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Schienengiiterverkehr und Kombinierter Verkehr sind Teil eines Systems ineinandergreifender Teile. Der Abstimmungsbedarf ist hoch.

keine einfachen Patentlosungen

GILLES PETERHANS, GENERALSEKRETAR INTERNATIONALE UNION DER WAGENHALTER (UIP)

Wie steht es mit dem Schienengiiterverkehr?
Wer von Schienengiiterverkehr in Europa spricht,
kommt nicht darum herum, eine Analogie zum
»Fleckerlteppich“ zu ziehen: Wie es dem Schie-
nengiiterverkehr (SGV) geht, ist bei Weitem kein
harmonisches Bild, wie man annehmen konnte,
sondern eine duflerst heterogene und nationa-
le Angelegenheit. Von aul3en betrachtet hat der
Schienengiiterverkehr in Europa in allen Lindern
eines gemeinsam: politischen Riickenwind und
Aufholbedarf, um den Wettbewerb mit der Stralle
wirklich aufnehmen zu konnen. Etwa 17 % waren
der durchschnittliche Anteil der Schiene am ge-
samten Inlandgiiterverkehr in der Europidischen
Union plus Schweiz und Norwegen im Jahr 2020
(siehe auch Grafik 1 auf Seite 18).
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Dieser Durchschnittswert zeichnet jedoch
ein triigerisches Bild, denn es gibt in jedem Land
spezifische Situationen und Gegebenheiten, die
wir beriicksichtigen sollten, wenn wir eine ernst-
hafte Lagebeurteilung durchfiihren wollen. Lassen
Sie uns mal iiber den Tellerrand schauen, um ein
nuanciertes Gefiihl der wirklichen Lage zu bekom-
men.

Enorme Bandbreite beim Marktanteil

Der wahre Modal-Split-Anteil der Schiene am Gii-
terverkehr in Europa startet bei 0,8 % und endet bei
64,7 % (siehe auch Grafik 2 auf Seite 18).Es gibt also
eine enorme Bandbreite, wenn es um die Frage
geht: Wie steht’s mit dem Schienengiiterverkehr
in Europa? Der europdische Durchschnittswert
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von 18% setzt sich zusammen aus sehr niedrigen
Prozentanteilen in Lindern wie beispielsweise
4,1% in Spanien, 6,8 % in den Niederlanden, 9,9 %
in Frankreich und 10,8 % in Italien; aus mittleren
Werten wie 17,6% in Deutschland und 20,7 % in
Bulgarien und recht hohen Anteilen wie 29,7 % in
Osterreich, 34,5% in Slowenien und bis zu 64,7 %
in Litauen. Die Daten zeigen, dass der Marktan-
teil des Schienengiiterverkehrs vor allem in Nord-
osteuropa hoch ist. Hier weisen die meisten der
betrachteten Linder einen Schienenanteil von
mehr als 25% am gesamten Modal Split auf. Im
Vergleich dazu sind die Marktanteile der meisten
westlichen Lindern mager.

Erfolgsfaktoren fiir den Schienengiiterverkehr
Nebst den bekannten Unterschieden in den nati-
onalen Systemen sowie aus technischen, betrieb-
lichen, aber auch juristischen (Netzzugangsver-
einbarung) Griinden gibt es eine ganze Reihe von
Faktoren, die wir immer wieder vergessen bei un-
serer Lagebeurteilung, die aber entscheidend sind
fiir den Erfolg des Schienengiiterverkehrs im Wett-
bewerb:

m Die Industrie- und Umweltpolitik

m Die Abhingigkeit von Produkten und Mérkten

m Die Charakteristika der Warenstrome (national,
international, Import, Export, Binnen- und Tran-
sitverkehr)

m Die Verkehrsmengen und Netzdichte

m Die Intensitit des intramodalen Wettbewerbs
zwischen dem Personen- und Giiterverkehr

Auf der Suche nach dem richtigen Rezept

All die genannten Faktoren werden heute noch
fast ausschlie(3lich national bestimmt und gelebt.
Das ist auch gut so. Es erschwert aber natiirlich
die Entwicklungen von gesetzlichen Rezepten
mit europdischer Wirkung. Oder anders ausge-
driickt: Die falsche Medizin ist oft schiddlicher als
die Krankheit selbst. Bdse Zungen wiirden sogar
sagen: ,Manche Medizin hilft nur, wenn man sie
nicht einnimmt.

Schweiz im Binnenverkehr auch nur 19%

Ein gutes Beispiel fiir das erwihnte triigerische
Bild, wo diese nationalen Faktoren besonders zum
Vorschein kommen, finden wir mitten in Europa,

Besuchen Sie uns auf der
Transport Logistic!

Halle B6 | Stand 219/420
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Quelle: Eurostat, Grafik UIP

EUROPA: GEHT WEITER VORAN
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Modal split of inland freight transport, EU, 2010-2020
(%, based on tonne-kilometres)
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Grafik 1: In Europa insgesamt hat sich im vergangenen Jahrzehnt der Modal
split der Schiene verschlechtert.

in der Schweiz. Kein anderes Nicht-EU Land wird
so oft mit einer Vorreiterrolle bedacht. Bei einem
Modal Split von stattlichen 37% in 2021 gehen
viele davon aus, dass die Schweiz, wie die Gallier
in Asterix und Obelix, einen Zaubertrank kennt.
Schoén wire es — doch der wahre Grund fiir den
hohen Modal Split ist ein anderer: Im alpenque-
renden Giiterverkehr betrdgt der Schienenanteil,
dank Subventionen und einem Verlagerungsziel in
der Bundesverfassung, satte 75 %, wihrend die na-
tionalen Import-, Export- und Binnenverkehre mit

19% gerade knapp tiber dem europiischen Durch-
schnitt von 19% liegen und mittlere Transportdis-
tanzen von 110 km haben. Auch die Schweiz kennt
also keine eierlegende Wollmilchsau.

Ein tieferer Blick in die Daten lohnt sich
Der gesamteuropdische Modal Split und die Auflis-
tung nach Lindern (siehe nebenstehend) eignen sich
also nicht allein als Indikatoren und strategische
FithrungsgroRen fiir die Politik. Es gibt aber eine
Reihe von niitzlichen Statistiken und Daten, die
aufeuropdischer Ebene gesammelt werden und als
Input fiir die Vorbereitung eines européischen Re-
zepts fiir den Schienengiiterverkehr dienen sollten.

Die Beschaffenheit der transportierten Gu-
ter auf der Schiene in Europa ist im GroRen und
Ganzen uniform. Massenware beziehungswei-
se Schiittgut, das heil3t schwere Giiter wie Holz,
Stahl, Kohle, Sand, Eisen, aber auch Gefahrgut
wie chemische Substanzen, sind die traditionellen
und heute vorwiegend transportierten ,Giiter der
Schiene“ (siehe Grafik 3). Hier liegt die Herausfor-
derung: Wie machen wir die Schiene fit fiir den
Transport der Giiter der Zukunft?

Bei dieser ist eine Betrachtung der Warenstro-
me zentral, also der Weg der Gliter vom Hersteller
zum Endverbraucher respektive zwischen einzel-
nen Herstellern, Zulieferern und Hindlern. Auch
hier haben wir wieder einen ,Fleckerlteppich®,

Quelle: Eurostat, Grafik UIP

Modal split of inland freight transport, 2020
(%, based on tonne-kilometres)
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Grafik 2: Die Markt-
anteile der Schiene

(") Includes Eurostat estimates for rail transport for Belgium but does not include road freight transport for Malta and im Giiterverkehr

international transport of Cyprus (negligible) .
(?) Only road transport.

() No inland waterways freight transport.

(*) Eurostat estimates.

sind in den einzel-
nen EU-Landern
plus der Schweiz
und Norwegen sehr
unterschiedlich.
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Quelle: Eurostat, Grafik: UIP

Grafik 3: Metall, Kohle, Mineraldl und Chemie - das sind augenblicklich die am
meisten per Schiene transportierten Giiter.

19 Prozent

wenn es um die Schienengiiterverkehrsleistung
aufgelistet nach Verkehrsarten (Import-, Export-,
Binnen- und Transitverkehre) geht (Grafik 4). Mit
99,2% verzeichnet Griechenland den hochsten
Anteil an grenziiberschreitendem Verkehr. Aber
auch Luxemburg oder die Niederlande, die strate-
gisch im Herzen des europdischen Marktes liegen,
verzeichnen einen sehr hohen Anteil an internatio-
nalen Verkehren mit 83,9% respektive 83,0%. Im
Gegensatz dazu verzeichnen Linder mit besonde-
ren geografischen Merkmalen (auf Inseln oder an
der Peripherie der EU wie Polen oder Ruminien)
oder besonderen technischen Merkmalen (Spani-
en und Portugal) einen hohen Anteil von 70% bis
100% an innerstaatlichen Verkehren.

Wir sind vor Ort und

freuen uns auf lhren Besuch. Btrans rt  9.-12.mai2023
Halle B6, Stand 301 clodl) &lc Messe Miinchen
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Rail freight transport by type of transport for main undertakings, 2021
(%, based on tonne-kilometres)
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Grafik 4: In Europa sind durchschnittlich rund 50% des Giiterverkehrs rein auf
den nationalen Binnenmarkt ausgerichtet. Auch hier ist die Bandbreite groB.

Grafik 5: Die regionale Verteilung des Schienengiiterverkehrs
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Quelle: Eurostat, Grafik UIP

Quelle/Grafik: Eurostat

Die regionale Verteilung der Eisenbahninfra-
struktur erklirt die Verteilung der Be- und Entla-
destationen und ist durch spezifische historische
und wirtschaftliche Entwicklungen sowie geografi-
sche Merkmale geprigt. Hier spielen also die schon
erwihnten nationalen Einflussfaktoren eine Rolle.
Die alle fiinf Jahre aktualisierte Karte des europdi-
schen Statistikamtes Eurostat (Grafik 5, Stand 2022)
gliedert die Daten nach Regionen und verdeutlicht
das niedrige Niveau des Schienengiiterverkehrs in
ldndlichen und peripheren Regionen der EU, nim-
lich dort, wo die Schieneninfrastruktur weniger
umfangreich ist oder sogar fehlt. Regionen wie
Hamburg, Braunschweig oder Stidholland sind Re-
gionen mit grof3en Seehifen, in denen die auf dem
Seeweg ankommenden Giiter auf die Bahn verla-
den und zu den Vertriebs- und Produktionszentren
in Europa transportiert werden.

Die erhobenen Daten untermauern qualitative
Analysen der Lage des Schienenverkehrs in Euro-
pa. Die Kunst wird darin liegen, bei der Debatte
um die Zukunft des Schienengiiterverkehrs und
giiterverkehrspolitische Strategien den roten Fa-
den nicht zu verlieren.

Herausforderungen und MaBnahmen

Wenn topografische und industriepolitische Be-
sonderheiten die einzigen Unterschiede wiren in
einer ansonsten homogenen Wettbewerbsland-
schaft, dann wire das Spektrum der Marktanteile
der Schiene sicherlich weniger eklatant, und wir
hitten das Rezept fiir die Erh6hung der Markt-
anteile des Verkehrstriger Schiene sicher schon
lingst gefunden.

Fakt ist aber, dass aufgrund der verschiede-
nen Situationen beziehungsweise Parameter je
nach Land, wie oben dargelegt, es einer differen-
zierten Dosierung der Zutaten bedarf, um eine
erfolgreiche politische Medikation des Schienen-
giiterverkehrs zu betreiben. Und genau dort liegt
die grof3te Herausforderung fiir die europdische
verkehrspolitische Strategie beztiglich nachhal-
tiger und intelligenter Mobilitit der Giiter: Eine
Zunahme der Marktanteile der Schiene auf 30%
bis 2030 respektive eine Verdoppelung bis 2050
bedeutet, den Schienengiiterverkehr nicht nur
dort brillieren zu lassen, wo er am besten aufge-
stellt ist, nimlich auf weiten Strecken und gren-
zliberschreitend, sondern auch dort, wo auf na-
tionale Besonderheiten geachtet werden muss,
nidmlich auf kurzen Strecken. 86 % der Giiter auf
der StralRe werden in Europa auf Distanzen un-
ter 300 km transportiert. Die durchschnittliche
Transportdistanz fiir Giiter, die in der Schweiz im
Binnengiiterverkehr auf der Stral3e transportiert
werden, betrigt gerade 39 km. National muss
deshalb immer auch ein Hauch Subsidiaritit und
Foderalismus zugelassen werden.

Die Handlungsfelder, die UIP sieht, werden auf den
folgenden Seiten beschrieben. °
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Gilles Peterhans beschreibt eine ganzheitliche Vision:
europaisch gedacht, national geplant und umgesetzt

Wie einst Albert Einstein sagte: ,, Auf Verdnde-
rung zu hoffen, ohne selbst etwas dafiir zu
tun, ist wie am Bahnhof zu stehen und auf

ein Schiff zu warten.“ Dementsprechend
ist es natiirlich unabdingbar, dass der Sek-
tor nicht nur darauf zdhlen kann, dass die
Politik den Erfolg des Schienengiiterver-
kehrs herbeifiihrt. Kunden er-
warten zuverlidssige, griine und
attraktive  Transportdienstleis-
tungen. Es ist unser gemeinsa-
mer Auftrag, dafiir ein qualitativ
hochstehendes Angebot zu ent-

wickeln. Internationale Union der Wagenhalter (UIP)

Dabei ist die Bedeutung von

Investitionen in den Ausbau, die Instandhaltung und die
Modernisierung der Schienengiiterverkehrsinfrastruktur

Gilles Peterhans
Generalsekretar,

kaum zu tberschitzen. Die von Verladern,
Verkehrsunternehmen und Verbidnden ge-
nannten zahlreichen Hindernisse bei Inter-

operabilitit und Kapazitit fithren zu Eng-
pédssen und einem klaren Missverhiltnis
zwischen den Bediirfnissen der Branche
und der Verfiigbarkeit und Qualitit der In-
frastruktur.

Auch fiir die Wagenhalter
ist die Einbindung der Schiene
in die nationale Raumplanung
zentral. Dazu gehoren auch
Gleisanschliisse oder Um-
schlaganlagen, sodass Produkte
sofort nach der Produktion auf

die Schiene transportiert werden kdnnen. Der Ausbau der
Infrastruktur als ein wiederum sehr nationales Thema ist

SPEZIAL RailBUSINESS 21

Homepageverodffentlichung unbefristet genehmigt fir Internationale Union der Wagenhalter (UIP) /
Rechte fur einzelne Downloads und Ausdrucke fur Besucher der Seiten genehmigt / © DVV Media Group GmbH



22

Grafik: UIP

Grafik 6: Die Handlungsfelder, die UIP sieht

aber zum Gliick nicht unser einziger Hebel. Als UIP haben
wir 2022 probiert, die Handlungsfelder abzugrenzen und
bildlich darzustellen (Grafik 6).

m Am Anfang steht die direkte Anbindung an Hifen, das
Tor zur Welt, das die Integration der Schiene in die welt-
weite Logistikkette garantiert. Das Potenzial fiir bessere
Anbindungen an die Hifen und damit auch bessere Anbin-
dungen zu den anderen Verkehrstrigern im Landtransport
in Europa ist noch gro(R. Graziano Delrio, der italienische
Verkehrsminister zwischen 2015 und 2018, sprach sich
damals fiir eine strategische ,cura del ferro e dell’acqua“
aus, also eine Eisen- und Wasserkur. Als Arzt stellte er da-
mals fiir den Schienengtiterverkehr in Italien ein gutes Re-
zept zusammen.

m Ein weiteres zentrales Handlungsfeld, nebst Infrastruk-
tur und Hifen, an dem wir als Sektor mit Hochdruck arbei-
ten miissen, ist natiirlich die Anpassung der Produktions-
prozesse und die damit verbundene umfassende techno-
logische Innovation im Schienengiiterverkehr. Innovative,
modulare und flexible Ladungssysteme werden vermehrt
eingesetzt, um im Wettbewerb mit der Stral3e die sich 4n-
dernden Bediirfnisse in der gesamten Lieferkette abzude-
cken und die Einbindung der Schiene in voll integrierten
Logistikketten zu ermoglichen. Mit einer vollen Digitali-
sierung der Gliterziige und der Automatisierung des Ver-
kehrs soll nebst den unzihligen neuen Use Cases auch die
digitale Vernetzung der Schiene auf der letzten Meile mit
den E-Lastenrddern, E-LKW und autonomen E-Kleintrans-
portern realisiert werden.

m Die Spezifikationen zur Digitalisierung und Automati-
sierung miissen wiederum europdisch gedachtwerden, um
einen weiteren ,,Fleckerlteppich“ zu vermeiden. Die Stich-
worter dazu kennen wir alle: automatisierter Bahnbetrieb
(ATO), ein neuer digitaler Bahnkommunikationsstandard
(FRMCS), das europdische Transportmanagementsystem
(ERTMS) und die Digitale Automatische Kupplung (DAK).

RailBUSINESS SPEZIAL

Eine Umsetzung neuer Technolo-
gien bedeutet aber eine engagierte
nationale Wahrnehmung und dezi-
dierte Planung.

m  SchlieRlich muss die Finan-
zierung dieses Wandels fiir den
offentlichen Sektor ein Schliissele-
lement der Klimaschutzstrategie
werden.

Kohérent und ambitioniert

Die wunderbare Vielfalt Europas
spiegelt sich durch und durch
im Schienengiiterverkehr wider.
Was auf kultureller, sprachlicher
und geografischer Ebene sehr
wertvoll und interessant ist, fiihrt
im System Schiene allerdings zu
mehr Brems- als Zugkraft.

Es wird noch einige Zeit dau-
ern, bis ein echter einheitlicher européischer Eisenbahn-
raum (SERA) Wirklichkeit ist. Selbst die weniger kritischen
Geister sind sich einig, dass einige Jahre vergehen werden,
bis die Errungenschaften des Wettbewerbs und des Bin-
nenmarktes wirklich sichtbar werden, also machen wir
gute Miene zum bosen Spiel. Mit den verschiedenen auf
EU-Ebene geschaffenen Instrumenten und Institutionen
wie die Eisenbahnagentur der Europdischen Union (ERA)
und das Europe’s Rail Joint Undertaking (ERJU) konnen
wir zumindest langfristig auf die sukzessive Harmonisie-
rung des Eisenbahnsystems vertrauen.

Auch die neue CEF-Verordnung und die Revision
der TEN-V-Verordnung begriiRen wir als Absicht, eine
bessere Infrastrukturpolitik zu férdern und gentigende
Kapazititen zu schaffen. Wenn es uns auch noch ge-
lingt, bei der Revision der ,,Gemeinschaftlichen Leitlini-
en fiir staatliche Beihilfen an Eisenbahnunternehmen*
nationale Besonderheiten und die Unterschiede zwi-
schen Personen- und Giiterverkehr zu berticksichtigen,
konnten sich die Marktanteile der Schiene deutlich ver-
bessern.

Wir brauchen einheitliche Rahmenbedingungen,
die Diversitit im Schienengiiterverkehr zulassen. Wir
brauchen Transparenz und die Bereitschaft aller Betei-
ligten am Schienengiitervekehr, sich von den heutigen
oligopolistischen und veralteten Strukturen und Pro-
zessen zu l6sen, damit wir uns dann auf einen wahren
Leistungswettbewerb mit der StraRe einlassen konnen.

Schliellich brauchen wir eine weit vorausschauen-
de Politik ohne Abkiirzungen, weil es sie eben nicht gibt,
die eierlegende Wollmilchsau. Das setzt allerdings eine
Wirtschafts- und Finanzpolitik voraus, die auch tiber die
konjunkturellen und situationsbedingten Zyklen hinaus
angelegt ist. Es bedarf fundierter ordnungspolitischer
Konzepte und handelnder Politiker, die in langen Wir-
kungsketten denken. Mit Kohidrenz und Ambitionen
wird es dem Schienengiiterverkehr in Europa nur besser
gehen. °
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