lage der Quellen und Ziele als auch von der Qualität der Verkehrsver-

bindungen zwischen den Quellen und Zielen ab. Außerdem spielen insbesondere für die 

verladende Wirtschaft die Verknüpfungspunkte der höherrangigen Verkehrsnetze eine wich-

tige Rolle.  
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Mängel 

Die Analysen haben gezeigt, dass in großen Teilen der Untersuchungsregion Mängel in der 

Erreichbarkeit vorliegen. Es gibt zahlreiche potente Wirtschaftsstandorte, die große Entfer-

nungen von den höherrangigen Verkehrsnetzen der Straße und der Schiene sowie deren 

Verknüpfungspunkten aufweisen. Dies betrifft Standorte im Siegen-Wittgenstein, Olpe, Lahn-

Dill und Altenkirchen.  

Im nachgeordneten Straßennetz liegen die Reisegeschwindigkeiten für den Güterverkehr 

vergleichsweise niedrig. Gründe hierfür sind im Ausbaustandard der Straßen und den topo-

grafiebedingten höheren Umwegfaktoren sowie ausgeprägteren Steigungen zu suchen.  

Für die Nutzung des Schienengüterverkehrs sind Güterverkehrsstellen, also Güterbahnhöfe, 

Gleisanschlüsse oder Ladegleise erforderlich. Die Dichte dieser Güterverkehrsstellen ist im 

Untersuchungsgebiet nicht ausreichend, um ein attraktives Angebot für den Schienengüter-

verkehr darzustellen. Die Lücken, die durch den Rückzug der Bahn aus der Fläche entstan-

den sind, können in der Untersuchungsregion von nichtbundeseigenen, regional agierenden 

Bahnen bisher nicht gefüllt werden. 

Auch bei der Erreichbarkeit von Anlagen des Kombinierten Verkehrs weist die Region Män-

gel auf. Im Untersuchungsgebiet liegen zwei Anlagen, nämlich die Terminals in Kreuztal und 

Hagen. Das Terminal in Kreuztal weist derzeit keine ausreichenden Qualitäten auf, um ein 

attraktives Angebot für den Güterverkehr der Region darzustellen. Allerdings sind Planungen 

für eine Modernisierung des Terminals in Arbeit und bereits weit fortgeschritten. Das Termi-

nal in Hagen ist seit Mitte 2009 vorübergehend stillgelegt. Weitere Anlagen des Kombinierten 

Verkehrs sind nur außerhalb des Untersuchungsgebietes zu erreichen. Bei großen Anfahrten 

über die Straße bis zum Terminal sinkt jedoch die Chance, dass ein Umschlag auf die 

Schiene noch betriebswirtschaftlich interessant ist. 

Die beschriebenen Mängel in der Infrastruktur wurden auch bei den Expertengesprächen 

und in den Unternehmensbefragungen artikuliert. Dabei überwiegen deutlich die Aussagen 

zur Straßeninfrastruktur. So wird beispielsweise im Kreis Altenkirchen die Anbindung an das 

Autobahnnetz als ausgesprochen problematisch charakterisiert: über 40% der befragten Un-

ternehmen bewerten die Anbindung als mangelhaft oder ungenügend. Aufgrund der relativ 

autobahnfernen Lage des Gebiets wird den Bundes- und Landesstraßen innerhalb der Regi-

on eine besondere Bedeutung beigemessen. Auffällig in den Befragungen ist auch, dass der 

bauliche Zustand der Straßen weit vorne bei den Kritikpunkten rangiert. 
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Tatsächlich haben die Analysen der Straßeninfrastruktur im Rahmen der vorliegenden Un-

tersuchung gezeigt, dass mehrere Abschnitte von Bundesstraßen nahe an den Kapazitäts-

grenzen betrieben werden. Dort sind bei weiter steigendem Verkehrsaufkommen gravieren-

de Probleme bei der Verkehrsqualität zu erwarten, die die Erreichbarkeit der Wirtschafts-

standorte weiter verschlechtern würden.  

Die Aussagen zum Schienenverkehr sind in den Befragungen zwar in der Unterzahl, Mängel 

in der Erreichbarkeit und der Qualität des Infrastrukturangebotes werden jedoch auch hier 

benannt. So wird die große Entfernung zum nächsten KV-Terminal ebenso angesprochen, 

wie der Umstand, dass auf den Hauptschienenverkehrsstrecken der Region keine High-

Cube-Container transportiert werden können - jedenfalls nicht ohne erheblichen Zusatzauf-

wand mit entsprechenden Waggons. 

In den Expertenrunden mit der verladenden Wirtschaft und ausgewählten Speditionen wur-

den erhebliche Ressentiments gegenüber der Schiene als Verkehrsträger deutlich. Die Kritik 

konzentrierte sich auf die Zuverlässigkeit, Pünktlichkeit und mangelnde Flexibilität. Diese 

Kritikpunkte stehen allerdings in der Regel im Zusammenhang mit Erfahrungen, die die Un-

ternehmen vor mehreren Jahren mit der Deutschen Bahn gemacht haben. Die Gesprächs-

runden vermittelten den Eindruck, dass die ablehnende Haltung sich nicht auf die Schiene 

als Verkehrsträger, sondern auf die Deutsche Bahn als Verkehrsunternehmen bezieht. So 

war im Umfeld der regionalen Schienengüterverkehrsanbieter (Kreisbahn Siegen-

Wittgenstein GmbH und Westerwaldbahn GmbH) derartige Generalkritik und -ablehnung 

weniger ausgeprägt. Zieht man die Befragungsergebnisse aus dem Kreis Altenkirchen her-

an, so würden Verlader dann stärker die Bahn nutzen, wenn sie preisliche Vorteile, eine hö-

here Flexibilität, schnellere Transporte, mehr Sicherheit und eine höhere Zuverlässigkeit bö-

te. Teilweise kommt für die befragten Unternehmen der Transport über die Schiene aber 

auch aufgrund der Struktur der zu verladenden Güter gar nicht in Frage. 

Prognose 

Wie sind nun die beschriebenen Mängel vor dem Hintergrund der prognostizierten Entwick-

lungen in der Güterverkehrsnachfrage zu bewerten. In Kapitel 2 wurden verschiedene Güter-

verkehrsprognosen vorgestellt. Bei aller Variation zwischen den Ergebnissen lässt sich ein 

Trend ausmachen, der für die nächsten 20 Jahre Zuwächse im Güterverkehrsaufkommen 

von etwa 1,2% pro Jahr vorhersagt. Unter Experten sind zwar die Auswirkungen der Welt-

wirtschaftskrise in den Jahren 2008 und 2009 auf zukünftige Entwicklungen umstritten, aktu-

elle Erhebungen zeigen jedoch, dass in vielen Bereichen die Güterverkehrsaufkommen nach 
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den deutlichen Einbrüchen schneller als erwartet wieder angestiegen sind. Aus diesem 

Grund hat das Bundesverkehrsministerium bei der Überprüfung des Bundesverkehrswege-

plans im Jahr 2010 auch die Prognose aus dem Jahr 2007 weiterhin als anwendbar angese-

hen. Für den neuen Bundesverkehrswegeplan ist allerdings eine neue Prognose 2030 aus-

geschrieben. 

Die „Prognose deutschlandweiter Verkehrsverflechtungen bis 2025“ aus dem Jahr 2007 

weist den Vorteil auf, dass sie Prognosen zur Entwicklung des Güterverkehrsaufkommens 

heruntergebrochen auf Landkreise liefert [BMVBS (Hrsg.); 2007]. Abbildung 56 zeigt einen 

Kartenausschnitt mit den Landkreisen der Untersuchungsregion. Die Einfärbung der Kreis-

gebiete beschreibt die prognostizierte Veränderung des Güterverkehrsaufkommens zwi-

schen 2004 und 2025, die angegebenen Zahlen beziffern die absolute Veränderung in Mio. t. 

Danach ist in der Teilregion Lahn-Dill mit einem kräftigen Wachstum von fast 4 Mio. t Trans-

portaufkommen zu rechnen. Dies entspricht einem Wachstum von 10 bis 20% zwischen 

2004 und 2025. Ein ähnlicher prozentualer Zuwachs wird für den Kreis Altenkirchen voraus-

gesagt. In den nordrhein-westfälischen Kreisen des Untersuchungsgebietes fallen die Zu-

wächse moderater aus. Für den Kreis Olpe wird in dieser Prognose sogar ein leichter Rück-

gang vorausgesagt. 
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Abbildung 56: Regional differenzierte Entwicklung des Transportaufkommens 2004-2025 nach [BMVBS 
(Hrsg.); 2007] 

Insgesamt bedeuten die Prognosen eine Verschärfung der beschriebenen Mängelsituation 

bei der Erreichbarkeit und Infrastrukturauslastung. So werden Straßenabschnitte, die heute 

bereits an der Kapazitätsgrenze betrieben werden, aufgrund des wachsenden Güterver-

kehrsaufkommens zunehmend häufiger mit einer Verkehrsnachfrage konfrontiert, die sie 

nicht mehr mit ausreichender Verkehrsqualität abwickeln können. In diesem Zusammenhang 

spielen auch absehbare Veränderungen auf der Angebotsseite, also bei der Infrastruktur 

eine entscheidende Rolle für die Bewertung zukünftiger Entwicklungen. So ist für die Auto-

bahn A 45 zwar langfristig eine Kapazitätserweiterung durch den Ausbau auf sechs Fahr-

streifen zu erwarten. Dieser Prozess wird aber über eine Periode von schätzungsweise 20 



Güterverkehrsstudie Dreiländereck Südwestfalen * Lahn-Dill * Altenkirchen 158 

Universität Siegen | Univ.-Prof. Dr.-Ing. Jürgen Steinbrecher | Juni 2011 

Jahren Einschränkungen aufgrund der Bautätigkeit hervorrufen. zusätzlich wird die Proble-

matik durch den dringenden Handlungsbedarf bei der Sanierung von Brückenbauwerken 

verschärft. In Nordrhein-Westfalen werden 300 Großbrücken entlang der Hauptrouten des 

Schwerverkehrs auf ihren Zustand hin überprüft. Eine Vielzahl der zu überprüfenden Brü-

cken liegt an den Autobahnen des Untersuchungsgebietes, nämlich der A 4 und der A 45. 

Für Ertüchtigungsmaßnahmen werden immerhin 3,5 Mrd. Euro bereitgestellt, so dass mit 

umfangreichen Baumaßnahmen zu rechnen ist. 

Auf zahlreichen Straßen des nachgeordneten Netzes schreitet der Substanzverfall schneller 

voran, als die eingestellten Haushaltsmittel wachsen können. Insbesondere im Bereich der 

Landesstraßen, die in den autobahnfernen Regionen eine wichtige Rolle in der Erschließung 

und Anbindung spielen, sind erhebliche Defizite feststellbar [STEINBRECHER et al.; 2008]. 

Hinsichtlich der Schieneninfrastruktur war die Entscheidung im Rahmen der Bedarfsplan-

überprüfung, die Ausbaumaßnahmen der Ruhr-Sieg-Strecke nicht mehr als bauwürdig zu 

klassifizieren, ein herber Rückschlag für Zukunftsperspektiven des Schienengüterverkehrs. 

Nach dieser Entscheidung sind Verbesserungen bei der Steigerung der Verkehrsqualität auf 

der Schiene zwischen Hagen und Gießen in weite Ferne gerückt. Auf absehbare Zeit werden 

die Tunnelprofile nicht aufgeweitet, was den problemlosen Transport von High-Cube-

Containern ermöglichen würde. 

Potenziale 

Nun stellt sich die Frage, ob neben der kritischen Mängelsituation für den Güterverkehr in 

der Region auch Potenziale für positive Entwicklungen zu erkennen sind. Auf der Positiv-

Seite ist sicherlich der Umstand zu verbuchen, dass in Zukunft Schritt für Schritt die A 45 

bedarfsgerecht ausgebaut wird. Diese Entwicklung war noch vor wenigen Jahren in keinster 

Weise absehbar oder gar durch Bedarfspläne abgedeckt. Hier hat ein Umdenken bei den 

Verantwortlichen statt gefunden, Maßnahmen sind nun möglich, obwohl ihnen in den ent-

sprechenden Bedarfsplänen keine Prioritäten zugesprochen waren. 

Für Qualitätsverbesserungen im nachgeordneten Straßennetz muss die Lage kritischer be-

wertet werden. Für Ausbaumaßnahmen wie Erweiterungen auf dreistreifige Querschnitte und 

für Ortsumgehungen zur Erhöhung der Reisegeschwindigkeiten im Netz stehen insgesamt 

keine ausreichenden Finanzmittel zur Verfügung. Gleiches gilt für die Straßenerhaltung. Für 

Straßenerhaltungsmaßnahmen zeichnen sich allerdings Potenziale einer Verbesserung der 

Situation ab. Die zunehmend kritischen Straßenzustände haben ein Ausmaß erreicht, so 
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dass vielerorts politischer Konsens über die Notwendigkeit der Bereitstellung von mehr Mit-

teln zur Substanzerhaltung besteht - dies allerdings dann häufig zu Lasten von Ausbau- oder 

Neubaumaßnahmen, die in der Regel politisch wesentlich umstrittener sind. 

Aufgrund der problematischen Situation beim Verkehrsträger Straße ist die Region sicherlich 

gut beraten, auch die Schiene verstärkt in Zukunftsplanungen für den Güterverkehr einzube-

ziehen. Hier liegt ein Potenzial in den laufenden Planungen zum Ausbau des Güterverkehrs-

terminals in Kreuztal. Die Planungen sind weit fortgeschritten, der Entwurf des Förderbe-

scheids vom Eisenbahnbundesamt liegt bereits vor. In den vorbereitenden Untersuchungen 

zu den Ausbauplanungen zeichnete sich ein großes Interesse bei den Unternehmen der Re-

gion an einer zukünftigen Nutzung dieses Terminals und damit des Kombinierten Verkehrs 

ab. Dies sind bisher nur beabsichtigte Nutzungen, die Zukunft muss zeigen, welche Potenzi-

ale für den Schienenverkehr tatsächlich aktiviert werden können. 

Aus den Unternehmensbefragungen lässt sich ableiten, welche Kriterien für die verladende 

Wirtschaft bei der Auswahl eines Transporteurs im Vordergrund stehen. Die Zuverlässigkeit 

rangiert mit großem Abstand auf dem ersten Rang. Erst an zweiter Stelle liegt der Preis, ge-

folgt von dem Kriterium Schnelligkeit. Mit etwa gleicher Wertung und deutlich nachrangiger 

Bedeutung liegen die Kriterien Ökobilanz und Verkehrsmittel auf den letzten Plätzen. 

Als Zukunftschance ist sicherlich auch der Umstand zu werten, dass neben der Deutschen 

Bahn zwei Schienenverkehrsanbieter regional aktiv sind. Die Kreisbahn Siegen-Wittgenstein 

ist Betreiber des Terminals in Kreuztal und damit direkt in die Ausbauplanungen involviert. 

Die Westerwaldbahn hat in der jüngsten Vergangenheit mehrfach bewiesen, dass sie die 

Chancen der Marktöffnung nutzen kann und will. Die Reaktivierung der Bahnstrecke zwi-

schen Raubach und Selters ist ein eindrucksvolles Beispiel dafür. Über diese Strecke wird 

heute die Firma Schütz angebunden, das Transportvolumen beläuft sich auf etwa 160.000 t 

pro Jahr (im Wesentlichen Stahlcoils). Es wird geschätzt, dass diese Transporte rund 6000 

Lkw pro Jahr im Straßenverkehr der Region ersetzen [Allianz pro Schiene (Hrsg.); 2007]. 

Die über eine Million Euro teure Reaktivierung war nur möglich, weil verschiedene Akteure 

an einem Strang gezogen - und finanziert haben, einschließlich der Firma Schütz.  

Dies führt schließlich zu einem weiteren Potenzial, nämlich der Einsicht in die Notwendigkeit 

von Konzepten und Aktivitäten, die alle relevanten Akteure einbeziehen und nicht an Verwal-

tungsgrenzen halt machen. Die Analysen der vorliegenden Untersuchung haben gezeigt, 

dass es sich bei dem Untersuchungsgebiet um einen Wirtschaftsraum mit vergleichbaren 

Strukturen, Stärken und Problemen handelt. Dabei erstreckt sich die Untersuchungsregion 
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über die Grenzen von Kammerbezirken, Landkreisen und sogar Bundesländern hinweg. In 

einem grenzübergreifenden Vorgehen liegt das Potenzial für bessere Umsetzungsmöglich-

keiten und größere Schlagkraft. Dazu müssen Kooperationen intensiviert werden. Dies gilt 

für verschiedene Ebenen. So sollten mit Sicherheit die Verkehrsträger Straße und Schiene 

verstärkt zusammenarbeiten und sich nicht von dem Gedanken des Kampfes um Modal-

Split- oder Markt-Anteile leiten lassen. Auch die Verlader und Speditionen könnten vielleicht 

mehr Einsicht in die Vorteile von Kooperationen gewinnen. In den Expertengesprächen und 

Unternehmensbefragungen wurde zwar auf der einen Seite deutlich, dass im Speditionsge-

werbe viele Einzelkämpfer unterwegs sind. Andererseits äußerten einzelne Unternehmen 

den Wunsch nach Synergien beispielsweise durch Ladungskombinationen oder nach einem 

Forum, bei dem sich Transportfachleute der Region austauschen können. Knapp die Hälfte 

der befragten Unternehmen äußerte Interesse an einer regionalen Logistik-Beratungsstelle. 

Insgesamt gesehen zeichnen sich somit neben den Mängeln in der Situation des Güterver-

kehrs durchaus Potenziale für positive Entwicklungen ab. Welche Schritte erforderlich sind, 

um diese Potenziale zu heben, soll Gegenstand des folgenden abschließenden Kapitels der 

Untersuchung sein. 
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6 Schlussfolgerungen und Empfehlungen 

Die Wirtschaftsregionen Südwestfalen, Lahn-Dill und Altenkirchen liegen im Herzen Deutsch-

lands und weisen eine industriell geprägte Wirtschaftsstruktur auf. Die Analysen haben ge-

zeigt, dass in allen drei Teilregionen überdurchschnittlich viele Beschäftigte im produzieren-

den Gewerbe tätig sind. Schwerpunkte sind u.a. die Metall verarbeitende Industrie, der Ma-

schinenbau und die Automobilzulieferung. Die Untersuchungsregion erstreckt sich über die 

Landesgrenzen von Nordrhein-Westfalen, Hessen und Rheinland-Pfalz und bildet einen ein-

heitlich strukturierten Wirtschaftsraum.  

Die Region ist in besonderer Weise auf einen gut funktionierenden Güterverkehr angewie-

sen, da zahlreiche Unternehmen weltweit agieren und ein Transporterfordernis begründen, 

das über das übliche Maß von Gebieten außerhalb von Metropolregionen hinausgeht. Vor 

dem Hintergrund der prognostizierten Güterverkehrszunahmen muss sich die Region ver-

kehrsinfrastrukturell und logistisch für die Zukunft rüsten. Daher war das zentrale Ziel der 

vorliegenden Untersuchung, die vorhandenen Verkehrsinfrastrukturen auf ihre Kapazitäten 

hin zu untersuchen und mögliche Engpässe auf den Verbindungswegen und an den Güter-

umschlagsplätzen aufzudecken. Dabei sollten alle Verkehrsträger und ihr Zusammenwirken 

im Kombinierten Verkehr betrachtet werden. 

In den vergangenen Jahrzehnten ist der Güterverkehr in Deutschland stark gestiegen, zwi-

schen 1995 und 2008 hat die Güterverkehrsleistung um 55% zugenommen. Lässt man die 

Seeschifffahrt außer Betracht, so weist der Straßengüterverkehr den mit Abstand größten 

Anteil an den Güterverkehrsleistungen auf. In den letzten zehn Jahren stieg der Anteil des 

Verkehrsträgers Straße hauptsächlich auf Kosten der Binnenschifffahrt. In den Krisenjahren 

2008 und 2009 ging das Güterverkehrsaufkommen insgesamt deutlich zurück, allerdings 

waren die Einbußen bei dem Schienenverkehr und bei der Binnenschifffahrt größer als beim 

Straßenverkehr. 

In Deutschland hat sich die Wirtschaft überraschend schnell erholt, so dass auch die Güter-

verkehre innerhalb kurzer Zeit wieder anstiegen. Insbesondere im Straßengüterverkehr wa-

ren die Rückgänge schnell ausgeglichen. Aus diesem Grund werden die Prognosen für den 

Güterverkehr weiterhin als gültig angesehen, obwohl sie aus der Zeit vor der Krise stammen 

und Unsicherheiten hinsichtlich der zugrunde gelegten Annahmen bestehen. Die Prognosen 

gehen von weiteren Zuwächsen bis 2025 aus, sie liegen für das Transportaufkommen bei 
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etwa 1,2% pro Jahr und bei der Transportleistung bei etwa 2,5% pro Jahr. Regionale Analy-

sen prognostizieren für die Untersuchungsregion Südwestfalen, Lahn-Dill und Altenkirchen 

tendenziell ein etwas schwächeres Güterverkehrswachstum.  

Auf allen Ebenen werden Konzepte zur Bewältigung des zukünftigen Güterverkehrs erarbei-

tet. Es gibt ein Programm der EU für den Güterverkehr (2007), den Masterplan Güterverkehr 

und Logistik der Bundesregierung (2008) und dessen Fortschreibung als Aktionsplan Güter-

verkehr und Logistik (2010), den Masterplan Seehafenhinterlandanbindung der Deutschen 

Bahn AG (2008) und in Nordrhein-Westfalen auf Länderebene einen Masterplan, gemeinsam 

von Land und Deutsche Bahn aufgestellt (2008). Ergänzt werden diese Konzepte durch För-

derprogramme, wobei diese allerdings das strategische Ziel unterstützen sollen, in Zukunft 

einen größeren Anteil des Güterverkehrs auf den Verkehrsträger Schiene zu verlagern: EU-

Förderprogramm „Marco Polo“, Gleisanschlussförderrichtlinie und Richtlinie zur Förderung 

von Umschlaganlagen des kombinierten Verkehrs der Bundesregierung. Vor diesem Hinter-

grund sind auch die verkehrsträgerspezifischen Konzepte zum Schienenverkehr zu sehen: 

Konzept güterverkehrsorientierter Eisenbahnkorridore der EU, Netzstrategie für mehr Güter 

auf der Schiene (Professor Siegmann im Auftrag des Deutschen Industrie- und Handels-

kammertages, 2010) sowie eine aktuelle Studie des Umweltbundesamtes für ein Schienen-

netz 2025/2030.  

Eine Analyse der Güterverkehrsströme in der Region stellt sich methodisch als ausgespro-

chen schwierig dar. Die Statistiken erlauben kein vollständiges und differenziertes Bild. Als 

Anhaltswert ergibt sich für die Wirtschaftsregion Südwestfalen, Lahn-Dill und Altenkirchen 

ein Güterverkehrsaufkommen von etwa 110 Mio. t pro Jahr, davon werden derzeit ungefähr 

90% auf der Straße abgewickelt. Dabei deuten sich ausgeprägte Verkehrsbeziehungen in 

Richtung Westen an. Die Güterumschlagsplätze in Köln, Duisburg und den ZARA-Häfen 

(Zeebrügge, Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam) üben offensichtlich eine erhebliche 

Anziehungskraft aus. Ergänzende eigene Erhebungen haben gezeigt, dass große Teile des 

Güterverkehrsaufkommens von einer geringen Anzahl Unternehmen erbracht werden. Dies 

gilt insbesondere für das Schienengüterverkehrsaufkommen, da hier einige wenige Unter-

nehmen sehr große Mengen verladen. 

Bereits bei dem heutigen Verkehrsaufkommen weist die Infrastruktur in bestimmten Berei-

chen Engpässe auf. Diese Situation wird sich vor dem Hintergrund prognostizierter Güter-

verkehrszuwächse in Zukunft verschärfen. Die Hauptstraßenverbindung der Untersuchungs-

region, nämlich die A 45 ist abschnittsweise nicht bedarfsgerecht ausgebaut und bereits 
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überlastet. Im derzeit gültigen Bundesverkehrswegeplan sind keine Ausbaumaßnahmen vor-

gesehen, allerdings gibt es Hinweise, dass im Zuge notwendiger Brückensanierungen oder  

-neubauten Fahrstreifenerweiterungen umgesetzt werden sollen. Die Kapazitätserweiterun-

gen haben weiterhin hohe Dringlichkeit für die zentrale Achse der Untersuchungsregion. Da-

her muss an dieser Stelle die Empfehlung lauten: 

 Bedarfsgerechter Ausbau der Autobahn A 45 

Aufgrund der anstehenden Brückenbaumaßnahmen ist absehbar, dass in den nächsten 20 

Jahren die A 45 dauerhaft Kapazitätseinschränkungen hinnehmen muss. Allein aus diesem 

Grund muss das Augenmerk auf den zweiten Verkehrsträger, nämlich die Schiene, in den 

zentralen Achsen der Region gelenkt werden. Aber auch vor dem Hintergrund der prognosti-

zierten Güterverkehrszuwächse ist die Region gut beraten, nicht allein auf die Straße son-

dern stärker auch auf die Schiene zu setzen. Die Analysen haben gezeigt, dass sowohl die 

Siegstrecke zwischen Köln und Siegen, als auch die Ruhr-Sieg-Strecke zwischen Hagen und 

Gießen Schwächen in der Linienführung haben. Die Strecken weisen große Umwegfaktoren, 

eingleisige Streckenabschnitte und abschnittsweise erhebliche Steigungen auf, so dass die 

erzielbaren Streckengeschwindigkeiten vergleichsweise niedrig sind. Außerdem sind die 

Tunnelprofile nicht ausreichend groß für den problemlosen Transport von High-Cube-

Containern. Hinsichtlich des Schienenverkehrs muss daher die Empfehlung lauten: 

 Bedarfsgerechter Ausbau der Ruhr-Sieg-Strecke und der Siegstrecke 

Die Siegstrecke besitzt besondere Bedeutung für den Kreis Altenkirchen, sie ist aber auch in 

die überregionalen Konzepte der Verbindungen zwischen dem Untersuchungsgebiet und 

Köln, Duisburg sowie den ZARA-Häfen einzubeziehen.  

Für die Ruhr-Sieg-Strecke ist noch deutlicher geboten, diese nicht nur unter regionalen As-

pekten zu bewerten. Sie ist Bestandteil der transeuropäischen Verkehrsnetze. Im Masterplan 

Schiene - Seehafen-Hinterland-Verkehr der Deutschen Bahn ist sie fest eingeplant als kapa-

zitätssteigernde Maßnahme im deutschen Schienennetz durch Umleitung weit laufender 

Verkehre. Diese Funktion kann sie nur bei entsprechendem Ausbau erfüllen. Der Ausbau 

des Abschnitts zwischen Siegen und der Landesgrenze Hessen ist im Rahmen der „Inte-

grierten Gesamtverkehrsplanung NRW“ mit einem hohen Nutzen-Kosten-Faktor bewertet 

worden. Im Regionalplan Mittelhessen werden ebenfalls Ausbaumaßnahmen gefordert. In 

der Studie von Professor Siegmann ist die Ruhr-Sieg-Strecke Bestandteil einer vorgeschla-

genen Ostruhrgebietsachse und gehört damit zum nationalen Gitternetz leistungsfähiger 
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Trassen mit Priorität für den Schienengüterverkehr. Schließlich ist die Strecke Bestandteil 

eines Ausbaukorridors im Konzept des Umweltbundesamtes. Dort werden explizit die Auf-

weitung der Tunnelprofile und die Abflachung der Steilstrecken gefordert. Diese „erdrücken-

de“ Vielzahl von Belegen für die Notwendigkeit und Sinnhaftigkeit eines Ausbaus der Ruhr-

Sieg-Strecke steht in völligem Widerspruch zur Entscheidung des Bundes, das Projekt aus 

dem Bundesverkehrswegeplan zu streichen. 

Die A 45 und die beiden Eisenbahnstrecken müssen die Aufgabe erfüllen, den Austausch mit 

den Metropolregionen und den Seehäfen zu gewährleisten und damit die Region gut anzu-

binden. Die Analysen haben aber auch gezeigt, dass zahlreiche relevante Wirtschaftsstan-

dorte in der Untersuchungsregion in großer Entfernung zu diesen zentralen Verkehrsachsen 

liegen. Dies gilt insbesondere für Teile der Kreise Siegen-Wittgenstein, Olpe und Altenkir-

chen. Für diese Wirtschaftsstandorte ist von großer Bedeutung, die zentralen Achsen in an-

gemessenen Fahrzeiten zu erreichen. Dazu ist in der Fläche eine entsprechende Infrastruk-

tur erforderlich.  

Die Analysen belegen, dass die Straßeninfrastruktur teilregional keine ausreichende Kapazi-

tät und Qualität aufweist, um die Wirtschaftsstandorte angemessen zu erschließen. Hohe 

Umwegfaktoren, fehlende Umgehungsstraßen und bewegte Topografie führen zu hohen 

Fahrzeiten zwischen den Standorten und den Autobahnen. Daher lautet die Empfehlung: 

 Qualitätsverbesserungen im nachgeordneten Straßennetz 

Als Maßnahmen sind in diesem Zusammenhang an vorderster Stelle Ausbauten in Form von 

dritten Fahrstreifen und Ortsumgehungen zu nennen. Beispiele für Strecken mit entspre-

chend hoher Dringlichkeit sind die B 8 und B 414 sowie die B 62.  

Bei der Straßeninfrastruktur spielt auch der bauliche Zustand eine wichtige Rolle. Dieser ist 

bekanntermaßen insbesondere auf den Landesstraßen der Region sehr schlecht und droht 

sich weiter zu verschlechtern. Wenngleich die Fahrzeiten durch schlechte Straßenzustände 

in der Regel nicht signifikant beeinflusst werden, so ist ein angemessener Straßenzustand 

für den Güterverkehr dennoch von großer Bedeutung.  

Soll die Schiene in Zukunft größere Teile des Güterverkehrs aufnehmen, so sind ebenfalls in 

der Fläche entsprechende Infrastrukturen bereit zu stellen. Es wird nicht reichen, nur die 

zentralen Achsen Ruhr-Sieg- und Siegstrecke auszubauen, das Netz der regionalen Stre-

cken und Verladestellen ist ebenfalls zu verbessern. Dies ist besonders wichtig vor dem Hin-
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tergrund, dass Ladungen möglichst direkt an der Produktionsstätte auf die Schiene und nicht 

erst auf den Lkw sollten. Anderenfalls besteht die Gefahr, dass sich ein Umladen auf die 

Schiene zu einem späteren Zeitpunkt nicht mehr lohnt und der gesamte Transport auf der 

Straße stattfindet. Daher muss die Empfehlung lauten: 

 Bedarfsgerechter Ausbau der Schieneninfrastruktur in der Fläche 

Hierzu gehört, die Anzahl der Gleisanschlüsse und Ladegleise in der Region mindestens zu 

halten und gegebenenfalls zu erhöhen. In jedem Fall sollten Sicherungsmaßnahmen für den 

Bestand ergriffen werden. Den regionalen Schienenverkehrsunternehmen muss eine ange-

messene Infrastruktur zur Verfügung stehen, damit Sie in der Fläche ihre Aufgabe erfüllen 

und im Zusammenwirken mit der Deutschen Bahn auf den Hauptstrecken ein attraktives Ge-

samtangebot bereit stellen können. 

Schließlich sind die Synergien einer intermodalen Güterverkehrsabwicklung zu nutzen. Infra-

strukturell geschieht dies durch Anlagen des Kombinierten Verkehrs. Hier ist die Region mit 

dem laufenden Planungsprozess zum Ausbau des KV-Terminals Kreuztal sowie den Pla-

nungen zum Terminal in Gießen auf einem guten Weg. Die vorübergehende Stilllegung des 

KV-Terminals in Hagen ist hingegen kontraproduktiv. Durch entsprechende Instandhaltung 

sollte eine kurzfristige Reaktivierung der Anlage möglich bleiben. Der Ausbau des Kombinier-

ten Verkehrs ist auch vor dem Hintergrund neuerer Entwicklungen, wie sie sich in den gro-

ßen Seehäfen abzeichnen, von besonderer Bedeutung. So werden beispielsweise im neuen 

Terminal des Rotterdamer Hafens, das voraussichtlich 2013 in Betrieb gehen wird, den Be-

treibern Vorgaben zum Modal Split gemacht. Die Betreiber müssen mindestens 20 % über 

die Schiene und 45 % über die Wasserstraße abwickeln, andernfalls drohen Strafzahlungen. 

Dies bedeutet, dass Versand und Empfang zwischen der Untersuchungsregion und dem 

neuen Rotterdamer Hafen über die Straße schwieriger werden. Die für die Region wichtigs-

ten Terminals in Köln (Eifeltor) und Duisburg werden sich einer noch höheren Nachfrage 

gegenübergestellt sehen, die dann aufgrund der bereits jetzt schon hohen Auslastung kaum 

verkraftet werden dürfte. 

Neben der Infrastruktur sind auch entsprechende Betriebskonzepte erforderlich, um die Stär-

ken des Kombinierten Verkehrs umfassend ausschöpfen zu können. Die Empfehlung lautet 

daher: 

 Stärkung des Kombinierten Verkehrs durch Infrastrukturausbau und Logistik 
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In diesem Zusammenhang ist zu empfehlen, dass die regionalen Schienenverkehrsanbieter, 

Kreisbahn Siegen-Wittgenstein und Westerwaldbahn, eng kooperieren. Ein Beispiel für mög-

liche Maßnahmen einer erweiterten Unterstützung des gesamten Logistikbereichs in der Re-

gion sind die laufenden Aktivitäten im Bereich Mittelhessen. Dort befindet sich ein Logistik-

Cluster in Planung, das gute Möglichkeiten bietet, Strahlwirkung auf die Region und das 

Thema Güterverkehr zu entwickeln. 

Abschließend ist das Stichwort Kooperation in grundsätzlicher Form in den Kanon der Emp-

fehlungen aufzunehmen. Die Analysen haben gezeigt, dass es sich bei der Untersuchungs-

region um einen Wirtschaftsraum relativ einheitlicher Charakteristik und mit vergleichbarer 

Problemlage hinsichtlich des Güterverkehrs handelt. Die Gemeinsamkeiten gehen über die 

Grenzen von Kreisen und Bundesländern hinweg. Daher ist zu empfehlen: 

 Intensivierung der Kooperation in der Region unabhängig von Grenzen 

Letztlich war die Entscheidung einer länderübergreifenden Interessengruppe, die vorliegende 

Studie zu beauftragen, ein erster Schritt in Richtung stärkerer Kooperation. Für die Zukunft 

sollten weitere Möglichkeiten geprüft werden: angefangen bei der Intensivierung lokaler Ab-

stimmungsprozesse zwischen Verladern und Transporteuren, über eine engere Verzahnung 

von Straße und Schiene bis hin zu einer Abstimmung der Strukturpolitik der beteiligten Teil-

regionen über die Landesgrenzen hinweg. 
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Glossar 

Die im Folgenden wiedergegebenen Begriffe und deren Erläuterungen sind eine Zusammen-

stellung aus folgenden Quellen: 

1. [AMMOSER et al.; 2006] 

2. [GERLINGS; o.J.] 

 

Begleiteter Kombinierter Verkehr Beförderung eines von seinem Fahrer begleiteten Kraft-

fahrzeuges mit einem anderen Verkehrsträger 

Binnencontainer Container für die Verwendung im kombinierten Verkehr 

Schiene/Straße, der den Bedingungen des Internationalen 

Eisenbahnverbandes (UIC) entspricht. 

Carrier Unternehmen, welches den gewerblichen Transport von 

Gütern und/oder Passagieren zum Geschäftszweck hat 

Container Grundbegriff für einen Behälter, der für den Gütertrans-

port verwendet wird, stabil genug für die wiederholte Be-

nutzung, normalerweise stapelbar und mit Elementen für 

den Umschlag zwischen den verschiedenen Verkehrsträ-

gern ausgestattet ist. 

Direktverkehr Bezeichnung für Verkehre zwischen einem Liefer- und 

Empfangspunkt ohne Wechsel des Transportmittels 

Eisenbahnlademaß, -profil Begrenzungsprofil, das durch den für die Infrastruktur 

(Tunnel, seitliche Hindernisse usw.) maßgeblichen Licht-

raum vorgegeben ist und das Schienenfahrzeuge und ihre 

Ladungen (Waggons + ITE) nicht überschreiten dürfen. 

Frachtbrief Beweisurkunde über den Abschluss und den Inhalt des 

Frachtvertrags. 
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Frachtführer Die Person, die für den Gütertransport verantwortlich ist 

und ihn entweder selbst durchführt, oder durch Andere 

durchführen lässt. 

Freiladegleis Als Freiladegleis wird eine grundsätzlich für jedermann 

zugängliche Einrichtung bezeichnet, an der über eine La-

destraße oder Rampe direkt vom Lkw in den Güterwagen 

und umgekehrt umgeladen werden kann. 

Ganzzugverkehr Idealform des Eisenbahngüterverkehrs. Ein ganzer Zug 

mit bis zu 30 Wagen wird durch einen Verlader komplett 

ausgelastet und direkt von der Versand- zur Empfangs-

stelle gefahren. Hierdurch fällt kein oder nur ein geringer 

Rangieraufwand an. 

Gleisanschluss Ein Unternehmen besitzt einen direkten, privaten Schie-

nenanschluss auf dem eigenen Gelände. Dieser dient nur 

der Firma im Rahmen ihres Gewerbes und wird nicht im 

öffentlichen Verkehr genutzt. 

Großvolumencontainer Container, dessen Länge und Breite den ISO-Normen 

entspricht, aber mit einer Außenhöhe von 2,90 m 

Güterverkehrsstelle Sammelbegriff für Güterbahnhöfe, Grenzübergangspunk-

te und Abfertigungs-Hilfsstellen 

Güterverkehrszentrum Räumliche Zusammenfassung selbständiger Unterneh-

men, die im Güterverkehr (zum Beispiel Spediteure, Ver-

sender, Frachtführer, Zoll) und in ergänzenden Dienstleis-

tungen (zum Beispiel Lagerung, Wartung und Reparatur) 

tätig sind, und in der sich mindestens ein Terminal befin-

det. 

Güterverteilzentrum Ein Knotenpunkt für das Sammeln, Sortieren, Umschla-

gen und Verteilen von Gütern für eine bestimmte Region. 
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Hauptlauf Bezeichnung beim Kombinierten Verkehr für den Haupt-

transport auf der Schiene. Der Hauptlauf des Kombinier-

ten Verkehrs erfolgt primär als Shuttleverkehr auf stark 

frequentierten Relationen. 

Huckepack Verkehr Kombinierter Verkehr Schiene-Straße 

Infrastrukturvertrag Die seit der Bahnreform gesetzlich vorgeschriebene 

Trennung von Infrastruktur und verkehrlicher Bedienung 

bedingt, dass die Nutzung der Infrastruktur "Eisenbahn-

Netz" durch einen eigenständigen Vertrag geregelt wer-

den muss. 

Intermodale Transporteinheit ITE Container, Wechselbehälter und Sattelanhänger, die für 

den intermodalen Verkehr geeignet sind. 

Intermodaler Verkehr Transport von Gütern in ein und derselben Ladeeinheit 

oder demselben Straßenfahrzeug mit zwei oder mehreren 

Verkehrsträgern, wobei ein Wechsel der Ladeeinheit, aber 

kein Umschlag der transportierten Güter selbst erfolgt. 

Intermodalität Ein Transportsystem, mit dessen Hilfe zwei oder mehrere 

Verkehrsträger verwendet werden, um dieselbe Ladeein-

heit oder dasselbe Straßenfahrzeug in einer integrierten 

Art und Weise, ohne Be- und Entladung zu einer Haus-zu-

Haus-Transportkette zu vervollständigen. 

Kombinierter Verkehr Intermodaler Verkehr, bei dem der überwiegende Teil der 

in Europa zurückgelegten Strecke mit der Eisenbahn, 

dem Binnen- oder Seeschiff bewältigt und der Vor- und 

Nachlauf auf der Straße so kurz wie möglich gehalten 

wird. 

 

 



Güterverkehrsstudie Dreiländereck Südwestfalen * Lahn-Dill * Altenkirchen xix 

Universität Siegen | Univ.-Prof. Dr.-Ing. Jürgen Steinbrecher | Juni 2011 

Korbwagen Eisenbahnwaggon mit einer abnehmbaren Tragekonstruk-

tion, die mit Vorrichtungen für den vertikalumschlag aus-

gerüstet ist, um die Be- und Entladung von Sattelanhä-

ngern oder Kraftfahrzeugen zu ermöglichen 

Ladeeinheit Container oder Wechselbrücke 

Ladegleis Gleis, auf dem die ITE umgeschlagen werden. 

Ladestelle Verkehrseinrichtung eines Güterbahnhofs oder der an ihn 

angrenzenden freien Strecke zum Ver- und Entladen von 

Ladungen. Jede Ladestelle ist einem Güterbahnhof zuge-

ordnet. 

Lichtraumprofil Definierte Umgrenzungslinie, die meist für die senkrechte 

Quer-Ebene einen Fahrweges bestimmt wird. Mit dem 

Lichtraumprofil wird einerseits der "lichte Raum" vorge-

schrieben, der auf dem Fahrweg von Gegenständen frei-

zuhalten ist, andererseits dient es auch als konstruktive 

Vorgabe für die Bemessung der vorgesehenen Fahrzeu-

ge. Diese dürfen im Querschnitt nicht die vorgegebene 

Grenzlinie überschreiten, wobei auch berücksichtigt wer-

den muss, ob sie bei besonderer Länge auch in Kurven 

noch innerhalb des Lichtraumprofils bleiben.  

Logistik Organisation und Überwachung des Warenflusses im 

weitesten Sinne 

Multimodaler Frachtführer Die Person, die einen multimodalen Frachtvertrag ab-

schließt und für dessen Erfüllung als Frachtführer die 

Verantwortung übernimmt. 

Multimodaler Verkehr Transport von Gütern mit zwei oder mehreren verschie-

den Verkehrsträgern 
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Nachlauf Bezeichnung im Kombinierten Verkehr für den Transport 

per Lkw vom Empfangsbahnhof zum endgültigen Ziel.  

Rollende Landstraße Beförderung von Kraftfahrzeugen auf Zügen unter Ver-

wendung von Niederflurwagen mit durchgehender Lade-

fläche, wobei die Roll-an-Roll-off Technik verwendet wird. 

Roll-on-Roll-off-Verfahren ist ein Verfahren, bei dem Straßen- oder Schienenfahr-

zeuge ohne Einsatz von sonstigen Hebeeinrichtungen auf 

eine Transporteinheit fahren und diese nach dem Trans-

port aus eigener Kraft wieder verlassen. 

Seecontainer Container mit ausreichender Stabilität für die Stapelung in 

Containerschiffen und für den Vertikalumschlag. 

Seehafenhinterlandverkehr Zu- und Ablaufverkehre von den Seehäfen über die 

Schiene, die Straße oder Binnenwasserstraße im Hinter-

land.  

Spediteur Die Person, die als Vermittler im Auftrag des Versenders 

den Gütertransport organisiert und/oder damit zusam-

menhängende Dienstleistungen erbringt. 

Spotverkehre Flexibel eingesetzte Ganzzüge für Saison- und Spezial-

verkehre. 

Taschenwagen Eisenbahnwaggon mit tiefliegender Tasche zur Aufnahme 

der Achsaggregate eines Sattelanhängers. 

Terminal Ein für den Umschlag und die Lagerung ausgerüsteter 

Ort. 

TEU Twenty-Foot-Equivalent-Unit Zwanzig-Fuß-Äquivalente-

Einheit. Eine statistische Hilfsgröße auf der Basis eine 20-

Fuß ISO-Containers. 
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Tracking/Tracing System zur durchgängigen Sendungsverfolgung und -

auffindung. Tracking: jederzeitige Standortbestimmung im 

Lager und über die gesamte Transportkette. Tracing: ge-

nauer Verlauf einer Sendung oder des Transportes mit 

allen wichtigen Ereignissen ist rekonstruierbar und. Tra-

cking und Tracing bilden eine zentrale Voraussetzung zur 

Schwachstellenanalyse von Logistikprozessen. 

Trasse Üblicherweise wird im Eisenbahnwesen mit dem Begriff 

"Trasse" die zeitlich begrenzte Nutzung des Einbahn-

schienennetzes zwischen zwei Orten mit einem Zug be-

stimmter Bauart beschrieben.  

Umschlag Verladung von einem Verkehrsträger auf einen anderen, 

im Kombinierten Verkehr zusätzlich ohne Wechsel von 

ITE. 

Horizontal-U.: Der umzuladende Transportbehälter wird 

nicht oder nur gering vertikal angehoben, um ihn aus der 

Transportbefestigung zu lösen. Der weitere Umschlag 

erfolgt horizontal 

Vertikal-U.: Der umzuladende Transportbehälter wird mit-

tels Kran oder Gabelstapler angehoben und umgeladen. 

Vorlauf Zulauf zum Versandbahnhof des Schienentransportes per 

Lkw samt Umschlag vom Lkw auf den Waggon oder auch 

per Schiene aus dem europäischen Ausland. 

Wagenladungsverkehr Bezeichnung für eine Form des Eisenbahngüterverkehrs, 

bei dem jeweils ein ganzer Waggon bereits durch das 

Transportaufkommen eines Versenders ausgelastet wird. 

Der Kombinierte Verkehr, als Alternative, ist kein Bestand-

teil des Wagenladungsverkehrs. 
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Wechselbehälter Ein für den Gütertransport bestimmter Behälter, der im 

Hinblick auf die Abmessungen von Straßenfahrzeugen 

optimiert wurde und mit Greifkanten für den Umschlag 

zwischen den Verkehrsmitteln, in der Regel Straße-

Schiene, ausgestattet ist. (benötigen für den Schienen-

transport eine UIC-Zulassung) 
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Anhang 
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