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Vorwort der H erausgeber

G ü te r v e r k e h r  d e r  Z u k u n f t  h e iß t h e u te  G ü te r v e r k e h r  a b  199 3 , h e iß t G ü te r v e r k e h r  im  E u ro p ä is c h e n  

B in n e n m a rk t .  D a b e i g ib t  e s  k e in e n  k la s s is c h e n  S t ic h ta g  1. J a n u a r  199 3 , d ie  Ü b e r g ä n g e  s in d  f lie ß e n d . 

D ie  W ir ts c h a f t  s te l l t  s ic h  a u f  d e n  g e m e in s a m e n  M a rk t e in  o d e r  h a t d ie s e n  S c h r i t t  b e re its  v o llz o g e n . 

D e r  F ra g e  n a c h  d e m  „ o b “  is t lä n g s t  d a s  „ w ie “  g e fo lg t.  U n g e a c h te t  e in e r  z u m in d e s t  im  D e ta i l

k r i t is c h e n  E in s c h ä tz u n g  d e r  C h a n c e n  h e r r s c h t ü b e rw ie g e n d  A u fb r u c h s t im m u n g ,  

d ie  e r fo rd e r l ic h e n  R e s s o u rc e n  w e rd e n  b e re itg e s te ll t .

D ie  g ru n d s ä tz l ic h  p o s it iv e  G r u n d s t im m u n g  h a t s ic h  a u f  d ie  U n te r n e h m e n  ü b e r ­

t r a g e n  u n d  d ie  N o tw e n d ig k e it ,  s ic h  im  W e t tb e w e rb  z u  b e h a u p te n ,  is t a k z e p tie r t .  

S o  w ie  e s  B u n d e s w ir ts c h a f ts m in is te r  Dr. H e lm u t  H a u s s m a n n  in  d ie s e m  J a h r ­

b u c h  p o s tu l ie r t :  „ E s  s te h t a u ß e r  Z w e ife l,  d a ß  d ie  V o lle n d u n g  d e s  B in n e n m a rk te s ,  

d a s  h e iß t d e r  A b b a u  v o n  B a r r ie re n  z w is c h e n  d e n  M itg lie d s ta a te n , d ie  w ir ts c h a f t ­

l ic h e  L e is tu n g s fä h ig k e it  d e r  E u ro p ä e r  e rh e b l ic h  s tä rk e n  w ird . E in e s  d e r  w ic h t ig ­

s te n  K o n s t r u k t io n s e le m e n te  d e s  g e m e in s a m e n  B in n e n m a rk te s  is t e in  d y n a m i­

s c h e r  W e ttb e w e rb . E r  is t D re h -  u n d  A n g e lp u n k t  e in e r  W ir ts c h a f ts p o l i t ik  fü r  m e h r  W o h ls ta n d  u n d  m e h r  

B e s c h ä f t ig u n g ,  d e r  W e t tb e w e rb  w ir d  a u f  a lle n  E b e n e n  d e u t l ic h  z u n e h m e n .  D ie  B e w ä lt ig u n g  d e s  

S t r u k tu r w a n d e ls  is t v o r  a l le m  A u fg a b e  d e r  U n te rn e h m e n ,  d a z u  b ra u c h t  d ie  W ir ts c h a f t  v e r lä ß lic h e  

s ta a tl ic h e  R a h m e n b e d in g u n g e n . “

W e n n  a l le s  fu n k t io n ie re n  s o ll ,  w a s  m a n  s ic h  v o m  g rö ß e re n  M a rk t  v e rs p r ic h t ,  

g e h ö r t  e in  fu n k t io n ie re n d e s  V e rk e h rs w e s e n  d a z u . S o w e it  g ib t  e s  k e in e n  D is ­

s e n s , e h e r  s c h o n  ü b e r  d ie  R o l le  d e r  v e r s c h ie d e n e n  V e rk e h rs trä g e r . D ie s e s  z u  

d u rc h le u c h te n ,  s p e z ie l l  d e r  P o s it io n  d e r  B a h n  im  k ü n f t ig e n  G ü te r v e r k e h r s m a rk t  

K o n tu re n  z u  g e b e n , h a b e n  w ir  u n s  m it  d ie s e m  J a h r b u c h  d e s  E is e n b a h n w e s e n s  

v o r g e n o m m e n .

D a s  g e h t  n ic h t  o h n e  K e n n tn is  d e r  D a te n , a b e r  e rs t re c h t n ic h t  o h n e  K e n n tn is  d e r  

W ü n s c h e  d e r  v e r la d e n d e n  W ir ts c h a f t .  F ü r  d ie  P ro g n o s -A G  in  B a s e l rä u m e n  

Dr. C e rw e n k a  u n d  Dr. R o m m e r s k ir c h e n  u n d  fü r  d e n  B u n d e s v e rb a n d  d e r  d e u ts c h e n  In d u s t r ie  d e re n  

A b te i lu n g s le i te r  V e rk e h rs p o li t ik  Dr. B e r th o ld  G e l ln e r  d e r  B a h n  C h a n c e n  e in , d o c h  v e rs e h e n  s ie  d ie s e  

m it  F ra g e z e ic h e n . A n d e r s  a u s g e d rü c k t ,  s ie  la s s e n  k e in e n  Z w e ife l d a ra n ,  d a ß  e s  e r h e b l ic h e r  A n s t r e n ­

g u n g e n  b e d a r f ,  w e n n  s ic h  d ie  B a h n  b e s s e r  a m  M a rk t  p o s it io n ie re n  w ill .

D ie  T ra n s p o r tm e n g e n  s in d  v o r h a n d e n :  „W ä h re n d  d ie  W a re n e in -  u n d  - a u s fu h re n  n a c h  u n s e re n  

P ro g n o s e n  z w is c h e n  1 9 8 4  u n d  2 0 0 0  m e n g e n m ä ß ig  u m  e in  D r it te l z u n e h m e n  w e rd e n ,  s te ig t d a s  

T ra n s p o r ta u fk o m m e n  n a h e z u  u m  v ie r z ig  P ro z e n t“ , s o  d ie  A u s s a g e  d e r  P ro g n o s - U n te r s u c h u n g .  W a s  

d ie  B a h n  tu n  m u ß , u m  a m  W a c h s tu m  z u  p a r t iz ip ie re n ,  b r in g t  d ie  In d u s t r ie  n a c h  e in e r  v o n  ih r  d u r c h ­

g e fü h r te n  U m fra g e  a u f  d ie  K u rz fo rm e l:  „ D ie  m e is tg e n a n n te n  G r u n d a n fo r d e ru n g e n  a n  d ie  G ü te rb a h n  

d e r  Z u k u n f t  la u te n : S ie  m u ß  s c h n e lle r ,  b i l l ig e r  u n d  im  N a h b e re ic h  f le x ib le r  w e rd e n .“

D ie s e  E in s c h ä tz u n g  z ie h t  s ic h  a u c h  w ie  e in  ro te r  F a d e n  d u rc h  d ie  P ro g n o s e n  d e r  R e p rä s e n ta n te n  

w ic h t ig e r  B ra n c h e n . K o o p e ra tio n  k a n n  d e r  B a h n  n e u e  M ä rk te  ö ffn e n , s o  s e h e n  e s  d ie  V e ra n tw o r t l i ­

c h e n  b e i B in n e n s c h if fa h r t ,  L u f t fa h r t  u n d  S tra ß e n g ü te r fe rn v e rk e h r . D a ß  e s  s ie  h e u te  s c h o n  g ib t,  d a m it  

h a b e n  d ie  G e s c h ä f ts fü h r e r  v o n  D B -G ü te rk ra ftv e rk e h r , T ra n s fra c h t u n d  S c h e n k e r  re c h t , a b e r  d a s  b e ­

d e u te t n ic h t  z w a n g s lä u f ig ,  d a ß  a l le  M ö g lic h k e ite n  a u s g e r e iz t  s in d .  E in ig k e it  h e r r s c h t,  d a ß  im  in te rn a ­

t io n a le n  V e rk e h r  n o c h  v ie l N e u la n d  b e tr e te n  w e rd e n  k a n n .
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N eue  P h ilo so p h ie n , neu e  O rg a n isa tio n ss tru k tu re n  und  neu e  K o o p e ra tio n s fo rm e n  s in d  no tw e n d ig , re i­

ch e n  a b e r a lle in e  n ich t aus. F o rschung  und  E n tw ick lu n g  m üssen  fü r  F ah rzeuge  und  U m sch la g te ch n i­

ken, fü r S trecken  und  P ro d u k tio n sa b lä u fe , fü r T ranspo rtge fäße un d  In fo rm a tionssys te m e  v o ra n g e tr ie ­

ben  w erden . M ög lich ke ite n , in n o va tiv  zu se in , s ind  n ie a u sg e sch ö p ft —  d ie  B e iträ g e  un te r d em  Kapi­

te l „F o rs c h u n g  und  E n tw ic k lu n g “  se tzen  Z e ic h e n .

U nd  d ie  B ahn  se lb s t?  W as tu t s ie  n a tiona l?  W as in te rn a tio n a l?  W ilh e lm  Pä llm ann , R esso rtvo rs ta nd  

G ü te rve rke h r d e r D eu tsch e n  B u n d e sb a h n , faßt d ie  S tra te g ie  fü r den  n a tiona le n  G ü te rve rke h r in dre i 

Le itg e d a n ke n  zu sa m m e n , und  d ie s ie h t e r m it N a c h d ru c k  ü b e r d ie  G renzen  d e r B u n d e s re p u b lik  

h in a u s  a ls  g ü lt ig  an:

„1. K onzen tra tion  a u f d ie  S ys te m stä rken  d e r B ahn  (große M e n g e n  ü b e r große S trecken  bei sp a rsa m ­

s tem  R e ssou rcene insa tz ).

2. In te n s iv ie ru n g  d e r sys te m te ch n isch e n  ( in sb e so n d e re  S ch iene /S tra ß e) und  u n te rn e h m e risch e n  

(in sb e so n d e re  S ped ite u re ) K oopera tion .

3. S tä n d ig e  V e rbesse run g  d e r P ro d u k tiv itä t (R a tio n a lis ie ru n g s in ve s tit io n e n  m it A b b a u  n ich t m e h r 

n a ch g e fra g te r K apazitäten ).“

D as  d e ck t s ich  von  den  G ru n d a u ssa g e n  her m it den  V o rs te llungen , w ie  sie Dr. M a x  L e hm ann , P räsi­

d e n t des  A u ssch u sse s  G ü te rve rke h r d es  In te rna tion a len  E is e n b a h n ve rb a n d e s  (U IC ) besch re ib t.

Daß n ich ts  o h n e  de n  M e n sch e n  geh t, g ilt auch  fü r  den  G ü te rve rke h r d e r Z u ku n ft. D as  ist ke ine  

u m w e rfe n d  neue  E rkenn tn is , e h e r schon  A n fo rd e ru n g e n , d ie  g e s te llt w e rd e n  m ü sse n . D azu R o la nd  

H e in isch , B e re ich s le ite r M arke ting  und  L e is tu n g sp la n u n g  G ü te rve rke h r d e r D B : „Von den  F ü h ru n g s ­

krä ften m uß e ine  Iden tifika tio n  m it den  Z ie ls e tzu n g e n , A u fg a b e n  und  Le is tu n g e n  d e r B ahn  ve rla n g t 

w e rd e n , in sb e so n d e re  w e g e n  ih re r F unk tion  a ls  g la u b h a fte  O rie n tie ru n g sh ilfe  fü r d ie  un te rs te llten  

M itarbeiter. Z u r n o tw e n d ig e n  U m s tru k tu rie ru n g  d e r U n te rn e h m e n ssch w e rp u n k te  ist sys te m a tisch e s  

und innova tive s  D enken  sow ie  e ine  k a u fm ä n n isch e  u n te rn e h m e risch e  G ru n d e in s te llu n g  Vo ra us­

se tzung . Z u sa m m e n fa sse n d  läßt s ic h  sagen , daß d ie  B ahn  im  B ere ich  d e r E ig e n ve rm a rk tu n g  M it­

a rb e ite r b rauch t, d ie  so  c le ve r und  fle x ib e l a u f M a rk tim p u lse  reag ie ren  können  w ie  e in Spediteu r. U nd  

m it b e g rü n d e te m  O p tim ism u s  läßt s ich  fe s ts te llen , daß v ie le  E ise n b a h n e r das  Z e u g  da zu  ha ben .“

D as ist le ich t fo rm u lie rt, do ch  d ie  U m se tzu n g  ve rla n g t e in vö llig  neues D enken .

Vor den  A u fg a b e n b e rg e n  n ich t zu  kap itu lie ren , dabe i h ilft d ie  E rkenn tn is , in w e ite n  B e re ich e n  a u f vo r­

h a n d e n e n  Le is tu n g e n  a u fb a u e n  zu können . G a n zzugve rke h re , In te rC argo , K o m b in ie rte r L a d u n g sve r­

kehr, K le in g u t, g e fä h rlich e  G üter, Abfall-, G ips - und  T ank transpo rte  —  au ch  d a s  s in d  T h e m e n  des 

J a h rb u c h s  des  E is e n b a h n w e se n s  1989, vo n  d e n e n  w ir  ü b e rze u g t s in d , daß s ie  d em  Lese r neue  E in ­

d rü cke  vom  G ü te rve rke h r d e r Z u ku n ft ve rm itte ln .
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Dr. Helmut Haussmann 
Bundesminister für Wirtschaft, Bonn

Der europäische Markt 
und seine Bedeutung für die 
nationale Wirtschaft

Die Grundidee des Europäischen Binnenmark­
tes ist es, einen Raum ohne Grenzen zu schaf­
fen. Dies wird die wirtschaftliche Bedeutung der 
EG für die Mitgliedstaaten noch verstärken. 
Durch die Beseitigung aller Handelshemmnisse 
und durch die damit verbundene Umstrukturie­
rung des gemeinschaftlichen Produktionspoten­
tials soll eine intensivere europäische Arbeitstei­
lung und eine größere Wahlfreiheit für den Ver­
braucher erreicht werden. Dies wird in allen Mit­
gliedstaaten einen höheren Wohlstand ermögli­
chen.

Diese makroökonomische Dimension, der wachs­
tumspolitische „push“, der mit der Vollendung 
des Europäischen Binnenmarktes verbunden ist, 
geht bei der Diskussion über Detailfragen leider 
zu häufig verloren: Statt die Arbeiten zur Verwirk­
lichung des Binnenmarktes in diesen wirtschafts­
politischen Gesamtzusammenhang zu stellen, 
stehen oftmals die Einzelprobleme, die Detailfra­
gen im Vordergrund des Interesses.

Die von der EG-Kommission in Auftrag gegebene 
Cecchini-Studie schätzt die mittelfristigen ökono­
mischen Vorteile der Marktintegration auf 175 bis 
255 Milliarden ECU. Das entspricht einer Steige­
rung des Bruttoinlandsprodukts der EG um 4,25 
bis 6,5 Prozent und einem Zuwachs an Arbeits­
plätzen um 1,8 Millionen.

Verbunden mit einer Wirtschaftspolitik, die den 
damit entstehenden zusätzlichen Handlungs­
spielraum ausschöpft, könnten das reale Brut- 
toinlandsprodukt um sieben Prozent und die Zahl 
der Arbeitsplätze um fünf Millionen gesteigert 
werden.

Bei aller gebotenen Vorsicht gegenüber derarti­
gen Rechnungen steht außer Zweifel, daß die 
Vollendung des Binnenmarktes, das heißt der 
Abbau von Barrieren zwischen den Mitgliedstaa­
ten, die wirtschaftliche Leistungsfähigkeit der Eu­
ropäer erheblich stärken wird.

Eines der wichtigsten Konstruktionselemente 
des gemeinsamen Binnenmarktes ist ein dyna­
mischer Wettbewerb. Er ist Dreh- und Angel­

punkt einer Wirtschaftspolitik für mehr Wohl­
stand und mehr Beschäftigung. Der Wettbewerb 
wird auf allen Ebenen deutlich zunehmen. Erst 
der Wettbewerb aber wird die volle Leistungsfä­
higkeit des Europäischen Binnenmarktes zugun­
sten von mehr Investitionen und Innovationen 
und damit für mehr Beschäftigung entfalten. 

Daher müssen die Märkte nach innen und außen 
offengehalten und Wettbewerbsbeschränkun­
gen unterbunden werden. Immer wieder spürba­
ren Ansätzen zu einer lenkenden Industriepolitik 
wird sich die Bundesregierung widersetzen.

Die Wirtschaft darf Strukturwandel und Anpas­
sungszwang nicht als Bedrohung empfinden, 
sondern muß sie als Chance sehen. Die struktu­
relle Anpassung an den technischen Fortschritt 
und die internationale Arbeitsteilung stärken die 
internationale Konkurrenzfähigkeit aller Mitglied­
staaten — ja, sie sind sogar deren Vorausset­
zung.

Die Bewältigung des Strukturwandels ist vor al­
lem Aufgabe der Unternehmen. Dazu braucht 
die Wirtschaft verläßliche staatliche Rahmenbe­
dingungen. Auch die EG-Organe setzen zuneh­
mend solche Rahmenbedingungen für die Wirt­
schaft.

Je schneller und besser der Wirtschaft und den 
einzelnen Unternehmen die Anpassung an sich 
verändernde Bedingungen auf den Güter- und 
Dienstleistungsmärkten gelingt, desto günstiger 
entwickeln sich auch Wachstum und Beschäfti­
gung in der Gemeinschaft. Ein positiver Effekt ist 
jedoch nur bei wettbewerbsgerechten Spielre­
geln zu erwarten:

>  frei von wettbewerbsverzerrenden Beihilfen,

>  frei von Machtkonzentrationen,
t> frei von dirigistischen und bürokratischen 
Eingriffen.

Auch in Deutschland werden in bestimmten Be­
reichen Umorientierungen vorzunehmen sein. 
Hier wird der Binnenmarkt den Unternehmen ei­
niges an Anpassungsvermögen und -bereit-
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schaft abverlangen. Ich denke dabei beispiels­
weise an den Verkehrssektor, das Post- und Fern­
meldewesen, an Versicherungen und Banken.

Dies alles sind Bereiche, in denen noch eine tiefe 
nationale Regelungsdichte besteht. Die euro­
päische Öffnung ist überfällig. Sie kommt diesen 
Wirtschaftszweigen und insbesondere deren 
Kunden zugute. Aufpassen müssen wir, daß na­
tionale Überregulierungen dabei nicht durch EG- 
Bürokratismen ersetzt werden.

Für viele größere Unternehmen wird die Ausrich­
tung auf den EG-Binnenmarkt kein besonderes 
Problem mit sich bringen, weil sie ohnehin schon 
europäisch oder weltweit orientiert sind. Aber 
selbst solche Unternehmen werden um organi­
satorische Veränderungen nicht umhin kommen. 
Dies auch in der Personalpolitik, wo noch stärker 
als bisher der international orientierte, mehrspra­
chige Mitarbeiter gefordert sein wird.

Ganz zu Recht schätzt ein beachtlicher Teil der 
deutschen Unternehmen die Wettbewerbsfähig­
keit recht selbstbewußt ein und sieht schon jetzt 
die EG-Märkte sozusagen als „Hausmärkte“ an.

Diese Unternehmen sind bereits so auslandser­
fahren, daß die EG-Binnenmarktöffnung für sie 
keine gravierenden Änderungen der Wettbe­
werbsbedingungen mit sich bringt. Andere Un­
ternehmen betonen, daß sie ihre Anpassungsfä­
higkeit als groß genug betrachten, um auch den 
bevorstehenden Veränderungen der allgemei­
nen Wirtschaftsbedingungen und den damit ver­
bundenen Wettbewerbsverschärfungen begeg­
nen zu können.

Besonders die Unternehmen, die bei ihren Pro­
dukten schon heute einen hohen Qualitätsstan­
dard aufweisen, sind sicher, sich auch außerhalb 
des nationalen Marktes behaupten zu können. 
Sie sehen als Folge des großen EG-Marktes kei­
ne Schwierigkeiten, sondern sogar zahlreiche 
Vorteile: erhöhte Absatzchancen, den Abbau von 
bestehenden nichttarifären Handelshemmnis­
sen, den Wegfall von Zollformalitäten, die Mög­
lichkeit der Teilnahme an EG-weiten Ausschrei­
bungen und ganz allgemein verbesserte ge­
samtwirtschaftliche Wachstumsbedingungen, 
die auch für sie selbst nützliche Auswirkungen 
haben werden.
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Lothar B eis le r

A b te ilu ngs le ite r P roduk tm ana gem ent G anzzu gverke hr in d e r Zen tra ls te lle  Absatz 
de r D eu tschen  B un desbahn, M ainz

Der program m ierte  
G anzzugverkehr
Die ideale Logistikkette auch in der Zukunft

M ehr als 50 P rozent d e r im S ch iene ngü te rver­

kehr befö rderten  M engen entfa llen  au f den 

G anzzugverkehr. W äh rend  d er E inzelw agen in 

se iner A u fko m m en sen tw ick lu ng  seit Jahren e ine 

stark rück lä u fige  Tendenz aufweist, konnte der 

G anzzug  se in  hohes T ransportvo lum en bis zum  

heu tigen  Tag w e itgehend  konstant halten (Tabel­

le 1).

T ab e lle  1: E n tw ic k lu n g  E in z e lw a g e n -/G a n z z u g v e rk e h r  19 80 — 1987

W ird  sich  d iese  gün stig e  E n tw ick lung  des G anz­

zugverkehrs  in V ergangenhe it und G egenw art 

auch  in der Zu kun ft fortsetzen? O de r muß nicht 

fü r das nächste  Ja hrzeh n t ehe r ein rück lä u fige r 

K urvenverlau f p rognostiz ie rt w erden? Denn im ­

m erh in  ist d ie  B e fö rderung  in gesch lossenen  Zü ­

gen —  w ie d er G anzzu gve rkeh r häu fig  genann t 

w ird  —  auch  heu te  noch  in erster L in ie  de r Trans­

port von M assengüte rn . U nd dessen  Ante il an 

der G esam ttra nsportnach frage  w ird  rück läu fig  
se in, e ine  E n tw ick lung , d ie  in a llen  hoch in d u ­

s tria lis ie rten  V olksw irtschaften  w ie d er B undesre ­

pub lik  und ih re r N ach ba rlä n de r bere its  e inge­

setzt hat und deren E nde noch  n icht abzusehen  

ist.

Können bei d ieser U m fe ldperspektive  dem  heute 

so bew ährten  P rodukt „G a n zzu g “ auch  fü r das 

Ja hr 2000  noch  günstige  M arkt- und A bsa tzchan ­

cen vo rhergesag t w erden? U m  h ie rau f e ine  A n ­

w o rt geben  zu können, e rsche in t es zu nä ch st er­

fo rderlich , den  „G a n zzu g “ in se inen  S trukturen 

näher zu beschre iben  und  darzuste llen und zwar 

sowohl in se inen  M arkt- a ls auch  in se inen  w e ­

sen tlichen  P roduktions- und Le is tun gss truk tu ­

ren.

Markt strukturen —  

neue Wach stumsmärkt e

D er Großteil de r G anzzu gverkehre  de r DB —  na­

hezu 70 P rozent —  en tfä llt auch  heu te noch auf 

den  M ontan bereich . Bei den  M ontangü te rn  neh­

m en d ie S te inkoh len transporte  m it e inem  Ver­

kehrsvo lum en von nahezu 60 M illionen  Tonnen 

p ro Jahr e ine  überrag end e  S te llung ein, gefo lgt 

von Eisen und  S tah l und E isenerz  m it e iner Ja h ­

resm enge von jew eils  rund  20 M illionen  Tonnen 

(Tabelle 2). Bei den  N ich t-M ontangü te rn  konzen­

trie ren  s ich  derze it d ie G an zzugm eng en bei e i­

ner U n terte ilung  nach den  bei de r DB geführten  

18 G üte rbere ichen  im w esen tlichen  a u f d ie B ere i­

che

D> M inera lö lp rodukte  

|>  M inera lische  Roh- und  Baustoffe

>  D üngem itte l

>  S onstige  Güter.

S tellt m an keine S tatus-B etrach tung  an, sondern 

ana lysie rt d ie  A u fkom m e nsentw ick lun g  über die 

letzten Jahre, so w ird  erkennbar, daß auch  and e­

re G üte rbere iche  fü r den  G anzzu gve rke hr an Be­

deu tun g  gew onnen haben, auch  w enn sich  die 

abso luten  Zahlen  im V ergleich zu den  k lassi­

schen  G anzzu gm ärkten  heu te noch relativ  be­

sche iden  ausnehm en.
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Tabe lle  2: D e r A n te il d e s  G a n z z u g v e rk e h rs  b e i d e n  v e r­
s c h ie d e n e n  G ü te rb e re ic h e n  1987

Zu d iesen  au fs trebenden W a chstum sm ärkten  

zählen neben  dem  B ere ich  d er C h em ie  m it se i­

nen dre i H aup tgü te rg ruppe n  ch em isch e  G ru nd ­

stoffe, A lum in ium oxyde  und so nstige  ch em ische  

Erzeugnisse, be isp ie lsw eise  auch  d ie  Fahrzeu­
ge/Fahrzeugteile.

Der prog rammi erte Ganzzugv erk ehr

Nach de r a llgem e in  g än g igen  D efin ition versteht 

m an unter G anzzugverke hr d ie  D u rch führung  

von gesch losse nen  Zügen , d ie  von den  Versen­

dern fe rtiggeb ilde t, de r DB übergeben  und in 

g le icher Zu sam m e nse tzun g  von den  E m pfän­

gern übe rno m m e n w erden . D azu gehören  auch  

die G üte rw agen leerzüge , d ie m it V ollzügen  Pen­

delum läu fe  b ilden .

Bei dem  program m ierten  G anzzu gverke hr 

kom m t im G eg ensa tz  zu den  v ie lfach  ad hoc ge­

fahrenen  S ond erzügen  als w e iteres w esentli­

ches M erkm a l und g le ichze itig  a ls besonderer 

Q ua litä tsanspruch  d ie P lanung  und D u rch füh­

rung nach  besonderen T ransportp rogram m en 

hinzu. D ieses T ransportp rogram m  kann der Ja h ­

resfahrp lan sein, es kann s ich  aber auch , w enn  

kürzere P lanun gsze iträ um e erfo rderlich  w erden , 

w ie es im M asseng utve rkehr m it se inen  v ie len 

P lanungsparam etern  und  E influßgrößen der Fall 

ist, auf be isp ie lsw e ise  den  nach fo lgenden  Kalen­

derm onat bez iehen.

D ie P ro gram m ie ru ng /P la n u ng  von G anzzugver­

kehren, ob fü r e inen  Jahresze itra um  ode r fü r kür­

zere Zeitinterva lle , ist d ie  G rund la g e  fü r e ine  zu ­

verläss ige  Transports teuerung . P rim äres Z iel der 
P rogram m ieru ng  ist d ie  op tim a le  Lösung  de r ge­

stellten Transportaufgabe bei g le ichze itig  w irt­

sch a ftlichem  E insatz d e r B e triebsm itte l. D iese 

n icht le ichte A ufgabe  ist nu r in sehr e n g e r K oope­

ration m it den  G eschä ftspa rtnern  durchführbar. 

Dabei lieg t e ine  ra tionelle  P ro duk tio nsa bw ick­

lung in be iderse itigem  Interesse, d enn  s ie  erst 

scha fft d ie V orausse tzung  fü r d ie no tw endige  

p re isliche  F lexibilität.

D ie fü r den M asse ngu tve rke hr aufgeste llten  m o­

natlichen  T ransportp rogram m e geben  im e inze l­

nen e inen  Ü b erb lick  übe r d ie  A bg a ng s- und Z ie l­

bahnhöfe, d ie  Verkehrstage, d ie Zahl de r Züge, 

d ie  A rt und M enge der T ransportgüte r und  den 

W agenbedarf. S ie s ind  G ru nd la g e  fü r d ie  D ispo­

s ition  der G üte rw agen, des Trieb fahrzeug- und 

des Personale insatzes. S ie s ind  kurzu m  sowohl 

e in Ins trum ent zu r Q ua litä tsop tim ie rung  als auch 

zu r R essourcensteuerung .

Die id eale Log is tikkette

B ereits  lange  bevor log is tisches D enken und 

H ande ln  system atisch  in Industrie  und  W irtscha ft 

E ingang  fand , hatte d ie DB m it de m  program ­

m ierten  G an zzugverke hr ein ideales log istisches 

S ystem  au f den  M arkt gebrach t. D enn  d ie  d urch ­

gehende Transportkette  „G a n zzu g “ ließ s ich  in 

v ie len  A nw end ung sfä llen  op tim al in d ie  Produk- 

tions- und L ie fe rprozesse  de r W irts cha ft in tegrie ­

ren und w u rde  so m it e in Teil de r U n te rneh m e ns­

log is tik  d ieser F irm en. D urch  d ie  vo lle  E inbezie ­

hung in d ie log is tischen  A b läu fe  des Kunden 

konnten Lag erha ltung  und K ap ita lb indung  auf 

e in M in im um  reduz ie rt w erden , so daß d ie  Logi­

stikkosten in sgesam t nachh a ltig  gese n kt w erden 

konnten.

Kurze, fah rp la n ge n au e  Transportze iten , hohe 

Le is tungsfäh igke it und  Zuverläss igke it s ind  Q ua­

litä tsm erkm a le  des G anzzugs, d ie  ihn fü r e ine 

E inbez iehung  in log is tische  P rozesse  besonders 

p rädestin ie ren .

V orausse tzung  fü r d ie  vo lle  A ussch öp fu ng  der 

Kosten- und  Le is tungsvorte ile  des Produkts 

„G a n zzu g “ ist d ie  frü hze itig e  ge m ein sa m e  A b ­

lau fp lan ung  m it dem  Kunden. S chon  im frühen  

V orp lanungsstad ium  so llte  der Kontakt zu r DB 

au fgen om m e n w erden, d am it zw ische n  den 

Transport- und  Log istikbera tern  d er D B  und den 

V erkehrsexperten des K unden je d e s  e inzelne  

G lied der Transportke tte deta illie rt gep lan t w er­

den  kann, um  d ie K e tteng lieder dann  zu  e inem  

G esam to p tim um  zu sa m m e nzu fü g e n .

In d ieser K onz ip ie rungspha se  ist häu fig  e ine 

V ie lzah l von E inzelfaktoren m it gegense itig en
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In Chabarowsk, wo der russsisch- chinesische 
Grenzfluß Ussuri in den Amur mündet, heißt es 
für die ausländischen Passagiere Abschied neh­
men vom „Rossja“ und seiner Besatzung. Die 
letzte Etappe des „Transsib“ mit der Endstation 
Wladiwostok ist nämlich m ilitärisches Sperrge­
biet. Wer nach Nachodka und von dort per Schif f 
nach Jap an  übersetzen will, muß ab Chabarowsk 
den Nachtzug benutzen. In Nachodka wartet an­
derntags dann in der Frühe das Fährschiff „Ba i­
kal“ für die Überfahrt nach Jap an .

Glacier-Express (Schweiz):

Im  l a n g s a m s t e n  S c h n e l l z u g  

d e r  W e l t  a u f  G l e t s c h e r t o u r

Zu den großen europäischen Reisezügen mit 
klangvollem Nam en gehört seit einigen Jahren  
zweifellos auch der „Glacier- Ex press“. Nicht nur 
weil der Zug die Schweizer Kantone Graubünden 
mit dem Wallis über eine grandiose hochalpine 
Eisenbahnstrecke verbindet, die von der Berni-  
na- Gruppe über das Gotthardm assiv und den 
Rhöne- Gletscher bis zum Monte Rosa reicht. Er 
verbindet auch die Corvatsch- Gletscher des En ­
gadin mit denen am Matterhorn — daher auch 
der Nam e „Glacier (Gletscher)- Expreß“.

Der Zug legt die 291 Kilometer in knapp acht 
Stunden zurück und ist mit seiner Reisege­
schwindigkeit von 37 km/ h damit der langsam ste 
Schnellzug der Welt. Ein Attribut, auf das man in 
der Schweiz besonders stolz ist. Weltweit gibt es 
sicher noch langsam ere Züge, doch gehört kei­
ner von ihnen der Zuggattung „Ex p ress“Züge 
an.

Der „Glacier- Ex press“ ist aber auch für weitere 
Superlat ive gut: Auf seiner relativ kurzen Fahr­
strecke von nur 291 Kilometern befährt er die Me-  
terspur- Strecken von gleich drei verschiedenen 
Privatbahnen, überquert insgesamt 291 Brücken 
und fährt durch 91 Tunnels. Seine Reise führt da­
bei durch den 6000 Meter langen Albulatunnel, 
der mit 1820 Metern auch der höchstgelegene Al­
pendurchstich ist. Und schließlich fährt der „Gla-  
cier- Expres“ auch noch durch den erst 1982 fer­
tiggestellten, mit 15 Kilometern längsten Meter­
spurtunnel der Welt — den Furka- Basistunnel. 

Auf seiner Fahrt durch die wildrom antische 
Schynschlucht, das „Tal der Sch lösser und Bur­
gen“, berührt er auch Reichenau- Tamins, wo die 
beiden Flußarm e des Rheins sich vereinen. Ab 
hier bilden die beiden Flügelzüge des Zuges, der 
eine von St. Moritz, der andere von Chur kom­
mend, den eigentlichen „Glacier- Ex press“. Sein  
weiterer Laufweg führt bergauf, bergab, mal mit, 
mal ohne Zahnradantrieb. Die Zahnradstrecken­
abschnitte liegen zwischen Disentis und Brig so­
wie zwischen Brig und Zermatt.

Eine Fahrt im „Glacier- Express“ mit seinen 
leuchtend roten Wagen vom Engadin, dem 
„Dach Europas“, ins wildromantische, sonnige 
Wallis ist und bleibt für d ie Passagiere ein unver­
geßliches Reiseerlebnis, im Som m er noch ein­
drucksvoller als im Winter.

Von den 1778 Meter Höhe in St. Moritz fährt der 
„Glacier“ auf 585 Meter nach Chur ins Rheintal 
hinunter, um dann über Disentis (1130 Meter) mit 
Blick  auf den prachtvollen Barockbau des Klo­
sters und Sedrun (1441 Meter) langsam  wieder 
auf die Oberalppaßhöhe (2033 Meter) zu „k let­
tern“. Über das wieder tiefer gelegene Andermatt 
(1436 Meter) und durch den Furka- Basistunnel 
(15640 Meter lang) gleitet der Zug dann hinunter 
ins Rhönetal nach Brig (671 Meter). Die Reise 
führt dabei durch und über bewunderswerte 
Kunstbauten, wildrom antische Schluchten und 
Täler, über Paßhöhen und vorbei an Seen  und

Matten. Kurz: durch eine grandiose Natur mit 
Bergwäldern, stillen Alpweiden, rauschenden 
Bergbächen, gleißenden Gletschern und immer 
wieder überraschenden Ausblicken.

Von Brig, dem Verkehrsknotenpunkt des Wallis, 
hat der Zug noch einmal fast 1000 Meter Höhen­
unterschied zu überwinden, bis er nach knapp 
acht Stunden Fahrzeit Zerm att in 1605 Meter Hö­
he erreicht. Dieser autofreie Weltkurort ist End­
station des „Glacier- Ex press“, zugleich auch 
Ausgangspunkt für die transalpine Sch ienen­
kreuzfahrt zurück nach dem mondänen St. Mo­
ritz.

Zerm att erfreut sich einer unvergleichlich schö­
nen Lage am Fuß des Matterhorns. Von hier aus 
empfiehlt sich ein Abstecher per Zahnradbahn 
auf den Gornergrat (3084 Meter), den klassi­
schen Aussichtsberg des Wallis, von dem man ei­
nen großartigen Blick  auf die schneebedeckten 
Gipfel der Drei-  und Viertausender und auf das 
ewige Eis des Gornergletschers hat, der mit etwa
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Gle ic h  z w eim al  h at  d er  Fo t o g r af  h ier  d as K lo s t e r  D i se n t i s  e in g e f an g en . D er  Sc h n ap p s c h u ß  au s d em  Zu g f en s t er  m ach t e  e s  m ö g l ich

70 Quad ratk ilom eter  Fläch e nach  dem  Aletsch ­
g letsch er d er  zweitgrößte Gletsch er  d er  Alpen  ist.

Die Zerm at ter hören es gerne, wenn  m an ihren 

Ort  ein „Berg d o r f “ nennt. Auch wenn d ie Bah n ­
hofstraße eh er  an  ein g roßstäd t isch es Ein k au fs­
zentrum  erinnert , durch  d ie allerd in gs fast täglich  
ein e dekorat ive Zieg en h erd e an  Ju w elier - Ge­
schäften  und Bout iq uen vo rbeiget r ieb en  wird. 
Doch noch im m er gibt es ein p aar b äuer lich e Be ­

tr iebe, d ie ab seit s der Haup tst raße und oft neben 
m odernen Hotelbau ten  sch lich te Walliser  Holz­

stadel au f Pfäh len  als nostalg ische Fassad en  

p f legen und un terhalten.

St . Moritz, d er  rund 300 Kilom eter en tfern te Ge­

genpol d es „Glacier - Ex p ress“, b ietet sein en  Gä­

sten eb en falls Su p er lat ive in Fü lle. Fü r  m anche 
ist es d as „b erühm teste Dorf d er  Welt “  —  für viele 

zug leich  au ch  d as eleganteste, m ißt m an d ies an 
d er  Zah l der Vier-  und Fünf- Sterne- Hotels und vor 
allem  an  d er  Zah l der Berühm th eiten  au s aller 
Welt , d ie sich  dort m eh rm als im Ja h r  ein Stell­
d ichein  geb en .

Der Ort  hat sich  zudem  als k reat ives Pf laster  in 
Sach en  Win terspo rt  erw iesen : Hier  wu rd e 1880 
d as erste Curling- Match au f kon tinen talem  Bo ­
den au sgetragen, h ier f inden seit  1884 d ie be­

rühm ten Sch lit t en ren n en  au f dem  Cresta- Run 

statt, und sch ließlich  wurde h ier 1890 auch  d ie
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Urform  d es Bo b sch lit ten s en tw ickelt. Und  1895 
fand  h ier au f einem  z u sam m en g esch au felten  

Sch n eeh ü g el d ie erste Sk i- Sprung- Konkurrenz  
statt.

Sch o n  zur Jah rh u n d er tw en d e hatte d as sportli­
ch e und g esellsch af t l ich e Leb en  von St . Moritz

D er  „La n d w a s s e r v i ad u k t "  z w isch en  A l van e u  u n d  Fi l i su r  
z äh l t  zu  d en  e in d r u ck sv o l l s t en  Ku n s t b au t en  d er  Fthät i-  
sc h en  Bah n . Er  ist  65  M et er  h o ch , 130 M et er  lan g  u n d  in 
e in e r  Ku r ve vo n  100 M et er  Rad iu s  g eb au t .  H ier  d er  „ G l a ­
c ier - Ex p r ess“  b ei  d er  Fah r t  ü b er  d en  b ek an n t en  Viad u k t



Ham b u rg er Hochbahn AG (HHA)
Vierteiliger U-Bahn-Triebzug

Baureihe ...................................... DT4
Stückzahl.....................................  30
Radsatzfolge............................Bo’2’Bo’+Bo’2’Bo’
Spurweite .................................... 1435 mm
Länge über Kupplungen......................  60280 mm
Radsatzstand im Drehgestell (Trieb-/Lauf-) . 2100/2550mm
Drehzapfenabstand (Trieb-/Lauf-)............  11100 mm

(Trieb-/Lauf-)............  7920 mm
Leergewicht .................................. 771
Anzahl der Sitzplätze 2. Klasse ..............  182
Anzahl der Stehplätze (bei 6,7 Personen/m2) 372
Nennleistung nach UIC........................  1 000 kW
Anfahrbeschleunigung........................  1,2 ms-2
Stromsystem.................................  750 V=
Anzahl der elektrischen Fahrmotoren ........  8
Antrieb......................  Gummigelenk-Kardanwellen
Steuerung ......................  Drehstromantriebstechnik

mit Mikroprozessorsteuerung
Größte zulässige Geschwindigkeit............  80 km/h
Jahr der Indienststellung......................  1989
Hersteller: Mechanischer Teil: Linke-Hofmann-Busch, 

Salzgitter 
Elektrischer Teil: ABB, Mannheim

Bochum -Gelsenkirchen-Straßenbahn AG  
(Bogestra)
Stadtbahnwagen

Baureihe ....................................! B80D
Stückzahl...................................... 13
Radsatzfolge.................................  Bo’2’Bo’
Spurweite .................................... 1435 mm
Länge über Kupplungen......................  28000 mm
Radsatzstand im Drehgestell..................  2100 mm
Drehzapfenabstand ..........................  20000 mm
Leergewicht .................................. 381
Anzahl der Sitzplätze . ......................  72
Anzahl der Stehplätze (bei 4 Personen/m2) 106
Nennleistung nach UIC........................  544 kW
Anfahrbeschleunigung........................  1,2 ms-2
Stromsystem.................................. 750 V=
Anzahl der elektrischen Fahrmotoren ........  2
Antrieb......................  Zweistufiges Stirnradgetriebe
Steuerung ....................  Drehstromantriebstechnik1)
Größte zulässige Geschwindigkeit............  80 km/h
Jahr der Indienststellung......................  1989
Hersteller: Mechanischer Teil: DUEWAG, Düsseldorf 

Elektrischer Teil: Siemens, Erlangen

') mit Stromzwischenkreis

Würzburger Straßenbahn GmbH (WSB)
Dreiteiliger Straßenbahngelenktriebzug
Baureihe ....................................GTW8/8
Stückzahl......................................  14
Radsatzfolge.................................. B’B’B’B’
Spurweite .................................... 1000 mm
Länge über Kupplungen......................  32900 mm
Radsatzstand im Drehgestell..................  1 800 mm
Drehzapfenabstand ..........  7 550 -  6 500 -  7 550 mm
Leergewicht ..................................  401
Anzahl der Sitzplätze..........................  78
Anzahl der Stehplätze (bei 4 Personen/m2) 132
Nennleistung nach UIC........................  756 kW
Anfahrbeschleunigung........................  1,3 ms-2
Stromsystem.................................. 750 V=
Anzahl der elektrischen Fahrmotoren ........  4
Antrieb....................  Gummigelenk-Kardankupplung
Steuerung ........................  GTO-Gleichstromsteller
Größte zulässige Geschwindigkeit............  70 km/h
Jahr der Indienststellung......................  1989
Hersteller: Mechanischer Teil: Linke-Hofmann-Busch, 

Salzgitter 
Elektrischer Teil: Siemens, Erlangen

D ie s e llo k o m o tiv e n

Niederländische Eisenbahnen (NS)  

Dieselelektrische Streckenlokomotive

Baureihe .....................................  6400
Stückzahl...................................... 60
Radsatzfolge................................. Bo’Bo'
Spurweite .................................... 1435 mm
Länge über Puffer ............................ 14400 mm
Radsatzstand im Drehgestell..................  2400 mm
Drehzapfenabstand ..........................  7400 mm
Dienstgewicht ................................  821
Größte Radsatzlast............................ 20,51
Nennleistung nach UIC........................  1180 kW
Dauerzugkraft ................................  275 kN
Anzahl der Dieselmotoren ....................  1
Kraftübertragung.............................. elektrisch
Anzahl der elektrischen Fahrmotoren ........  4
Antrieb........................................ Tatzlager
Steuerung ......................  Drehstromantriebstechnik
Größte zulässige Geschwindigkeit............  120 km/h
Jahr der Indienststellung......................  1988
Hersteller: Mechanischer Teil: Krupp MaK, Kiel 

Elektrischer Teil: ABB, Mannheim
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