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1. Einfuhrung

1.1. Vorbemerkung und Ausgangssituation

In den Wahlprogrammen (fast) aller Parteien findet man die Forderung nach mehr
Gutern auf die Schiene.

Trotz groller Umweltvorteile gelingt es aber nicht, dass der Anteil der Gliterbahnen
am Modal Split steigt und mehr Giter auf die Schiene verlagert werden. Im Moment
stagniert der Giuterverkehr auf der Schiene bzw. geht bei der Betrachtung der
Transportmenge sogar leicht zurick.

Auch in den Wahlprogrammen von Bilndnis 90/Die Grinen findet man diese
Forderung, die jedoch nur sehr selten mit weiteren Einzelmallinahmen hinterlegt ist.
Es erscheint daher dringend notwendig aufzuzeigen, mit welchen MalRnahmen der
Guterverkehr auf der Schiene wirksam und nachhaltig gestarkt werden kann.

1.2. Argumente fur das System Bahn

Es gibt eine Reihe von guten Argumenten, die flir einen Gutertransport auf der
Eisenbahn sprechen. Dennoch reicht dieser Goodwill allein nicht aus, um Verkehre
Zu gewinnen.

Wichtige Argumente fiir den Verkehrstrager Schiene im Giterverkehr sind:
e Klimafreundlich (CO,)

e hohe Energieeffizienz

e sehr hohes Sicherheitsniveau / wenig Unfalle

e hohe Flachen- bzw. Raum-Effizienz (bezogen auf die mdgliche Transportleistung
hat die Eisenbahn einen sehr niedrigen Flachenverbrauch)

e hohe Massenleistungsfahigkeit

Spezifische CO,-Emissionen im Giiterverkehr 2012
in g/tkm

100
80
60
40

20
N 2

Giiterzug Lkw Binnenschiff

Spezifische CO2-Emissionen im Gulterverkehr
Quelle: VDV (ifeu, Datenbank Umwelt & Verkehr 2013, bundesweiter Durchschnitt)
im Internet unter: https://www.vdv.de/co2-emissionen-pv-gv.pdfx?forced=true
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1.3. Verantwortung des Bundes fiir den Erhalt und Ausbau des
Schienenetzes

In Artikel 87e des Grundgesetzes ist geregelt, dass der Bund die Verantwortung fir
den Ausbau und Erhalt des Schienennetzes der Eisenbahnen des Bundes inne hat.
Es ist im Rahmen dieser Studie explizit darauf hinzuweisen, dass diese
Verantwortung nach Ansicht des Autors naturlich auch fir die Infrastruktur gilt, die
fir den Schienenguterverkehr benétigt wird.

Insofern ist vor allem der Bund gefordert, hier dem Wohl der Allgemeinheit zu
dienen und eine entsprechende Daseinsfirsorge (auch im Bereich des
Schienenglterverkehrs) sicher zu stellen.

Art 87e (Grundgesetz fiir die Bundesrepublik Deutschland)

(1) Die Eisenbahnverkehrsverwaltung fiir Eisenbahnen des Bundes wird in
bundeseigener Verwaltung gefiihrt. Durch Bundesgesetz kénnen Aufgaben der
Eisenbahnverkehrsverwaltung den Lé&ndern als eigene Angelegenheit (bertragen
werden.

(2) Der Bund nimmt die (ber den Bereich der Eisenbahnen des Bundes
hinausgehenden Aufgaben der Eisenbahnverkehrsverwaltung wahr, die ihm durch
Bundesgesetz libertragen werden.

(3) Eisenbahnen des Bundes werden als Wirtschaftsunternehmen in privat-
rechtlicher Form gefilihrt. Diese stehen im Eigentum des Bundes, soweit die
Téatigkeit des Wirtschaftsunternehmens den Bau, die Unterhaltung und das
Betreiben von Schienenwegen umfal3t. Die VerduBBerung von Anteilen des Bundes
an den Unternehmen nach Satz 2 erfolgt auf Grund eines Gesetzes; die Mehrheit
der Anteile an diesen Unternehmen verbleibt beim Bund. Das Néhere wird durch
Bundesgesetz geregelt.

(4) Der Bund gewadhrleistet, daB dem Wohl der Allgemeinheit, insbesondere
den Verkehrsbediirfnissen, beim Ausbau und Erhalt des Schienennetzes der
Eisenbahnen des Bundes sowie bei deren Verkehrsangeboten auf diesem
Schienennetz, soweit diese nicht den Schienenpersonennahverkehr betreffen,
Rechnung getragen wird. Das Nihere wird durch Bundesgesetz geregelt.

(5) Gesetze auf Grund der Abséatze 1 bis 4 bedirfen der Zustimmung des
Bundesrates. Der Zustimmung des Bundesrates bediirfen ferner Gesetze, die die
Auflésung, die Verschmelzung und die Aufspaltung von Eisenbahnunternehmen des
Bundes, die Ubertragung von Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes an
Dritte sowie die Stillegung von Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes regeln
oder Auswirkungen auf den Schienenpersonennahverkehr haben.

Artikel 87e Grundgesetz
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1.4. Verlagerungsziele EU (WeiBbuch 2011)

Das Hauptziel der Europaischen Kommission fiir den Verkehrssektor lautet:

CO,-Reduktion bis 2050 um rund 60 Prozent (gegenuber dem Stand von 1990)
sowie die Verringerung der Abhangigkeit Europas von Erddlimporten.

Hieraus wird folgendes Verlagerungsziel abgeleitet:

30 % des StraBengiiterverkehrs iliber 300 km sollten bis 2030 auf andere
Verkehrstrager wie Eisenbahn- oder Schiffsverkehr verlagert werden, mehr als
50 % bis 2050, was durch effiziente und umweltfreundliche Giterverkehrskorridore
erleichtert wird. Um dieses Ziel zu erreichen, muss auch eine geeignete Infrastruktur
geschaffen werden.

Von diesem Ziel ist man aber noch sehr weit entfernt. Auch sind die notwendigen
Schritte zur Erreichung weder auf der nationalen noch der europaischen Ebene zu
erkennen.

Der Zweck der vorliegenden Studie besteht darin, MaRRnahmenbiindel in
verschiedenen Bereichen (Handlungsfeldern) zu diskutieren, die geeignet sind, mehr
Verkehre auf die Schiene zu verlagern.

In diesem Kontext ist Ubrigens auch eine weitere Studie zu sehen, die von Professor
Markus Hecht im Auftrag des Netzwerk Europaische Eisenbahnen erstellt wurde.
Diese Studie der TU Berlin zeigt auf, welchen Beitrag der Schienenglterverkehr zur
Erreichung der Klimaschutzziele leisten kann.'

! vgl. Hecht, Markus (2016); Hecht, Markus / Kerkeling, Ludolf (2016)
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2. Generelle Herausforderungen

Die Probleme und Herausforderungen fur den Schienenguterverkehr sind seit vielen
Jahren bekannt und sollen deshalb im Rahmen dieser Studie nur kurz Erwéhnung
finden.

Detailliert beschrieben werden diese Probleme und Herausforderungen unter
anderem in dem Wettbewerber-Report Eisenbahn (Netzwerk Europaischer
Eisenbahnen und Mofair), dem Gutachten von hwh im Auftrag der
Interessensgemeinschaft der Bahnspediteure (IBS) e.V., Berlin und UIRR
International Union for Road-Rail Combined Transport, Brissel zu staatlich
induzierten Kostensteigerungen im Schienenguterverkehr, in den Positionspapieren
des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), in dem Sondergutachten
der Monopolkommission, usw.? Dariiber hinaus beklagt auch die Deutsche Bahn AG
unfaire Wettbewerbsbedingungen fiir den Verkehrstrager Schiene.?

In der folgenden Abbildung sind einige dieser Einflussfaktoren aufgefiihrt. Neben
zunehmenden Akzeptanzproblemen in der Bevdlkerung (insbesondere Larm) sind
Mangel im Bereich der Infrastruktur, systemtechnische Aspekte, die generelle
Marktentwicklung (Guterstruktureffekt), die Wettbewerbsbedingungen sowie
zunehmender (auch politisch negativ beeinflusster) Kostendruck zu nennen.

Achslasten
(nicht Gberall 22,5t /
D4)

Lange der
Ausweichgleise
(haufig nur
600m)

Infrastrukturmangel /
Langsamfahrstellen

Zunehmende
Akzeptanzprobleme
(insb. Larm)

Zugang zu
Zugbildungs-
einrichtungen

Rickbau
Infrastruktur
(Zugkreuzungen;
Uberholungen

Stagnation der
Transportleistung

Uberlastung
von Strecken

Kaincigung von (keine Trassen)

Gleisanschlissen
Riickgang /
Einstellung
Wagenladungs-
verkehren

Kostentreiber .
ETCS

“Unterschiedliche s

Bahnstromsysteme thh?zm'::mh
in Europa ;

Streckenruhe /
eingeschrénkte
Betriebszeiten

Fehlende
Ladegleise

unfaire intermodale
Wetthewerbs-
bedingungen

Fehlende ™
Marktoffnung im

europaischen
Ausland

Mangel an
qualifizierten
Arbeitskraften

Bedrohung

des SGV durch sog.
Lang-Lkw

Hindemnisse
bei grenz-

Uberschreitenden
Verkehren

Herausforderungen im Schienenglterverkehr
Quelle: eigene Darstellung

Mofair / Netzwerk Européaischer Eisenbahnen e.V. (Hrsg.) (2015); Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen Hrsg.) (2015); hwh Gesellschaft fir Transport und
Unternehmensberatung mbH (2015); Monopolkommission (Hrsg.) (2015); Kerkeling,
Ludolf, o0.J.; H6ft, Uwe (2015 a)

3 Deutsche Bahn AG (2014 b): Die Deutsche Bahn im Wettbewerb: Schiene im Verbund
der Verkehrstrager starken, Positionspapier September 2014
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2.1. Generelle Herausforderungen im Schienengiiterverkehr

Die oben in der Abbildung dargestellten Herausforderungen fir den
Schienenglterverkehr werden nachfolgend noch einmal kurz beschrieben und
erlautert:

e Zunehmende Akzeptanzprobleme in der Bevdlkerung gegeniber dem
Verkehrstrager Schiene (Larm; Bau neuer Trassen; ....)

e Lange der Ausweichgleise (im so genannten DV-Gebiet in Deutschland haufig
nur 600 m-Zige moglich); notwendig ist mindestens eine Zuglange von 740 m
(d.h. eine Wagenzuglange von 700 m auf dem europaischen Streckennetz)

e Achslasten (Streckenklasse D4 nicht Uberall gegeben; Einschrankungen durch
Infrastrukturmangel); Achslasten von mindestens 22,5 t auf dem gesamten
europaischen Streckennetz fur Guterverkehr notwendig

e Langsamfahrstellen, Infrastrukturmangel und Geschwindigkeitsbriche
(=> Beeintrachtigung der Betriebsqualitat)

e Ruckbau der Infrastruktur seit der Bahnreform
(=> hieraus resultieren Kapazitatseinschrankungen insbesondere durch fehlende
Uberholgleise, Kreuzungsmdglichkeiten, Abstellung, ...)

e Fehlende Ladegleise (insbesondere fir die Behandlung von Ganzzugen)

e Kindigung von Gleisanschlissen
(=> dies fuhrt zu einem Rickgang im Segment des Einzelwagenverkehrs)

e Belastung durch das EEG in Deutschland: Umweltfreundlicher Verkehrstrager
Bahn wird einseitig benachteiligt

e Belastung durch Stromsteuer

e zunehmende Burokratie und administrativer Aufwand (Sicherheitsmanagement;
etc.); Wachsender administrativer Aufwand der Guterbahnen zur Erfillung
offentlicher Auflagen und Normen => dies fihrt zu héheren Kosten

o Steigende Infrastrukturentgelte DB Netz AG

e zunehmender Kostendruck und politisch induzierte Kostenbelastungen beim

Schienengulterverkehr schrankt die Wettbewerbsfahigkeit der Eisenbahn
zunehmend ein

e unfaire intermodale Wettbewerbsbedingungen (Lkw zahlt nur Maut auf
Autobahnen; die Bahn zahlt Gberall und immer fir die Nutzung von Infrastruktur,
d.h. auch fur Abstellung)

o Guterstruktureffekt® fiihrt zu einer Stagnation der Transportleistung bzw. zu
einem (leichten) Rickgang der Transportmenge auf der Schiene

e Zugang zu Zugbildungseinrichtungen zum Teil eingeschrankt (teilweise sind
keine Zugbildungseinrichtungen mehr vorhanden)

e Uberlastung von Strecken (keine Verfligbarkeit von Trassen)

o Streckenruhe und eingeschrankte Betriebszeiten

e Mangel an qualifizierten Arbeitskraften (im Gulterverkehr sind dies vor allem
Lokfluhrer, Wagenmeister, Disponenten)

e Bedrohung des Schienenglterverkehrs durch Lang-Lkw
(=> Wirtschaftlichkeit des Strallengliterverkehrs wirde dadurch erhéht werden,
was automatisch zu einem Rickgang des Guterverkehrs auf der Schiene fuhren
wurde)

unter Guterstruktureffekt versteht man, dass der Anteil hochwertiger Konsum- und
Produktionsglter einer Volkswirtschaft steigt, wahrend der Anteil der Massengiiter
stagniert oder sinkt.
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e Aufgabe bzw. drastischer Rickgang von Einzelwagen-/Wagenladungsverkehren
in vielen europaischen Landern durch SchlieBung von Gilterverkehrsstellen und
Rickzug von nationalen Bahnen in diesem Segment

e Bilrokratische und technische Hindernisse bei grenziberschreitenden Verkehren
in Europa

e Fehlende Offnung von Markten im europaischen Ausland

e Unterschiedliche Bahnstromsysteme in Europa (=> Einsatz teurer "Korridor-"
Lokomotiven notwendig)

e Unterschiedliche Sicherungstechnik in Europa (=> erhebliche Kostenbelastung
der Fahrzeughalter und -betreiber durch den Einbau von ETCS)

e Eingeschrankte Lichtraumprofile in Europa; dies fuhrt insbesondere zu einer
Beeintrachtigung im Kombinierten Verkehren in Europa.

2.2. Kostenbelastungen im Schienengiiterverkehr

Bei der Wahl eines Verkehrstragers im Guterverkehr spielt der Faktor Preis (Preis
pro Tonne; Preis pro km) eine zentrale Rolle. Weitere Aspekte wie
Umweltfreundlichkeit/Green Logistic (CO,), Zuverlassigkeit/Planbarkeit (Fahrplane),
Flexibilitat, Zeit usw. sind bei Entscheidungen der meisten Auftraggeber in der
Logistik weniger relevant.

Insofern sind die Kosten, die im Rahmen der Produktion entstehen, ganz wesentlich
fur die Entscheidungen beim Kunden. Gerade im intermodalen Wettbewerb ist
jedoch eine "unfaire" Kostenbelastung des Verkehrstragers Schiene zu beobachten.

Zu nennen sind im Einzelnen:

> Infrastrukturentgelte: hohe Infrastrukturentgelte; tGberproportionale Steigerung;
Lkw-Maut gilt nicht auf allen Strallen und wurde sogar gesenkt

» Giiterwagen: hohe Umristungskosten fir Larmsanierung der Guterwagen

» Lokomotiven: hohe Kostenbelastung fur die Ausristung mit ETCS (European
Train Control System)

» Energiekosten: Belastung durch EEG; Belastung durch Emissionshandel;
Belastung durch Stromsteuer (in den meisten europédischen Lander ist die
Guterbahn hiervon befreit bzw. sind die Steuersatze sehr viel geringer als in
Deutschland); Belastungen durch Kosten flir Emissionshandel

> Sonstiges: hohe Kosten fur Blrokratie (Sicherheitsmanagement, TSI; ..... )
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Die nachfolgende Grafik zeigt exemplarisch auf, wie sich die Kostenbestandteile im
Kombinierten Verkehr seit 2010 entwickelt haben bzw. bis 2020 entwickeln werden.
Auch in einer Studie von hwh werden die "politisch induzierten Kosten", die die
Wettbewerbsfahigkeit des Schienenglterverkehrs negativ beeinflussen, umfassend
analysiert und kritisiert. °

Kostenbestandteile je Zug-km im KV
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Kostenbestandteile und Entwicklung je Zug-km im Kombinierten Verkehr
Quelle VDV (2015 b), S. 3

In der Studie von Dr. Bernd Seidel (combinet) werden drei zentrale Ursachen fir die
schwierige wirtschaftliche Situation im Schienengiiterverkehr benannt:®

e hoher Wettbewerbsdruck im Transportgewerbe durch "Billigangebote" im
StralBenguterverkehr (Dienstleister aus Osteuropa)

e hoher Fixkostenanteil im Bahnbetrieb; fur die Aufnahme und Planbarkeit von
Bahnverkehren sind langere garantierte Vertragslaufzeiten notwendig

e kleine und / oder regionale Unternehmen (EVU) haben deutliche Schwachen im
Bereich Vertrieb und Marketing

Die Schlussfolgerung lautet: "Ein erfolgreicher Bahnverkehr setzt daher intensive
Kenntnisse des Systems und des Marktes voraus, um durch die Nutzung von
Synergieeffekten, den Einsatz innovativer Technologien, geschickte Verhandlungen
mit der verladenden Wirtschaft und andere MaBnahmen bestehen zu kénnen."’

vgl. hwh Gesellschaft fir Transport und Unternehmensberatung mbH (2015);
Monopolkommission (Hrsg.) (2015); Kerkeling, Ludolf, o.J.; H6ft, Uwe (2015 a)
6 vgl. combinet GmbH (Hrsg.) (2013), S. 9

" combinet GmbH (Hrsg.) (2013), S. 9
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3. Marktdaten und Statistik Schienenguterverkehr

3.1. Marktsegmentierung

Bevor im Folgenden einige Zahlen und Daten zu den Transportgltern und -markten
auf der Schiene dargestellt werden, ist es sinnvoll, sich mit der Segmentierung von
Transportmarkten auseinander zu setzen. Diese Segmentierung hilft dabei, die
entsprechenden Statistiken und Teilmarkte der Logistik besser zu verstehen.

Prinzipiell gibt es verschiedene Madoglichkeiten, den Giuterverkehrsmarkt zu
strukturieren:

e nach Verkehrstragern

e nach Gulterarten

e nach Herkunft (Quelle/Ziel der Sendungen)
e nach LadungsgroRe®

e nach Art und Umfang der logistischen Dienstleistung
(Transport + Umschlag + Lagerung + Value Added Services + Kontraktlogistik ...)

Die klassische Transport-Statistik orientiert sich zunachst an den Verkehrstragern
(StraRe - Schiene - Binnenschiff - Rohrleitung - Luftfracht).

Weiterhin werden bei der Glterverkehrsstatistik in der Regel auch die beférderten
Guterarten untersucht. Hier leidet der Schienenguterverkehr vor allem darunter,
dass viele Massengutverkehre wegbrechen. So hat zum Beispiel der Riickgang der
Stahlproduktion direkte Auswirkungen auf den Schienenguterverkehr. Durch die
Energiewende werden insbesondere die Transportmengen von Kohle sinken.

Daruber hinaus geben die amtlichen Statistiken Auskunft Gber Quelle und Ziel der
Ladungen.

Legt man die Strukturierung nach LadungsgroRen zugrunde, so wird deutlich, dass
sich die Bahn seit der Bahnreform 1994 sukzessive aus den Markten der
Beforderung von kleinen Ladungsgréflen komplett zurlickgezogen hat. Dies betrifft
die Post- und Briefdienste bis 2 kg, die Kurier-, Express und Paketdienste (KEP-
Logistik) im Bereich von 2 bis 31,5 kg, die Stickgutlogistik (31,5 kg bis 3 t) sowie
die Komplettladungslogistik im Bereich von 3 bis 25 t. Zunehmend gefahrdet ist der
so genannte Einzelwagenverkehr.

Schliel3lich kann man auch die gesamte logistische Dienstleistungskette betrachten.
Hier fallt dann auf, dass die Eisenbahnen in der Regel nur im Bereich Transport eine
Rolle spielen. In den Gbrigen Feldern der Logistik wie Umschlag, Lagerung, Value
Added Service oder auch Kontraktlogistik sind die Eisenbahnverkehrsunternehmen
in der Regel nicht aktiv.

8 vgl. Hofmann, E./Wessely, P. (2010), S. 49-59;
vgl. auch Abbildung in Kap. 4.3.4: Klassifikation der Marktsegmente in der (Bahn-)
Logistik

(c) Prof. Dr. Uwe Hoft - Mehr Giter auf die Schiene (2016) Seite 14 /100



3.2. Marktanalyse und Marktentwicklung

Mengenentwicklung und Verkehrsleistung bis 2014

Die folgende Grafik zeigt die Beférderungsmenge und Beférderungsleistung der
verschiedenen Verkehrtrager in der Guterbefdérderung auf. Weitere Zahlen findet
man auf der nachsten Seite.

Insgesamt ist die Beforderungsmenge der Eisenbahn von 333 Mio. t im Jahr 1995
auf 299 Mio. im Jahr 2000 zunachst gesunken und dann in den folgenden Jahren
kontinuierlich wieder gewachsen. Im Jahr 2005 lag die Menge der mit der Eisenbahn
beférderten Guter bei 317 Mio. t. Dabei hat der Schienengliterverkehr ahnlich wie
die anderen Verkehrstrager nur von dem allgemeinen Wachstum in der
Guterbefdorderung profitiert. Der Marktanteil (Modal Split) der Schiene liegt derzeit
relativ stabil bei etwas Uber 17%.

Verkehrsleistung
Guterbeforderung
Menge/Leistung Einheit 2011 2012 2013 2014
Beforderungsmenge
Eisenbahnverkehr 1 000 Tonnen 374 737 366 140 373738 365 003
Binnenschifffahrt 1 000 Tonnen 221 966 223170 226 864 228 489
Seeverkehr 1000 Tonnen 202 788 295 103 293 999 300120
Luftverkehr 1 000 Tonnen 4 436 4 317 4 315 4 396
I:E[:-hlﬁI—RDhrIeiluﬂgen1 1 000 Tonnen 86 572 87 698 87 332 87 728
Stt‘a.fZﬂ.E‘ngIE.'ItE‘r“u'erk{Ehr2 1 000 Tonnen 3300500 3306700 | 3366700 3493100
Befdrderungsleistung
Eisenbahnverkehr Millionen Tonnenkilometer 113 317 110 065 112613 112 620
Binnenschifffahrt Millionen Tonnenkilometer 55 027 58 488 60 070 59 093
FE[:-hle-Rohrleilun«g-erf1 Millionen Tonnenkilometer 15 623 16 207 18 180 17541
Strafhangl'JltF':l’\u'E!r‘F{\F:hr2 Millionen Tonnenkilometer 457 600 447 000 452 900 468 900
1 BAFA. Eschborn
2 Deutsche und auslandische Lkw: Quelle: Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung, Intraplan.

Verkehrsleistung in Deutschland

Quelle: Statistisches Bundesamt (Hrsg.); im Internet:
https://www.destatis.de/DE/ZahlenFakten/Wirtschaftsbereiche/TransportVerkehr/Gueterverkehr/Tabel
len/Gueterbefoerderung.html
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Quelle: Mofair/Netzwerk Europaischer Eisenbahnen e.V. (Hrsg.): Wettbewerber-Report Eisenbahn
2015-2016, S. 77 (Datenquellen: Destatis; Verkehr in Zahlen; Prognos)

Transportleistung 2014 und 2015 (in Mrd. tkm)

2014 2015
Eisenbahnverkehr 112,6 Mrd. tkm 114,3 Mrd. tkm
Binnenschiff 59,1 Mrd. tkm 55,0 Mrd. tkm
Strallenguterverkehr 463,9 Mrd. tkm 474 .2 Mrd. tkm
Rohrleitung (Rohdl) 17,7 Mrd. tkm . A7,7 Mrd. tkm
Transportleistung insgesamt 653,2 Mrd. tkm 661,2 Mrd. tkm

Transportmenge 2014 und 2015 (in Mio. Tonnen)

2014 2015
Eisenbahnverkehr 365,0 361,3
Binnenschiff 228,5 221,3
Strallenguterverkehr 3.506,5 3.571,5

Quelle (Transportleistung und Transportmenge): Statistisches Bundesamt/Destatis (Stand Marz
2016; die Zahlen von 2015 sind nur eine vorlaufige Schatzung)
https://www.destatis.de/DE/PresseService/Presse/Pressemitteilungen/2016/02/PD16_050_463.html

Modal Split

Transportleistung Schiene 2014: 17,2 %
Transportleistung Schiene 2015: 17,3 % °

eigene Berechnung aus den oben angefiihrten Daten
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3.3. Quellen fur die Marktentwicklungen im
Schienenglterverkehr

Fiar die Marktentwicklungen im Schienengiterverkehr kénnen eine Reihe von
Quellen herangezogen werden. Diese Quellen sollen im Rahmen dieser Studie der
Vollstandigkeit halber nur kurz benannt und aufgefihrt werden, da der Fokus nicht
im Bereich der Analyse, sondern bei den Handlungsempfehlungen liegt.

Um einen tieferen Einblick in die Bahnmarkte und hier insbesondere in die Markte
des (Schienen-)Gilterverkehrs zu bekommen, ist es hilfreich, die entsprechenden
Marktuntersuchungen, Studien und Statistiken heranzuziehen.

In Deutschland befasst sich u.a. das Bundesamt fur Guterverkehr mit den
Entwicklungen auf der Schiene.”® Einen kritischen Blick auf die Markte der
Eisenbahn hat auch die Monopolkommission, die sich in Sondergutachten mit der
Entwicklung auf Schiene befasst.”

Weiterhin ist auch die Bundesnetzagentur als kritischer Marktbegleiter zu nennen.
Die Behorde weist u.a. in den Tatigkeitsberichten auf mdégliche Fehlentwicklungen
im Sektor hin.™

Die Aufgaben der Bundesnetzagentur im Rahmen der Eisenbahnregulierung
ergeben sich in erster Linie aus den §§ 14 bis 14g AEG, die durch die Regelungen
der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung (EIBV) erganzt werden. Die
Bundesnetzagentur wacht (ber die Einhaltung des diskriminierungsfreien Zugangs
zur Eisenbahninfrastruktur, insbesondere bei der Entscheidung lber die Zuweisung
von Zugtrassen und hinsichtlich des Zugangs zu Serviceeinrichtungen (z. B.
Bahnhéfe, Wartungseinrichtungen, Héafen und Abstellgleise), sowie (liber die
Diskriminierungsfreiheit von Nutzungsentgelten. Weitere Aufgabe ist die
Uberwachung der Einhaltung der gesetzlichen Entgeltbildungsgrundsétze und der
Entgelthbhen. Grundséatzlich unterliegen alle Betreiber von Schienenwegen und
Serviceeinrichtungen der Regulierung, unabhéngig von ihrer Marktstellung
(symmetrische Regulierung).

Aufgaben der Bundesnetzagentur

Quelle: im Internet unter:
http://www.bundesnetzagentur.de/cin_1411/DE/Sachgebiete/Eisenbahnen/UeberunsereAufgaben/ueb
erunsereaufgaben-node.html;jsessionid=E2258F49CDD1C10BFADB63DEADES5029A

10 vgl. Bundesamt fir Guterverkehr (Hrsg.) (2015): Marktbeobachtung Giterverkehr,

Jahresbericht 2014

vgl. Monopolkommission (Hrsg.) (2015): Bahn 2015: Wettbewerbspolitik aus der Spur?
(Sondergutachten 69)

vgl. Bundesnetzagentur fir Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post und
Eisenbahnen (Hrsg.) (2014): Tatigkeitsbericht 2013 Eisenbahn, Bonn April 2014

"

12
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Umfangreiche statistische Daten zum Eisenbahnverkehr werden vom Statistischen
Bundesamt'™ bzw. dem europaischen Pendant (Eurostat)' bereit gestellt.

Weiterhin stellt der Verband deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) in seinen
Publikationen und Statistiken regelmalig Informationen fir den Sektor zur
Verfiigung.™

Zu erwahnen sind auch die Wettbewerberberichte der Verbande Mofair und
Netzwerk Europaischer Eisenbahnen (NEE)' sowie die entsprechenden Studien der
Bundesarbeitsgemeinschaft der Aufgabentrager im Nahverkehr (BAG-SPNV)."” Auch
die Deutsche Bahn verdffentlicht regelmaRig einen eigenen Wettbewerbsbericht.™
Neben den nationalen Quellen gibt es entsprechende Publikationen auch in vielen
anderen Landern sowie auf der Ebene der Europaischen Union. Dariber hinaus
stellen auch die Europaischen Verbande und Behoérden im Eisenbahnsektor eine
Fulle von Informationen bereit.

13

- vgl. Statistisches Bundesamt (im Internet unter: www.destatis.de)

vgl. Eurostat (Hrsg.): Statistikportal der Europaischen Union

1 vgl. z.B. Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (Hrsg.) (2015 a): VDV-Statistik
2014

vgl. Mofair/Netzwerk Europaischer Eisenbahnen e.V. (Hrsg.) (2015): Wettbewerber-
Report 2015/2016

7 vgl. BAG-SPNV (Hrsg.): Marktreport 2015/2016

'®  vgl. Deutsche Bahn AG (Hrsg.): Wettbewerbsbericht 2014

16
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4. MaBRnahmen und Handlungsoptionen

Im nachfolgenden Teil der Studie sollen ausgewahlte Handlungsfelder einer
genaueren Betrachtung unterzogen werden.

Zu diesem Zweck werden insgesamt sechs Handlungsfelder definiert und
unterschieden, die dann den Rahmen fir die weitere Studie bilden. Die
Handlungsfelder Bahnwissen/Ausbildung/Forschung (H5) sowie die (rechtlichen)
Rahmenbedingungen/Politik (H6) sind als Querschnittsthemen zu betrachten.

Fir jedes Handlungsfeld werden entsprechende MalRnahmen diskutiert, die
insgesamt dazu geeignet sind, um den Marktanteil des Schienenguterverkehrs
signifikant zu erhdhen.

..
34 38 38 8 38

H1:

H2:

Zugang zum System Bahn Leistungsfahige
(Ladegleise; Anschlussgleise; Infrastruktur fiir den
Giterbahnhofe; Terminals ....) Schienengiiterverkehr

H3: H4:

Produktionsverfahren Produktionsmittel /
im Schiengiiterverkehr Innovation
(Einzelwagen-, Ganzzug-, (Traktion; Giterwagen;

Kombinierte Verkehre; Umschlagtechnik)

38888

Hybride Formen)

Handlungsfelder Schienengiterverkehr
Quelle: eigene Darstellung
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Auch die im VDV organisierten Gluterbahnen haben im Januar 2016 eine Initiative
gestartet, um die Produktivitadt des Schienengiiterverkehrs zu erhéhen.

Insgesamt wurden hier 33 MalRnahmen definiert und daraus die folgenden acht
Projekte zur Umsetzung gebildet.

1. Langere Ziige: Durchgangige Fahrbarkeit von zunachst 740 Meter langen und
spater bis 1.500 Meter langen Glterzlgen;

2. Anforderungen an Infrastrukturbetreiber: Bessere Trassenverfugbarkeit und
bessere betriebsnahe Infrastruktur (Abstellgleise, Rdume fir Mitarbeiter, etc.);

3. Wirtschaftlichkeit der Fahrzeuge: mehr Standardisierung beim Fahrzeugbau
zur Reduzierung der Kapitalkosten; Weiterentwicklung des Leichtbaus;
einsatzorientierte Instandhaltung durch moderne Diagnosesysteme;

4. Automatisiertes Fahren: Automatisierung des Rangierbetriebs und bei
Verteilverkehren auf der "letzten Meile";

5. Hohere Auslastung: Besserer Informationsaustausch zur Blndelung von
Transporten; Einsatz von gemischten Gilterzigen (kombinierte Ladung und
Wagenladungen) vor allem im Fernverkehr;

6. Elektrifizierung: Mdglichst durchgangige Elektrifizierung von der Quelle zum
Ziel zur Einsparung von aufwendigen Umspannvorgangen und zur weiteren
Klimaentlastung durch Einsparung von Diesellokomotiven;

7. Multimodalitat: Besserer (regionaler) Informationsaustausch zZu
Umschlagstellen und deren Betreibern; Zusammenfihrung von Kombinierten
Verkehren und Wagenladungsverkehren auf der ersten und letzten Meile;

8. Priuf- und Zulassungsverfahren vereinfachen: Beschleunigung und
Vereinfachung von Zulassungsverfahren und Abschaffung von unndtigen
Doppelprifungen durch Vertrauensabkommen der nationalen Sicherheits-
behdorden.

MaRnahmenbiindel des VDV zur Steigerung der Produktivitat im Schienengliterverkehr
Quelle: Pressemitteilung des VDV vom 27.01.2016

Zu nennen ist weiterhin die Studie von combinet. In dieser Studie wurde fir das
Land Niedersachsen untersucht, welche Anforderungen die Logistik an das System
Schiene hat, was zu tun ist, damit die Schiene einfacher und haufiger genutzt wird
und auf welche Weise das Land unterstiitzend tatig werden kann.?

Insgesamt wurden 10 Handlungsfelder formuliert und diese mit konkreten
MaRnahmenempfehlungen hinterlegt:

Entwicklung von Systemzugangsstellen

Entwicklung regionaler Schieneninfrastruktur

Sicherstellung eines qualitativ hochwertigen Verkehrsnetzes
Integrierte Betrachtung von Regionen durch Transparenzsteigerung
Regionaler "Kummerer"

Erfahrungsaustausch Gleisanschliel3er

Qualifikation fur das System "Eisenbahn"

Informationsquellen und -systeme fiir den Schienengliterverkehr

9. Wettbewerb durch regionale Bahndienstleister

10. Starkung kleiner EVU

A

Handlungsfelder zur Entwicklung und Starkung von Schienengiterverkehren
Quelle: combinet GmbH (Hrsg.) (2013), S. Il

' vgl. VDV (Hrsg.) (2016)
2 ygl. combinet GmbH (Hrsg.) (2013)
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4.1. Sicherung des Zugangs zum System Guterbahn
(Handlungsfeld H1)

4.1.1. Zugang zum System Bahn - Beschreibung der
Ausgangssituation

Der Zugang zum System (Guter-)Bahn ist in den letzten Jahren deutlich reduziert
worden. So gibt es immer weniger Gilterbahnhdfe, (Frei-)Ladegleise und
Gleisanschliisse.?’ Lediglich im Bereich von KV-Terminals ist eine positive
Entwicklung zu erkennen.

Eine grofe Bedeutung flir das Gesamtsystem haben in diesem Zusammenhang die
Infrastrukturen der Nichtbundeseigenen Eisenbahnen (NE-Bahnen). Gerade dort
findet man noch viele Ladegleise vor, die nach wie vor fir den Zugang zum System
Schiene wichtig sind. Weiter spielen kommunale Infrastrukturen (z.B.
Industriestammgleise) sowie die Gleisanlagen der See- und Binnenhéifen eine
wichtige Rolle fir den Schienenguterverkehr.

Gerade diese kommunalen Infrastrukturen sind vielfach noch vorhanden und kénnen
bei Bedarf fur eine Nutzung reaktiviert werden. Allerdings sind die Kommunen haufig
nicht in der Lage, daflir zu sorgen, dass sich diese Infrastrukturen und Gleisanlagen
in einem ordentlichen Zustand befinden. Hier fehlt eine auskémmliche Finanzierung.

Als Quelle und Ziel von Giterverkehren haben dariber hinaus die nichtoffentlichen
Eisenbahninfrastrukturen der Werks- und Industriebahnen immer noch eine
signifikante Bedeutung fur das System Bahn.

Zwar versucht man mit Forderprogrammen (Gleisanschlussférderung; KV-Terminal
Foérderung) dem Negativtrend entgegenzutreten, aber die Erfolge sind in vielen
Fallen eher marginal und I6sen nur zum Teil das Problem des Zugangs zum System
Bahn.

Nach wie vor klagen z.B. Verlader und Eisenbahnunternehmen Uuber fehlende
Freiladegleise, die fur die Be-/Entladung von Ganzzugen (Baustoffe, Dungemittel,
Holz, etc.) geeignet sind.

Gleisanschlisse und Ladegleise ergeben allerdings nur wenig Sinn, wenn es nicht
auch entsprechende Nebengleise zum Rangieren oder Abstellen von Fahrzeugen,
sowie Zugbildungseinrichtungen und Rangierknoten in erreichbarer Entfernung gibt.
Auch hier sind zunehmend Defizite im System Bahn in Deutschland festzustellen.

Aktuell wird bei der Guterverkehrsparte der Deutschen Bahn dartiber nachgedacht,
weitere Tarifpunkte in der Flache zu schlieRen, da eine Bedienung unter dem
Gesichtspunkt der Wirtschaftlichkeit offenbar keinen Sinn mehr ergibt.

So ist konkret zu Dbeflirchten, dass im Rahmen der Sanierung der
Guterverkehrssparte der Deutschen Bahn mehr als 500 der noch 1500 bedienten
Glterverkehrsstellen geschlossen werden kénnten.?

I ygl. z.B. Faas, Hans-Peter (2015)
2 vgl. Stuttgarter Zeitung: Bahn plant Einschnitte im Frachtverkehr, 14. Dezember 2015
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Gleisanschliisse und Industriestammgleise

Die Zahl der Gleisanschlisse ist in den letzten 20 Jahren, d.h. nach der
Bahnreform, erheblich zurlickgegangen (vgl. Abbildung).

Viele der Gleisanschlisse wurden stillgelegt und zurlickgebaut. Natlrlich muss man
einrdaumen, dass die Bedienung Vvieler Anschlisse unter wirtschaftlichen
Gesichtspunkten nicht mehr tragbar war. Ob ein Kahlschlag in dieser
GrofRenordnung notwendig und sinnvoll war, darf jedoch bezweifelt werden.

12.000

10.000

8.000

£5.000

4.000

Frivate Gleisarschilsse

2000 ——

i

1994 1996 1995 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2013 2014

Zahl der Privatanschlussgleise 1994 bis 2014
Quelle: NEE/Mofair (Daten und Fakten der DB AG 1994-2014, Prognos)

Ahnlich sind die Zahlen, die in der VDV-Statistik benannt werden. So sank die Zahl
der Gleisanschliisse von 3.494 im Jahr 2013 auf 3.147 im Jahr 2014.%® Offenbar
werden bei der VDV-Statistik alle Gleisanschliisse in Deutschland betrachtet,
wahrend im Wettbewerberbericht von NEE und Mofair die Daten der DB zugrunde
gelegt werden.

Anders als beim Strallenverkehr unterliegen Gleisanschliisse (Anschlussweichen)
betriebswirtschaftlichen Kriterien. Nur dort, wo ein ausreichendes Gilteraufkommen
vorhanden ist, "lohnt" sich ein Gleisanschluss.

Um neue Gleisanschlisse geférdert zu bekommen, missen die Betreiber bestimmte
Umschlagsmengen garantieren. Mit anderen Worten: ein neuer Gleisanschluss ist
nur dann Foérderfahig, wenn eine Wirtschaftlichkeit bzw. ein Nutzen dargestellt
werden kann.

Es ist zu Uberprifen, ob die Hirden mdglicherweise zu hoch sind und deshalb die
Programme fur die Gleisanschlussférderung nur in relativ geringem Umfang genutzt
werden.

Ein mogliches Problem bei Gleisanschlissen ist auch im hdheren Birokratie-
Aufwand zu sehen. Anders als im Strallenverkehr wird fir einen Gleisanschluss ein
so genannter Anschlussbahnleiter benétigt, der u.a. die Verantwortung fur die
Betriebssicherheit tragt.

2 VDV (Hrsg.) (2015): Statistik 2014, S. 55
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Ladestellen und Freiladegleise

Neben den Gleisanschlissen bilden Ladestellen und Freiladegleise ein weiteres
wichtiges Element beim Zugang zum System Bahn. Seit dem Sanierungsprogramm
"Mora C" (Marktorientiertes Angebot Cargo) Anfang der 2000er Jahre sind eine
Vielzahl dieser Punkte dem Rickbau zum Opfer gefallen.

Eisenbahnverkehrsunternehmen und Verlader beklagen inzwischen einen Mangel an
Freiladestellen (insbesondere fur Ganzzlige). Dies betrifft konkret die Moéglichkeiten
zur Entladung von Baustoff- und Dlngemittelzigen. Auch fir die Beladung von
(Ganz-)Zigen mit Holz fehlt in vielen Gegenden die Infrastruktur.

Weiterhin entsprechen viele Freiladegleise und Verladeeinrichtungen heute nicht
mehr den modernen Standards hinsichtlich der Gleislangen (fur Ganzzlige), der
Ausstattung mit technischen Hilfsmitteln oder modernen Gebauden (Lagerhauser)
fur den Umschlag.

Ein Férderprogramm und -instrumentarium fur die Errichtung bzw. Ertlichtigung von
Ladegleisen fehlt.

Im Verzeichnis der Ladestellen bei DB Netz sind derzeit landesweit noch rund 360
Ladestellen flir Deutschland aufgefihrt. Hinzu kommen die Ladegleise und
Ladestellen bei den NE-Bahnen, den Hafen/Hafenbahnen und die Verlade-
moglichkeiten im Bereich sonstiger (kommunaler) Schieneninfrastrukturen
(Industriegleise).

N 4
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Verzeichnis der Ladestellen in der Region Nord (Auszug)
Quelle: DB Netze (Hrsg.): Ladestellen der DB Netz AG - unsere Présenz in der Flache (Stand
01.04.2015); im Internet unter: http://fahrweg.dbnetze.com/file/fahrweg-
de/2394444/0E6dtYhFGe46u566-moMDqg-seEg/2361358/data/ladestellen_db_netz_graphisch.pdf
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Weitere Einschrankungen ergeben sich durch Umweltgesetze wie das Bundes-
Immissionsschutzgesetz (BImSchG), welches die Arbeiten in den Ladestellen im
Hinblick auf Larmbelastungen und Emissionen einschrankt. Insbesondere sind hier
die Tag- und Nachtpegel nach der Technischen Anleitung zum Schutz gegen Larm
(TA Larm) einzuhalten.

Ladestellen im Regionalbereich Nord
Ladestelle  Brunsbiittel NETZE
Dithmarscher Ring Ansprechpartner
25541 Brunsbiittel
Schleswig-Holstein +49(0)511286-49109
Erreichbarkeit der Ladestelle GroRe LadestraRe [m®] Tagespreis Fpl-Jahr 2015
A23, B, ca 28 km 1516 mit Netzfahrplan 2015 in der jeweiligen
Funktionskategorie Ladegleis enthalten
Ausstattung
Ladestrale/-rampe Nr. 1von 1
Ladegleise je Ladestelle: 1
Kanten-/Rampenlange [m] 178
Lagerflache [m?]: 854 n 2 25
Ganzzugverladung: 3\‘ 2 >
Gruppenverladung: Ja
Einzelwagenverladung: Ja
Beschreibung Ladegleis Beschreibung LadestraRe, -rampe
Gleis-Nr. GL NL OL[m] Glei indung Tagesprei Tagesprei _ ) .
(ein-izweiseitig) Fpl-Jahr 2015 Fpl-Jahr 2016 Funktionskategorie Verladung iiber NLL [m] g
9 206 252 0 1 50,40 € 51,60 € Beladung I - Ladegleis L 178

Beispiel Ladestelle Brunsbittel

Quelle: DB Netze (Hrsg.): Ladestellen der DB Netz AG - unsere Présenz in der Flache (Stand
01.04.2015); im Internet unter: http://fahrweg.dbnetze.com/file/fahrweg-
de/2394444/0E6dtYhFGe46u566-moMDq-seEg/2361358/data/ladestellen_db_netz_graphisch.pdf

Giiterbahnho6fe und Railports

Klassische Glterbahnhofe gibt es kaum noch in Deutschland. An vielen Orten sind
die Gleise zurickgebaut worden und die Flachen werden flir andere (nicht
logistische) Zwecke genutzt.

Neue und moderne Konzepte zur Nutzung dieser Bahnhoéfe findet man kaum.
Gerade in Ballungsraumen werden jedoch grof3e Potenziale fir eine moderne City-
Logistik gesehen.

Die Deutsche Bahn AG bzw. DB Schenker Rail hat in der Vergangenheit das
Konzept der so genannten Railports entwickelt.

Dabei handelt es sich im Prinzip um eine Art "Glterbahnhof 2.0" fir bestimmte
Waren (Stahl, Coils, Papier, usw.) mit allen notwendigen Umschlag- und
Lagereinrichtungen fur die entsprechenden Gliter.

Allerdings sind diese Railports (in der Regel) fur Dritte nicht offen. Insofern muss
dieses Konzept weiter gedacht werden und ein Ansatz fur eine diskriminierungsfreie
Losung gefunden werden. Dazu bedarf es entweder einer engeren Kooperation der
Akteure im Sektor oder neutrale Betreiber flr derartige logistische "Hotspots".

Wie man es besser nicht machen sollte, zeigt exemplarisch das folgende Negativ-
Beispiel des ehemaligen Giterbahnhofs in Berlin-Moabit.
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SchlieBung und Entwidmung von innerstadtischen Bahnflachen
(Beispiel Giiterbahnhof Berlin-Moabit)

Wie man mit den innerstadtischen Flachen nicht umgehen sollte, kann man leider in
vielen (Grof-)Stadten in der Bundesrepublik beobachten.

Ein solches Negativ-Beispiel findet man in Berlin-Moabit. Der Betrieb des ortlichen
Guterbahnhofs wurde um das Jahr 2005 herum eingestellt. Danach wurden die
Flachen dem Bahnbetrieb entzogen und einer anderen Nutzung zugefliihrt. Heute
findet man dort eine Stralle sowie u.a. einen GroRmarkt fir Gastronomiebedarf,
einen Baumarkt und einen Lebensmitteldiscounter. Die Belieferung der
Gewerbebetriebe erfolgt ausschliellich mit dem Lkw auf der Strale.

Hier hat man es leider versaumt, diese Bahnflachen intelligent so umzunutzen,
dass hier moderne Schienengliterverkehrslogistik durchgefihrt werden kann.
Gerade ein citynaher Standort wie Moabit bietet sich an, um hier einen Hub fir
innovative City-Logistik zu entwickeln. Die Belieferung wirde dabei Uber die Schiene
erfolgen, gleichzeitig wirden moderne Lagerhallen und -flachen vorgehalten und die
Feinverteilung in der Innenstadt mit emissionsarmen Lkw bzw. Elektrofahrzeugen
durchgefihrt.

Dieses Fallbeispiel zeugt von mangelnder Weitsicht, Nachhaltigkeit und Fantasie bei
den Akteuren der Deutschen Bahn als ehemaliger Eigner der Flachen, den
Stadtplanern und Stadtentwicklern sowie der Wirtschaft.

V

HAMBERGER |

Der Gr n']nmrl

Neue Strafle und GroBmarkt auf dem Geldnde des ehemaligen Guterbahnhofs Berlin-Moabit
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Neue Strafle im Gewerbegebiet des ehemaligen
Moabiter Glterbahnhofs

(c) Prof. Dr. Uwe Hoft - Mehr Glter auf die Schiene (2016)
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NE-Bahnen

Einen wichtigen Beitrag leisten heute schon nichtbundeseigene Bahnen (NE-
Bahnen). Haufig sind die Infrastrukturen der NE-Bahnen die einzige Mdglichkeit, in
bestimmten Regionen noch Ladegleise und Bahnhéfe fiur einen flexiblen und
schnellen Umschlag zu finden. Gerade in Niedersachsen spielen die relativ groRen
Netze der NE-Bahnen hier eine wichtige Rolle (Bentheimer Eisenbahn BE;
Eisenbahnen und Verkehrsbetriebe Elbe-Weser evb; Osthannoversche Eisenbahnen
OHE; usw.).

Hafen- und Industriebahnen

Wichtige Zugangs- und Umschlagpunkte zum Schienenetz stellen auch die
Binnenhafen dar. Viele der Hafen verfligen lber relativ ausgedehnte Gleisanlagen,
die fir den Schienenglterverkehr noch viel starker genutzt werden kénnten.

Vielfach ist hier sogar ein trimodaler Umschlag mdglich.

Nebengleise

Durch Spurplanveranderungen bzw. -vereinfachungen sowie RickbaumafRnahmen
findet man immer haufiger unbefriedigende Produktionsbedingungen fur den
Schienenglterverkehr vor. Hierunter leidet sowohl der Einzelwagen- als auch der
Ganzzugverkehr.

So gibt es viele Beispiele, wo nur noch auf den Hauptgleisen rangiert werden kann.
Dies ist insbesondere dann betrieblich sehr mihsam (und kostenintensiv), wenn auf
diesen Betriebsstellen regelmaliger Personenverkehr/SPNV abgewickelt werden
muss. In diesen Fallen erhéht sich der zeitliche Aufwand fir das Rangieren zum Teil
erheblich.

Ohne entsprechende Nebengleise macht der Zugang zum System nur bedingt Sinn.
Fur einen funktionierenden und wirtschaftlichen Guterverkehr ist es notwendig, dass
ausreichend Nebengleise zum Rangieren und Abstellen von Fahrzeugen bzw. Zugen
vorhanden sind.

Weiterhin werden fir die Produktion vielfach regionale Zugbildungsanlagen und
Rangierbahnhtfe bendtigt, die von allen Beteiligten diskriminierungsfrei genutzt
werden kénnen (siehe auch Handlungsfeld H2).

Im Bereich der Nebengleise, die haufig bendtigt werden, ist es weiterhin sinnvoll,
unterstitzende Technik wie z.B. elektrisch ortsbediente Weichen (EOW-Technik)
einzubauen. Auch dadurch lasst sich die Wirtschaftlichkeit des Betriebs erhdhen.
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4.1.2. MaBRnahmen und Handlungsempfehlungen flr einen
besseren Zugang zum System Bahn

Erhalt von Infrastruktur und Flachensicherung

An vielen Orten findet man die Situation vor, dass ehemalige Flachen der Eisenbahn
(Guterbahnhofe) Uberbaut und inzwischen fiir andere Zwecke genutzt werden.

Um auch in Zukunft Flachen fur den Schienenguterverkehr zur Verfiigung zu haben,
ist es notwendig, derzeit nicht bendtigte Flachen langfristig fir das System Bahn zu
sichern.

Insbesondere in Ballungsraumen und Stadten sollten diese Flachen weiterhin
vorgehalten und fiir eine moderne (intermodale) Citylogistik genutzt werden.

Die Flachensicherung ist eine Aufgabe fir die Eisenbahninfrastrukturunternehmen in
enger Zusammenarbeit mit den Kommunen und weiteren lokalen Akteuren.
Gleichzeitig gilt es, nachhaltige Logistik-Konzepte unter Einbeziehung des
Verkehrstragers Schiene in den Staddten zu entwickeln. Dies kann nur gelingen,
wenn Flachen fir den Schienenglterverkehr auch in den Innenstadten und
Ballungsrdumen erhalten bleiben und nicht auf dem Immobilienmarkt verwertet
werden.

Darlber hinaus ist es notwendig, dass auch Anschlussweichen, Gleisanschlisse,
Industriestammgleise, Ladestellen in ihrem Nutzungszweck erhalten werden, damit
diese bei Bedarf erweitert und reaktiviert werden kénnen.

MaBnahmen Flachensicherung

o Verbesserte Trassen- und Flachensicherung

e Trassensicherungsvertrage

e Vertrage zum Erhalt von "strategischen" Anschlussweichen

e Sicherung/Ausbau/Reaktivierung der kommunalen Schieneninfrastrukturen und
Industriestammgleisen

e Sicherung/Ausbau/Reaktivierung der Schieneninfrastruktur in Binnenhafen
e Sicherung/Ausbau/Reaktivierung von Ladegleisen bei NE-Bahnen
e Stadte/Kommunen: Freihalten von Flachen fir Umschlag- und Ladegleise
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Landes- und Regionalplanung (Planungsrecht)

(Siehe hierzu auch Handlungsfeld H6)

Weiterhin werden neue Gewerbegebiete zwar in der Nahe von Stralen und
Autobahnen errichtet, an eine optionale Eisenbahnanbindung wird von den Planern
aber haufig nicht gedacht. Dies kann man uberall in Deutschland entlang der
Autobahnen beobachten.

Insofern ist planungsrechtlich bzw. raumplanerisch darauf zu achten, dass
ausreichend (freie) Gewerbeflachen in der Nahe von Bahnstrecken erhalten bleiben.
Bei der Ausweisung neuer Gewerbeflachen mit transportintensivem Gewerbe sollte
der Zugang zur Schiene, d.h. ein Gleisanschluss, von vorhinein mit vorgesehen
werden. Gleiches gilt bei der Formulierung von Flachennutzungsplanen in den
Kommunen.

MaBnahmen Landes- und Regionalplanung

e Landes- und Regionalplanung (Berucksichtigung der Schiene in den Leitlinien
zur Planung von Gewerbegebieten und der Ansiedelung transportintensiver
Unternehmen)

e Planungsrecht und Raumplanung: Neue Gewerbegebiete mit transportintensivem
Gewerbe nur noch dort ausweisen, wo der Zugang zum System Schiene mdglich
ist.

Planung von Gleisanschliissen

Der burokratische Aufwand, der mit der Planung und Errichtung von (neuen)
Gleisanschlissen verbunden ist, schreckt so manchen potenziellen Glterkunden
und Anschliel3er ab.

In einem Pilotprojekt in der EuRegio Salzburg - Berchtesgadener Land - Traunstein
werden die regionalen Akteure in allen Fragen rund um den wirtschaftlichen Betrieb
von Gleisanschlissen von einem so genannten "Anschlussbahn-Coach" kostenlos
beraten.*

Ein Hemmnis bei der Beantragung von Férdermitteln fir einen Gleisanschluss ist
darin zu sehen, dass die Unternehmen als Empfanger der Férdermittel haufig nicht
die notwendigen langfristigen Mengengarantien geben kdnnen oder wollen.

Auch hier kann ein Anschlussbahn-Coach helfen, weitere Interessenten fir einen
Gleisanschluss zu gewinnen, um so die notwendigen Transportmengen darzustellen.
Dariber hinaus kann der Anschlussbahn-Coach auch bei Suche nach einem
Dienstleister als Anschlussbahnbetreiber behilflich sein.

Unabhangig davon ist aber zu uberlegen, ob nicht Gleisanschlisse als Teil der
allgemeinen Daseinsvorsorge auch ohne entsprechende Garantiemengen geplant
und realisiert werden kénnen.

MaBRnahmen Gleisanschliisse und Gleisanschlussférderung

e Bessere Beratung und Betreuung von Interessenten fur Gleisanschllisse
e FoOrdermittelberatung

o Deutschlandweite Etablierung von sog. "Anschlussbahn-Coaches"

e Abbau von Hirden bei der Beantragung von Fordermittel

e Abbau von Birokratie und Vereinfachung der Antragsverfahren

2 ygl. SANSIBAS (www.sansibas.eu)
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Innovativer Giiterbahnhof 2.0 (Rail-Terminal)

Alte Giterbahnhoéfe mit Ladestrallen und Giterschuppen sind heute fir moderne
Logistik-Konzepte nicht mehr geeignet. Insofern ist es notwendig und sinnvoll, diese
Flachen so weiter zu entwickeln, dass moderne bimodale Umschlagtechniken zur
Verfugung stehen und entsprechende Lagerflachen/-hallen errichtet werden
(kénnen).

DB Schenker Rail hat deshalb das so genannte Railport-Konzept entwickelt. Dabei
handelt es sich um malgeschneiderte Eisenbahn-Logistik-Lésungen fir spezielle
Branchen (z.B. Papier-Industrie). Die Railports der Deutschen Bahn sind allerdings
in der Regel nicht 6ffentlich und stehen den Wettbewerbsbahnen daher nicht zur
Verfligung.

Betrachtet man sich dieses Konzept etwas genauer, so stellt man fest, dass es hier
nicht nur um den reinen Umschlag geht, sondern auch (spezielle) Lagerflachen fir
die Logistik zur Verfigung stehen.

Derartige innovative Konzepte fur den Guterbahnhof 2.0 sind weiter zu entwickeln.
Branchenspezifische (intermodale) Logistiklésungen (z.B. als Railport) sind ein
Ansatz fir einen zukunftsfahigen Schienenguterverkehr.

MaBnahmen Giiterbahnhof 2.0
(Moderne Logistikflachen fiur effizienten Umschlag und Lagerung)

e Schaffung moderner Zugangspunkte fir den Umschlag als Bestandteil der
Daseinsflirsorge

e Einrichtungen fir Zwischenlager (Halle; Freigelande)
e Einsatz rationeller Umschlagtechniken

e Programm zur Férderung von Reaktivierungen und Bau von "Rail-Terminals"
(Moderne multifunktionale Giterbahnhéfe als Erganzung zu den KV-Terminals)

Neukonzeption der Forderlogik beim Zugang zum System Bahn

(Siehe auch Handlungsfeld H6)

Der Zugang zum System Schiene kostet Geld. Anders als beim Stralenverkehr
muss der Sektor hier die Investitionen berwiegend selber finanzieren.

"Seit 2004 werden bis zu 50% der baulichen Kosten eines neuen oder reaktivierten
privaten Gleisanschlusses libernommen. Bis 2013 wurden 120 Projekte auf diesem
Weg geférdert, was verglichen mit den Gleisanschlusszahlen der 90er Jahre erst ein
Anfang sein kann.

Seit 2013 gilt dieses Foérderprogramm in einer novellierten Form, die die
Antragstellung und Férderkriterien vereinfacht, weiter."

Quelle. NEE/Mofair Wettbewerber-Report 2015-2016, S. 89

Die Kritik geht weiterhin dahin, dass in der aktuellen Forderlogik nur
Gleisanschllisse oder KV-Terminals geférdert werden.

Bisher nicht oder nur unzureichend bericksichtigt sind (lange) Freiladegleise,
Ladestellen, moderne Giterbahnhofe (Railports, Rail-Terminals) oder auch die
Infrastrukturen der Hafen/Hafenbahnen.

Hier ist deshalb zu Uberlegen, wie die gesamte (6rtliche) Eisenbahn-Infrastruktur,
die fir die Produktion im Schienenglterverkehr bendtigt wird, in ein Finanzierungs-
und Férdersystem Ubernommen werden kann. Es geht also auch um Nebengleise
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und Abstellgleise (fur Schadwagen; temporar nicht benutzte Guterwagen und
Lokomotiven) sowie entsprechende Zugbildungseinrichtungen (siehe auch
Handlungsfeld H2 - Infrastruktur).

Die bestehende Forderlogik ist dahingehend zu erweitern, dass hier nicht nur
Gleisanschlisse und KV-Terminals gefdordert werden kénnen, sondern dass der
Zugang zum System Bahn insgesamt mit einer Férderung hinterlegt wird.

Dies betrifft dann auch Freiladegleise, moderne Guterbahnhdéfe bzw. Railports sowie
Nebengleise sowohl im Netz der Deutschen Bahn als auch im Bereich der
entsprechenden Infrastrukturen von NE-, Hafen- und Industriebahnen.

In der Studie von combinet wird weiterhin das Thema der Finanzierung der
Anschlussweiche und der Erhalt der "Zwischeninfrastruktur" gefordert. Als
"Zwischeninfrastruktur" werden dort exemplarisch (Industrie-)Stammgleise oder
verbleibende Reste einer ehemals durchgangigen Bahnstrecke, an die
GleisanschlieBer angebunden sind, bezeichnet.?

Aullerdem sollte die Foérderung auch die Reaktivierung, Erweiterung oder
Modernisierung von bestehenden Anlagen mit beinhalten.

Bei der Errichtung oder Erweiterung von Zugangspunkten zum System ist darauf zu
achten, dass diese Anlagen besser auf die Bedirfnisse der Kunden und
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVUs) ausgerichtet werden. Dies bedeutet, dass
diese Infrastrukturen  eine  ausreichende Lange aufweisen, moderne
Umschlagtechniken zum Einsatz kommen kénnen, die Bedienung mit minimiertem
Rangieraufwand erfolgen kann oder auch entsprechende Lagerflachen/-hallen im
Kontext dieser Anlagen zur Verfugung stehen.

Mit anderen Worten: es ist auf heutige und zukiinftige logistische Anforderungen
Rdcksicht zu nehmen.

Weiterhin ist darauf zu achten, dass im Rahmen einer nationalen/europaischen
Daseinsvorsorge flachendeckend in einem Umkreis von ca. 25 km der
diskriminierungsfreie Zugang zum System Schienengiterverkehr mdglich ist.

MaBnahmen im Bereich der Forderpolitik beim Zugang zum System Bahn
(Siehe auch Handlungsfeld H6)

e Neue Forderlogik fur Zugang zum System Bahn: Aktuell gibt es in Deutschland
nur Forderinstrumente fir Gleisanschlisse und Terminals des Kombinierten
Verkehrs. Das Forderinstrumentarium sollte auf die anderen Formen des
Zugangs erweitert werden

e Erweiterung der Forderlogik auf die betrieblich notwendigen Nebengleise
e Bessere Mdglichkeiten zur Sicherung und Finanzierung von Anschlussweichen
e Fdérderung und Erhalt der "Zwischen-Infrastruktur"

e Madoglichkeiten der Férderung fir Reaktivierung, Erweiterung und Modernisierung
von Gleisanschlissen, Ladegleisen, Guterbahnhoéfen etc.

% ygl. combinet GmbH (Hrsg.) (2013), S. 22
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Mehr Transparenz bei Be- und Entladestellen

Mit dem reduzierten Zugang zum System Bahn wird es fur (potenzielle) Guterkunden
und Eisenbahnunternehmen immer schwieriger, passende Be- und Entladestellen zu
finden.

Einer der Vorreiter in Sachen Transparenz war und ist hier das Land Brandenburg
mit seinem internetbasierten Giiterverkehrsinformationssystem.?

Ministerium fir Infrastru
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% Ministerium fiir Infrastruktur und Landesplanung (MIL); Giterinformationssystem; im
Internet unter: http://www.gleisanschluss-brandenburg.de/
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Auf den Internet-Seiten von DB Netze findet man ebenfalls Informationen, um
entsprechende Verkehre iiberhaupt planen zu kénnen.?’

Auch in dem oben bereits genannten Projekt "Sansibas" spielt das Thema der
Bereitstellung von Informationen Uber Zugangspunkte zum System Bahn eine
wichtige Rolle. Dort wurde das "GleisAnschlussBahninformationsSystem (gABIS)"
implementiert.?®

Als eine weitere Quelle mit Informationen fir den Giuterverkehr ist schliellich das
Giliterverkehrsportal (Kooperationsbérse Giiterverkehr) des VDV zu nennen.?

Das Problem all dieser Portale ist allerdings, dass es kein einheitliches nationales
bzw. europaweites Informations- und Buchungssystem far den
Schienenguterverkehr gibt.

Hier ware ein neutrales, anwenderfreundliches und aktuelles Infrastrukturregister
und Buchungsportal mit einer einheitlichen und einfachen Benutzeroberflache
winschenswert. In einem solchen Informations- und Buchungsportal kénnen dann
auch fur registrierte Benutzer weitere Informationen (Ansprechpartner, Preise,
Verfugbarkeit, ortliche Vorschriften und Regeln) mit hinterlegt werden.

MaBRnahmen zur Schaffung von Transparenz beim Zugang (Ladestellen)

e Im Sinne von mehr Transparenz ist ein modernes und anwenderfreundliches
Infrastrukturregister (Informations- und Buchungsportal) far den
Schienenglterverkehr notwendig.

e Dieses Register bzw. Portal sollte neben allen relevanten Informationen
(Ausstattung, Ansprechpartner, ortliche Vorschriften und Regeln) auch die
Maoglichkeit zur Abfrage von Verfligbarkeiten und zur Buchung beinhalten.

e Das Register bzw. Portal sollte die Infrastruktur der Deutschen Bahn und der
anderen Infrastrukturbetreiber in Deutschland abbilden.

e Daruber hinaus ist ein derartiges Register bzw. Portal auch auf europaischer
Ebene anzustreben und zu implementieren.

4.1.3. Zusammenfassung der MaBnahmen im Handlungsfeld H1
(Sicherung des Zugangs zum System Bahn)

Die MalRnahmen im Handlungsfeld H1 (Zugang zum System Bahn sichern) lassen
sich wie folgt zusammenfassen:

e Langfristiger Erhalt und Sicherung von Flachen/Grundsticken fir den
Schienenglterverkehr

o Starkere Bericksichtigung des Verkehrstragers Schiene bei der Ausweisung von
Gewerbeflachen und in der Landes- und Regionalplanung

e Senkung der (burokratischen) Hirden fir die Errichtung neuer Gleisanschlisse

e Entwicklung innovativer Konzepte flr die Nutzung von Guterbahnhéfen
(Glaterbahnhof 2.0)

o Ausweitung der Foérderlogik beim Zugang zum System Bahn

e Mehr Transparenz im Bereich der Infrastruktur fir die letzte Meile (nationales
bzw. europaisches Ladestellenportal)

" ygl. DB Netze (Hrsg.) (0.J.): Verzeichnis der Ladestellen
% ygl. Godschachner, Alexander (2015)
2 vgl. Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (Hrsg.) (0.J.) Giiterverkehrsportal
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4.2. Schaffung einer leistungs- und wettbewerbsfahigen
Schienen-Infrastruktur fur den Guterverkehr (Handlungsfeld
H2)

4.2.1. Schieneninfrastruktur - Beschreibung der
Ausgangssituation

Ein leistungsfahiges Eisenbahnnetz ist die Grundvoraussetzung, um den
Schienenglterverkehr schnell und zuverlassig abzuwickeln. Um mehr Guter auf die
Schiene zu bringen, missen die Kapazitaten erweitert und neue Trassen bereit
gestellt werden.* Dariiber hinaus sind die Infrastruktur und das Netz in Deutschland
und Europa so auszubauen, dass dadurch die Wirtschaftlichkeit der Eisenbahn
signifikant erhéht wird.

Die Qualitat der Verkehre wird durch Bauzustande (Langsamfahrstellen, Sperrungen
von Gleisen, Umleitungen), fehlende Trassen (insbesondere auf eingleisigen
Strecken mit SPNV) oder betriebliche Stérungen (Weichenstérungen,
Signalstérungen, Unfalle) deutlich beeintrachtigt. Dies erhdht die Fahrzeiten und
damit die Kosten fur Personal und Fahrzeuge.

Eisenbahnverkehrsunternehmen beklagen unter anderem, dass Gluterzlige viel zu
haufig anhalten missen (Uberholungen, signalbedingte Halte, etc.). Wenn es mehr
Kapazitaten und Trassen fir den Glterverkehr gabe, so kdénnte die Zahl der nicht
planmalligen Halte deutlich reduziert werden. Die Zuge waren schneller am
Zielbahnhof und wirden weniger Energie verbrauchen.

Ausweich- und Alternativrouten, Uberhol- und Kreuzungsgleise, Uberleitstellen bei
zweigleisigen Strecken oder auch eine Blockverdichtung fihren zu mehr Kapazitaten
und damit zu einem stabileren Fahrplan.

Mehr integrierte Planungen und das Denken in Uberregionalen (europaischen)
Korridoren kdnnen insgesamt zu einer Steigerung von Trassenkapazitadten und damit
einer hdheren Betriebsqualitat beitragen. Bisher sind gibt es viel zu viele kleinteilige
und isolierte EinzelmaRnahmen. Auch eine starkere Entmischung der Verkehre -
also die Trennung von Personenverkehr und Schienenglterverkehren - wiurde dazu
fihren, dass der Eisenbahnbetrieb stabiler abgewickelt werden kdnnte.

In Deutschland gehdrt die Eisenbahninfrastruktur Uberwiegend zur Deutschen Bahn
(DB Netze). Dariber hinaus bewirtschaften die so genannten NE-Bahnen mit Gber
4.000 km Betriebsstreckenlange deutlich mehr als 10% des Eisenbahnnetzes in
Deutschland. Etwa 60% der NE- Schienenwege werden hier ausschlief3lich vom
Giiterverkehr genutzt.*

2013 2014
Streckenlange gesamt 38.225 km 36.747 km
davon elektrifiziert 20.432 km 20.268 km
Gleislange gesamt 67.134 km 66.064 km
Gleislange NE-Bahnen 5.657 km 4.678 km

Bestandsdaten Schieneninfrastruktur
Quelle: VDV Statistik 2014, S. 55

% Seit 2007 wurden insgesamt 14 Strecken/Knoten in Deutschland als "lUberlastet"

erklart; vgl. hierzu Deutscher Bundestag (2015): Kleine Anfrage Biindnis 90/Die Griinen
zu Uberlastete Schienenwege (Drucksache 18/6319)

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (Hrsg.) (2014a): Investitionsbedarf fir
Infrastrukturen der Nichtbundeseigenen Eisenbahnen, 2014, S. 3
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Daruber hinaus gibt es im Bereich der "nichtéffentlichen Bahnen" aktuell eine
Gleislange von 1.739 km (Zahlen fiir 2014).%

Aktuelle Problemfelder sind Infrastrukturméngel und Langsamfahrstellen. Weiterhin
ist ein massiver Rickbau der Infrastruktur in den letzten Jahren zu beklagen, so
dass Kreuzungs- und Uberholmdglichkeiten fehlen.

Beseitigung von Infrastrukturmangeln

Mit dem Instrument der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV)* wird
unter anderem das Ziel verfolgt, die Betriebsqualitat im Netz zu erhdhen.

Dazu gehort, dass Langsamfahrstellen beseitigt werden. Ein kritisches Element der
Eisenbahninfrastruktur stellen die Bricken dar, die haufig ein Anlagenalter von 100
Jahren und mehr erreicht haben.

Im Herbst 2014 waren Mangel an dieser Eisenbahnbriicke in Bremerhaven die Ursache fir eine
Langsamfahrstelle zwischen km 186,2 und 186,3. Die Geschwindigkeit musste auf 20 km/h
herabgesetzt werden.

Auch im Bereich der Stellwerkstechnik gibt es viel zu tun. So besteht nach wie vor
ein grolRer Bedarf die Bahnhofe und Strecken auf moderne Stellwerkstechnik
umzurlsten, um so die Betriebsqualitat zu erhéhen.

Lange Blockabschnitte filhren ebenfalls zur Einschrankungen bei der Verfugbarkeit
von Trassen. Durch Blockverdichtungen kdonnen die Kapazitaten im Netz erhoht
werden.

Sowohl flir die Sanierung von Bricken als auch fur die Modernisierung von
Stellwerkstechnik bedarf es kontinuierlicher Investitionen Uber die LuFV-Mittel
hinaus.

%2 yDV-Statistik 2014, S. 55
% Die aktuelle LuFV Il hat eine Laufzeit von 2015 bis 2019
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Netzausbau fiir einen wirtschaftlichen Schienengiiterverkehr

Beim Netzausbau sowie bei den Ersatzinvestitionen lag der Fokus lange Zeit auf
dem schnellen Personenfernverkehr. Anforderungen des Schienenglterverkehrs
wurden und werden zum Teil immer noch nicht in einem ausreichenden Malle
berucksichtigt.

Hier ist ein Paradigmenwechsel notwendig. Teilweise wurde dies auch schon von
DB Netz erkannt (z.B. Ausbau "Ostkorridor" und weitere Mallnahmen im Rahmen
des Seehafenhinterlandverkehrs). Es geht dabei nicht nur um eine Beseitigung von
Infrastrukturmangeln (Langsamfahrstellen), sondern vor allem um einen intelligenten
Netzausbau zur Erh6hung der Kapazitaten.

Langere Ausweich- und Kreuzungsgleise (740 m) und hdhere Achslasten
(Streckenklasse D4; 22,5 t) sind als europadische Mindeststandards einzuhalten.
Im Hinblick auf die Erhéhung der Wirtschaftlichkeit des Schienenguterverkehrs ist es
jedoch sinnvoll, bei Neubauten oder Ertlichtigung von Bahnstrecken, die fur den
Schienenguterverkehr genutzt werden, hier sogar noch héhere Achslasten von 25
oder gar 30 Tonnen wie zum Beispiel in den USA vorzusehen. Gleiches gilt fir die
Lange von Ausweich- und Kreuzungsgleisen. Auch hier ist es betrieblich hilfreich,
wenn die entsprechenden Einfahrtsweichen mit mindestens 80 km/h befahren
werden kénnen und die Gleise deutlich langer sind, so dass Glterzige die Strecken
bei Bedarf wesentlich schneller rdumen kénnen als dies heute der Fall ist. Ideal
ware es, wenn solche Uberhol- und Kreuzungsabschnitte dann sogar mehrere
Kilometer lang sind, so dass sich "fliegende" Kreuzungen und Uberholungen
realisieren lieRen. Diese Abschnitte baut man natirlich nicht in den aktuellen
Bahnhoéfen, sondern dort, wo entsprechender Platz vorhanden ist. Durch derartige
MaRnahmen lasst sich die Betriebsqualitat erhéhen und die Kapazitat insbesondere
auf Mischverkehrsstrecken deutlich erweitern.

Gerade die mdglichen Zuglangen und die Erhéhung der Achslasten haben einen
starken positiven Einfluss auf die Wirtschaftlichkeit des Schienenguterverkehrs.

Weiterhin zu nennen in diesem Zusammenhang sind auch die Lichtraumprofile. Hier
ist es insbesondere fir den Kombinierten Verkehr notwendig, dass europaweit die
Strecken fur den Schienengiterverkehr bzw. Kombinierten Verkehr mindestens das
Profil "P400"** erfiillen.

*  Der Transport von Ladeeinheiten im Kombinierten Verkehr Gberschreitet in der Regel

das normale Lademal der Bahnen im oberen Bereich. Um dennoch eine einfache
Beférderung von KV-Sendungen zu ermdglichen, hat man ein Kodifizierungssystem fir
Bahnstrecken, Ladeeinheiten (z.B. Container, Wechselbehalter, Sattelanhanger) und
Tragwagen entwickelt. Das Profil "P400" ermdglicht dabei die Abwicklung der meisten
Transporte im KV.
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Betriebszeiten und Trassenverfiigbarkeit

Viele eingleisige Haupt- und Nebenbahnenstrecken sind in ihrer Kapazitat durch die
Belegung mit SPNV-Verkehren fiur den Guterverkehr nur eingeschrankt nutzbar.
Teilweise gibt es Strecken, auf denen in den Nachtstunden oder am Wochenende
eine so genannte Streckenruhe herrscht, d.h. dass nicht zu allen Zeiten
Fahrdienstleiter verfigbar sind und somit die Strecke nicht befahren werden kann.
Dieses behindert ebenfalls einen reibungslosen und  wirtschaftlichen
Schienenguterverkehr.

Durch Schaffung von entsprechenden Ausweich-, Kreuzungs- und
Uberholméglichkeiten ist dafiir Sorge zu tragen, dass (lange) Giiterziige eingleisige
Strecken besser nutzen kénnen.

Weiterhin sind die Voraussetzungen zu schaffen, dass Strecken rund um die Uhr,
d.h. auch in Schwachlastzeiten (nachts) befahren werden kénnen.

Ausweichrouten

Eine weitere MalRnahme zur Erhéhung der Kapazitaten flir den
Schienenglterverkehr ist in der verstarkten Nutzung von NE-Bahnen und
Nebenstrecken zu sehen.

Gerade bei Stérungen und Bauzustanden sind solche Ausweichrouten von grofRer
Bedeutung. Verzdgerungen und Verspatungen koénnen durch derartige
Umleitungsmaoglichkeiten deutlich reduziert werden. Eine héhere Zuverlassigkeit und
Plnktlichkeit erhéht die Akzeptanz des Verkehrstragers Schiene bei den Verladern.
Auch zur Umfahrung von Knoten und damit zur Larmreduktion in den
Ballungsrdumen konnen Ausweichrouten einen wichtigen Beitrag leisten.

Weiterhin ist darauf hinzuweisen, dass angesichts des groten Sanierungsbedarfs im
Streckennetz der Deutschen Bahn solche Ausweichstrecken in Zukunft eine wichtige
"Ruckfallebene" zur Durchfihrung von Verkehren darstellen.

Fallbeispiel:

Als ein positives Beispiel ist hier die umfassende Ertlichtigung der Eisenbahnstrecke
der Eisenbahnen und Verkehrsbetriebe Elbe Weser (evb) zwischen Bremerhaven
Wulsdorf und Rotenburg (Wimme) zu sehen. Nach Abschluss der MaRnahmen
entsteht hier ein leistungsfahiger Bypass zur Umfahrung des Knotens in Bremen.
Aktuell offen sind noch der Bau einer Verbindungskurve bei Rotenburg, der Neubau
einer Eisenbahnbriicke Uber die Oste bei Bremervorde, die Ausristung mit moderner
Leit- und Sicherungstechnik sowie eine Elektrifizierung von Rotenburg bis
Bremerhaven-Wulsdorf.

Anders als bei der Infrastruktur der Deutschen Bahn stellt aber die Sicherstellung
der Finanzierung von derartigen MaRnahmen eine gro3e Herausforderung dar. Der
Zugriff auf Bundesmittel ist in diesem Fall nur sehr eingeschrankt moglich.
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Zugang zu Zugbildungseinheiten und Rangierbahnhoéfen

Gerade fur den Einzelwagenverkehr wird eine Infrastruktur fur die Zugbildung
benétigt. Diese Zugbildungseinheiten missen allen EVUs diskriminierungsfrei und
zu marktfahigen Konditionen zur Verfigung stehen.

Fur die Durchfiuhrung der Einzelwagenverkehre der DBSR waren Ende 2012 in
Deutschland noch folgende grof3e Rangierbahnhdfe in Betrieb:

Rangierknoten in Deutschland (DB Netz)
e Maschen

o Seelze

e Seddin

e Leipzig-Engelsdorf
e Dresden

e Hagen-Vorhalle
e Gremberg

e Mannheim

e Ndirnberg

Ubersicht der groRen Rangierbahnhéfe der Deutschen Bahn AG

Derzeit befindet sich in Halle (Saale) ein neuer Rangierbahnhof im Bau. Dieser soll
dann die Leistungen von Leipzig-Engelsdorf und Dresden Ubernehmen. Andere
groRe Rangierbahnhtfe wie Maschen sind in den letzten Jahren mit einem grofen
finanziellen Aufwand modernisiert worden.

Neben diesen zentralen Rangierbahnhéfen findet man im Netz noch eine Reihe von
so genannten Knotenbahnhofen vor, die durch direkte Zugverbindungen in das
Netz des Einzelwagenverkehrs eingebunden sind.

Inzwischen gibt es auch private Betreiber von Rangierbahnhéfen. Zu nennen sind
hier die Anlagen in Wustermark (bei Berlin), die von der RLCW?*® betrieben wird,
sowie der Rangierbahnhof in Falkenberg/Elster, der von der BLG-AutoRail* als
Knoten fir die Automobilziige tbernommen wurde.

Rangier- bzw. Knotenbahnhofe, die von der Deutschen Bahn nicht mehr benétigt
und genutzt werden, sollten auf dem Markt anderen Betreibern zu gunstigen
Bedingungen angeboten werden.

An dieser Stelle ist darauf hinzuweisen, dass diese Entwicklung bei den
Rangierkonten vor allem dem Ruckgang im Einzelwagenverkehr geschuldet ist.
Bezogen auf die Transportleistungen der Deutschen Bahn im Guterverkehr hat der
Einzelwagenverkehr nur noch einen Anteil von rund einem Drittel. Bezogen auf die
Gesamtleistung im Jahr 2014 hat damit der Einzelwagenverkehr in Deutschland nur
noch einen Marktanteil von rund 20 bis 25%. Dennoch muss man aufpassen, dass
diese Flachen nicht dem System entzogen werden.

35

o Rail Logistik Centrum Wustermark; im Internet: www.rlcw.de

BLG AutoRail GmbH; im Internet: www.blg-autorail.de
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Mehr Nebengleise/Abstellmoéglichkeiten

Eine mangelnde Verfugbarkeit von Abstellmdglichkeiten beeintrachtigt die
Produktion im Schienenguterverkehr. Mehr Nebengleise erleichtern die Bedienung
von Ladestellen und Gleisanschlissen, wenn zum Beispiel nicht mehr auf
Hauptgleisen rangiert werden muss. Die Bereitstellung dieser Nebengleise ist eine
Aufgabe der Infrastrukturunternehmen. (Anmerkung: Diese MalRnahme ist auch im
Kontext des Handlungsfeldes H1 zu sehen)

Daruber hinaus fehlen im System immer mehr Mdglichkeiten zur Abstellung von
Schadwagen, Lokomotiven oder auch von saisonal/temporar nicht benétigte Wagen
und Wagenparks.

Europdische Schieneninfrastruktur fir den Giiterverkehr

Guterverkehre in Europa sind heute in vielen Fallen grenziberschreitend. Hier gibt
es aber eine Reihe von groken Hemmnissen flr einen wirtschaftlichen,
durchgehenden Verkehr auf der Schiene. Wahrend viele technische Hindernisse
(Stromsystem, Sicherungssystem) I6sbar sind bzw. geldst sind, behindern vor allem
die Rahmenbedingungen und die zunehmende (europaische sowie nationale)
Burokratie den Schienenguterverkehr.

Wahrend der Lkw ohne Stopp mit Fahrern, die der jeweiligen Landessprache nicht
machtig sind, kreuz und quer durch Europa fahren kénnen, werden an den meisten
europaischen Grenzen die Glterzlige massiv ausgebremst.

So ist die Einfahrt in den Grenzbahnhof eines Nachbarlandes in vielen Fallen nur
noch maglich, wenn der Lokflihrer tber entsprechende Sprachkenntnisse verfigt.
Sinnvoll  und hilfreich ist auch ein einheitliches System fir das
Infrastrukturmanagement in Europa. Das System, d.h. die Bestellung von Trassen,
die Hohe der Nutzungsentgelte und die Nutzungsbedingungen in Europa,
unterscheiden sich zum Teil erheblich.*’

Daruber hinaus gibt es erhebliche technische und administrative Hemmnisse, die
eine grenziberschreitende Produktion in Europa zu einem Abenteuer fir die
Eisenbahnverkehrsunternehmen machen (zum Thema Birokratieabbau siehe auch
Handlungsfeld H6).

In der Fachoffentlichkeit bekannt sind die TEN-T-Korridore bzw. das TEN-T-
Kernnetz fiir den europaischen Giiterverkehr.®

Weniger bekannt sind die Rail Freight Corridors (RFCs), die vom Rail Net Europe
(RNE) dem Markt zur Verfliigung gestellt werden.

Bei dem RailNetEurope (RNE) handelt es sich um einen Zusammenschluss der
wichtigsten europaischen Infrastrukturbetreiber und Behdrden. Der Verband soll
einen schnellen und einfachen Zugang zum europaischen Schienennetz
ermoglichen und arbeitet an der Verbesserung der Qualitdt und Effizienz des
internationalen Eisenbahnverkehrs. Gemeinsames Ziel der 35 Mitglieder des
RailNetEurope ist dariber hinaus die Harmonisierung der Bedingungen und
Verfahren im Bereich des internationalen Eisenbahninfrastrukturmanagement zum
Nutzen des gesamten Eisenbahnsektors.*

¥ vgl. auch EU-Richtlinie 2012/34
% Europaische Kommission: TEN-T Core Network
¥ vgl. http://www.rne.eu/home.html
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Rail Freight Corridors (RFCs)

Die EU-Verordnung Nr. 913/2010 uber ein europaisches Schienennetz fir einen

wettbewerbsfahigen Gluterverkehr (Schienenglterverkehrsverordnung) ist am 9.

November 2010 in Kraft getreten. Die Mitgliedstaaten werden darin aufgefordert

internationale und marktorientierte Korridore fiir den Schienenguterverkehr (RFCs)

zu etablieren, die den folgenden drei wichtigen Herausforderungen gerecht werden:

o Starkere Zusammenarbeit zwischen den Infrastrukturbetreibern bei der
Zuweisung von Trassen, der Einfihrung interoperabler Systeme und den Ausbau
der Infrastruktur;

e Suche nach der richtigen Balance zwischen dem Guter- und Personenverkehr
entlang der RFCs, um so eine ausreichende Kapazitat fir den Glterverkehr im
Einklang mit den Bedlrfnissen des Marktes zu finden und eine hohe
Plinktlichkeit fir Guterziige zu ermdglichen;

e Forderung der Intermodalitat zwischen der Schiene und anderen Verkehrstragern
durch die Integration von Terminals in den Korridor-Management-Prozess.

Rail Freight Corridors (RFCs)
Quelle: http://www.rne.eu/rfc-corridors.html
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4.2.2. Zusammenfassung der MaRnahmen fir das
Handlungsfeld H2 (Infrastruktur)

Der Ausbau der Infrastruktur fir den Schienenglterverkehr ist nicht nur eine
nationale, sondern eine europaische Aufgabe.

Folgende EinzelmalRnahmen sind geeignet, um hier eine leistungsfahige und
wirtschaftliche Infrastruktur fir den Glterverkehr zu schaffen:

Beseitigung von Infrastrukturmangeln und damit Erhdhung der Betriebsqualitat

Netzausbau fir den (europaischen) Schienengiterverkehr, d.h. Schaffung von
mehr Trassen und Kapazitaten

dabei gleichzeitig Erhéhung der Wirtschaftlichkeit des Schienengliterverkehrs
durch héhere Achslasten, langere Gleise flr langere Zige und Beseitigung der
Profileinschrankungen fir den Kombinierten Verkehr (als europaische
Mindeststandards)

Verbesserung der Situation auf eingleisigen Haupt- und Nebenbahnen durch
Aufhebung von Betriebseinschrankungen (Streckenruhe) und mehr Ausweich-,
Kreuzungs- und Uberholmdéglichkeiten fir lange Glterzlge

Ausbau und verstarkte Nutzung der Infrastruktur von NE-Bahnen und
Nebenstrecken als Ausweichrouten zur Umfahrung von Knoten und als Backup
bei Stérungen oder Bauzustanden

Schaffung  ausreichender  Kapazitdten  fur  Zugbildung  (Erhalt  von
Rangierbahnhéfen/-knoten; diskriminierungsfreier Zugang) sowie Bereitstellung
einer ausreichenden Anzahl von so genannten Nebengleisen zur Abstellung von
Lokomotiven, (Schad-)Wagen oder temporar nicht bendtigten Glterzigen
Ausbau von leistungsfahigen europaischen Guterverkehrskorridoren; dabei
schrittweise Abbau von technischen und Dbetrieblichen Hemmnissen;
Vereinfachung der Trassenbestellungen
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4.3. Wirtschaftliche Produktionskonzepte fiir den
Schienengiiterverkehr (Handlungsfeld H3)

Um die Wettbewerbsfahigkeit des Schienenguterverkehrs zu erh6hen, muss man
sich auch die aktuellen Produktionskonzepte im Sektor anschauen. Ublicherweise
werden heute drei Produktionsformen unterschieden:

o Wagenladungsverkehr/Einzelwagenverkehr
e Ganzzugverkehr
e Kombinierter Verkehr (Seehafenhinterlandverkehr; Binnen-/Landverkehre)

Nach Ansicht des Verfassers behindert das Denken in diesen drei Kategorien die
Entwicklung neuer (hybrider) Produktions- und Betriebskonzepte. Die Kunden einer
Gulterbahn interessiert in der Regel kaum wie Eisenbahnen den Verkehr
organisieren. Stattdessen spielen Punktlichkeit, Zuverlassigkeit, Preis pro Tonne,
usw. eine zentrale Rolle bei der Wahl eines Verkehrsmittels.

So ist festzuhalten, dass es sich bei dem Kombinierten Verkehr (KV) heute meistens
um Ganzzugverkehre handelt, mit denen insbesondere die Seehafen und die
Terminals im Hinterland verbunden werden. Es ist aber genauso denkbar, dass man
mit KV-Wagengruppen und innovativen KV-Konzepten eine Bedienung der letzten
Meile darstellt und neue Verkehre im Bereich des Einzelwagen- bzw.
Wagengruppenverkehrs erzeugt.

Zum besseren Verstandnis ist es dennoch notwendig, zunachst die "klassischen"
Produktionskonzepte naher zu beleuchten, um dann entsprechende Malnahmen
und Handlungsempfehlungen zu formulieren.
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4.3.1. Einzelwagenverkehr

An den Beginn der Betrachtung des klassischen Einzelwagenverkehrs soll zum
besseren Verstandnis kurz eine Definition vorgestellt werden:

Der Einzelwagenverkehr (EWV; auch Wagenladungsverkehr, WLV) ist der Transport
einzelner Glterwagen(-Gruppen) in speziell fiir deren jeweiligen Transportweg
zusammengestellten Giiterziigen. Die Gliterwagen mit verschiedenen Versendern
und Empfdngern werden dabei in sog. Zugbildungsbahnhéfen (Zbf) zu einzelnen
Giterziigen zusammengefasst.

Einzelwagen-Verkehr
Quelle: Forschungsinformationssystem (http://www.forschungsinformationssystem.de/)

Der Einzelwagenverkehr in Europa weist quasi-monopolistische Strukturen auf und
wird dort, wo dieser uberhaupt noch vorhanden ist, von den ehemaligen
Staatsbahnen dominiert. Alternative Produktionssysteme im Einzelwagenverkehr
findet man im Markt so gut wie gar nicht.

4.3.1.1. Beschreibung der aktuellen Situation im Einzelwagenverkehr

Die nachfolgende Abbildung zeigt exemplarisch die Produktionsweise im
Einzelwagenverkehr auf. Man erkennt sehr deutlich, wie komplex sich hier die
Produktion darstellt. Gerade die Bedienung der letzten Meile (Gulterverkehrsstelle;
Anschlussgleis) ist relativ aufwendig. Wenn sowohl im Vorlauf als auch im Nachlauf
eine Feinverteilung notwendig ist, dann ist dieses Produktionskonzept in der
bisherigen Form wegen der relativ hohen Kosten eigentlich nicht mehr
wettbewerbsfahig. Dennoch gibt es bestimmte Giter (Gefahrguttransporte), die ein
solches System erfordern.
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Typische Produktionskonzepte im Einzelwagenverkehr
Quelle: eigene Darstellung

Die geringe bzw. nicht ausreichende Auslastung der Ziige bedroht zunehmend das
System des Einzelwagenverkehrs. Versuche von Wettbewerbsbahnen, ein eigenes
Einzelwagen-System aufzubauen, waren bisher nicht bzw. nur in wenigen
Ausnahmefallen erfolgreich.

Eine weitere Ursache fir den Rickgang liegt natirlich auch in der Performance der
Bahn selber. Wenn ein Giterwagen im Jahr 2016 von Lutherstadt Wittenberg nach
Brandenburg/Havel Uber eine Woche Laufzeit bendtigt und keiner weil3, wo sich der
Wagen gerade befindet, dann lauft schon etwas gewaltig schief in dem System.

So verwundert es kaum, dass gerade im Einzelwagenverkehr seit Jahren ein
deutlicher Rickgang zu verzeichnen ist.

Die bisherige eher zaghafte Zusammenarbeit zwischen der Giliterverkehrssparte der
Deutschen Bahn AG und den privaten Bahnen ist in letzter Zeit tendenziell zurlick
gegangen statt die existierenden Partnerschaften auszubauen. Private
Eisenbahnverkehrsunternehmen spielten dabei sowieso nur im Bereich der letzten
Meile, also in der Zubringerfunktion und bei der Feinverteilung eine Rolle. So ist in
der jingeren Vergangenheit sogar ein Insourcing, d.h. eine Ruckverlagerung von
Leistungen in die Verantwortung der DB Schenker Rail (jetzt wieder DB Cargo) zu
beobachten, wie die Beispiele der OHE Cargo GmbH und HVLE belegen. Die
frihere Arbeitsteilung als Folge von "Mora C" wurde in vielen Fallen beendet.

Die Leistungen, die die Gutersparte der Deutschen Bahn in diesem Teilmarkt
verliert, wandern auf die Stralle ab und gehen der Schiene dauerhaft verloren. Hier
muss dringend ein Umdenken stattfinden. Nur wenn alle interessierten Glterbahnen
Teil des Systems in diesem Marktsegment werden kdénnen und zu fairen
Bedingungen "mitspielen" dirfen, kann die Negativspirale im Einzelwagenverkehr in
Europa gestoppt werden.
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Die marktbeherrschende Stellung der DB in diesem Marktsegment wird von
Wettbewerbsbahnen (Netzwerk Europaischer Eisenbahnen) scharf kritisiert.
Wesentliche Kritikpunkte sind in dem nachfolgenden Kasten aufgeflihrt.

Kritik des Netzwerk Europaischer Eisenbahnen (NEE)

Marktbeherrschende Stellung der DB im Einzelwagenverkehr
o DB weigert sich, Angebote an Konkurrenten im Einzelwagenverkehr abzugeben
e DB setzt Kunden im Hinblick auf die Abhangigkeit im Einzelwagenverkehr unter

Druck, wenn es um die Ausschreibung und eventuelle Beauftragung von
Konkurrenzunternehmen im Bereich Ganzzliigen geht

e DB koppelt gegeniiber den Endkunden die Zusage zur Durchfiihrung von
Einzelwagenverkehren an die Beauftragung mit der Durchfihrung von
Ganzzigen

Marktbeherrschende Stellung der DB bei bestimmten Wagen

e Trifft zum Beispiel fir den Bereich der Stahltransporte zu

e Bei konkurrenzfahigen Angeboten Dritter senkt DB ebenfalls die Preise und kann
dies sofort anbieten, wahrend die Konkurrenz im Regelfall mindestens 6 bis 12
Monate fir die Wagenbeschaffung bendtigt

e DB vermietet keine Wagen, auch wenn der Bedarf nicht mehr gegeben ist

Marktbeherrschende Stellung der DB bei Anschlussbedienung

e DB weigert sich, Anschlussbedienungen fir Dritte durchzuflihren, obwohl sie
teilweise flr den Anschlussinhaber tatig wird und dies eigentlich tun misste

e DB behindert die Anschlussbedienungen durch Konkurrenzunternehmen (Gleise
werden besetzt bzw. fir die Nutzung durch Dritte nicht freigegeben)

e Bei gemeinsamer Bedienung von Anschlussgleisen wird eine aus Kundensicht
sinnvolle Kooperation verweigert mit dem Ziel, dass der Kunde wieder zu der
frGheren "Eine-Bahn-Lésung" zurlickkehrt

e Sofern eine Anschlussbedienung angeboten wird, erfolgt dies zu prohibitiven
Preisen

Angebot von Dumpingpreisen durch die DB

e DB Dbietet Preise unter Kosten an, um den "Einbruch" von
Konkurrenzunternehmen in Marktbereiche oder bei bestimmten Kunden zu
verhindern

Kritik am Verhalten der DB im Wettbewerb

Quelle: Kerkeling, Ludolf, 0.J., Wettbewerbsprobleme im Eisenbahnverkehrsmarkt - Aktuelle
Probleme der Wettbewerbsbedingungen auf dem deutschen Markt (Netzwerk Europaischer
Eisenbahnen e.V.)

(c) Prof. Dr. Uwe Hoft - Mehr Giter auf die Schiene (2016) Seite 45/ 100




Netzwerkbahn

Zur Erhéhung der Wirtschaftlichkeit wird bei der Deutschen Bahn AG seit Jahren an
dem Konzept der "Netzwerkbahn" gearbeitet. Kernidee dabei ist es, die
Produktionskonzepte des Einzelwagen-Verkehrs mit der Produktion von Ganzzligen
zu verbinden, um so vorhandene Kapazitaten besser auszunutzen. Gleichzeitig wird
in diesem Zusammenhang an modernen Buchungsportalen und IT-Lésungen
gearbeitet.

X-Rail

Auf europaischer Ebene arbeiten mehrere Glterbahnen unter dem Dach von X-Rail
zusammen. Allerdings findet in manchen Landern in Europa so gut wie Uberhaupt
kein Wagenladungsverkehr mehr statt.

Einzelwagenverkehre in Europa

Die folgende Karte aus einem Vortrag von Markus Pennekamp (DB) zeigt sehr
schon auf, wie es um den Einzelwagenladungsverkehr (EWLV) in den anderen
europaischen Landern bestellt ist. In Osterreich wird der Einzelwagenverkehr vom
Staat subventioniert und spielt deshalb noch eine gréRere Rolle als z.B. in
Deutschland.

Legende:
B Einstellung des EWLV

Deutlicher Rickzug aus dem EWLV

Sanierungsbemiihungen EWLY,
Stillegung Gleisanschliisse

Reduzierung der Netz-/Trassenqualitat
Situation des Einzelwagenladungsverkehrs in Europa
Quelle: Pennekamp, Markus: Wettbewerbsanalyse 2015, Impulsvortrag im Rahmen der Tagung "20

Jahre Re-Regulierung und Liberalisierung in Infrastruktursektoren", Berlin, 9. Oktober 2015
(Originalquelle: hwh Gesellschaft fiir Transport und Unternehmensberatung, April 2015)
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4.3.1.2. MaBnahmen zur Starkung des Einzelwagenverkehrs

Um den Einzelwagenverkehr zu stabilisieren und zu starken, sind die im Folgenden
aufgefuhrten Mallnahmen notwendig. In diesem Zusammenhang wird weiterhin auf
das Kap. 4.3.4. verwiesen, wo neue (hybride) Produktionsformen beschrieben
werden.

Verstarkte Zusammenarbeit und Kooperation

Die gemeinsame Nutzung von Ressourcen und mehr gemeinsame Produktion ist ein
Schlussel fur den zukinftigen Erfolg von so genannten Einzelwagenverkehren.
Einzelwagenverkehr ist ein typisches Netzwerkprodukt. Um die Mengen fir den
Einzelwagenverkehr signifikant zu erhéhen, ist ein gemeinsames europaweites
System und eine echte Marktéffnung erforderlich. Um dieses zu erreichen, ist
moglicherweise auch ein Eingriff der Politik bzw. der Regulierungsbehérden
notwendig.

So sollten auch private EVU (Wettbewerbsbahnen) und Speditionen als Frachtfihrer
agieren koénnen und sich in die Langstreckenverkehre zu marktfahigen (nicht-
prohibitiven) Preisen einbuchen kénnen. Dies betrifft nicht nur das Einzelwagen-
Netzwerk, das von der DB betrieben wird, sondern das gesamte europaische X-Rail-
Netzwerk.

Weiterhin erscheint eine gemeinsame Produktion und teilweise auch die Ubernahme
von Langstrecken im EW-Verkehr durch die privaten Wettbewerbsbahnen sinnvoll.

Mehr Zusammenarbeit zwischen den verschiedenen EVU (gemeinsame Produktion,
bessere Ausnutzung Rangiermittel, gemeinsame Wagenmeisterdienste, Nutzung
und Betrieb von Zugbildungseinrichtungen, usw.) flihren letztlich zu einer besseren
Auslastung von Zigen. Daruber hinaus lassen sich durch diese gemeinsamen
Aktivitaten die Kosten in diesem Marktsegment (signifikant) senken. Das ist nach
Ansicht des Autors allemal besser als sich von "unwirtschaftlichen" Kunden bzw.
Verkehren zu trennen und diese Verkehre dann dem Verkehrstrager Stralle zu
Uberlassen.

Technische Innovation im Schienengiiterverkehr

Technische Innovationen wie die Ausstattung von Lokomotiven mit einer
Funkfernsteuerung konnten in der Vergangenheit bereits die Produktivitat in diesem
Bereich erhéhen. Daruber hinaus lassen sich durch weitere Innovationen im Bereich
Gulterwagen (z.B. automatische Mittelpufferkupplung) noch erhebliche Potenziale
heben. Das Problem dabei ist zur Zeit, dass nur wenige Akteure im Sektor in neue
Technologien und Equipment investieren kénnen und wollen.

Ein weiteres Innovationsfeld ist das Thema automatisiertes Fahren. Hier schlagt u.a.
der VDV vor, sich dem Thema Automatisierung des Rangierbetriebs und bei den
Verteilverkehren auf der "letzten Meile" zu widmen. Auch in dem Projekt
"Competitive Freight Wagon" will man sich um diesem Aspekt kimmern.
(Anmerkung: Die ausfuhrliche Diskussion von technischen Innovationen fir den
Schienenglterverkehr erfolgt im Kontext des Handlungsfeldes H4)

Einsatz von Zweiwege-Fahrzeugen

Weiterhin ist es denkbar und in vielen Fallen vermutlich sinnvoll, dass die letzte
Meile starker durch so genannte Zweiwege-Fahrzeuge bedient wird. Diese
Fahrzeuge sind kostenguinstiger und im Einsatz haufig deutlich flexibler als spezielle
Rangierlokomotiven. Gerade bei der Bedienung von Anschlliissen lassen sich nach
Ansicht des Autors weitere Potenziale heben.
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Bessere Organisation (Be- und Entladung)

Des weiteren lasst sich die Wirtschaftlichkeit durch organisatorische MalRnahmen
verbessern. Bisher ist es in den vielen Fallen so, dass Gilterwagen beim Kunden
zugestellt und dann erst einige Tage spater wieder abgeholt werden. D.h. die
Bedienung des Kunden erfolgt in diesem Fall zweimal. Denkbar ist es jedoch auch,
dass die Wagen sofort nach der Bereitstellung be- bzw. entladen werden und dann
wieder zum nachsten Knotenbahnhof zuriick beférdert werden. Der Lkw wartet ja
auch nicht tagelang an der Rampe, sondern muss sich an enge Zeitfenster bei der
Be-und Entladung halten. Hier kann die Glterbahn lernen und noch besser werden.

Gerade eine Beschleunigung von Prozessen bei Be- und Entladung, bei der
Bedienung, der Zugbildung sowie der Abwicklung der Verkehre auf der Langstrecke
sorgt fir eine hohere Laufleistung und damit bessere Auslastung der Betriebsmittel.

Aber: Nicht immer ist eine Beschleunigung der Ablaufe im Einzelwagenverkehr flr
den Kunden von Vorteil. Es gibt namlich eine Reihe von Kunden, die es durchaus
schatzen, dass der Giterwagen als rollendes Lager und Puffer genutzt werden
kann. Wahrend der Lkw sofort Be- und Entladen werden muss, steht hier im
Einzelwagenverkehr haufig ein groReres Zeitfenster zur Verfligung. Es ist klar, dass
dieser Service dann entsprechend bepreist werden sollte.

Biindelung/Wagengruppen

Sinnvoll sind weiterhin Produktionskonzepte, die verstarkt die Nutzung von
Wagengruppen statt einzelner Wagen in den Mittelpunkt ricken. Eine starkere
Blndelung verbessert die Wirtschaftlichkeit. Wie zuklnftige Produktionskonzepte
aussehen kénnten, wird weiter unten in Kap. 4.3.4. ausgeflhrt.

Forderung der letzten Meile und von Feeder-Verkehren

Gerade die Produktion im Bereich der so genannten letzten Meile ist mit hohem
Aufwand und Kosten verbunden. Auch wenn - wie oben benannt - noch in einem
gewissen Umfang die Wirtschaftlichkeit verbessert werden kann, so bleibt dies die
"Achillesferse" im Bereich des Einzelwagenverkehrs. Aus verschiedenen Griinden
ist jedoch die Bedienung der letzten Meile bis in die Gleisanschlisse der
Guterverkehrskunden ein wiinschenswertes Ziel.

Es ist daher zu uberlegen, ob nicht auch in Deutschland &hnlich wie z.B. in
Osterreich eine Férderung fir den Einzelwagenverkehr und die Bedienung der
letzten Meile erfolgen kann. In Osterreich existiert ein Férdermodell in Form von
Beihilfen des Bundesministeriums fur Verkehr, Innovation und Technologie, das
allen  Eisenbahnunternehmen zur Verfigung steht, die entsprechende
Verkehrsleistungen (Einzelwagenverkehr) erbringen.*

"Gegenstand der Férderung ist die Erbringung von Schienenguterverkehrsleistungen
in den Produktionsformen des Einzelwagenverkehrs, des unbegleiteten
Kombinierten Verkehrs oder der Rollenden Landstralle in Form eines nicht
riickzahlbaren Zuschusses."*'

Alternativ kann man sich auch im Bereich des Einzelwagenverkehrs und bei der
Bedienung der letzten Meile ein Modell vorstellen, bei dem die Erbringung dieser
Leistungen offentlich ausgeschrieben wird. Man sucht also im Wettbewerb ein
Eisenbahnverkehrsunternehmen, dass in bestimmten Regionen (z.B. Schleswig-
Holstein) oder entlang bestimmter Strecken das Sammeln und Verteilen von

40 vgl. Economica Institut fur Wirtschaftsforschung (Hrsg.) (2013), S. 6 und 22;

Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT) (Hrsg.) (2014):
Gemeinwirtschaftlicher Leistungsbericht 2013

Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT) (Hrsg.):
Forderprogramm "Schienenglterverkehr neu"
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Guterwagen sicherstellt. Denkt man das Modell weiter, so ware es konsequent auch
die entsprechende Rangierleistungen fir die Zugbildung und damit den Betrieb der
(grofRen) Rangierbahnhoéfe auszuschreiben.

In diesem Zusammenhang ist es dann erforderlich, eine entsprechende
Bestellerorganisation fir den regionalen Schienenglterverkehr (Bedienung der
letzten Meile, Feeder-Verkehre, Betrieb der Rangierbahnhéfe und Zugbildung) zu
etablieren. In ahnlicher Form wird dies bereits heute bei der Bestellung des
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) durch die Bundeslander praktiziert. Die
Bundeslander erhalten vom Bund eine entsprechende Unterstutzung in Form der so
genannten Regionalisierungsmittel.

Ebenso wie die flachendeckende Sicherung von Zugangspunkten im Guterverkehr
zum System Bahn stellt nach Auffassung des Autors auch die Bedienung der letzten
Meile ein notwendiges Element der Daseinsvorsorge dar. Nur wenn viele
Guterbahnhofe regelmalig und fur die Verlader zu tragfahigen Konditionen bedient
werden, kdnnen die Transportmengen im Einzelwagenverkehr langfristig gesteigert
werden. Ziel muss es sein, moglichst viele Tarifpunkte fir den Guterverkehr in
Europa in eine effiziente Forderlogik fur den Einzelwagenverkehr zu integrieren, um
so mehr Guter auf die Schiene zu bekommen.

4.3.1.3. Zusammenfassung der MaBnahmen zur Starkung des
Einzelwagenverkehrs

Nachfolgend sind die Malnahmen aufgefuhrt, die notwendig sind, um den
Einzelwagenverkehr zu erhalten und auch in Zukunft durchfihren zu kénnen.

Um dem Trend bei dem Riickgang der Einzelwagenverkehre nachhaltig entgegen zu
wirken, ist eine Offnung des Systems fir alle interessierten Akteure notwendig.
Ohne eine Offnung und echte Kooperation der Eisenbahnunternehmen werden hier
weitere Marktanteile an den StralRenguterverkehr verloren gehen.

MaBnahmen/Méglichkeiten zur Stirkung des EW-Verkehr im Uberblick

e Offnung der Einzelwagennetzwerke fiir alle Eisenbahnunternehmen und
Verlader; Moéglichkeiten schaffen, dass "nicht DB-EVU" das EW-Netzwerk/X-Rail-
Netzwerk auch (als Frachtfihrer) zu fairen und marktfahigen Preisen nutzen
kdnnen

e Verstarkte und bessere Zusammenarbeit zwischen den verschiedenen EVU
(z.B. gemeinsame Nutzung von Rangierlokomotiven fiur letzte Meile, gemeinsame
Wagenmeisterdienste, gemeinsame Nutzung von Zugbildungseinrichtungen,
usw.)

e Innovationen im Schienenglterverkehr und damit Verbesserung der
Wirtschaftlichkeit (siehe hierzu auch die MaRnahmen im Handlungsfeld H4)

o Verstarkter Einsatz von Zweiwege-Fahrzeugen zur Kostenreduktion im Bereich
der letzten Meile

e Beschleunigung der Prozesse bei Be- und Entladung von Guterwagen und damit
bessere Nutzung der Produktionsmittel

e Erhohung der Wirtschaftlichkeit durch Bindelung und Bildung von grélkeren
Wagengruppen

e Zuschusse/Férderung der Einzelwagenverkehrs (letzte Meile; Feeder-Verkehre)
ahnlich wie dies in Osterreich geschieht
alternativ: Regionalisierungsmodell/Konzessionsmodell fiir die Bedienung der
letzten Meile im Ausschreibungswettbewerb
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4.3.2. Ganzzugverkehr

Ein Ganzzug ist ein Glterzug, dessen Ladung ohne Zwischenbehandlung vom
Versand- zum Empfangsbahnhof beférdert wird. Dabei erfolgen beim sog.
Ganzzugverkehr (GZV) sowohl die Ubergabe durch den Versender als auch die
empféngerseitige Ubernahme des gesamten Zuges in geschlossener, unverénderter
Wagenzusammenstellung.

Ganzzug und Ganzzugverkehr
Quelle: Forschungsinformationssystem (http://www.forschungsinformationssystem.de/)

Gerade im Bereich der Ganzzugverkehre kann das System Bahn durch die
Massenleistungsfahigkeit Uberzeugen. So haben schwere Baustoff- oder Erzzige
haufig ein Bruttogewicht von lGber 4.000 t. Mit einem Containerzug kénnen bis zu ca.
90 TEU* transportiert werden.

Dennoch gilt es hier, Produktionskonzepte und damit die Wirtschaftlichkeit zu
optimieren.

In einigen Segmenten (z.B. Kesselwagen/Mineralblverkehre) werden die Wagen von
den Verladern angemietet und bereit gestellt. In anderen Segmenten gehért auch
die Bereitstellung von Glterwagen mit zu den Leistungen eines EVU.

Die folgende Abbildung zeigt exemplarisch typische Produktionskonzepte im Bereich
der Ganzzugverkehre.
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4.3.2.1. Aktuelle Situation im Ganzzugverkehr

Der Ganzzugverkehr ist der Bereich im Schienenguterverkehr, in dem die Eisenbahn
im Vergleich zu den anderen Verkehrstragern (Lkw) den Vorteil der
Massenleistungsfahigkeit ausspielen kann. Allerdings ist festzuhalten, dass die
Transportmengen bei den Massengutergruppen wie Kohle, Erze, Mineral6le oder
Baustoffe seit Jahren stagnieren bzw. sogar riicklaufig sind.*

Eine Kompensation der Mengen bzw. Transportvolumina in anderen Bereichen
(Fertigerzeugnisse) ist nur teilweise mdglich. Insofern sind Konzepte gefragt, die es
der Gilterbahn ermdglichen, in den anderen Segmenten des Transport- und
Logistikmarktes die Marktanteile zu erhéhen.

Insbesondere im so genannten Kombinierten Verkehr werden Wachstumspotenziale
gesehen (vgl. auch Kap. 4.3.3.).

Daruber hinaus ist in diesem Marktsegment der Ganzzige ein starker intramodaler
Wettbewerb zwischen den einzelnen EVU festzustellen.

4.3.2.2. Zusammenfassung von MaBnahmen im Ganzzugverkehr

Die Erhéhung der Wirtschaftlichkeit im Bereich der Ganzzugverkehre ist in erster
Linie Aufgabe der beteiligten Akteure und der Eisenbahnverkehrsunternehmen. Die
Aufgabe der Politik besteht darin, optimale Rahmenbedingen zu schaffen.

Noch scheint es in diesem Segment so zu sein, dass die Verkehre weitgehend
kostendeckend durchgefuhrt werden koénnen. Allerdings besteht zunehmender
(politischer) Handlungsbedarf, um die intermodale Wettbewerbsfahigkeit der
Gulterbahnen in diesem Bereich langfristig aufrecht zu erhalten. (siehe auch
Handlungsfeld H6).

Um Ganzzugverkehre wirtschaftlich durchzufihren, geht es flir die Eisenbahn-
verkehrsunternehmen primar darum, die Laufleistung, die Zahl der Umlaufe und das
Transportvolumen bzw. -gewicht zu erhéhen. Einen wichtigen Beitrag in diesem
Zusammenhang kédnnen moderne (Spezial-) Glterwagen leisten.

Insofern spielt das Thema Innovation auch in diesem Markt-Segment des
Schienenglterverkehrs eine wichtige Rolle. Welche Innovationen im Bereich des
Schienenglterverkehrs dies im Einzelnen sind, wird im Kontext des Handlungsfeldes
H4 diskutiert werden.

MaBnahmen zur Erhéhung der Wirtschaftlichkeit im Bereich der
Ganzzugverkehre

e Erhdhung der Zahl der Umlaufe und Laufleistung der Betriebsmittel
e Verkirzung der Be- und Entladezeiten der Zlige

e Optimierung der Auslastung
(Erhéhung der Transportvolumina, der Transportgewichte und der Zuglangen)

e Nutzung innovativer Betriebsmittel
(insb. moderne Waggons; moderne/innovative Umschlagtechniken; IT...)

" Hier kommt der so genannte Guterstruktureffekt zum Tragen. (vgl. Forschungs-

Informations-System fir Mobilitat und Verkehr)
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4.3.3. Kombinierter Verkehr

Aus eisenbahnbetrieblicher Sicht ist der Kombinierte Verkehr keine eigenstandische
Produktionsform. Meistens erfolgt fir diese Ladegulter die Produktion in Form von
Ganzzlgen. Allerdings ist ein Kombinierter Verkehr auch im Wagenladungs- bzw.
Einwagenverkehr denkbar und wird so auch praktiziert. Gerade die Nutzung von
(innovativen) KV-Technologien fir Verkehre im Bereich der letzten Meile scheint in
vielen Fallen durchaus sinnvoll und ist noch ausbaufahig.

Im folgenden Teil der Studie sollen die Technologien und Erscheinungsformen des
Kombinierten Verkehrs zunachst einer ndheren Betrachtung unterzogen werden.

Typisches Merkmal des Kombinierten Verkehrs st der Wechsel der
Ladungseinheiten zwischen den verschiedenen Verkehrstragern (Binnen-)Schiff,
Bahn und Lkw.

Kombinierter Verkehr:

Intermodaler Verkehr, bei dem der liberwiegende Teil der in Europa zuriickgelegten
Strecke mit der Eisenbahn, dem Binnen- oder Seeschiff bewéltigt und der Vor- und
Nachlauf auf der StralRe so kurz wie méglich gehalten wird.

Definition Kombinierter Verkehr
Quelle: Forschungsinformationssystem (http://www.forschungsinformationssystem.de/)

Die folgende Grafik zeigt die typischen Produktionssysteme fur den Kombinierten
Verkehr auf. Hier spielt insbesondere der so genannte Seehafenhinterlandverkehr
eine wichtige Rolle. Aber auch die kontinentalen Intermodalverkehre, also
Kombinierte Verkehre zwischen verschiedenen Terminals oder Ladestellen im
Binnenland gewinnen zunehmend an Bedeutung.
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Der Kombinierte Verkehr setzt sich aus mehreren Elementen zusammen (vgl.
Tabelle). Man benétigt fur die Produktion Tragwagen, Ladeeinheiten, Terminals,
Umschlagtechnik und Lkw.

Kombinierter Verkehr

Tragwagen/ o klassische Standard-Tragwagen (verschiedene
Waggons Bauformen fur 40 ft., 60 ft., 80 ft., 90 ft., 104 ft.)

e Taschenwagen (zum Transport von Sattelaufliegern)

e Spezialwagen (CargoBeamer, Modarlohr, Megaswing,
etc.)

e spezielle Drehgestelle (System Railrunner)

Ladeeinheiten e |ISO Container (20 und 40 ft.)
e spezielle Binnen-Container (z.B. 45 ft., palletwide)
e Wechselbehalter/Wechselbricken (Swap-Bodies)

e Sattelauflieger/Trailer
- kranbar
- nicht kranbar
- Sonderbauformen (System Railrunner)

e Sonderbauformen und Spezialbehalter (z.B. Innofreight,
Mobiler, ACTS-Abrollcontainer)

Terminal e klassische Terminals mit Portalkran

o einfache Terminals (befahrbare Gleise oder befestigte
Flachen fiir Umschlag)

e Spezialterminals (CargoBeamer, Modalohr, metrocargo,
etc.)

Umschlagtechnologie | ¢ Portalkran (konventioneller Vertikalumschlag)

* Mobiles Umschlaggerat mit Reach-Stacker,
Containerstapler oder Van Carrier (in Uberseehafen)

e Stationare Terminal-Sonderlésungen (z.B. CargoBeamer,
Modalohr, metrocargo)

e Spezielle Adapterlésungen fir nicht kranbare
Sattelauflieger (ISU, NiKRASA)

e Spezial-Lkw mit spezieller Umschlageinrichtung (z.B.
System Bermiiller bzw. Mobiler, Innovatrain Cargomover,
BoxTango, Lkw mit Seitenladeeinrichtung)

Lkw e Lkw-Sattelzug (Trailer)
e Lkw fir Container oder Wechselbriicke

e Spezial-Lkw mit integrierter Umschlagtechnik (z.B.
System Bermiller/Mobiler; Innovatrain Cargomover;
Seitenladeeinrichtung)

Elemente fir den Kombinierten Verkehr
Quelle: eigene Darstellung
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Bahn /
Waggons

Umschlagtechnik

Ladeeinheiten
(Container,;
Swap-Body;
Semi-Trailer;..

Infrastruktur
(Ladegleis;
Terminal)

KV mit LKW und Bahn als komplexes System

Bausteine und Betriebsmittel des Kombinierten Verkehrs
Quelle: eigene Darstellung

Fir die weitere Betrachtung ist es sinnvoll, beim Kombinierten Verkehr zwischen
den Seehafenhinterlandverkehren und Kontinentalen Intermodalverkehren zu
unterscheiden.
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4.3.3.1. Seehafenhinterlandverkehre

Beim Seehafenhinterlandverkehr werden in erster Linie konventionelle 1SO-
Container (20 ft. bzw. 40 ft.) transportiert. Auch konzentrieren sich die Verkehre im
Zulauf vor allem auf die groRen nationalen und europaischen Seehafen (z.B.
Hamburg, Bremerhaven, Rotterdam, Antwerpen).

Die Verkehrsstrome auf der Schiene gehen von den deutschen Seehafen

insbesondere in Richtung Ost (Polen), Sid-Ost (Tschechien, Ungarn) und Sid
(Suddeutschland, Osterreich, Schweiz).

Empfinger/
Versender

Fabrik

————————————
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Tager

Seehafenterminal

Hauptiauf Bahn
Umschlag Umschlag
Ladeinheit CLEETEECELT LT Ladeeinheit
Schiﬁ-‘,Bahn rrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrreret LKWP‘Bﬂhﬂ

Seehafenhinterlandverkehr
Quelle: eigene Darstellung

(c) Prof. Dr. Uwe Hoft - Mehr Glter auf die Schiene (2016) Seite 55/ 100




4.3.3.2. Kontinentaler Intermodalverkehr (Binnenverkehr)

Im Rahmen von so genannten Kontinentalen Intermodalverkehren (Binnenverkehre)
werden zwar auch Container transportiert, der Fokus liegt hier aber eher bei den
Wechselbricken (Swap-Bodies) und Sattelaufliegern (Trailer).

Daruber hinaus findet man in diesem Markisegment inzwischen eine Vielzahl
innovativer Transportldsungen mit speziellen Behaltern, spezieller Umschlagtechnik
oder innovativen Adapterldsungen. Ein Teil dieser Losungen wird dabei jedoch eine
Nischenanwendung bleiben.

Ein groRes Potenzial weisen innovative Ansatze wie zum Beispiel das Konzept von
Innofreight auf (vgl. Kap. 4.4.)

Versender Empféanger
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Kontinentaler Intermodalverkehr (Binnenverkehr)
Quelle: eigene Darstellung

Auch im Kombinierten Verkehr geht es um die Optimierung der logischen Ablaufe,
der Auslastung, der Senkung von Kosten und letztlich um die Verbesserung der
Wirtschaftlichkeit. Die Politik kann hier durch verbesserte Rahmenbedingungen
unterstutzend wirken.
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4.3.3.3. Zusammenfassung von MaBRnahmen im Ganzzugverkehr

Ahnlich wie im Bereich der Ganzzugverkehre ist die Erhdhung der Wirtschaftlichkeit
ein groRes Thema. Es geht also um bessere Auslastung, Erhéhung der Umlaufe, um
innovative Techniken (siehe Handlungsfeld H4) und um eine Senkung der Kosten fir
den Umschlag.

Darliber hinaus kann durch einen intelligent organisierten Kombinierten Verkehr der
Marktanteilsverlust von Sendungen im Einzelwagenverkehr teilweise kompensiert
werden.

Besonders interessant sind neue technische Lésungen und Umschlagtechniken fir
den Kombinierten Verkehr. Insbesondere der Horizontalumschlag, wo die
Umschlagtechnik in Form von Lkw-basierten Lésungen realisiert wird (Mobiler;
System Bermduller; Innovatrain; BoxTango), erscheinen sehr viel versprechend.
Gerade diese Lésungen haben ein groRes Potenzial auch im Zusammenhang mit
der Produktion im System des Einzelwagenverkehrs. Einen kurzen Uberblick findet
man weiter unten in der Studie (siehe Handlungsfeld H4 Innovation).

Ausgewahlte MaBnahmen zur Erhéhung der Wirtschaftlich im Kombinierten
Verkehr (KV)

e Bessere Auslastung der Zuge
e Erhoéhung der Umlaufe

e Innovative Umschlagtechniken zum Umschlag auflerhalb klassischer Terminals
(siehe auch Handlungsfeld H4 Innovation)

e Senkung der Kosten fir Umschlag in Terminals
e Verlangerung der Offnungszeiten der Terminals
e Nutzung innovativer KV-Lésungen im Einzelwagenverkehr
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4.3.4. Hybride Produktionsformen

Das Denken in den klassischen Produktionsformen ist nach Ansicht des Autors der
Studie nicht zielfihrend. Auch die Unterteilung in konventionelle und intermodale
Verkehre ist wenig zweckmafRig. Der Kunde ist letztlich nur daran interessiert,
Waren zu einem gunstigen Preis zuverlassig von A nach B zu beférdern.

Schaut man sich Guterverkehr an, so geht es in der Transportlogistik neben der
reinen Transportleistung immer auch um die Bindelung bzw. Verteilung von
Sendungen.

Das System Eisenbahn hat sich hier in der Vergangenheit allerdings aus vielen
Transportmarkten zurlickgezogen. Diese Markte sind in der nachfolgenden
Abbildung rot markiert. Gefahrdet st weiterhin das Segment der
Einzelwagenverkehre bzw. der Wagengruppen (orange und gelb). Lediglich Voll-
und Ganzzlge sind aus betriebswirtschaftlicher Sicht noch nicht so stark durch
andere Verkehrstrager bedroht (hellgriin und grin).
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Klassifikation der Marktsegmente in der (Bahn-)Logistik
Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an Hofmann / Wessely (2010), S. 54-57

Die Brieflogistik umfasst den Transport von Sendungen bis 2 kg. Aber auch
Briefsendungen missen transportiert werden. Dazu werden Briefkasten geleert, die
Sendungen in Briefzentren zusammengefihrt, sortiert und dann mit dem Lkw
(Wechselbriicken) in andere Briefzentren beférdert. Von dort aus wird eine
Feinverteilung organisiert. Die Bahn hat gerade bei den Verkehren zwischen den
Zentren in der Vergangenheit eine wichtige Rolle gespielt. Es gab Bahnpostamter,
und die Sortierung von Sendungen erfolgte wahrend der Fahrt in speziellen
Bahnpostwagen. Heute wirde zumindest der Transport der Wechselbricken (Swap-
Bodies) im Langlauf zwischen den Briefzentren durchaus Sinn machen.
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Eine weitere Domane der Bahn war die Expresslogistik. Auch hier hat die Bahn nach
der Bahnreform kein Konzept gehabt, wie durch eine intelligente Zusammenarbeit
zwischen Eisenbahn und Lkw solche Verkehre weiterhin im Hauptlauf auf der Bahn
abgewickelt werden kénnen.

Ahnlich die Situation bei den Stlickgutverkehren. Auch hier gab es kein Konzept,
Stuckglter auf Schiene und Stralle zu beférdern. Es ist klar, dass die alten
Guterabfertigungen den logistischen Anforderungen nicht mehr gerecht werden
konnten, d.h. man hatte (zusammen mit Partnern) moderne intermodale
Logistikzentren errichten missen.

Die Komplettladungs-Logistik (3 bis 25 t) ist bei Verwendung von Wechselbricken
ebenfalls nach wie vor geeignet, um diese Ladungen bei Nutzung intermodaler
Fahrzeuge auf der Schiene zu transportieren.

Bis hierhin wurden die Segmente in der Logistik aufgezeigt, bei der der
Verkehrstrager Schiene aktuell keine Rolle mehr spielt.

Wie oben bereits beschrieben ist momentan der klassische Einzelwagenverkehr in
Deutschland und Europa mehr oder weniger von der Einstellung bedroht.

Das System des Sammelns und Verteilens der Wagen in der Flache, der Zugbildung
auf Rangierbahnhéfen und den Langstreckenverkehren zwischen den grofien
Rangierknoten ist wirtschaftlich kaum noch darzustellen.

Gerade in den rot markierten Segmenten der Logistik ist deshalb nach Lésungen zu
suchen, bei der die Verkehrstrager Bahn und Lkw besser zusammenarbeiten. Der
Lkw hat seine Starken im Nahbereich und bei der Feinverteilung. Die Bahn ist auf
langen Distanzen und hinsichtlich der Massenleistungsfahigkeit dem Lkw Uberlegen.
Es ergibt also Sinn, hier die Starken beider Verkehrstrager zu kombinieren. Dazu
sind geeignete Schnittstellen, sprich Anschlussgleise, Terminals, Railports, etc. (vgl.
Handlungsfeld H1) erforderlich.

Neben den reinen Transportleistungen sollten Eisenbahnverkehrsunternehmen sich
starker auf integrierte Logistikldsungen konzentrieren und Uberlegen, wie z.B.
Umschlag, Lagerung oder andere Value Added Services starker in die
Geschaftmodelle integriert werden kénnen.

(c) Prof. Dr. Uwe Hoft - Mehr Giter auf die Schiene (2016) Seite 59/ 100



Wie sehen also die Produktionskonzepte fiir den Schienengiiterverkehr in der
Zukunft aus?

Die folgende Abbildung zeigt, wie der Glterverkehr in Zukunft aussehen kann. Zum
einen gibt es wie bisher klassische Ganzzugverkehre. Zum anderen wird es ein
System von Korridorziigen bzw. Linienverkehren geben. Die europaischen Rail
Freight Korridore (RFCs) kénnen dabei als das Ruckgrat fur solche Verkehre
gesehen werden.

[ Feeder-Zug | [ Feeder-Zug |

Feeder-Zug
Feeder-Zug
T Zu- und Absetzen von Punkt zu Punkt Verkehr
.o Zugteilen; Umschiag von (unveranderter
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Korridorzug / Linienverkehr Ganzzug
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® Prof. Dr. Uwe Hoft

Neue Produktionskonzepte fiur den Schienenglterverkehr
Quelle: eigene Darstellung

Ganzzugverbindungen (als KV-Zige oder konventionelle Glterziige) von Punkt zu
Punkt wird es auch in der Zukunft in der bisherigen Form geben. Diese kdnnen
wirtschaftlich betrieben werden, wenn sich die Akteure in den Bahnmarkten rational
verhalten und hier nicht versuchen, tGber Dumping-Angebote das Preisniveau zu
dricken.

Daneben wird es zunehmend Korridorziige bzw. Linienverkehre geben. Diese
Korridorzige (Linienverkehre) kdnnen sowohl aus KV-Systemen und konventionellen
Guterwagen bestehen und zeichnen sich dadurch aus, dass feste Zugrelationen auf
den (europaischen) Korridoren etabliert werden. Exemplarisch fur solche Korridore
kénnen die oben beschriebenen (vgl. Kap. 4.1.) neuen europaischen Rail Freight
Corridors (RFCs) genannt werden. Fiur Deutschland spielen die Verbindungen
zwischen den Seehafen der Nordrange (Antwerpen, Rotterdam, Amsterdam,
Wilhelmshaven, Bremerhaven, Hamburg) bis nach Polen und Tschechien eine
wichtige Rolle (RFC 8 North Sea - Baltic). In Nord-Sud-Richtung ist der Korridor
"Scan Med" (RFC 3) zu nennen. Der dritte Korridor mit Bedeutung fir Deutschland
ist der Korridor "Rhine — Alpine" (RFC 1).
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An ausgewahlten Punkten entlang der Fahrtroute der Zige kdnnen Ladeeinheiten,
Einzelwagen (also z.B. Container oder Wechselbriicken), Wagengruppen oder
Teilzige (halber Zug; drittel Zug, viertel Zug) ausgesetzt oder hinzugefigt werden.

Ahnlich wie im Personenverkehr wird ein regelmaBiger Shuttleverkehr auf den
(europaischen) Hauptrelationen errichtet, wo an ausgewahlten Bahnhofen
Einzelwagen, Wagengruppen oder Teilzige aufgenommen bzw. abgesetzt werden.
An wenigen ausgewahlten Knoten kann dann evtl. auch von einem Shuttle (Vollzug)
auf einen anderen Shuttlezug "umgestiegen" werden.

4.3.5. Informationsaustausch und moderne IT-Systeme

Schaut man sich den Schienenguterverkehr in Europa an, so ist festzustellen, dass
es hier einen groRen Handlungsbedarf im Bereich des Informationsaustausches und
moderner IT-Systeme gibt.

Dies betrifft Aspekte wie Buchungsplattformen oder Sendungsverfolgung (Tracking
and Tracing).

Weitere Themen sind der Informationsaustausch zwischen den verschiedenen
Akteuren ohne dass die Daten immer wieder neu in irgendwelche Systeme
eingegeben werden muissen.

MaBnahmen zum besseren Informationsaustausch und moderne IT-Systeme

e Verstarkte Nutzung moderner IT-Tools und -Systeme
(=> Buchungsplattformen, Dispositionstools)

e Sendungsverfolgung (Tracking und Tracing): Das Thema Sendungsverfolgung
und Statusinformation ist in der Logistik heute selbstverstandlich. Auch der
Schienenglterverkehr muss diese Informationen seinen Kunden unkompliziert
zur Verfugung stellen.

e Verbesserter Informationsaustausch zwischen den Akteuren im Sektor mit dem
Ziel der verstarkten Zusammenarbeit und Erhéhung der Auslastung (Produktivitat
von Giuterzigen); dazu ist aber die Bereitschaft zu einer fairen intramodalen
Zusammenarbeit zwischen den EVU unabdingbar.

e Erhdhung der Transparenz: Zur Bindelung von Transporten bedarf es moderner
unternehmensubergreifender und offener IT-Systeme.

e Auch flir multimodale Transportketten ist der Informationsaustausch zwischen
allen Beteiligten (Verladern, Terminals, EVU) ein Muss.
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4.3.6. Zusammenfassung der MaBnahmen zur Starkung der
Wirtschaftlichkeit im Schienengiiterverkehr

Die Erhéhung der Produktivitdt und der Einsatz moderner Produktionskonzepte ist
letztlich  eine  unternehmerische Aufgabe. Hier sind vor allem die
Eisenbahnverkehrsunternehmen gefordert, die Wirtschaftlichkeit in der Produktion
zu erhéhen.

Die Politik kann jedoch durch Schaffung entsprechender Rahmenbedingungen
unterstitzend wirken (siehe auch Handlungsfelder H1, H2, H6).

Betrachtet man die Produktionskonzepte naher, so stellt man fest, dass der Bereich
der so genannten letzten Meile (Feeder-Verkehre) unter dem Aspekt der
Wirtschaftlichkeit sehr problematisch ist. An dieser Stelle muss man tatsachlich
Uberlegen, ob durch eine gezielte Férderung (Beihilfen wie z.B. in Osterreich) oder
durch ein Regionalisierungsmodell (Konzessionsmodell) die Bedienung aufrecht
erhalten kann. Gerade bei Gefahrgitern (z.B. Gaskesselwagen; Chemieverkehre)
besteht ein groRes o6ffentliches Interesse an einem sicheren Verkehrstrager. An
dieser Stelle ist noch einmal darauf hinzuweisen, dass die Bahn das sicherste
Verkehrsmittel iberhaupt ist.

Neben reinen Transportleistungen ist von den Akteuren im Sektor zu Uberlegen, ob
und wie Eisenbahnunternehmen weitere Leistungen in der logistischen Kette
anbieten kénnen. Dabei ist vor allem an die Bereiche Umschlag und Lagerung zu
denken.

Die vorgeschlagenen MalRnahmen zur Erhéhung der Produktivitdt und
Wirtschaftlichkeit lassen sich wie folgt zusammenfassen:

e Verstarkte Zusammenarbeit der/aller EVU und gemeinsame Nutzung von
Ressourcen insbesondere im Bereich der letzten Meile

e Mehr intramodale Kooperation und Optimierung von Betriebsablaufen

e Erhohung der Wirtschaftlichkeit durch bessere Auslastung von Zigen und
Erhohung der Laufleistungen

e Senkung der Produktionskosten durch moderne und neue Produktionskonzepte
(hybride Produktionskonzepte)

e Besserer Informationsaustausch und Einsatz moderner IT-Systeme im
Schienenglterverkehr

o Foérderung der letzten Meile und von Feeder-Verkehren (Zuschuss- oder
Konzessionsmodell)
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4.4. Innovation (Handlungsfeld H4)

Durch Innovationen kann das System Bahn nachhaltig gestarkt werden. Im
folgenden sollen daher die einzelnen Innovationen im Bereich der Produktionsmittel,
d.h. der Triebfahrzeuge, Gilterwagen und Umschlagtechniken naher analysiert
werden. Die Abbildung zeigt exemplarisch einige der Innovationsthemen auf, die zu
einer Leistungssteigerung im Bereich des Schienenglterverkehrs fuhren.

Der seit Jahrzehnten anhaltende Innovationsstau im Schienenguterverkehr muss
Uberwunden werden.

Intelligenter / Innovativer
Giiterwagen

Fahrerassistenzsysteme /
Autonomes Fahren

Betriebsdaten-Erfassung /

Ladungsiiberwachung
(Sensoren; Aktoren)

Ausgewahlte Beispiele fur Innovationsfelder (System Bahn und Schienenglterverkehr)
Quelle: eigene Darstellung
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4.4.1. Innovative Triebfahrzeuge und Lokomotiven

Ein wesentliches Produktionsmittel ist die Traktion (Lokomotiven). Neue/innovative
Fahrzeuge und Lokomotiven in den Markt zu bringen, ist allerdings relativ schwierig.
Zum einen sind die Stlckzahlen, die im Markt nachgefragt werden, relativ gering.
Dies bedeutet, dass die Entwicklungskosten auf diese geringen Stickzahlen
umgelegt werden mussen und deshalb Lokomotiven relativ teuer sind. Die Industrie
hat auf diese Herausforderungen mit so genannten Plattformkonzepten reagiert (z.B.
Bombardier mit den Lokomotiven der TRAXX-Familie bzw. Siemens mit den
Lokomotiven der VECTRON-Familie).

Eine weitere Herausforderung sind die Zulassungsverfahren, die immer komplexer
und zeitaufwendiger geworden sind. Hier hat sich der Sektor mit dem Handbuch
Eisenbahnfahrzeuge und einem "Memorandum of Understanding" auf ein Prozedere
geeignet, um so die Problematik der Zulassung von Eisenbahnfahrzeugen in
Deutschland zu entscharfen.*

Neuere Entwicklungen sind derzeit Lokomotiven mit so genannter "Last-mile"-
Funktionalitat.

Ein weiteres Innovationsthema im Bereich der Eisenbahntriebfahrzeuge sind Hybrid-
Lokomotiven wie zum Beispiel die Plattformen "H3" und "H4" von Alstom.

Fir den nordamerikanischen Markt hat Bombardier auf der Innotrans vor einigen
Jahren eine Zweikraft-Lokomotive/Dual-Power-Konzept (E-Lok mit leistungsstarkem
Dieselmotor) prasentiert. Es ware zu Uberlegen, ob ein solches Dual-Power-Konzept
nicht auch fur den europaischen Markt geeignet ist, da sich eine Elektrifizierung
vieler (Neben-)Strecken nicht rechnet.

Rangierlokomotiven

Im Eisenbahnverkehr wird zwischen Streckenlokomotiven und Rangierlokomotiven
unterschieden.

Hinsichtlich der Produktion und der Produktionskosten stellt die letzte Meile haufig
ein Problem dar. Zu Staatsbahnzeiten waren eigentlich alle groRen Bahnhéfe noch
mit Rangierlokomotiven ausgestattet. Dies ist heute nur noch selten wirtschaftlich
darstellbar.

Die Beschaffung neuer (Rangier-) Lokomotiven ist mit hohen Kosten verbunden und
kommt daher nur sehr schleppend voran.

Heute gibt es in diesem Marktsegment verschiedene Lésungsansatze.

Eine Alternative ist die Nutzung und die Modernisierung von gebrauchten
Lokomotiven. Hier kommen alte Lokomotiven (BR V60 West und Ost; BR V100 West
und Ost sowie Lokomotiven der Baureihenfamilie 290) zum Einsatz. Teilweise
handelt es sich um Fahrzeuge, die bereits Ende der 50er Jahre in Dienst gestellt
worden sind.

Im Bereich der Neufahrzeuge hat die Deutsche Bahn mit der "Gravita" (VOITH) in
den letzten Jahren ca. 130 neue, moderne Rangierlokomotiven beschafft. Bei den
privaten Betreibern verlauft die Beschaffung neuer Rangierlokomotiven in dieser
GrolRenklasse jedoch eher schleppend. Recht erfolgreich am Markt ist die
Rangierlokomotive "G6" von Vossloh. Wichtige Kunden sind hier insbesondere
groRe Werkbahnen (z.B. BASF, Verkehrsbetriebe Peine Salzgitter)

*  vgl. Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (Hrsg.) (2011);

Eisenbahnbundesamt EBA (Hrsg.) (2013); Schuppe, Axel / Fleischmann, Ralf (2015)
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Alternativ eingesetzt werden Zweiwege-Fahrzeuge (Unimog), die hinsichtlich der
Investitionskosten deutlich glnstiger liegen. Diese Fahrzeuge lassen sich sehr
flexibel einsetzen, kommen aber schneller an Leistungsgrenzen.

Der dritte Trend, der genannt werden muss, sind die Entwicklungen im Bereich
moderner Elektrolokomotiven mit so genannter "Last-mile"-Funktionalitdt. Bei
diesen Fahrzeugen befindet sich ein kleiner Dieselmotor an Bord der Lokomotiven,
der die entsprechende Traktionsenergie fiir Rangierfahrten erzeugt.

Auch die Ausristung mit einer Funkfernsteuerung erlaubt es haufig, dass der
Lokfuhrer die Aufgaben eines Rangierers mit Ubernehmen kann und sich so
Personalkosten einsparen lassen.

Ausriistung der Lokomotiven mit dem europaischen Zugsicherungssystem
ETCS

Weiterhin zu benennen sind die hohen Kostenbelastungen, die durch den Einbau
von ETCS (European Train Control System) bei den Eisenbahnverkehrs-
unternehmen bzw. Leasing-Gesellschaften entstehen. So belaufen sich die Kosten
fir die Nachristung einer Streckenlokomotive mit ETCS derzeit auf ca. 400.000
Euro.

Umgekehrt fihrt der Einbau von ETCS (in Deutschland) noch nicht zu einer
signifikanten  Produktivitatssteigerung, wodurch sich dieser Zusatzaufwand
amortisieren kdnnte.

Die Idee einer Vereinheitlichung der verschiedenen europdischen
Zugsicherungssysteme ist im Hinblick auf grenziiberschreitende Verkehre langfristig
durchaus sinnvoll, allerdings werden die Guterbahnen dadurch zunachst zusatzlich
stark belastet und die Konkurrenzfahigkeit des Systems Schiene abermals
beeintrachtigt.

Wenn die europaische Politik diese Technik méchte, so ware es folgerichtig, wenn
die Zusatzkosten den Betreibern von Lokomotiven (und Triebwagen) erstattet
werden.

In Osterreich gab es im Jahre 2011 ein entsprechendes Férderprogramm mit einem

Gesamtvolumen von 45 Mio. Euro zur Nachristung mit ETCS Level 2 von ca. 500
Lokomotiven.*

MaBnahmen im Bereich Innovative Triebfahrzeuge und Lokomotiven

e Ersatz alter Rangierlokomotiven (Diesel)

e Erhohung des Wirtschaftlichkeit (Life Cycle Costs)

e Umweltfreundlichkeit (Reduktion der Schadstoffemissionen, La&rmemissionen...)
e Senkung der Energiekosten (Energie-Effizienz)

e Innovative Antriebskonzepte (Hybrid-Fahrzeuge, Batterie-Hybride, E-Hybride,
Brennstoffzellen/Wasserstoff etc.)

e Ausristung mit Zugsicherungssystem ETCS (=> Forderprogramm notwendig, da
derzeit nur Kostenbelastung und keine Erhéhung der Produktivitat fir EVU).

4 vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT) (Hrsg.)

Forderung der Ausristung von Schienenfahrzeugen mit ETCS - Level 2;
Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT) (Hrsg.) (2011):
Sonderrichtlinien fir die Gewahrung von Forderungen aus Bundesmitteln fiir die
Ausristung von Schienenfahrzeugen mit ETCS — Level 2 (glltig ab 21. September
2011)
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4.4.2. Innovativer Guterzug und Guterwagen
4.4.2.1. Aktuelle Situation im Bereich Guterwagen

Innovationen im Bereich des Guterwagens haben in den letzten Jahrzehnten so gut
wie gar nicht mehr stattgefunden.

Das System der Schraubenkupplung ist in Europa seit Gber 150 Jahren im Einsatz.
Technische Lésungen fir eine moderne automatische Mittelpufferkupplung liegen
vor, doch zu einer flachendeckenden Umrlstung ist es trotz mehrerer Anlaufe in
Europa bisher nicht gekommen.

Die im Einsatz befindlichen Bremssysteme (mehrlésige Bremse) sind ca. 100 Jahre
alt. Gebremst wird auch heute noch wie in den Zeiten der Postkutsche auf den
Laufflachen der Rader.

Rund 50 Jahre alt sind die Drehgestelle vom Typ "Y25", die man derzeit bei den
meisten Guterwagen vorfindet.

Die Digitalisierung ist im Schienenguterverkehr tUberhaupt nicht angekommen. Bei
einem Guterwagen handelt es sich immer noch um "ein dummes Stick Stahl".
Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass gerade im Bereich des Guterwagen/
Guterzug ein grofRer Nachholbedarf fir innovative Technologien besteht.

46

Warum ist bisher so wenig passiert?

Die Eisenbahn ist eine so genannte Systemtechnologie. Guterwagen sind ein
wesentlicher Bestandteil des Systems. Veranderungen in einem System bzw.
systemische Innovationen mussen in der Regel zeitgleich (in Europa) umgesetzt
werden. Vielen Akteuren fehlen jedoch die Anreize, entsprechende finanzielle Mittel
fir Investitionen in Glterwagen einzusetzen, so dass es hier einer intelligenten
Anschubfinanzierung bedarf. Alternativ sind natirlich auch regulative MalRnahmen
denkbar, die dann aber nicht zu einer signifikanten Erhéhung der Kosten im
Schienenguterverkehr fihren dirfen.

Vor der Liberalisierung des Marktes scheiterten die Umrustungsvorhaben (z.B.
Mittelpufferkupplung) deshalb, weil insbesondere den  osteuropaischen
Staatsbahnen die finanziellen Mittel und Ressourcen fehlten. Heute agieren
Eisenbahnunternehmen als Wirtschaftsunternehmen. Dies bedeutet, dass sich
Investitionen rechnen muissen.

Wichtig bei einer Systemumstellung ist es auch, dass die flachendeckende
Kompatibilitat  (Interoperabilitdt) in  Europa erhalten Dbleibt. Technische
Einzellésungen bei der Bahn reduzieren die Flexibilitat des Systems.

Innovationen lassen sich natidrlich leichter durchsetzen, wenn diese madglichst
schnell zu einer Erhéhung der Wirtschaftlichkeit fuhren.

Bei dem Aspekt der Larmminderung ist eine hohere Wirtschaftlichkeit nicht gegeben.
Hier braucht es intelligente Anreizsysteme, damit eine Larmsanierung durchgefihrt
wird.

Ein grundsatzliches Problem bei Investitionen in innovative Techniken im
Schienenglterverkehr ist auch in der langen Lebensdauer der Fahrzeuge sowie den
niedrigen Transportpreisen zu sehen. Insofern ist die Amortisationsdauer dieser
Investition zum Teil sehr lang mit der Folge, dass es an Anreizen fir derartige
Investition fehlt.

Von Seiten der Bahnindustrie (VDB) und vom Verband der Giterwagenhalter (VPI)
wird daher immer wieder eine Innovationspramie bzw. ein Innovationsbonus
gefordert.*’

% vgl. Hoft, Uwe (2011 a): 150 Jahre Schraubenkupplung
4 vgl. Verband der Bahnindustrie in Deutschland (VDB) e.V.: Pressemitteilung vom
10.3.2016
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4.4.2.2. Forschung Innovativer Guterzug und Guterwagen
Technischer Innovationskreis Schienengiiterverkehr (TIS)

Die TU Berlin und TU Dresden haben auf der Innotrans 2012 ein Weissbuch
"Innovativer Eisenbahngiiterwagen 2030" vorgestellt.*®

Die Grundidee dabei ist es, durch ein technisch-betriebliches Gesamtkonzept die
Wettbewerbsfahigkeit des Schienenguterverkehrs zu erhéhen, Wachstum und eine
hohere  Wirtschaftlichkeit zu erzielen sowie zu einer Umwelt- und
Ressourcenschonung beizutragen.

Dieser Ansatz wird im Rahmen des Projekts "TIS" (Technischer Innovationskreis
Schienengiiterverkehr) weiter verfolgt.*

In diverseb Arbeitsgruppen werden die verschiedenen Themen "Leise", "Laufstark",
"Leicht", "Logistikfahig" und "Life cycle cost-orientiert" bearbeitet.

Technischer Innovationskreis Schienengiterverkehr (TIS)

,‘_‘IYIIIIIFI‘!III‘III!NE Die Erfolgsfaktoren for einen wettbewerbsishigen Elsenbahngiterwagen:
i LEISE

LESCRY Life cycle cost-orientiert
LAUFSTARK Wir
LOGISTIKFAHIG i
LIFE CYCLE COST-ORIENTIERT

e

Quelle: http://www.innovative-freight-wagon.de/

Competitive Freight Wagon (cfw)

Ein weiterer sehr interessanter Forschungsansatz ist das Projekt Competitive
Freight Wagon (cfw). Auch bei diesem Projekt geht es darum, durch einen
ganzheitlichen Innovationsansatz im  Bereich  Guterwagen/Giterzug  die
Wirtschaftlichkeit im Schienengiiterverkehr signifikant zu erhéhen.*

48 Koénig, R./Hecht, M. Weissbuch "Innovativer Eisenbahngliterwagen 2030", Dresden

2012; im Internet: http://www.innovative-freight-wagon.de/wp-
content/uploads/TIS_Weissbuch.pdf

vgl. http://www.innovative-freight-wagon.de/

% ygl. Bansch, Roland (2014)
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Weitere ausgewahlte Innovationen fiir den Schienengiiterverkehr (Giiterwagen)

In diesem Kapitel sollen ausgewahlte Innovationen und LOsungen, die am Markt
verfligbar sind bzw. bei denen ein dringender Handlungsbedarf besteht, kurz
vorgestellt werden.

Viele dieser (systemischen) Innovationen sind allerdings extrem schwer in den
Markt zu bringen.

Automatische Mittelpufferkupplung

Das Thema einer automatischen Mittelpufferkupplung ist bereits relativ alt. In den
USA ist die so genannte Janney-Kupplung seit Gber 100 Jahren im Einsatz. Auch in
der Sowjetunion wurde schon seit den 30er-Jahren des vergangenen Jahrhunderts
mit der Umristung auf die automatische SA3-Kupplung begonnen. Nur in Europa
gibt es noch die Schraubenkupplung. Seit den 70er Jahren sind die Glterwagen so
konzipiert, dass eine Nachristung einer automatischen Kupplung einfach méglich
ist. Hierflr wird ein entsprechender Einbauraum freigehalten.

Auf der Innotrans 2010 zeigte Faiveley Transport mit der "Transpact C-AKv" eine
automatische Kupplung fiur den Schienenglterverkehr (siehe auch folgende
Abbildung). 2014 prasentierte Voith mit der Voith SA3-Kupplung eine ahnliche
Lésung auf der Innotrans.®

Bei beiden Lésungen ist lber einen Bligel auch die Nutzung der Schraubenkupplung
maoglich. Insofern wird hier eine Migrationsstrategie von der Schraubenkupplung hin
zu einer modernen Automatischen Kupplung mitgedacht.

Man muss allerdings darauf hinweisen, dass angesichts der relativ hohen
Stiickkosten einer solchen automatischen Kupplung die Umristungskosten fir die
gesamte Giulterwagenflotte in Europa ziemlich hoch sein werden. Einsparungen
lassen sich allerdings dadurch erzielen, dass nach erfolgter Umristung keine
seitlichen Puffer mehr bendtigt werden.

Die Vorteile einer solchen Kupplung sind u.a. darin zu sehen, dass Rangierablaufe
und die Zugbildung beschleunigt werden, die Arbeitssicherheit fir das Personal
erhoht wird sowie hohere Zugkrafte tUbertragen werden kénnen. Weiterhin ist der
Verschleill in Gleisbégen und Weichen geringer, da weniger Querkrafte eingebracht
werden. Wenn in der Kupplung nicht nur die Druckluftleitung (Hauptluftleitung),
sondern auch elektrische Steuerleitungen miteinander verbunden werden, so lassen
sich weitere Vorteile realisieren (z.B. Erfassung von Zustandsdaten; automatische
Bremsproben; Integritatsprifung).

Immer wieder wird in verschiedenen Verdéffentlichungen und Dissertationen auf die
Notwendigkeit einer automatischen Mittelpufferkupplung fir den Sektor
hingewiesen.*

Die Einfuhrung der automatischen Mittelpufferkupplung wirde also nicht nur die
Betriebsablaufe beschleunigen, sondern wird auch als eine Mdglichkeit gesehen, um
weitere Innovationen leichter integrieren zu kénnen.

Trotz der oben benannten Vorteile wird es jedoch ohne staatliche Eingriffe
(Vorschriften, Standards, Normen) und intelligente Anreize (Férderung) kaum
gelingen, die Technologie der automatischen Mittelpufferkupplung als systemische
Innovation in den Markt zu bekommen. Dennoch ist gerade diese Technologie eine
der Maoglichkeiten, die Produktion und Produktivitdt im Schienenglterverkehr
langfristig zu erhdéhen. Auf keinen Fall darf aber eine europaweite Einflihrung der
automatischen Mittelpufferkupplung zu einer Verteuerung des Gilterverkehrs auf der
Schiene fuhren.

> vgl. Voith Turbo (2014): Voith SA3-Kupplung, Pressemitteilung vom 14-07-2014
52 vgl. z.B. Siinderhauf, Bernhard (2009), Stuhr, Helge (2013), Martin, Ullrich u.a. (2015)
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Beispiel einer automatischen Mittelpufferkupplung (Transpact C-AKv)
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Gliterwagen-Bremstechnik und Larmminderung

Bei den meisten im Einsatz befindlichen Gulterwagen findet man immer noch
Klotzbremsen vor, die auf den Laufflachen der Rader bremsen.

Weiterhin flUhren die bisher Ublichen und konventionellen Graugussbremsen zu
relativ. hohen Laufgerduschen und sind eine wesentliche Ursache fir den
Schienenlarm. Bei Neubauten kommen heute lUberwiegend so genannte K-Sohlen
(Komposit-Bremssohle) zum  Einsatz. Im Fall von Umrustungen der
Bestandsglterwagen werden die Graugusssohlen durch die seit 2013 zugelassenen
LL-Sohlen (low noise, low friction) ersetzt.”® Die Kosten belaufen sich dabei auf
rund 1700 Euro pro Waggon.*

Reduzierung Schienenverkehrslarm

Ursache des Larms

Grolste Larmquelle ist das Rollgerdausch: Beim Bremsen werden die Radlauflachen
aufgeraut und erzeugen hohere Larmemissionen.

aufgeraute Lauffliche des Rades
Graugussbremse erzeugt

Eisen-Graphit-Mischung M\— Larm beim Vorbeifahren

Lauffldche bleibt glatter

Verbundstoffbremse

Verschied Kunststoff
efchiedens Runsttore Rollgerausch wird um 10 Dezibel

reduziert

Reduzierung des Schienenverkehrslarms durch Verbundstoffboremsen
Quelle: Deutsche Bahn AG - Larmschutzportal

Scheibenbremsen findet man bei Guterwagen noch relativ selten. Ein Grund mag
darin liegen, dass diese Bremssysteme insgesamt schwerer sind und daher das
Zuladegewicht reduzieren. Ein wesentlicher Vorteil ist jedoch darin zu sehen, dass
hier nicht auf den Laufflachen gebremst wird und damit diese Systeme ebenfalls
einen wesentlichen Beitrag zur Larmreduzierung leisten kénnen.

Die weiteres Thema ist die elektropneumatische Bremse (ep-Bremse). Anders als
bei modernen Personenziigen findet man im Giuterverkehr in Europa die so
genannte ep-Bremse im Guterverkehr nicht vor. Das Problem der normalen
Druckluftboremse ist darin zu sehen, dass diese relativ trage reagiert und die
langsamen Durchschlaggeschwindigkeiten in der Hauptluftleitung zu
Langszerrungen in den Zugen fuhrt. Auch im Guterverkehr ware eine ep-Bremse, bei
der die Brems- und Ldsevorgange im Zug mit Hilfe von elektrischen Magnetventile
gesteuert werden, winschenswert. Voraussetzung flir eine ep-Bremse ist eine

53

o vgl. Deutsche Bahn AG: Larmschutzportal

vgl. Deutsche Bahn AG (2016): Flisterbremsen machen Ziige leiser
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Ubertragung des Steuersignals lber eine Steuerleitung oder ein wie auch immer
geartetes Zugbus-System zum Datenaustausch. Zur Vermeidung von Flachstellen,
die ebenfalls zu einer hohen Larmemission flihren, ist es sinnvoll, Uber
entsprechende Sensoren einen so genannten Gleitschutz zu realisieren.

Fur einen sicheren Bahnbetrieb spielt die Uberpriifung der Funktion der Bremsen im
Zug eine wesentliche Rolle (Bremsprobe). Die bisherigen Verfahren der Bremsprobe
sind sehr zeitaufwendig. Bei einer vollen Bremsprobe mit Zustandsgang muss man
insgesamt dreimal am gesamten Zug vorbeilaufen und den Zustand, Anlege- und
Lésevorgdnge beobachten. Insofern hat das Thema der automatischen
Bremsprobe eine hohe Relevanz und kdénnte zur Erhéhung der Wirtschaftlichkeit im
Schienenglterverkehr beitragen. Dazu notwendig ist der Einbau von
entsprechenden Sensoren und ein System zur Ubertragung der Daten (z.B. lber
eine Steuerleitung).

Das Thema Bremse ist dabei nicht isoliert zu betrachten, sondern eng verbunden
mit dem Thema eines modernen Drehgestells sowie dem Thema "Intelligenter
Guterwagen".

Larmoptimierte Laufwerke und Drehgestelle

An larmoptimierten Drehgestellen wurde in der Vergangenheit schon intensiv
geforscht. Allerdings gibt es immer wieder Kostenargumente, die eine
flachendeckende Umristung auf larmarme Drehgestelle bisher verhindert haben.

Ein Beispiel fur ein solches modernes und innovatives Drehgestell ist das DRRS 25
LD der Waggonbau Niesky.*®

Intelligenter Giiterwagen (Digitalisierung)

Das Thema Digitalisierung ist im Schienenglterverkehr noch nicht angekommen.
Zwar gibt es eine Vielzahl von Uberlegungen und Konzepten fiir einen "Intelligenten
Guterwagen", doch auch hier werden kaum Investitionen getatigt. Schon der Einbau
von einfachen GPS-Modulen und Sensoren verlauft sehr schleppend.

Mit Hilfe von Sensoren kann heute eine Vielzahl von Zustanden am Gilterwagen
erfasst werden. Dabei geht es zum einen um die Ladungsiberwachung, zum
anderen um sicherheitsrelevante kritische Zustande am Wagen bzw. im Zug.

Im Bereich der Ladungsuberwachung geht es u.a. um die Erfassung von
MessgroRen  wie  Gewicht,  Temperatur, Diebstahlschutz  (Tlrkontakte),
Fallstandsiberwachung/Leckagen, Erfassung von Erschitterungen (Rangierstof3e),
Ortung/Sendungsverfolgung (Tracking und Tracing).

Wichtig fur die Wartung und (praventive) Instandhaltung ist dartuber hinaus die
Erfassung von Laufleistungen und die Erfassung der Zustadnde (Verschleil3) von
wichtigen Komponenten. Man spricht hier auch von Condition Monitoring.

Schliellich ermdglichen Sensoren auch die Ermittlung sicherheitskritischer
Zustande im Zug. Eine der interessantesten Anwendungen besteht dabei in der
Uberwachung der Funktionsfahigkeit und Zustidnde der Bremsen im Zug
(automatische Bremsprobe) sowie der einzelnen Komponenten (z.B. Bremse heil};
Zustand der Bremsbelage). Mit Hilfe von entsprechenden Sensoren lassen sich
weiterhin so genannte HeilRlaufer erfassen (Zustand der Achslager). Ebenfalls zu
nennen sind in diesem Kontext Entgleisungsdetektoren.

% Waggonbau Niesky (WBN): Drehgestell DRRS 25LD; www.waggonbau-niesky.com
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Um diese Anwendungen zu realisieren, bendtigt man eine LOsung zur
Datenilbertragung und eine Energieversorgung. Beides ist normalerweise nicht am
Guterwagen vorhanden. Ein Ansatz ware es, die Energieversorgung der Sensoren
und die Kommunikation (Datenaustausch) Uber eine spezielle Steuer- und
Kommunikationsleitung zu realisieren. Alternativ muss man zur Energieversorgung
Uber Energie-Harvesting (z.B. Achsgeneratoren) oder Uber Batterielésungen
nachdenken. Fir die Kommunikation und den Datenaustausch kann man sich sehr
gut funkbasierte LOsungen vorstellen.

Gerade um das Thema Digitalisierung im Schienenguterverkehr voran zu bringen
braucht es neben weiterer Forschung insbesondere auch einer entsprechenden
Festlegung von entsprechenden technischen Standards in Europa.

Weitere Innovationsthemen im Bereich Giiterwagen

Als weitere mdgliche Innovationsthemen im Bereich des Schienengiterverkehrs sind
Aspekte wie Leichtbau (z.B. Aluminium, Metallschaum), die bessere Ausnutzung des
so genannten GC-Profils zur Erhéhung von Ladevolumina oder auch das Thema
Doppelstocktragwagen fir den Containerverkehr zu nennen. Dariber hinaus fehlen
derzeit noch Lésungen und Konzepte fir den Transport von temperaturgefiihrten
Gutern.

Zwischenfazit Innovativer Giiterzug

Die relevanten Innovationsthemen im Bereich Giterzug und Glterwagen sind in dem
folgenden Kasten noch einmal kurz zusammengefasst:

MaBRnahmen im Bereich Innovativer Giiterzug/Giiterwagen

e Europaweite Einfuhrung einer automatischen Mittelpufferkupplung

e Larmsanierung und Einsatz larmoptimierter Drehgestelle

e Bremstechnik: Einsatz moderner Bremssysteme (Scheibenbremsen; ep-Bremse)
e Automatische Bremsprobe

e Digitalisierung (Intelligenter Giuterwagen)

e Erhohung der Nutzlasten durch Leichtbaukonzepte

e Senkung der life-cycle-costs
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4.4.2.3. Handlungsbedarf und MaBRnahmen im Bereich Giiterwagen

Im Bereich des innovativen Gulterwagens bzw. Giterzuges besteht dringender
Handlungsbedarf. Gerade in diesem Bereich kann die Produktivitat und
Wirtschaftlichkeit durch Innovation gesteigert werden.

Angesichts der Tatsachse, dass es sich bei Giterwagen um sehr langlebige
Investitionsguter handelt, liegt der Fokus weniger auf einem schnellen Return on
Investment, sondern es geht letztlich immer um das Thema "life-cycle-costs". Mit
anderen Worten geht es darum, dass die Guterwagen im Betrieb (Einsatzdauer Uber
20 Jahren) gunstiger sind, als die bisherigen Lésungen.

Wenn von Umristungen im Bereich von Giterwagen in Europa die Rede ist, so fallt
es relativ schwer, prazise statistische Daten zum Bestand und zur Grolle der
Guterwagenflotte zu finden. Sehr grob geschatzt kann man von etwa 300.000 bis
400.000 Guterwagen ausgehen, die im europaischen Glterverkehr zum aktiven
Einsatzbestand gehdren und fur Umrustungen von Relevanz sind. Im deutschen
Schienennetz verkehren davon regelmaRig rund 180.000 Giiterwagen.®
Veranderungen im System Bahn durchzufiihren ist angesichts der Komplexitat des
Gesamtssystems und der bestehenden Wechselwirkungen extrem aufwendig. Auch
braucht es ein entsprechendes Commitment im gesamten Sektor, da die meisten der
oben genannten Innovationen fiir den Schienenguterverkehr nur dann Sinn machen,
wenn es hier einheitliche Standards bzw. Normen gibt und die Einfuhrung
flachendeckend erfolgt.

Wie schwierig und komplex solche Umrlstprozesse sind, zeigt derzeit die laufende
Larmsanierung der Guterwagenflotte in Deutschland.

Eine hohere Wirtschaftlichkeit, die ein hohes Investment der Wagenhalter
rechtfertigt, wird haufig nur dann erreicht, wenn eine vollstdndige Umristung aller
Wagen erfolgt.

Insofern ist eine intelligente Forschungsférderung, die nicht nur den einzelnen
Guterwagen, sondern den gesamten Gilterzug betrachtet, notwendig.

Zusatzlich bedarf es auch einer Anschubférderung fiir systemische
Technologien und Innovationen im Bereich des System Bahn. Aus dem Sektor gibt
es hier u.a. die ldee einer Innovationspramie. Solche Anschubfdérderungen findet
man auch in anderen Bereichen wie z.B. bei dem Thema der Elektromobilitat.
Weitere Branchen, die eine Anschubfinanzierung erhalten haben oder erhalten sind
der Energiesektor (friher Atomkraft, heute erneuerbare Energien).

MaBRnahmen fiir eine bessere Forschungsforderung und Anreizfinanzierung im
Bereich innovativer Giiterwagen und Giiterzug
e Forschungsprojekte und Forschungsférderung:
- Konzept Innovativer Eisenbahngiterwagen 2030 des technischen
Innovationskreises Schienenguterverkehr (TIS)
- Competitive Freight Wagon (cfw)
e Schaffung von Voraussetzungen, damit sich ein Investment rechnet
e ggfs. Forderung und Anschubfinanzierung fir systemische Technologien
(in Europa)
e Innovationspramie bzw. Innovationsbonus als Anreizfinanzierung

% vgl. Verband der Glterwagenhalter in Deutschland e.V. (VPI) / hwh (2016)
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4.4.3. Innovative Umschlagtechniken
4.4.3.1. Systeme und Umschlagtechniken im Kombinierten Verkehr

Wie bereits im Zusammenhang mit den Produktionsformen dargestellt, spielt der
Kombinierte Verkehr (KV) fur die Eisenbahn eine wichtige Rolle. An dieser Stelle
sollen deshalb die verschiedenen technischen Systeme und Umschlagtechniken fir
den KV betrachtet werden.

Insbesondere im Kombinierten Verkehr verursachen der Vor- und Nachlauf sowie
der Umschlag hohe Kosten. Ziel muss es daher sein, durch innovative
Umschlagtechniken den KV insgesamt wirtschaftlicher zu gestalten.

Die folgende Abbildung zeigt auf, welche aktuellen Systeme und Umschlagtechniken
eine Rolle spielen.

Umschlagtechnologien

im KV Schiene / Strae \
Spezial-

Lésungen

LKW- (ISO-) Container;
Sattelauflieger / Wechselbriicken / - ACTS
Semi-Trailer Swap-Bodies Abrolicontainer
Kranbare Nicht-Kranbare Neue Konventionelle - Innofreight
Auflieger mit Auflieger Umschlag- KV-Umschlag-
Greifkanten 9 systeme Technik
) ;::2::‘_ r:tr::: r;l;gen w:e%:%?lr:l,gzli::e Terminalbasierte LKW-/ Fahrzeug-
i i : Umschlagtechnik basierte
- Van Carrier - Megaswing / Umschiantachik
Megaswing DUO g - Portalkrananlagen
‘ I - Reach-Stacker
- Containerstapler
Waggon- und - metrocargo - ContainerMover - Van Carrier
= Terminalbasierte 3000 (Innovatrain)
Spezielle I{ Technologien - Mobiler
Trailer- - CargoBeamer - KV-Roller /

Systeme - System Modalohr Container Roller

] System Bermiiller
- BoxTango

Terminalbasierte - Seitenladetechnik

- Rail-Runner (11) || Lésungen
- ISU-Adapter
- NIKRASA

(z.B. Boxmaover)

© Prof. Dr. Uwe Hoft

Umschlagtechniken und Systeme fiir den Kombinierten Verkehr
Quelle: eigene Darstellung

Neben den konventionellen Umschlagtechniken in den Terminals mit
Portalkrananlagen, Reach-Stackern, Containerstaplern oder Van-Carriern sind in
den letzten Jahren eine Reihe von innovativen Systemen entwickelt worden.®’
Schaut man sich die Lkw-Flotten an, so stellt man fest, dass die Uberwiegende
Anzahl nicht far Einsatz im Kombinierten Verkehr geeignet ist. Hier muss man
Uberlegen, ob nicht durch ordnungspolitische MaRnahmen dafir Sorge getragen
werden kann, dass alle Lkw-Auflieger kranbar sind bzw. so genannte
Wechselbricken zum Einsatz kommen. Eine nachtragliche Umristung von
Aufliegern mit Krankanten und einem klappbaren Unterfahrschutz liegt bei rund
5.000 Euro.’® Der Einbau in Neufahrzeuge diirfte deutlich darunter liegen.

% ygl. Hoft, Uwe (2011 b); Hoft, Uwe (2013); Hoft, Uwe (2014)
%8 vgl. z.B. den Umristbausatz "tomlift" der Transport Innovation GmbH
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In den letzten Jahren sind eine Reihe von Lésungen entwickelt worden, die eine
Verladung von nicht-kranbaren Aufliegern ermdglichen sollen. Hier gibt es
Waggonbasierte Konzepte (Megaswing bzw. Megaswing-Duo), spezielle Waggon-
und Terminalbasierte Technologien wie CargoBeamer oder das System Modalor
sowie spezielle Adapterlésungen (ISU oder NIKRASA). Ob diese Ansatze langfristig
sinnvoll sind, kann bezweifelt werden. Eine Mdglichkeit mehr Lkw-Trailer auf die
Schiene zu verlagern ware es, dass man dafir sorgt, dass alle Auflieger in der EU
kranbar, d.h. KV-fahig gemacht werden. Dennoch kann man sich fragen, warum man
das komplette Fahrgestell mit den Radern mit verladen soll. Hier erscheint daher die
konsequente Nutzung von Wechselbriicken (Swap-Bodies), Binnencontainer oder
anderen KV-fahigen Wechselbehaltern langfristig sinnvoller.

Einen anderen Ansatz verfolgt man mit dem System Rail-Runner. Bei diesem
System werden spezielle Trailer verwendet, die dann mit Hilfe von speziellen
Drehgestellen zu einem Rail-Runner-Zug zusammen gesetzt werden kénnen.*®

Weitere sehr interessante Losungen zum Horizontal-Umschlag von Containern und
Wechselbehaltern sind in den letzten Jahren auf den Markt gekommen. Die ldee
dabei ist, die Lkw mit einer speziellen Umschlagtechnik auszurusten. Als Beispiele
kdnnen hier Systeme wie Mobiler oder KV-Roller/Container-Roller (System
Bermuliller), ContainerMover (Innovatrain) oder Box Tango (noch in der Entwicklung;
Markteinfihrung far 2017 geplant) genannt werden. Der Vorteil ist darin zu sehen,
dass flur diese Systeme keine speziellen Tragwagen und Kkeine teuren
Umschlagterminals bendtigt werden. Im Prinzip kommt diese (Horizontal-)
Umschlagtechnik mit einer Ladestralle und einem Ladegleis aus. Daher sind diese
Systeme sehr flexibel einsetzbar.

Der Vollstandigkeit halber zu erwahnen ist das System Metrocargo. Hierbei handelt
es sich um eine spezielle Terminallésung zum Horizontal-Umschlag von (ISO-)
Containern.

Neben den Systemen zum Handling von Trailern bzw. Containern und
Wechselbriicken gibt es weitere Spezial- und Sonderlésungen. Zu nennen sind u.a.
das ACTS-System, bei dem Abrollcontainer zum Einsatz kommen. Ein aulerst
interessanter Ansatz wurde von der Firma Innofreight entwickelt. Bei diesem
Konzept sind Tragwagen, Behalter und die Umschlagtechnik als sehr flexibler
Baukasten aufgebaut. Je nach Transportaufgabe wird bei dem Innofreight-System
dem jeweiligen Kunden eine maRgeschneiderte Lésung angeboten.®

Mit Hilfe moderner Umschlagtechniken (hier sind insbesondere die Lkw- bzw.
Fahrzeugbasierten Horizontalumschlagtechniken zu nennen) kann die
Wirtschaftlichkeit der Bahn auch im Bereich der letzten Meile noch deutlich
gesteigert werden.

% http://railrunnereurope.com/en/

0 ygl. Hoft, Uwe (2015 b)
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4.4.3.2. Handlungsempfehlungen im Bereich KV und KV-Umschlag

Der Kombinierte Verkehr ist ein zentraler Baustein, wenn es um die Verlagerung von
Verkehren auf die Bahn geht.

Sehr gut funktioniert dies bereits im Seehafenhinterlandverkehr, wo ein signifikanter
Anteil auf der Schiene transportiert wird. Dennoch muss auch dieser Anteil noch
erhéht werden. Erreicht werden kann dies zum Beispiel durch innovative technische
Lésungen sowie durch neue hybride Formen in der Produktion.

Sehr viel starker muss aber der Fokus auf die Binnenverkehre im KV gelegt werden.
Ein zentrales Problem ist, dass die meisten Lkw-Verkehre derzeit nicht KV-
kompatibel sind.

Es ist daher zu Uberlegen, ob durch ordnungspolitische MaRRnahmen der
Uberwiegende Teil der Lkw-Verkehre in Europa KV-kompatibel gemacht werden
kann. Der Ansatz, hier Lkw-Auflieger (Semi-Trailer) mit Krankanten und einem
klappbaren Unterfahrschutz zu versehen, kann dabei nur ein Zwischenschritt sein.
Viel sinnvoller ist es, innovative Konzepte und wirtschaftliche Losungen im Bereich
der Wechselbehalter und -bricken zu finden.

Ein weiterer Baustein ist darin zu sehen, dass der Umschlag in Zukunft auch ohne
groRe Terminals oder spezielle Umschlaggerate moéglich sein muss. Hier gibt es
inzwischen interessante Ansatze, die Umschlagtechnik auf den Lkw zu verlagern, so
dass KV im Prinzip uberall dort moéglich ist, wo ein Lade- oder Anschlussgleis
vorhanden ist.

Die Idee dahinter ist, dass auf diese Weise ein Teil der in der Vergangenheit weg
gebrochenen Wagenladungsverkehre zurick auf die Schiene geholt werden kann.

MaBRnahmen fiir mehr Innovation im Bereich KV und KV-Umschlag
e Optimierung der Tragwagen und KV-Systeme
o Entwicklung und verstarkte Nutzung innovativer Umschlagkonzepte

e Systematische Ausweitung der KV-Fahigkeit des StralRenguterverkehrs
(Umristung von Lkw; neue und innovative KV-Technologien fir den
StralRenguterverkehr)

e Fdérderung innovativer Umschlagtechnologien, die einen dezentralen
Kombinierten Verkehr ermdéglichen
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4.4.4. Innovationen fur den Schienengiiterverkehr

Innovationen im Bereich des Schienengliterverkehrs sind ein wesentlicher Baustein
einer umfassenden Strategie, um Giter von der Stralle auf die Schiene zu
verlagern. Insbesondere im Bereich Guterzug und Gulterwagen ist heute eine riesige
Innovationsliicke festzustellen.

Ziel muss es daher sein, durch Innovationen den umweltfreundlichen Verkehrstrager
Eisenbahn durch moderne Produktionsmittel fur die Zukunft fit zu machen.

Eine groRe Herausforderung besteht darin, dass es sich bei den Betriebsmitteln der
Eisenbahn um extrem langlebige Investitionsgiter handelt und deshalb ein
kurzfristiger "Return on Investment" nicht zu erreichen ist. Viel mehr zielen alle
Innovationen in diesem Bereich darauf ab, dass die "Operating-Costs" und "Life-
Cycle-Costs" dauerhaft gesenkt werden kdénnen und so eine langfristige
Wirtschaftlichkeit ermdglicht wird. Der strukturelle Nachteil der langen
Amortisationszeitrdume beim System Bahn muss durch eine intelligente
Forderpolitik Uberwunden werden, so dass hier die notwendigen Investitionen in
Innovationen getatigt werden.

Zu diskutieren sind daher Instrumente wie eine Innovationsprdmie oder ein
Innovationsbonusmodell. Zur Absicherung der Investitionen in moderne Lokomotiven
und Gulterwagen ist weiterhin darliber nach zu denken, wie durch sehr langfristige
und glnstige Foérderkredite ein Anreiz fur derartige Investments geschaffen werden
kann.

Im folgenden sind die einzelnen Bausteine fir dieses Handlungsfeld (Innovation)
noch einmal zusammengefasst:

e Innovative, umweltfreundliche und energieeffiziente Triebfahrzeuge und
Lokomotiven (z.B. neue Hybrid-Antriebskonzepte)

e Innovativer Glterzug und Giterwagen
(=> automatische Mittelpufferkupplung, larmoptimierte Laufwerke, Einsatz
moderner Bremssysteme, automatische Bremsprobe, Digitalisierung/Intelligenter
Guterwagen, Leichtbaukonzepte etc.)

¢ Innovationen im Bereich Kombinierter Verkehr und Umschlag

e Systematische Ausweitung der KV-Fahigkeit des Stralenglterverkehrs
(=> Lkw so umristen, dass eine KV-Fahigkeit moglich ist)

e Schaffung einer Férderkulisse fir Innovationen im Schienenguterverkehr
(=> Forschungsférderung, Anschubfinanzierung, Innovationspramie)
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4.5. Aus- und Weiterbildung/Bahnwissen/Forschung
(Handlungsfeld H5)

4.5.1. Beschreibung der aktuellen Situation im Bereich der
eisenbahnspezifischen Aus- und Weiterbildung

In der Studie von combinet wird aufgezeigt, dass es zum Teil erhebliche
Wissensdefizite bei den verschiedenen Akteuren im Schiengiiterverkehr gibt.®'

So sind bei der verladenden Wirtschaft in der Regel kaum noch direkte
Beruhrungspunkte mit Eisenbahnverkehrsunternehmen vorhanden. Damit gehen
wichtige Kenntnisse, wie Schienenglterverkehr funktioniert, bei den Akteuren im
Transport- und Logistikgewerbe verloren.

Viele Unternehmen verweisen auf schlechte Erfahrungen mit der "Deutschen
Bundesbahn". So wurden in der Vergangenheit viele Kunden vom System Bahn
abgekuppelt. Giuterverkehrsstellen wurden geschlossen und die Bedienung von
("unwirtschaftlichen") Gleisanschlissen wurde eingestellt.

Auch bei der Gruppe der Wirtschaftsféorderer (Kommunen, Landkreise, Industrie- und
Handelskammern) ist das Wissen lUber den Schienenglterverkehr kaum noch bzw.
nicht vorhanden. Gleiches gilt inzwischen auch fur viele Verkehrsministerien in den
Landern.

Wichtige Stakeholder in der Verkehrslogistik sind die Speditionen. Klassische
Bahnspediteure findet man immer seltener. Das Interesse bei Speditionen an
Transporten mit der Eisenbahn ist in vielen Fallen sehr gering, da viele dieser
Logistik-Dienstleister eigentlich nur das Geschaft des Strallenglterverkehrs
beherrschen. In der beruflichen Ausbildung fir Speditionskaufleute spielt die
Schiene so gut wie keine Rolle mehr.

Auch in der akademischen Ausbildung (Betriebswirtschaftslehre, Logistik) wird der
Guterverkehr auf der Schiene - falls Uberhaupt - nur in geringem Umfang behandelt.
Im Zuge der Neuausrichtung von wirtschaftswissenschaftlichen Studiengangen
kommt das Thema der Verkehrswissenschaften zunehmend unter die Rader. In der
betriebswirtschaftlichen  Fachliteratur spielt das Thema Eisenbahn und
Schienenglter so gut wie keine Rolle mehr. Auch in den Lehrbichern zur Logistik ist
der Anteil der eisenbahnspezifischen Inhalte nur noch sehr gering. Aulerdem sind
die Darstellungen in den Lehrblchern oft veraltet und zeigen nicht die neuen
technischen und organisatorischen Entwicklungen im Sektor auf.

Die aktuelle Entwicklung im Bereich der verkehrswissenschaftlichen Ausbildung und
Forschung bzw. im Bereich Ausbildung von Eisenbahningenieuren gibt ebenfalls
Anlass zur grolRer Besorgnis. An den Hochschulen sinkt die Bereitschaft,
Professorenstellen und Ressourcen fur das Thema Eisenbahn zur Verfigung zu
stellen. Hier besteht dringender Handlungsbedarf.®

1 vgl. combinet GmbH (Hrsg.) (2013), S. 4
62 vgl. Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (Hrsg.) (2014 b)

(c) Prof. Dr. Uwe Hoft - Mehr Giter auf die Schiene (2016) Seite 78 / 100



4.5.2. Darstellung ausgewahlter MaBRnahmen im Bereich Aus-
und Weiterbildung

Eisenbahn Know-how und Bahnwissen

Wie funktionieren eigentlich Eisenbahn und Schienengliterverkehr? Dieses Wissen
ist bei vielen Verladern (Industrie, Handel), Spediteuren und anderen wichtigen
Stakeholdern (lokale Wirtschaftsférdergesellschaften, Industrie- und
Handelskammern) nicht mehr oder haufig nur noch sehr unzureichend vorhanden.

Dies Dbetrifft weiterhin die entsprechenden Ausbildungsberufe wie z.B.
Speditionskaufleute, bei denen der Verkehrstrager Eisenbahn in der Ausbildung fast
nicht mehr vorkommt.

Auch im Hochschulbereich bekommen viele Studierende kaum noch dieses Wissen
vermittelt. In den Vorlesungen der Betriebswirtschaftslehre bzw. der Logistik kommt
der Schienenguterverkehr - falls Uberhaupt - nur noch als Randthema vor. Die
heutigen Lehrblcher zur Logistik sind - wenn es um das Thema Bahn geht -
inhaltlich meistens veraltet.

Ziel muss es daher sein, aktuelle Ausbildungs- und Lehrmodule flr die
verschiedenen Zielgruppen zu entwickeln.

Weiterhin werden auch in Zukunft Professuren benétigt, die Forschung im Bereich
Eisenbahn- und Glterverkehrslogistik betreiben kénnen.

Als konkrete Mallnahmen kénnen genannt werden:

o Erarbeitung moderner Curricula zum Verkehrstrager Eisenbahn/System Bahn
¢ Entwicklung von E-Learning Modulen

e Seminare und Veranstaltungen

e Verstarkte Offentlichkeitsarbeit

e Eisenbahn muss wieder starker Bestandteil von Lehrblchern der
Betriebswirtschaftslehre und der Logistik werden.

e Langfristige Sicherung, (Wieder-)Besetzung und Schaffung von entsprechenden
Professuren an den Hochschulen (z.B. Professuren fir Logistik mit Schwerpunkt
Schienenguterverkehr, Eisenbahnbetrieb oder Schienenfahrzeugtechnik)

Eisenbahnforschung

Zur Weiterentwicklung des Systems Bahn sind entsprechende Forschungsaktivitaten
auf nationaler und européaischer Ebene notwendig. Verglichen mit anderen Branchen
(Luftfahrt oder Automobil) ist es hier dem Sektor in der Vergangenheit kaum
gelungen, Eisenbahnthemen in groRen (internationalen) Forschungsprojekten zu
verankern. Ob sich dies mit dem europaischen Projekt "Shift2Rail" dauerhaft andert,
ist noch offen.

Notwendige Voraussetzung fur eine derartige Forschung ist eine entsprechende
Forschungslandschaft (Universitaten/Hochschulen, Forschungsinstitute, Industrie,
Eisenbahnunternehmen), deren Akteure eng miteinander kooperieren. In der
Vergangenheit gab es hier eher ein Klein-Klein und weniger einen strategischen
sektorspezifischen Ansatz. Ohne entsprechende Forschungsaktivitaten und daraus
resultierende Innovationen ist zu beflrchten, dass das System Eisenbahn weiter
verkiimmert.

An den Hochschulen ist dafur Sorge zu tragen, dass die Eisenbahnforschung
erhalten bzw. ausgebaut wird. In diesem Zusammenhang mussen die vorhandenen
Professuren flir den Bereich Eisenbahn langfristig gesichert und erhalten bleiben.
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RegelmiRige Veranstaltungen und Offentlichkeitsarbeit

Um das Thema Eisenbahn wieder starker in Fokus der Entscheider in den
Unternehmen und der verladenden Wirtschaft zu bekommen, ist die oOffentliche
Prasenz des Schienenguterverkehrs zu steigern.

Eine Moglichkeit sind Weiterbildungs- und Informationsveranstaltungen fur die
lokalen bzw. regionalen Akteure.

Auch Besuche von Unternehmen, die auf den Verkehrstrager Bahn setzen, der
Besuch von Guterbahnen (Eisenbahnverkehrsunternehmen) oder von
Umschlaganlagen und Terminals sorgen dafiir, dass der Schienenglterverkehr
besser sichtbar wird.

Nur wenn es gelingt, alle Beteiligten von den Vorteilen des Verkehrstragers Schiene
zu Uberzeugen, Wissenslicken zu schlieBen, alte Vorurteile abzubauen und
regionale Verlagerungsinitiativen zu starten, hat die Eisenbahn in Zukunft eine
Chance.

Neben potenziellen Kunden sollten auch andere Zielgruppen im Fokus stehen. Hier
ist z.B. an Auszubildende im Bereich Logistik/Speditionen oder Studierende
(Wirtschaftswissenschaften, Informatik; Ingenieurwissenschaften) zu denken. Aber
auch die kommunale Politik oder die Offentlichkeit ist als eine wichtige Zielgruppe
fur die Kommunikation mit zu bertcksichtigen.

Die Durchfuhrung von derartigen Veranstaltungen und Events ist die Aufgabe aller
Akteure im Sektor. Ein Blick hinter die Kulissen der Eisenbahn (Giterbahnen) ist
eine notwendige Voraussetzung, um hier die Leistungsfahigkeit des Verkehrstragers
Schiene starker im Bewusstsein der Zielgruppen und der Gesellschaft allgemein zu
verankern.

Vor-Ort-Beratung

Wie oben bereits erwahnt, haben viele Unternehmen und Akteure in der Logistik
Uberhaupt keine Erfahrungen mehr mit dem System Bahn. Dieses Wissensdefizit
fihrt dazu, dass Verkehre immer starker auf der Stralke abgewickelt werden.

Die Buchung von Frachtraum ist Uber entsprechende Fracht-Portale einfach und
schnell abzuwickeln. Darlber hinaus ist der Lkw in vielen Fallen billiger als die
Bahn.

Die Planung und Durchfihrung von Transporten auf der Schiene ist demgegenuber
vergleichsweise aufwendig und komplex. Um Schienenglterverkehre durchzufiihren,
bendtigt man Ladegleise, Guterwagen und Traktion. Dartber hinaus sind fir die
Durchfihrung von Fahrten entsprechende Trassen zu bestellen usw.

Die Umstellung von Lkw-Verkehren auf die Bahn setzt eine fundierte Kenntnis des
Systems des Schienenglterverkehrs voraus. Insofern ist es sinnvoll und notwendig,
wenn die Unternehmen auf regionale und vor allem kompetente Beratungsangebote
zuruckgreifen konnen.

An dieser Stelle greift die Idee des "regionalen Kimmerers" bzw. des so genannten
"Anschlussbahn-Coaches", um fiir interessierte Unternehmen passende Konzepte
einer Verlagerung auf die Schiene zu entwickeln. Es ist klar, dass es sich hier um
Experten handelt, die das System verstehen missen.

Gedanken machen muss man sich auch Uber die Finanzierung solcher
Beratungsangebote. Hier bedarf es moglicherweise einer 06ffentlichen
Anschubfinanzierung, um die Experten flir den Schienengiterverkehr zu bezahlen.
Mittel- bis langfristig ist es zumindest vorstellbar, dass diese Angebote auf
Provisionsbasis erbracht werden.
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Informationsplattformen

Natiurlich  kann man auch im |Internet relevante Informationen zum
Schienenguterverkehr finden. Das Problem dabei ist, dass die notwendigen
Informationen auf vielen Seiten im Netz verstreut sind.

Ein Beispiel fir ein solches Guterverkehrsportal ist eine Unterseite des VDV. Hier
kommt man von der Hauptseite mit vier Clicks auf den "Transportberater - IThr Weg
zur  Schiene", wo es sehr allgemeine Informationen zum Thema
Schienengluterverkehr gibt. Ob diese Informationen einem potenziellen Verladen
wirklich weiter helfen, darf bezweifelt werden.

Der VDV  Personenverkehr I v Technik  Mitglieder  Presse  Service
g hr | Marktinformationen | Transportberater s VDV Navigator
Transportberater - Ihr Weg zur Schiene! &

Sie mochten Giiter auf der Schiene transportieren lassen? Unser Transportberater unterstiitzt Sie gerne VDV Webangebote  «
dabei. Bitte wahlen Sie die Themen aus, die fiir Sie interessant sind.
» Mobi-Wissen

¢ eTicket Deutschland

» VDV-Akademie

» Stiftung
Fithrungsnachwuchs

P Ihr Anliegen A

. . Ihr Ansprechpartner:
Systemvorteile der Gutarten & Gleisanschluss vorhanden Georg Lennarz
Schiene LadungsgréRen Welche Moglichkeiten haben | 022157979 146
‘Welchen Nutzen haben Sie als Sie mochten einzelne Ladungen Ste? lennarz@vdv.de
Kunde? oder ganze Ziige transportieren mehr
mehr lassen?

mehr INFORMIEREN -
LEICHT GEMACHT!
Nutzen Sie die
Kooperationsborse
Giiterverkehr
» weiter

Kein Gleisanschluss Gleisanschluss bauen, Giiterwagen oder
Wie kénnen Sie die Schiene erweitern & reaktivieren  kombinierter Verkehr?
dennoch nutzen? Kennen Sie das Gleisanschluss- ~ Welche Transportart eignet sich
mehr Farderungsprogramm des fiir Thre Anforderungen?
Bundes? mehr
mehr

Laderaum beschaffen Internationaler Verkehr Dienstleister finden
‘Wer verfiigt iiber Gliterwagen Wie funktioniert der ‘Wer bietet welche Leistungen
bzw. KV-Behdlter? grenziiberschreitende an?
mehr Bahntransport? mehr

mehr

Wo kénnen Sie sich sonst noch informieren?

t 55

VDV Transportberater (Screenshot)
Quelle: https://www.vdv.de/transportberater-start.aspx
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4.5.3. Zusammenfassung der MaBnahmen im Bereich der Aus-
und Weiterbildung (Handlungsfeld H5)

Aus- und Weiterbildung ist der Schliussel, um den Verkehrstrager Eisenbahn und
den Schienenguterverkehr in die Kopfe der relevanten Akteure zu bekommen.

Es geht darum, die Eisenbahn-Kompetenz der Mitarbeiter in Speditionen und
Logistikunternehmen, in Ministerien, 6ffentlichen Verwaltungen, Einrichtungen der
Wirtschaftsforderung, der Industrie und bei den Verladern zu starken.

Weiterhin ist vom Sektor daflir Sorge zu tragen, dass in der beruflichen und
akademischen Ausbildung das Thema Eisenbahn wieder intensiv behandelt wird und
sich in den Ausbildungsplanen wieder findet. Notwendig sind in diesem
Zusammenhang aktuelle und moderne Curricula, die aufzeigen, wie ein
umweltfreundlicher Schienenguterverkehr im 21. Jahrhundert betrieben wird.

Die MalBnahmen im Bereich der Aus- und Weiterbildung sind im folgenden noch
einmal kurz zusammengefasst:

e Eisenbahn-Know-how und Bahnwissen wieder starker zum Bestandteil von
beruflicher bzw. akademischer Ausbildung und Lehre machen. Dazu notwendig
sind aktuelle und moderne Curricula.

e Die Eisenbahnforschung und Ausbildung an den Hochschulen muss gestarkt
werden. Hierzu ist es notwendig, dass entsprechende Professuren geschaffen
und gesichert werden. Dies gilt sowohl in den technischen als auch
verkehrswissenschaftlichen Disziplinen. Ein weiterer Baustein ist weiterhin die
Initiierung von nationalen und europadischen Forschungsinitiativen, um mehr
Innovationen in den Sektor hinein zu tragen.

e Mehr Offentlichkeitsarbeit und Veranstaltungen sind notwendig, um das
Interesse fur den Verkehrstrager zu wecken und die Eisenbahn bei der
verladenden Wirtschaft wieder auf die Agenda zu setzen.

e Das System Eisenbahn ist sehr komplex. Um mehr Verkehre auf die Schiene zu
bekommen ist es notwendig, dass es in der Region kompetente Ansprechpartner
gibt, die als Lotsen oder Coach die verladende Wirtschaft und
Logistikunternehmen bei diesem Thema unterstitzen kénnen.

e Im Internet gibt es eine Fille von Informationen. Was jedoch fehlt ist der
Uberblick. Hier ware es sehr hilfreich, entsprechende internetbasierte und
anwenderfreundliche Informationsplattformen fir den Schienenguterverkehr zu
schaffen.
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4.6. Politik und Rahmenbedingungen (Handlungsfeld H6)
4.6.1. Beschreibung der Einflussmoglichkeiten der Politik

In diesem Abschnitt sollen die Einflussmdglichkeiten der Politik naher betrachtet
werden. Diese Einflussmoglichkeiten bestehen zum einen darin, durch
gesetzgeberische MalRnahmen die Rahmenbedingungen fir den Sektor positiv zu
beeinflussen. Dabei geht es konkret um ordnungspolitische Malkhahmen sowie um
Steuern und Abgaben. Zum anderen kostet Infrastruktur - so auch die Eisenbahn -
den Steuerzahler viel Geld. Hier kommt es darauf an, durch ausreichende bzw.
auskdmmliche Finanzierung des Sektors und eine intelligente Fdrderung
ausgewahlter MaBnahmen Impulse fir eine Verlagerung von Guitern auf die Schiene
zu bewirken. Schlief3lich hat der Bund auch eine Verantwortung als Eigentimer der
DB AG.

Gefordert sind dabei alle Ebenen der Politik. Dies bedeutet, dass das Thema
Schienengulterverkehr auf den Ebenen der Kommunen (Gemeinden, Stadte,
Landkreise), der Bundeslander, des Bundes und der Europaischen Union in
konstruktiver Zusammenarbeit gestaltet werden muss.

Rahmenbedingungen/Ordnungspolitik/Steuerpolitik

Die Rahmenbedingungen, die durch die Politik vorgegeben und gestaltet werden,
beeinflussen ganz massiv auch die Transportmarkte und damit auch die
Wirtschaftlichkeit des Systems Bahn.

Um dem Ziel der Verlagerung von mehr Gitern auf die Schiene naher zu kommen,
sind die Rahmenbedingungen so auszugestalten, dass die Wettbewerbsfahigkeit der
Schiene im Vergleich zum Verkehrstrager Stralle deutlich gestarkt wird.

Wie eingangs bereits erwahnt, leidet der Sektor u.a. an einer zunehmenden
(europaischen) Birokratie. Weiterhin wird die Belastung durch politisch induzierte
Kosten beklagt (EEG-Umlage, hohe Trassengebihren usw.).

Weitere Handlungsfelder fur die Politik findet man im Bereich des Planungsrechts.
Hier muss verstarkt ein Augenmerk darauf gelegt werden, dass bei der Ausweisung
der Lage von Gewerbegebieten ein Gleisanschluss moéglich ist. Der Zugang zum
System Bahn ist letztlich immer auch ein Stliick Daseinsfirsorge.

In den vergangenen Jahren sind viele Flachen und Grundsticke dem System Bahn
entzogen worden, so dass eine Reaktivierung unmaoglich ist. Auch hier kann Politik
handeln und diese Flachen auch sehr langfristig (nachhaltig) fir den Verkehrstrager
sichern. Kurzfristige Verwertungsinteressen schaden zukiinftigen Generationen.

Schliel3lich kann die Politik auch regulativ auf das System der Trassenpreise
einwirken. Ziel sollte es sein, die Trassenpreise so zu senken, dass nur noch die
Grenzkosten umgelegt werden mussen.

Finanzierung/Férderung
Mehr Guter auf die Schiene gibt es nicht zum Nulltarif. Um dieses gesellschaftliche
und politische Ziel zu erreichen, benétigt der Sektor eine auskémmliche und
intelligente Finanzierung.

Im Einzelnen betrifft dies die Finanzierung der Infrastruktur (Investitionen fir Erhalt,
Ausbau und Neubau), die Forderung des Zugangs zum System Bahn, Forschung
und Innovation sowie zum Teil direkte Hilfen wie z.B. bei der Ladrmsanierung von
Guterwagen oder der Einfihrung von systemischen Innovationen wie der
automatischen Mittelpufferkupplung.
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Die Rolle als Eigentiimer

Der Bund als Eigentimer der DB AG hat auch in dieser Rolle Einfluss- und
Gestaltungsmoglichkeiten. Wie der Bund diese Funktion im Sinne der
Aufgabenstellung "Mehr Glter auf die Bahn" besser nutzen kann, wird ebenfalls im
Folgenden naher betrachtet.

4.6.2. Darstellung ausgewahlter MaBRnahmen fiir die Politik

4.6.2.1. Verbesserung der Rahmenbedingungen

Wie oben bereits aufgefihrt, kann und muss Politik flir eine Verbesserung von
Rahmenbedingungen sorgen, wenn mehr Glter auf die Schiene verlagert werden
sollen.

Biirokratieabbau

Der VDV beklagt in einem Positionspapier die zunehmende administrative Belastung
durch Erfullung von gesetzlichen/6ffentlichen Auflagen und Normen.

Exemplarisch werden in dem Papier folgende Regelungsbereiche genannt:

» Sicherheitsbescheinigung (Antragsverfahren, Erflllung der Anforderungen)

» Benutzung der Infrastruktur (z. B. administrative Aufwendungen im Rahmen des
Performance Regimes)

» Fahrzeuginstandhaltung (ECM-Zertifizierung, Riuckverfolgbarkeit der
Radsatzdaten, Radsatzprifung gemaf EVIC, Referenzdatenbank fur rollendes
Material)

» EU-Triebfahrzeugfiihrerschein-Verordnung

» Zugsicherungssysteme in Fahrzeugen (Fahrzeuggerate, PZB-Ausristungen,
ETCS)

» Umsetzung der europaischen Vorgaben zu den Telematikanwendungen im
Guterverkehr (TAF TSI)

» Crash-Normen fur Fahrzeuge

» Informations- und Dokumentationspflichten (z. B. Meldeverpflichtungen zum
Fahrzeugregister oder aus den Umwelt-, Verkehrs-, Energie- und
Dienstleistungsstatistikgesetzen)

Belastung der Gliterbahnen durch zunehmende administrative Belastung
Quelle: VDV-Positionspapier

Hier ist der Gesetzgeber aufgefordert, die administrativen Belastungen des Sektors
auf ein notwendiges Minimum zu beschranken. Niemand mochte sinnvolle
Sicherheitsstandards auler Kraft setzen, allerdings gibt es Madglichkeiten,
entsprechende Verfahren zu vereinfachen und damit Kosten flir den Sektor zu
senken.

Im Vergleich zum Verkehrstrager Stralle hat die Eisenbahn an dieser Stelle einen
eindeutigen Wettbewerbsnachteil.
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Planungsrecht und 6ffentliche Planung

Im Bereich der Landesplanung, Regionalplanung, Raumordnung und bei der
Aufstellung von Flachennutzungsplanen (also alle Ebenen der Planung) muss der
Schienenglterverkehr eine entsprechende Berlcksichtigung finden. Dies war
offenbar in der Vergangenheit nicht immer der Fall. Man findet tGberall im Land Orte,
an denen neue Gewerbeflachen ohne Bahnanbindung geplant werden oder
Bahnflachen dem System entzogen worden sind.

Gewerbegebiete und Fldachensicherung

Neue Gewerbegebiete werden haufig dort ausgewiesen, wo es eine gute
StralRenanbindung gibt. Unter guter Verkehrsanbindung wird dabei vielfach nur der
Autobahnanschluss in der Nahe verstanden.

Im Rahmen der planerischen Kompetenzen der Lander und Kommunen sollten
Gewerbegebiete - insbesondere wenn transportintensive Betriebe angesiedelt
werden sollen - immer den Zugang zum System Bahn ermdéglichen. Vielfach wurde
hierauf in der Vergangenheit nicht mehr geachtet.

So sind die in den 90er Jahren errichteten Paket- und Verteilzentren der Deutschen
Post heute in der Regel alle ohne Bahnanschluss. Dies gilt ebenso vielerorts flr die
Zentrallager von groRen Einzelhandelskonzernen und Logistikern. Auch hier fehlt
inzwischen haufig die Méglichkeit einer Bahnanbindung.

Ein weiterer Aspekt der Planung ist die Flachensicherung. Dort, wo alte
Industriestandorte saniert und umgestaltet werden, ist darauf zu achten, dass die
haufig noch vorhandene Bahninfrastruktur nicht abgerissen wird, sondern erhalten
bleibt. Gerade in Ballungsgebieten kdénnen an solchen Standorten moderne
intermodale Umschlageinrichtungen flr eine zukunftsfahige City-Logistik entwickelt
werden. Weiterhin sollte bei der Gestaltung von Bahnanlagen fir ausreichende
Freiladeflachen gesorgt werden, da diese einen sehr flexiblen Umschlag
ermoglichen.

Sowohl bei der Ausweisung und Schaffung neuer Gewerbegebiete als auch bei der
Flachensicherung kann und sollte Politik eingreifen und von der Planungskompetenz
im Sinne des Verkehrstragers Schiene mehr Gebrauch machen.
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Faire intermodale Wettbewerbsbedingungen

Zunachst sei angemerkt, dass es in dieser Studie nicht um ein dogmatisches
Schiene gegen Lkw geht. Allerdings weist die Schiene eine Reihe von
Umweltvorteilen auf und ist daher fir die Gesellschaft von groRem Nutzen.

Gerade im Bereich der letzten Meile ist es sinnvoll, eine starkere und intelligente
Zusammenarbeit zwischen den beiden Verkehrstragern zu férdern. Hier kdénnen
insbesondere neue und innovative (Umschlags-)Technologien fir den Kombinierten
Verkehr helfen.

Unabhangig davon ist festzuhalten, dass unter dem Gesichtspunkt eines fairen
intermodalen Wettbewerbs die Schiene im wahrsten Sinne des Wortes unter die
Rader gekommen ist.

Maut und Trassengebiihren

Vergleicht man die Verkehrstrager Schiene und Stral’e, so fragt man sich schon,
warum der Lkw in Deutschland nur auf der Autobahn eine Maut zahlen muss und
das Ubrige StralBennetz kostenfrei zur Verfigung gestellt wird. Auch fir das
Abstellen von Lkw fallen keine Kosten an. Kleine Lkw sind derzeit von den
StralRenbenutzungsgebihren vollkommen befreit.

Umgekehrt muss auf der Schiene jeder gefahrene Kilometer, das Halten in
Bahnhofen sowie das Abstellen von Zigen und Fahrzeugen bezahlt werden.

Bei dem Vergleich der wird deutlich, dass hier der Schienenglterverkehr wesentlich
starker belastet wird und unter den vergleichsweise hohen Trassengebuhren leidet.
Fur den Sektor ware es daher wichtig, wenn Uber die Trassenpreise nicht auch noch
die Kapitalkosten abgedeckt werden miissen, sondern stattdessen eine Bepreisung
zu Grenzkosten erfolgen wirde. Dies bedeutet, dass nur die unmittelbaren Kosten
fur den Betrieb und die Bewirtschaftung des Netzes (Stellwerke, Fahrdienstleiter
usw.) durch den Trassenpreis abgedeckt werden misste. Ein solcher
Systemwechsel kann nur durch die Politik und den Bund (als Eigentimer der DB
AG) angestofRen werden. Ebenfalls gefordert ist hier die europaische Ebene.

Mit der Einfuhrung von larmabhangigen Trassenpreisen wird erstmals ein so
genannter externer Faktor dem System angelastet.

Im Bereich des Stralenguterverkehrs findet man so etwas nicht. Auch dies verzerrt
letztlich den intermodalen Wettbewerb.

Energiebesteuerung

Zu den fairen Wettbewerbsbedingungen gehort ferner, dass der umweltfreundliche
Verkehrstrager Schiene nicht noch zusatzlich mit Abgaben wie z.B. der EEG-Umlage
belastet wird, wahrend der Lkw hiervon nicht betroffen ist. Es zeigt sich, dass eine
gerechtere Energiebesteuerung der verschiedenen Verkehrstrager dringend
notwendig ist.

Starkung der Rolle des Verkehrstragers

Um den Verkehrstrager Eisenbahn im politischen Raum zu starken, wird
vorgeschlagen, einen Koordinator der Bundesregierung fir den Schienenverkehrs-
Sektor zu etablieren. Koordinatoren der Bundesregierung gibt es bereits fir den
Sektor Luft- und Raumfahrt sowie fur die maritime Wirtschaft.

(c) Prof. Dr. Uwe Hoft - Mehr Giter auf die Schiene (2016) Seite 86 / 100



4.6.2.2. Finanzierung/Forderung

Die Finanzierung der Schieneninfrastruktur und des Verkehrstragers Schiene ist ein
weiteres Aufgabenfeld der Politik. Hier gibt es eine Reihe von Instrumenten, die
schon heute genutzt werden.

Neukonzeption der Finanzierung von Infrastruktur | (Strecken)

Eisenbahnen des Bundes

Um Schienenwege in Deutschland zu finanzieren, stehen flr Eisenbahnen des
Bundes mehrere Instrumente zur Verfugung:

Grundlage fir den Neubau von Schienenwegen in Deutschland bildet der
Bundesverkehrswegeplan (BVWP)/Bedarfsplan Schiene. Aktuell wird der BVWP
2030 diskutiert und vermutlich im Laufe des Jahres 2016 verabschiedet.®

Um die dort aufgefihrten Projekte umzusetzen, bedarf es einer entsprechenden
Mittelzuweisung und einer Finanzierungsvereinbarung. Hier gibt es die historisch
gewachsene Einschrankung auf die Eisenbahnen des Bundes. Dies bedeutet, dass
Eisenbahninfrastruktur, die nicht dem Bund gehoért, aus diesem Topf keine Mittel
beziehen kann. Schaut man sich die laufenden und geplanten Vorhaben an, so stellt
man fest, dass eine grof3e Finanzierungslicke vorhanden ist und viele der geplanten
Vorhaben daher Uberhaupt nicht realisierbar sind. Vor dem Hintergrund der
Herausforderungen des Klimawandels und den Verlagerungszielen der EU ist die die
Finanzierung fir den Schienensektor bei weitem nicht ausreichend.

In dem aktuellen Entwurf des BVWP 2030 fehlt eine echte strategische
Neuausrichtung fur mehr Guter auf die Schiene. So findet sich z.B. das dringend
notwendige 740 Meter-Netz (Langere Uberholgleise) nur in einer unverbindlichen
Position im Bereich des potenziellen Bedarfs unter dem Malinahmentitel "weitere
StreckenmalRnahmen".

Die Finanzierung der laufenden Instandhaltung erfolgt Gber die Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung (LuFV). Hier vereinbart der Bund mit dem
Infrastrukturbetreiber DB Netz eine Zuwendung, um das bestehende Streckennetz
instand zu setzen. Angesichts des Zustands des Streckennetzes mit
Langsamfahrstellen, marodem Oberbau und historischen Bricken ist davon
auszugehen, dass auch hier weitere Mittel bendtigt werden.

Teilweise werden Ulber Sonderprogramme weitere Malknahmen wie die Férderung
des Seehafenhinterlandverkehrs geférdert. Dies ist insofern wichtig, da hier eine
Licke zwischen BVWP und LuFV geschlossen wird.

Was bisher noch in der Forderlogik fehlt, ist ein Topf fur kleinere MaBnahmen und
Projekte wie z.B. dem Neubau von Verbindungskurven, die einen Beitrag zu
Erhdhung der Leistungsfahigkeit des Netzes leisten kénnen.

NE-Bahnen

Relativ neu ist das Schienengulterfernverkehrsférderungsgesetz (SGFFG). Mit Hilfe
dieses Finanzierungsinstruments kann erstmalig auch die Infrastruktur der
Nichtbundeseigenen Eisenbahnen (NE-Bahnen) in Form einer Kofinanzierung
gefordert werden.

Diese neue Finanzierungsquelle ist prinzipiell zu begriflen. Gerade NE-Bahnen
bieten in vielen Fallen im Bereich der letzten Meile einen wichtigen Zugang zum
System Bahn. Auch als Ausweichrouten sind diese NE-Infrastrukturen vielfach
interessant. Eine Ausweitung der Mittel ist erforderlich und winschenswert. Aktuell
liegt das Volumen im unteren zweistelligen Millionenbereich.

8 BMVI (Hrsg.): Bundesverkehrswegeplan 2030, Entwurf Marz 2016
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Hinsichtlich der Bewertung von Projekten wird im Sektor kritisiert, dass zur Zeit nur
solche Antrage gute Aussicht auf eine Férderung haben, wenn hier moglichst lange
Streckenabschnitte zu geringen Kosten realisiert werden kénnen.

Die Ertlichtigung von Bricken zur Erhdhung der Achslasten und damit der Erhdhung
der Streckenklasse bekommt offenbar keine Prioritat, da es sich um kurze und teure
Abschnitte handelt. An dieser Stelle muss man noch Uber die Priorisierung von
MalRnahmen neu nachdenken.

Neukonzeption der Finanzierung von Infrastruktur Il (Bahnhofe, Terminals,
Ladegleise, Anschliisse)

Bisher gibt es beim Zugang zum System Bahn lediglich Finanzierungsinstrumente
fur die Gleisanschlussférderung und die KV-Terminalférderung.

Wie bereits im Zusammenhang mit dem Zugang zum System Bahn (Handlungsfeld
H1) dargestellt wurde, ist das bestehende Fdrderinstrumentarium so weiter zu
entwickeln, dass alle Formen des Zugangs in einer neuen Fdrderlogik berlcksichtigt
werden.

Dies betrifft insbesondere auch die Schaffung von Freiladegleisen fir Ganzzlge,
neue und innovative Giterbahnhdfe (Glterbahnhof 2.0) sowie die entsprechenden
Lager- und Umschlagtechniken. Ebenfalls sollten die fir diese Ladepunkte
notwendigen Nebengleise in eine Forderfinanzierung mit einbezogen werden.
Darliber hinaus sollte auch die Erweiterung bzw. die Modernisierung von Anlagen in
einer solchen Fdrderlogik Berucksichtigung finden.

Hinsichtlich der Finanzierung der MaRnahmen ist zu uberlegen, ob und wie
gegebenenfalls die Mittel aus der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV)
starker fur diesen Zweck genutzt werden kénnen. Konkret stellt sich die Frage, wie
diese Mittel fir die Instandhaltung von Nebengleisen und die Bereitstellung/
Sanierung der (Giter-)Bahnhofsinfrastruktur genutzt werden kénnen.

Eine solche Fdérderung sollte dabei fir alle Eisenbahninfrastrukturunternehmen (also
auch NE-Bahnen, Hafenbahnen), die 6ffentliche Ladestellen und Umschlagpunkte
anbieten, offen stehen.

Dabei ist darauf zu achten, dass die Hurden fur die Beantragung der Mittel
moglichst niedrig gehalten werden. Dies betrifft insbesondere die Prognosen und
Zusagen Uber die erwarteten Verkehre.

Der Zugang zum System Schiene sollte viel mehr als Element der Daseinsvorsorge
aufgefasst werden und daher nicht unbedingt durch eine zu strikte Kosten-Nutzen-
Logik verhindert werden.

Finanzielle Férderung der letzten Meile (Wagenladungsverkehr)

Wie oben bereits im Kontext des Einzelwagenverkehrs erwahnt gibt es in Osterreich
ein spezielles Instrumentarium zur Férderung des Wagenladungsverkehrs.

Es ist daher zu Uberlegen, ob ein solches Fd&rderinstrumentarium auch fiur
Deutschland in Frage kommt. Gerade die Verkehre der letzten Meile sind sehr
kostenintensiv in der Produktion und lassen sich betriebswirtschaftlich nicht immer
darstellen.

Um die Belastungen durch den Lkw- und Schwerlastverkehr zu reduzieren, ist dieser
Ansatz sinnvoll. Ein weiterer Aspekt ist das Thema Gefahrguttransporte, die wo
immer dies moglich ist auf der Schiene abgewickelt werden sollten. Das Risiko eines
Unfalls bei einem Gefahrguttransport auf der StraRe ist rund 40 Mal héher als auf
der Schiene.
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Innovationsforderung/-pramie

Angesichts der Tatsache, dass viele Innovationen im Bereich der Bahn erst im
Systemverbund bei entsprechender Ausbreitung wirtschaftliche Vorteile fir die
Eisenbahnunternehmen schaffen, ist eine entsprechende Innovationsférderung und
Anschubfinanzierung in vielen Fallen notwendig.

In Osterreich gab es zum Beispiel ein Férderprogramm zur Ausstattung von
Lokomotiven und Triebwagen mit dem Zugsicherungssystem ETCS, wahrend in
Deutschland diese Investitionen in Héhe von rund 350.000 bis 400.000 Euro pro
Fahrzeug von den Eisenbahnverkehrsunternehmen allein getragen werden mussen.

In Deutschland gibt es eine Fdrderung fiir die Larmsanierung von Glterwagen und
die Umristung auf die "Flusterbremse". Das Problem dabei ist, dass diese
Férderung im Fall der Waggonvermieter, die den Invest tatigen, nur zum Teil
ankommt und die erhdhten Betriebskosten nicht abgefangen werden.

Statt isolierter EinzelmaRnahmen ist eine intelligente Innovationspramie notwendig,
die dazu fuhrt, dass die Wettbewerbsfahigkeit des Schienengiterverkehrs durch die
geférderten  Innovationen nachhaltig gesteigert werden kann. Wichtige
Innovationsthemen sind dabei die automatische Mittelpufferkupplung, moderne
Bremssysteme (ep-Bremse) oder Systeme fir eine automatische Bremsprobe.
Europaweit diskutieren wir hier insgesamt Gber ca. 300.000 bis 400.000 Guterwagen
im Einsatzbestand der Gulterbahnen und Wagenhalter, die im Rahmen einer
Innovationsférderung zu berilicksichtigen sind.

Aktuell wird eine solche Anreizfinanzierung fir die Automobilindustrie im Bereich der
Elektromobilitat durch entsprechende Kaufpramien diskutiert. In den Jahren der
Finanzkrise wurde der Automobilsektor bereits durch die "Abwrackpramie" massiv
gefordert.

Forschungsféorderung

Viele Wirtschaftsbereiche werden vom Staat durch entsprechende
Forschungsférderungsprojekte unterstiitzt. Dies betrifft insbesondere die Luft- und
Raumfahrtindustrie, den Energiesektor (Atomkraft, spater erneuerbare Energien)
oder auch die Automobilwirtschaft (Schaufenster Elektromobilitat).

Auch fir den Bahnsektor und Schienenguterverkehr sind solche Programme
dringend notwendig.
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4.6.2.3. Die Rolle des Bundes als Eigentiimer

Mit der Bahnreform im Jahre 1994 wurde aus der Deutschen Bundesbahn und der
Deutschen Reichbahn die Deutsche Bahn AG. Eigentimer des Unternehmens ist der
Bund.

Bedingt durch die Rechtsform der Aktiengesellschaft wird der Vorstand in seinem
Handeln beeinflusst und ist natirlich dafir verantwortlich, dass eine ausreichende
Rendite erwirtschaftet wird.

Deshalb wird hier von vielen Experten und Akteuren im Sektor immer wieder
vorgeschlagen eine echte Trennung von Netz (Fahrweg, Bahnhofe,
Bahnstromversorgung, Ticketing, etc.) und Betrieb (Personenverkehr;
Schienenguterverkehr, Logistik, Busbetriebe, Auslandsaktivitaten, usw.)
vorzunehmen.

Gerade die Infrastruktur und die Netzaktivitaten sind ein wesentlicher Bestandteil
einer offentlichen Daseinsvorsorge.

Die Idee dahinter ist folgende: Die Herauslésung der Netzaktivitaten und die
Schaffung einer Netzgesellschaft in o6ffentlicher Hand (z.B. als Gesellschaft
offentlichen Rechts) hat den entscheidenden Vorteil, dass eine solche Gesellschaft
nicht dem Zwang unterliegt, eine mdglichst attraktive Rendite fir die Eigentimer
(also dem Bund) zu erwirtschaften.

Dieses Konstrukt wirde auch die Investitionen in diesem Bereich wesentlich
vereinfachen, wenn hier die eingesetzten Eigenmittel keine Eigenkapitalrendite
erwirtschaften mussen.

Wie bereits an anderer Stelle oben erwahnt, kénnte eine unabhangige o6ffentlich-
rechtlich organisierte Netzgesellschaft dariber hinaus ein voéllig anderes und
gunstigeres Trassenpreissystem (Trassenpreise zu Grenzkosten) anbieten.
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4.6.3. Zusammenfassung der MaBnahmen Handlungsfeld H6
(Politik)

Die Aufgabenfelder der Politik zur Férderung des Schienenglterverkehrs lassen sich
wie folgt zusammenfassen.

Im Bereich der Verbesserung der Rahmenbedingungen geht es um:
e Burokratieabbau im Bereich der Eisenbahn

e eisenbahnfreundliches Planungsrecht

e Sicherung von Bahnflachen fur zukunftige Generationen

o faire intermodale Wettbewerbsbedingungen

Im Bereich der Finanzierung geht es um:

e Schaffung einer leistungsfahigen und wirtschaftlichen Infrastruktur, um die
ambitionierten Verlagerungsziele auch tatsachlich erreichen zu kénnen;
Notwendig ist eine Ausweitung der Finanzierung auch fir Eisenbahnen, die nicht
im Eigentum des Bundes sind.

e neue Forderlogik bei den Zugangspunkten fir den Guterverkehr im Sinne einer
Daseinsvorsorge

e Schaffung eines Foérderinstrumentariums zur Absicherung der Verkehre der
letzten Meile (Wagenladungsverkehre, Anschlussverkehre)

e Forderung von systemischen Innovationen im Schienenguterverkehr zur
nachhaltigen Steigerung der Wirtschaftlichkeit (Innovationsférderung/-pramie)

e Ausbau der Forschungsfdrderung fir den Sektor

Die Rolle als Eigentiimer:

o Neues Organisationsmodell fir den Eisenbahnsektor durch Trennung von "Netz"
und "Betrieb".
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5. Fazit und Ausblick

Um die ehrgeizigen Klimaschutzziele fir den Verkehrssektor zu erreichen, brauchen
wir als Gesellschaft und Staat den Verkehrstrager Schiene.

Die extrem niedrigen Kosten fir den weltweiten Transport fiihren weiterhin zu einem
Wachstum im Guterverkehr, das aber in vielen Fallen hinterfragt werden kann und
muss. So ist es schon erstaunlich, dass Stahl aus China billiger ist als Stahl aus
Europa. Billige Transporte kénnen Arbeitsplatze in vielen Branchen gefahrden. Auch
Transporte innerhalb der EU sind durch die Offnung fir osteuropaische Lkw mit
schlecht bezahlten Fahrern und der haufigen Nichteinhaltung von Sozialstandards
kritisch zu hinterfragen.

Die Europaische Union hat ehrgeizige Verlagerungsziele formuliert, diese aber nicht
mit konkreten Maflnahmen hinterlegt. Mit anderen Worten: Es fehlt ein europaischer
Masterplan fur den Schienenglterverkehr.

Auch auf nationaler Ebene ist ebenfalls kein konsistentes Konzept zu erkennen, wie
der umweltfreundliche Verkehrstrager Schiene in Deutschland gestarkt werden
kann.

Eine zentrale Erkenntnis der Studie ist es, dass es nicht eine einzelne MalRnahme
gibt (einen groBen Hebel, den man umlegen muss), sondern nur die intelligente
Kombination aller vorgeschlagenen Handlungsempfehlungen zu einer nachhaltigen
Verlagerung von Gltern von der Stral3e hin zur Schiene fihren wird.

Viele dieser Malktnahmen fallen in den Bereich der Politik, die durch entsprechende
(gesetzliche) Rahmenbedingungen flr einen fairen intermodalen Wettbewerb sorgen
kann und muss. Ohne entsprechende finanzielle Anstrengungen wird eine
Verkehrswende jedoch nicht gelingen.

Die Aufgabe der Eisenbahnverkehrsunternehmen besteht  darin, die
Wirtschaftlichkeit und Auslastung der Zige weiter zu optimieren. Dies kann nur
durch eine verstarkte Kooperation aller Eisenbahnunternehmen gelingen.

Dringend notwendig im Bereich des Schienenguterverkehrs sind Innovationen.
Gerade im Guterverkehr ist hier in den letzten Jahrzehnten sehr wenig passiert. An
dieser Stelle ist sowohl der Sektor als auch die Politik gefordert.

Extrem wichtig ist es schlielllich, dass das System Eisenbahn und
Schienenguterverkehr wieder in den Koépfen der Akteure verankert wird. Nur wenn
das spezifische Wissen (Wie funktioniert das System Bahn und was sind die
Vorteile) erhalten und vermittelt wird, kann die Verlagerung gelingen. Dazu braucht
es Eisenbahnforschung und -lehre an den Hochschulen sowie entsprechende
Curricula in der Berufsausbildung der Logistik.
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Thesen zur Verlagerung:

1. In der Verkehrspolitik muss ein Umdenken erfolgen. Fur einen klimafreundlichen
Verkehr braucht es eine verkehrstrageriibergreifende Verkehrspolitik und ein
verkehrstrageribergreifendes Denken bei den Akteuren in der Logistik. In Zukunft
muissen Verkehre so organisiert werden, dass Strale und Schiene in der
Logistikkette nahtlos ineinander greifen und die jeweiligen Starken der
Verkehrstrager genutzt werden. Der Lkw ist vor allem im Nahbereich beim Sammeln
und Verteilen von Ladungen ideal. Die Schiene kann grof3e Mengen uber lange
Distanzen schnell und planbar transportieren. Darlber hinaus weist der
Verkehrstrager Schiene deutliche Vorteile im Bereich  Sicherheit und
Umweltfreundlichkeit auf. Nur die Eisenbahn kann signifikant zur Senkung der CO,-
Emissionen im Guterverkehr beitragen.

2. Die intramodale Zusammenarbeit im Sektor muss deutlich besser werden. Ein
ruindéser Preiswettbewerb und das Verweigern von Kooperation hilft keinem der
Akteure langfristig weiter. Durch die gemeinsame Nutzung von Ressourcen
(Rangiermittel und -dienstleistungen, Wagenmeisterdienste, Werkstatten, Traktion,
Zugsysteme usw.) kann der Sektor gestarkt werden. Daruber hinaus muss der
Sektor durch neue (hybride) Produktionsformen und durch Innovation die
Wettbewerbsfahigkeit des Schienengliterverkehrs steigern. Auch hier sind noch
deutliche Effizienzgewinne mdglich.

3. In Zeiten der Globalisierung werden Verkehre weltweit organisiert. Dies bedeutet,
dass die Eisenbahn als Landverkehrsmittel in Europa gemeinsam gedacht und
organisiert werden muss. Um den Schienenguterverkehr wirtschaftlicher und
effizienter zu gestalten bedarf es einheitlicher europaischer Rahmenbedingungen.
Im Bereich der Eisenbahntechnik ist dies erkennbar. Was jedoch fehlt sind ein
europaweiter diskriminierungsfreier Zugang, ein einheitliches Trassenpreissystem
auf Grenzkostenbasis, ein starkeres Denken in europaischen Netzen und
Infrastrukturen (Korridore flir Schienenglterverkehr) und ein einheitlicher
europaischer Rechtsrahmen mit moglichst wenig Blrokratie fir die
Eisenbahnverkehrsunternehmen. Nationale Egoismen und Protektion von
ehemaligen Staatsbahnen schaden dem Sektor. Um dies durchzusetzen bedarf es
einer starken europaischen Regulierungsbehoérde, die den Weg flur einen fairen
Wettbewerb frei macht.

4. Die Rahmen- und Wettbewerbsbedingungen fiir den Schienenguterverkehr
mussen verbessert werden. Hohe Trassenpreise, unfaire Energiebesteuerung und
zu viel Burokratie bremsen die Bahnen in Europa aus. Mangel beim Zugang
(Ladestellen), fehlende Trassenkapazitdten und Infrastrukturmangel sind zu
beheben.

5. Um mehr Giter auf die Schiene zu bekommen, sind eine Vielzahl von "kleinen"
EinzelmalRnahmen und -schritten notwendig. Nur wenn in allen Handlungsfeldern die
vorgeschlagenen MafRnahmen umgesetzt werden, kann eine nachhaltige
Verlagerung von Gltertransporten auf die Schiene gelingen. Dazu braucht es einen
europaischen Masterplan fiir "Mehr Schienengiiterverkehr".
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