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EXECUTIVE SUMMARY

Zur Erreichung der Klimaschutzziele der Bundesregierung sind im Verkehrssektor starke Einsparungen des CO2-
AusstoBes und der weiteren Emissionen erforderlich. GroBes Potenzial daflir bietet im Giterverkehr ein Modal
Shift, also die Verlagerung von dem ohnehin bis Uber die Kapazitatsgrenzen hinaus belasteten Verkehrstrager
StraBe auf den umweltfreundlicheren Verkehrstrager Schiene. Mit dem Einzelwagenverkehr stellt der Bahnsektor
eine echte Alternative fiir groBe Anteile des Transportaufkommens dar. So wird schon heute das Aquivalent von
rund 25.000 Lkw-Transporten mit 2.200 Zigen pro Tag im Einzelwagenverkehr auf der Schiene abgewickelt. Eine
Steigerung in dieser Sparte, begleitet von Investitionen in den Kapazitatsausbau und weiteren effizienzsteigern-
den MaBnahmen, ist Voraussetzung flir einen nachhaltigeren Modal Shift.

Prognosen sagen jedoch ein anhaltendes Wachstum des StraBengiterverkehrs in Deutschland voraus, das der
notwendigen Einsparung von Treibhausgasen zur Erreichung der Klimaziele kontrdr gegentibersteht. Damit ein-
her geht eine weitere Verscharfung der Kapazitatsengpasse auf der StraBe, in Verbindung mit der zunehmenden
Anzahl und Lange von Staus. FUr eine Verlagerung braucht es eine deutlich starkere Forderung des Schienenver-
kehrs, wie es auch in anderen EU-Staaten, mit Zustimmung der EU-Kommission, der Fall ist. So wird bspw. der
Einzelwagenverkehr in Osterreich erheblich mit staatlichen Mitteln geférdert und kann daher preislich mit dem
StraBenglterverkehr konkurrieren. Volkswirtschaftlich geht diese Rechnung auf, denn mit dem dadurch erreich-
ten Modal Shift und dem héheren Anteil des Schienengliterverkehrs an der gesamten Gliterverkehrsleistung wird
ein GroBteil der entstehenden externen Kosten eingespart.
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Neben einer solchen Férderung werden in der vorliegenden Studie auch weitere Finanzierungsinstrumente
auf ihre Passfahigkeit auf den Schienengiiterverkehr untersucht. Darunter etwa die nutzerseitige For-
derung von Trassengeldern (bei vollem Ausgleich durch staatliche Mittel), analog zu den Regelungen im
FernstraBengilterverkehr mit der Lkw-Maut, sowie finanzielle Instrumente zur Forderung von Schlissel-
technologien beim Einsatz der Digitalen Automatischen Kupplung und ihren Folgetechnologien. Mit geeig-
netem Mitteleinsatz ist so eine Starkung des Schienengiterverkehrs zugunsten des Einzelwagenverkehrs
realisierbar.

Durch einen ausgewogenen Anteil der Verkehrstrager am Modal Split wird zugleich auch die Resilienz der
Gesellschaft gestarkt. Sowohl in der Ukraine als auch zu Hochzeiten der Coronapandemie in Deutschland
hat sich der Schienenglterverkehr als besonders resilient erwiesen und konnte stets weiter liefern. Zwar
wird dem Schienengiiterverkehr in der deutschen Gesetzgebung eine gewichtige Rolle im Fall von Bedro-
hungslagen zur Versorgung der Gesellschaft und Verteidigung zugeschrieben, essentielle, daraus folgende
Regelungsbedarfe sind jedoch nicht geklart und die notwendige Finanzierung daflir wird an keiner Stelle
adressiert. Die Studie legt dar, dass insb. auch zur Sicherstellung des Weiterbetriebs im Schienenglterver-
kehr im Allgemeinen und insbesondere im Einzelwagenverkehr im Speziellen Mittel und Ressourcen, bspw.

Im Verteidigungshaushalt, zur Verfigung zu stellen und entsprechend zu finanzieren sind.

1. EINLEITUNG

Nicht erst mit den Folgen des Uberfalls Russlands
auf die Ukraine ist die Resilienz der Wirtschaft in
den Mittelpunkt der offentlichen Debatte und der
Politik in Deutschland gerlickt. Hierbei gilt es, ein
besonderes Augenmerk auf die Versorgungssi-
cherheit mit Nahrungsmitteln und Medikamen-
ten mit zugehorigen Vorprodukten sowie Rohstoffe
und die Verteidigung zu legen. Wie wir bereits mit
unserer Studie zur Bedeutung des Schienengliter-
verkehrs als kritische Infrastruktur gezeigt haben,
spielen dabei die folgenden vier Faktoren eine er-
hebliche Rolle: die Hartung von Lieferketten, etwa
mit Rilckfallszenarien unter Verwendung alterna-
tiver Transportmittel und Wege; Erhalt sowie ggf.
Ausbau von Infrastrukturen fir diese alternativen
Versorgungswege; Vorhaltung von Transportmit-
teln; Priorisierung von Transporten mit Uberlebens-
notwendigen Gutern flr die Versorgung und zum
Erhalt der gesellschaftlichen Funktionen.!

Die Erreichung der Klimaziele ist eine der hochst
priorisierten Aufgaben der Bundesregierung. Ein
besonderes Augenmerk gilt hier dem Schienen-
verkehr. Neben Investitionen in den Ausbau der
Schieneninfrastruktur, Abbau von finanzieller Dis-
kriminierung des Verkehrstragers Schiene (z.B.
Vollkostenansatz) wurde ein weiteres finanzielles
Instrument mit einem 8-Milliarden-Sofortprogramm
u.a. zur Dekarbonisierung der Industrie und fir kli-
mafreundliche Mobilitat geschaffen.

1 Vgl. Miller/Stuchtey (2020).
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Neben solchen groB angelegten Investitionspro-
grammen, bspw. zur Beschaffung von Fahrzeugen
mit klimaneutralen beziehungsweise autarken An-
triebstechnologien, ist zur Steigerung der Resilienz
und zur Einsparung von Emissionen im Verkehr wei-
terhin die Verlagerung vom Verkehrstrager Stra-
Be auf die Verkehrstrager WasserstraBe und
Schiene notwendig. Dies auch deshalb, weil der
StraBenverkehr ohnehin bis an und Uber die Kapa-
zitatsgrenzen belastetet und fiir 70% der gesamten
CO2-Emissionen im Gluterverkehr verantwortlich
ist.

Hierbei stellt sich die Frage, wie eine forcierte Ver-
lagerung im Guterverkehr von der StraBe auf den
Verkehrstrager Schiene Okonomisch realisierbar
ist. Der Schienengtiterverkehr gewinnt zunehmend
an Bedeutung. Seine Starke kann er insbesondere
dann ausspielen, wenn es um den Transport groBer
Mengen homogener Glter zwischen zwei Punkten
geht. Geht es aber um die Logistik kleinerer Men-
gen, wie Wagengruppen oder einzelne Wagen mit
unterschiedlichen LadegefédBen, ist die Zusammen-
stellung der Giiterziige und das einzelne Abkuppeln
von Waggons an verschiedenen Zielorten ein Vor-
gang, der erhebliche Transaktionskosten verursacht
und damit den sogenannten Einzelwagenverkehr
(EWV) preislich und bzgl. der Transportzeit nicht
wettbewerbsféahig zum Lkw-Transport macht.



Dem Einzelwagenverkehr auf der Schiene, der mo-
derne Technologien nutzt, wie etwa die Digitale
Automatische Kupplung (DAK) mit ihren Folge-
technologien (teilautomatische Bremsprobe sowie
elektropneumatische Bremse), kommt bislang eine
geringe Rolle zu. Der kombinierte Verkehr (KV)
kommt aufgrund seines hohen Standardisierungs-
grades (insb. Container) mit geringeren Transakti-
onskosten aus und sorgt bereits flr entsprechende
Verlagerungspotentiale. Ein Hemmnis flr wesent-
lich dartberhinausgehende Verlagerungen sind Ka-
pazitatsengpdsse der Infrastruktur, so etwa Staus
im Uberseeverkehr an den Seehé&fen und entspre-
chenden Kaskadeneffekten auch im Inland.

Vor diesem Hintergrund wollen wir in dieser Studie
die Preisbildung auf den Transportmarkten analy-
sieren. Ein besonderes Augenmerk wird dabei der
Anlastung von externen Kosten im Verkehr gewid-
met. Zu diesen, preislich i.d.R. nicht unmittelbar ab-
gebildeten Kostenarten gehdéren etwa Emissionen,
Larmkosten, Staukosten und Kosten die aus dem
Flachenverbrauch, bzw. der Trennung von Flachen
entstehen. In der Regel ganzlich unberlcksichtigt
bleiben die Kosten der Versorgungssicherheit in
Not- und Katastrophenfallen, die im Rahmen dieser

2 Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSWAG).
3 Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV).

Studie ebenfalls berlcksichtigt werden. Kurz: der
~externe Nutzen™ im Schienenglterverkehr wird
den ,externen Kosten" im StraBengliterverkehr ge-
gentlbergestellt.

Darauf aufbauend werden in dieser Studie verschie-
dene Finanzierungsinstrumente, die im Ver-
kehrssektor angewandt werden, auf ihre Passfahig-
keit fir den Schienengiterverkehr geprift. Neben
der Nutzerfinanzierung, die bei der Finanzierung
der BundesfernstraBen zur Anwendung kommt,
werden auch die im Bereich der Schienenverkehrs-
infrastruktur angewandten Instrumente mit inves-
tiver Grundfinanzierung betrachtet. Diese kommen
zur Anwendung z.B. im Gesetz Uber den Ausbau der
Schienenwege des Bundes? oder der Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung zwischen Bund und der
Deutschen Bahn AG uber Instandhaltung und Ersatz
der Bundesschienenwege3.

Basierend auf einer volkswirtschaftlichen Bewer-
tung werden abschlieBend politische Handlungs-
empfehlungen formuliert und die gewonnenen Er-
kenntnisse im Hinblick auf den potenziellen Beitrag
zur Erreichung der nationalen Klimaziele und der
gesellschaftlichen Resilienz eingeordnet.




2. HANDLUNGSFELDER

2.1 Erreichen der Klimaziele

Mit dem europaischen Green Deal haben sich die
EU-Lander das Ziel gesetzt, im Jahr 2030 die Treib-
haugasemissionen um 55% gegeniber dem Stand
von 1990 zu reduzieren und bis 2050 Klimaneut-
ralitat zu erreichen. Die deutschen Klimaziele sind
noch ehrgeiziger. Nach einem Beschluss des Bun-
desverfassungsgerichts vom 24. Marz 2021 wurden
im Ersten Gesetz zur Anderung des Bundes-Klima-
schutzgesetzes (KSG) auch die Minderungsziele ab
2031 definiert. Demnach soll bis 2030 eine Reduzie-
rung der Treibhausgasemissionen von 65% und bis
2040 von 88% gegenliber dem Stand 1990 erreicht
werden. Das Erreichen der Treibhausgasneutralitat
ist fir 2045 vorgesehen und das Ziel fiur 2050 sind
negative Emissionen.

Zur Finanzierung weiterer InvestitionsmaBnahmen
fur den Klimaschutz verabschiedete das Bundeska-
binett im Juni 2021 daher ein 8-Milliarden-EURO-
Sofortprogramm. Fiir den Ausbau der Schienen-
infrastruktur werden finf MaBnahmen genannt:
“(a.) die Weiterfihrung der Umristung des GSM-R-
Funksystems, (b.) die Einfilhrung eines digitalen
Kapazitatsmanagements (c.) die Erprobung di-
gitaler Stellwerke und (d.) die Weiterfiihrung des
bereits bestehenden Modellvorhabens zur ETCS-
Ausriistung von Fahrzeugen im GroBraum Stuttgart
und (e.) die Erprobung des automatisierten Fah-
rens im Schienengiterverkehr.” Ziel ist, durch den
Ausbau der Infrastruktur Anreize zur Verlagerung
von der StraBe auf die Schiene schaffen, um so die
Emissionen im Verkehrssektor zu senken.

Aller Voraussicht nach werden die nationalen Zie-
le mit Ricksicht auf die bisher geplanten und be-
gonnenen MaBnahmen jedoch verfehlt. Besonders
groB sind die Verfehlungen im Bereich Verkehr,
hier liegt das Referenzszenario bei einer Verfehlung
von etwa 55 Mio. t CO2.> Auch im letzten Jahr gab
es bereits Verfehlungen bei den Hochstwerten der
Treibhausgasemissionen im Bereich Gebdude und
Verkehr. Mit 148 statt den eigentlich geplanten 145
Mio. t CO2 liegt die Uberschreitung im Verkehrssek-
tor dabei am hoéchsten.® Die Bundesregierung hat

Klimaschutz Sofortprogramm 2022 (2021): S. 4.
UBA (2020): S. 214.

Vgl. ERK (2022a).

Vgl. ERK (2022b).

DB Cargo (2021).
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daher am 13. Juli 2022 ein neues Sofortprogramm
mit MaBnahmen zur Einsparung von Emissionen flr
diesen Bereich vorgelegt. Aber auch mit den zu-
satzlichen MaBnahmen werden die Anforderungen
des KSG aller Voraussicht nach nicht erfillt.”

Im Vergleich zum Transport per Lkw verbraucht der
Guterverkehr auf der Schiene 80% weniger CO02.
Mit seiner Massenleistungsfahigkeit und dem Ein-
satz eines klimafreundlicheren Energiemixes mit
einem Anteil an erneuerbaren Energien von rund
50% wurden im Schienenverkehr im Jahr 2020
pro Tonnenkilometer (tkm) 18g CO2-Aquivalente
ausgestoBen, verglichen mit 96g pro tkm im Stra-
Benguterverkehr.® Eine weitere Reduzierung der
Treibhausgasemissionen beim Schienengiterver-
kehr durch den Ausbau der elektrifizierten Strecken
und die Nutzung von alternativen Antrieben kann
fir sich genommen nur geringe Auswirkungen auf
die Klimaziele im Bereich Verkehr haben. Deutlich
hdéheres Potenzial zur Einsparung von CO2 im G-
terverkehr liegt hingegen im Modal Shift, also in
der Verlagerung von Verkehr auf die Schiene. Ein
740-Meter-Giterzug kann die Ladung von bis zu 52
Lkws transportieren und somit auch zur Entlastung
des StraBenverkehrs beitragen.

In einer Studie von Roland Berger im Auftrag des
VDV von 2021 verdeutlichen die Autoren, welchen
Beitrag der Schienenglterverkehr zur Erreichung
der Klimaziele haben kann. Um die Ziele des Kli-
maschutzgesetzes zu erreichen, muss der gesamte
Verkehrssektor bis 2030 48% bzw. 79 Mio. Tonnen
CO2 gegenliber den Emissionen von 2019 einspa-
ren. Im Gutachten wird von einer homogenen Auf-
teilung zwischen Personen- und Guterverkehr aus-
gegangen, der Verbrauch im Giuterverkehr 2030
sollte demnach 31 Mio. t. CO2 nicht Uberschreiten.
Zum Vergleich, 2019 lag er bei 59 Mio. t. CO2. Ein
Hebel zur Erreichung der Minderung liegt im Anhe-
ben des Anteils der Schiene am Modal Split bis 2030
auf 25%, auf Basis der bisherigen EntWickIungen
werden jedoch nur 20% bis 2030 prognostiziert.



Daher argumentiert das Gutachten flir ein Paket
aus jeweils sechs MaBnahmenbiindeln in den drei
Bereichen Verkehrspolitische Rahmenbedingungen,
Infrastruktur und Rollmaterial sowie Innovation und
Qualitat. Die Kosten flr die benétigten MaBnahmen
belaufen sich laut Gutachten auf 52 Mrd. Euro zu-
satzlich zu den bisher geplanten Ausgaben. 38 Mrd.
Euro davon werden dem Bund zugerechnet, also
deutlich héhere Investitionen als die bisher vorge-
sehenen 21 Mrd. Euro.

Darlber hinaus ergibt sich laut Gutachten weiteres
Potenzial zur Verlagerung aus zwei Faktoren: das
Zusammenwachsen der Schienengiterverkehrs-
branche (am Beispiel Luftverkehrsbranche) und
die gesellschaftliche Bereitschaft fliir einen weite-
ren Ausbau des Schienenglterverkehrs (Ausbau
Infrastruktur, Férderung Umstieg auf Schiene).

Mit geschatzten Investitionen in Hohe von zusatz-
lich 28-32 Mrd. Euro kénnten so auch die von der
EU geforderten 30% Anteil des Schienenverkehrs
am Modal Split bis 2030 erreicht werden.

Damit wird deutlich, dass die Starkung des Schie-
nenglterverkehrs einen wichtigen Hebel zur Errei-
chung der Klimaschutzziele im Verkehrssektor dar-
stellen kann. MaBnahmen im StraBenguterverkehr
und Personenverkehr bleiben zwar erforderlich,
auch aufgrund der immensen Kapazitatsengpdsse
auf der StraBe®, aber eine deutlich starkere Einbin-
dung des Verkehrstragers Schiene im Gulterverkehr
einen signifikanten Effekt auf die notwendige Min-
derung von Treibhausgasemissionen haben. Damit
dies erfolgt, ist die Schaffung von positiven Anrei-
zen zur Nutzung der Schiene notwendig.

2.2 Verkehrsleistung und Storungen im StraBBengiliterverkehr

Wie gezeigt, hatte eine Verlagerung signifikanter
Anteile des Guterverkehrs vom Verkehrstrager Stra-
Be auf die Schiene einen deutlichen Effekt auf die
notwendige Einsparung von CO2-Emissionen. Auch
verkehrlich scheint dies schon geboten zu sein,

denn die Kapazitatsgrenze!® im StraBenverkehr ist
langst Uberschritten. Dies zeigt sich in Form einer
zunehmenden Fahrleistung auf Deutschlands Bun-
desfernstraBen sowie der zunehmenden Anzahl und
Lange von Staus!! in den vergangenen Jahrzehnten.

Tabelle 1: Lkw-Fahrleistung, Staus und Stauldngen ab 2010%2

Jahr

Fahrlei-
stung in
Mrd. km

60,7 | 62,5 | 63,2 | 64,3 | 66,3

68,6

| 2010 |2011 |2012 |2013 |2014 |2015 |2016 |2017 |2018 |2019 |2020 |2021

71 64 65,7 67 64

Staus

(Tsd.) 185

189 285 415 475

568 694 723 745 |708.5|513.5| 685

Stau-
lange
(Tsd. km)

400 450 595 830 980

1.100

1.378 |1 1.448 | 1.528 | 1.423 | 679 850

9 Vgl. Kapitel 2.2.

10 Kapazitat (C) nach FGSV “GroBte Verkehrsstérke, die ein Verkehrsstrom unter den gegebenen baulichen und verkehrlichen Bedingungen erreichen kann.”

FGSV (2012): S.57.

11 Stau nach FGSV “Verkehrszustand auf freier Strecke infolge Uberlastung oder besonderer Ereignisse mit zeitweiligem Stillstand von Fahrzeugen.” FGSV (2012): S. 59.
12 Beinhaltet leichte und schwere Lkw; mit Normal und Spezialaufbau; ohne Sattelzugmaschinen und restliche Zugmaschinen. Quellen: BMVI (2021): S. 152ff. und
altere Ausgaben. UBA (2022b). dpa (2015). RP Online (2013). FOKUS Online (2017). ADAC (2019). ADAC (2022). DVZ (2012).

* Wert noch nicht verdffentlicht.

it des Guterverkehrs )



Die Fahrleistung von Lkw in Deutschland hat sich
von 26,4 Mrd. km in 1970 tGber 33,1 Mrd. km in den
Jahren 1980 und 1990 auf 60,7 Mrd. km im Jahr
2010 erhoht. Stellt man Fahrleistung und Uber-
lastungserscheinungen (Anzahl von Staus so-
wie Stauldngen) gegenuber (vgl. hierzu Tabelle 1),
so fallt im Wesentlichen ein Zusammenhang zwi-
schen den GroBen auf. Fur den Zeitraum von 2010
bis 2016 ergibt sich ein Wachstum von 60,7 Mrd.
km auf 71 Mrd. km an Fahrleistung, dazu 185.000
Staus in 2010 gegentiber 694.000 Staus in 2016,
sowie 400.000 km Stauldnge in 2010 gegentber
knapp 1,378 Mio. km in 2016, also mehr als das
Dreifache.

Nach einem leichten Abflachen der Entwicklungen in
den Folgejahren fallt fir 2020 der Corona-bedingte
Einbruch bei den Staus und insb. auch der Staulan-
ge auf Deutschlands FernstraBen auf; von 708.000
Staus in 2019 auf 513.500 Staus in 2020 und von
1,423 Mio. km auf 679.000 km Staulénge. Die Fahr-
leistung von Lkw nimmt nur geringfligig ab (von
67 Mrd. km auf 64 Mrd. km). Hier ist ein starkerer
Rickgang der Fahrleistung von Pkw (pandemiebe-
dingt u.a. weniger Berufsverkehr und auch weniger
touristische Reisen) zu berlicksichtigen. Schon in
2021 ist die Zahl der Staus mit 685.000 fast wieder
auf das Vor-Corona-Niveau von 2019 gestiegen. Es
zeigt sich vor diesem Hintergrund, dass sich auch
nach Uberwindung von externen Schocks (zuletzt
Corona-Pandemie) die urspringlichen Entwicklun-
gen fortsetzen und die Uberlastung der StraBen
(hier insb. anhand von Stauldngen zu sehen) Uber-
proportional zur Entwicklung der Verkehrsleistung
weiter zunimmt. Die Kostenfaktoren Zeit, zusatz-
licher Kraftstoffverbrauch bei Durchquerung von
Staus, Unfdlle und weitere Sicherheitsaspekte, ggf.
Probleme bei der Einhaltung von Lenkzeiten, wer-
den bei der Beférderung im StraBengliterverkehr
eine immer gréBere Rolle spielen.

Bei der Festlegung der haushaltspolitischen Pri-
oritaten begegnet man diesem Problem u.a. mit
steigenden Budgets fiir den Erhalt, Ersatz und Aus-
bau der BundesfernstraBen. So wurden im Jahr
2015 insg. 5,15 Mrd. Euro an Haushaltsmitteln
bereitgestellt; bis 2020 wurden diese auf 7,9 Mrd.
Euro erhdht und fur 2023 sind sogar 8,6 Mrd. Euro
eingeplant. Die skizzierten Entwicklungen der ver-

13 Vgl. ProMobilitat (o. J.).
14 Vgl. ADAC (2020).
15 Vgl. Zeit Online (2021).
16 Vgl. BMDV (2020).
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gangenen Jahre zeigen bislang jedoch, dass auch
die gestiegenen Investitionen in die Infrastruktur
keinen signifikanten Rickgang an Staus bewirkt ha-
ben.!3 Halt man an dieser Entwicklung fest, so wird
es weiterhin, auch beim Einsatz von nicht-fossilen
Kraftstoffen, eine Steigerung von externen Kosten
geben; eine weitere Attraktivierung des Verkehrs-
tragers StraBe kdnnte bei ausbleibender Férderung
des Einzelwagenverkehrs dartber hinaus zu Verla-
gerungswirkungen flihren, die abermals die Kapazi-
tatssituation auf der StraBe mit rund 25.000 zusatz-
lichen Lkws pro Tag verscharfen wirde — unberihrt
von den InvestitionsmaBnahmen bleibt ebenfalls
der anhaltende Mangel an Kraftfahrern. Die Ent-
wicklungen sind beim Verkehrstrager Schiene zwar
ahnlich gelagert; hier wird der Investitionsstau
bei der Infrastruktur ebenfalls mit Investitionspro-
grammen angegangen, was zeitweilig wiederum zu
Kapazitatseinschrankungen flihrt, mittel- bis lang-
fristig aber eben eine Verbesserung der Kapazitats-
situation hervorruft.

Uberlastungserscheinungen zeigen sich auch bei
Lkw-Parkplatzen, Raststatten und Autohdfen. In ei-
nem Bericht des ADAC aus dem Jahr 2020 heiBt
es, dass taglich 23.500 Lkw-Fahrer keinen offiziel-
len Parkplatz finden. Seitens des Bundes wolle man
90 Mio. Euro investieren, um insgesamt 4.000 neue
Parkplatze zu schaffen.!*

Zuvor ist in den Jahren 2008 bis 2018 die Zahl der
Lkw-Parkpldtze bereits von 53.900 auf 70.800
gestiegen, zugleich ist aber auch die Anzahl der
Lkws auf Deutschlands FernstraBen von 68.100 auf
94.100 stark gestiegen. Mit einem 5-Punkte-Plan
ist die vergangene Regierung dieses Problem an-
gegangen. Unter anderem solle demnach in den
Bau zusatzlicher Parkplatze investiert werden. Von
2021 bis 2024 stehen hierfiir 90 Millionen Euro flr
den Bau neuer Parkplatzanlagen zur Verfligung.®®
Verstarkt soll auch Parkplatzthematik zum Einsatz
kommen, um Kolonnen- und Kompaktparken zu
ermdglichen. Auch neue Parkraummodelle fir die
Schaffung von Parkplatzen in Autobahnnahe sollen
gepriuft werden.'® Daneben stehen Qualitatspro-
bleme, insb. in puncto Ausstattung, Sicherheit und
Hygiene. Gerade zuletzt Genanntes kann in Zeiten
der Pandemie zum Problem werden. Innerhalb der
Branche rat man zum rechtzeitigen Vorbuchen von



Parkplatzen; gerade damit verliert der Lkw aller-
dings seinen groBten Vorteil: die Flexibilitat.!” Die
Parkplatzsituation mag damit fir den Lkw zwar
verbessert werden, allerdings ist auch hiermit die
Uberlastung der StraBe nicht geldst. Im Gegenteil

2.3 Systemrelevanz

Die Bereiche Transport und Verkehr sowie Ernah-
rung gehoren, wie zuvor in einer BIGS-Studie zur
Rolle des Schienenglterverkehrs als kritische Inf-
rastruktur'® gezeigt, zu den kritischen Bereichen
und leisten einen Kernbeitrag zur Daseinsvorsor-
ge und Resilienz der Gesellschaft. Im Kontext von
Bedrohungslagen kdnne der gewlnschte Resilienz-
grad etwa durch MaBnahmen zur Erhaltung der Be-
triebsfahigkeit der einzelnen Verkehrsmittel erhéht
werden. Der Verkehrstrager Schiene kénne hier, bei
entsprechender Hartung, einen GroBteil der sonst
bendtigten Kapazitaten im Lkw- sowie Schiffsver-
kehr aufnehmen (Substitutionseffekt).®

Wie sich zuletzt beim Uberfall Russlands auf die
Ukraine zeigt, ist die gesellschaftliche Resilienz in
puncto Versorgungssicherheit und Transport aber-
mals gefragt. Lieferketten aus der EU in die Ukrai-
ne und umgekehrt missen weiter gehartet werden,
um den Guteraustausch auch unter Stérungen im
Sicherheitskontext aufrechterhalten zu kénnen. Wie
im Kontext der Forschung im Bereich der interna-
tionalen Katastrophenhilfe bereits belegt wurde,
sind hierflr alle Glieder der Transportkette zu be-
trachten. In internationalen Lieferketten unter Ka-
tastrophenbedingungen haben sich die Einfuhr und
Ausfuhr, insb. die Prozesse zur Verzollung, immer
wieder als Schwachpunkt herausgestellt.2°

17 Vgl. Truck Parking Europe (2019).
18 Miuilller/Stuchtey (2020): S. 6.

19 Ebd., S. 17f.

20 Z.B. Muller (2011).

21 Vgl. DB Cargo (2022).

22 Vgl. Hassel (2022).

kdonnten diese MaBnahmen sogar so wirken, dass
mehr Verkehr auf den StraBen entsteht und mehr
Staus die Folge waren. Allenfalls sind MaBnahmen
zu verfolgen, die einen Modal Shift zur Folge haben.

Neben der Versorgung mit Alltagsgtitern, die u.a.
Uber eine Schienenbrlicke von Deutschland direkt in
die Ukraine sichergestellt wird?!, sowie der Rettung
und dringlichen Beférderung von Menschen spielt
der Bereich der Versorgung mit militarischen Gutern
eine zentrale Rolle. Das ukrainische Schienennetz
und auch der Eisenbahnbetrieb zeigen sich trotz
der immer wieder stattfindenden gezielten Angriffe
durch das russische Militér auf die Eisenbahninfra-
strukturen als besonders robust.?? Eine Erfahrung,
die europaweit in die weiteren sicherheitspolitischen
Planungen unbedingt miteinbezogen werden muss.

z und Nachhaltigkeit des Guterverkehrs 7



3. VERLAGERUNGSPOTENZIALE ZWISCHEN
DEN VERKEHRSTRAGERN

3.1 Modal Shift

Wahrend die StraBen Uberlastet sind und auch das
prognostizierte Wachstum im Lkw-Verkehr kei-
ne Verbesserung verspricht, stellt sich die Frage
nach den Potenzialen der Aufnahmefahigkeit im
Schienengtterverkehr. Der Schienenglterverkehr
hat 2001 mit 15,7% der Verkehrsleistung am Mo-
dal Split und mit 18,0% im Jahr 2020* eine leicht
zunehmende Bedeutung. Dieses Wachstum erfolgt
allerdings insb. zulasten der Binnenschifffahrt, die
von 12,6% der Verkehrsleistung 2001 auf 6,9% im
Jahr 2020* gefallen ist.

Betrachtet man statistisch die Verhaltnisse im Mo-
dal Split unter Auslassung der Giiternahverkehre,
so fallen die Zahlen insb. fiir den Schienengiiter-
verkehr héher aus. In einer statistischen Analyse
des Umweltbundesamtes werden fur das Jahr 2019
anstelle von 18,5% (Nah- und Fernverkehr) statt-
dessen 18,9% (nur Fernverkehr) angegeben.?*

Stellt man einen Vergleich zum Modal Split in Os-
terreich an, so fallt dort mit 27,9% ein weitaus ho-
herer Anteil des Schienenglterverkehrs am gesam-
ten Guterverkehr auf. Dazu tragt vor allem der sehr
starke Einzelwagenverkehr in Osterreich bei.?s

Im Geschéftsfeld der Deutschen Bahn AG wird
rund ein Drittel der Verkehrsleistung im Einzelwa-
genverkehr erbracht. Im Jahr 2019 entfallen insg.
18,7 Mrd. tkm auf den Einzelwagenverkehr, dem
gegenliber stehen 41,1 Mrd. tkm im Ganzzug- und
Kombinierten Verkehr.?® Eine weitere Starkung des
Einzelwagenverkehrs verspricht eine weitere Ver-
schiebung des Modal Splits von der StraBe auf die
Schiene, wenn man den Vergleich mit Osterreich
heranzieht, und damit eine Entlastung fir die Gber-
fullten StraBen und deren zugehodrigen Infrastruk-
turen.

23 BMVI (2020). *vorldufige Zahlen fir 2020.

24 Vgl. UBA (2022b).

25 Verkehrs Rundschau (2021): S.4 und Ungerboeck (2018).
26 Vgl. Bundesregierung (2021a).

27 Vgl. Institut der deutschen Wirtschaft (2021).

28 Ebd: S.1.

29 Ebd.
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In einem Gutachten des Instituts der deutschen
Wirtschaft (IW) wird die notwendige weitere Ver-
kehrsverlagerung von der StraBe auf die Schiene
weiter konkretisiert und die Vorteile der beiden Ver-
kehrstrager in Erganzung zueinander dargestellt.
Demnach nimmt der Transportbedarf im StraBen-
guternahverkehr insb. aufgrund des wachsenden
Onlinehandels weiter zu. Statistisch gesehen wer-
den mehr als 50% der Gultertransporte Uber eine
Distanz von 50 km oder weniger transportiert. In
diesem Transportsegment erscheint der Lkw-Ver-
kehr unter rein betriebswirtschaftlichen Aspekten
betrachtet als konkurrenzlos. Zugleich merkt man
jedoch an, dass ein Wachstum im Giitertransport
weiterhin fortbestehen wird, und dass selbst beim
Ausbau der Infrastrukturen und effizienzsteigern-
den MaBnahmen der Verkehrstrager Stra8e an sei-
ne Grenzen gekommen ist.?”

Es ist daher notwendig, die jeweiligen Verkehrs-
mittel so zu nutzen, dass sie sich effizient ergan-
zen, auch unter Berlcksichtigung der Potentiale zur
Kapazitats- und Effizienzsteigerung. Diese werden
vor allem im Schienenverkehr gesehen. Die “intel-
ligente Zusammenarbeit [der Verkehrstrager, Anm.
d. Verf.] ist die groBe Zukunftsaufgabe. [...] Die
Schiene [muss, Anm. d. Verf.] so ertiichtigt werden,
dass sie mehr Verkehre aufnehmen kann.”® Um
fir Unternehmen ein attraktives Angebot sowohl
im Ganzzug- als auch Einzelwagenverkehr machen
zu koénnen, sind etwa der Ausbau der Infrastruk-
tur, bzw. Reaktivierung von Strecken, die Schaffung
von zusatzlichen Gleisanschliissen sowie effizienz-
steigernde MaBnahmen notwendig. Als groBes Hin-
dernis flir den notwendigen Infrastrukturausbau auf
der Schiene sind die langwierigen Planungsverfah-
ren im Schienenausbau genannt.?®



3.2 Transportgefafle

Kapazitats- und effizienzsteigernde Wirkungen im
Guterverkehr, insb. im kombinierten Verkehr lie-
gen im Zusammenspiel von StraBe und Schiene, so
etwa bei der Wahl der TransportgefaBe. Auf StraBe
und Schiene kommen unterschiedliche Typen zum
Einsatz. Diese unterscheiden sich in

e Aufbau und ihrer intermodalen Kompatibilitat,
e Volumen und Aufnahmegewicht,
e \erladedauer,

e Tagespreis.

Abbildung 1: Auswahl an KV-fahigen LadegeféaBen (Abbildung DB, verandert)

-

Sattelauflieger

45° Container

Schiebewandwagen

N

y

Beim intermodalen Transport kommen Sattelauf-
lieger zum Einsatz. Sie sind insbesondere flir Sat-
telschlepper geeignet, aber als gesamte Einheit
mit Unterbau auch auf der Schiene transportierbar.
Schiebewandwagen sind fir den Transport auf
der Schiene und zum paletten- bzw. stlickweisen
entladen geeignet, daflir aber mit sehr hohem Fas-
sungsvermogen. Flexibel einsetzbare 45-Fu3-Con-
tainer, die als ganze Einheit jeweils auf Waggons,
Tiefladeanhanger (Lkws) und auch auf See-, bzw.
Binnenschiffe verladen werden kénnen.

Im Vergleich der KV-fahigen GefaBe kdénnen die
gréﬁtgn Zeitgewinne im Umschlag beim Einsatz von
45-Fuf3 Containern realisiert werden. Wahrend die-
se in nur zwei Minuten verladen werden kdnnen, so
dauert der gleiche Vorgang bei Sattelaufliegern cir-
ca drei Minuten. Der Platzbedarf ist bei stapelbaren
Containern ebenfalls um ein Vielfaches geringer,
was gerade in platzlimitierten Terminals groBe Vor-

teile gegeniber Sattelaufliegern bietet. In puncto
Zuladung (Volumen) ist der Schiebewandwagen,
der hdufig im EV genutzt wird, unschlagbar (z.B.
Habbiins 344 mit 140,4 m?3). Sattelauflieger und
45-FuB-Container ahneln sich (bis zu 89 m3, bzw.
100 m3).

Im Vergleich zeigt sich, dass der 45-FuB-Container
ladegefaBseitig fast die gleichen Eigenschaften wie
ein Sattelauflieger hat. Aufgrund der sehr flexiblen
Einsatzfahigkeit der Container musste deren Ver-
breitung im Zuge von zukinftigen Beschaffungszy-
klen auch im StraBen- und Schienenglterverkehr
weiter forciert werden. Mit entsprechend ausge-
statteten Waggons und Anhangern ware somit ein
HoéchstmalB an potenzieller Intermodalitdt gegeben.
Besonders effiziente und damit umweltfreundliche
Beférderung auf der Schiene ist mit dem Schiebe-
wandwagen gegeben, der im Einzelwagenverkehr
mehrheitlich eingesetzt wird.

und Nachhaltigkeit des Gliterverkehrs 9
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4. KOSTEN VON VERKEHRS- UND TRANSPORTLEISTUNGEN

4.1 Betriebswirtschaftliche Kosten der Verkehrstrager StraBBe

und Schiene

Wenn man die Verlagerungspotentiale zwischen den
Verkehrstragern betrachtet, gilt es dabei selbstver-
standlich auch, die Kosten zu betrachten. Hierbei
lassen sich grundlegend unterschiedliche Parameter
der Preisgestaltung hervorheben.

Wahrend im StraBenverkehr nur sehr geringfligig
Anfangsinvestitionen in bestimmte Infrastruktu-
ren getatigt werden (ggf. sind diese nicht einmal
notwendig), bspw. fiir Laderampen an Lager- und
Produktionshallen, so stellt sich dies im Schienen-
guterverkehr anders dar. In der Regel sind hierflr
Gleisanschlisse und Zufuhrungsgleise notwendig.
Investitionen in derartige Betriebsinfrastrukturen
werden zwar staatlicherseits zu 50% geférdert®°,
allerdings verbleibt ein immer noch hoher Anteil der
durch ein Unternehmen selbst zu tragenden Kosten.
Hinzu kommt die Einhaltung der vom Foérdergeber
geforderten Mindestnutzung, die zu einer mangeln-
den Flexibilitat des Unternehmens fuhrt. Unter-
nehmen, die tendenziell an dem Umstieg von dem
StraBen- auf den Schienengiterverkehr interessiert
sind, stehen so einem Hemmnis gegenlber.3!

Kosten im Vor- und Nachlauf im Schienenguterver-
kehr, also dem ersten und letzten Transportabschnitt
eines Glterwagens, machen durchschnittlich rund
20% der Transportkosten aus. Allerdings gehen mit
einer zunehmenden Anzahl von Gleisanschlissen
- und damit einer hdéheren Zahl von Versendern/
Empfangern in einer Region - abnehmende leis-
tungsabhdngige Kosten einher. SchlieBlich kénnen

30 Vgl. BMDV (2021a).

31 Bundesnetzagentur (2022): S. 33.

32 Bundesnetzagentur (2022): S. 15.

33 Bundesnetzagentur (2022): S. 7.

34 Vgl. NPM (2021).

35 Vgl. Internationales Verkehrswesen (2020).

BIGS Essenz - Nummer 2

in diesem Fall mehr Wagen gemeinsam beftrdert
werden, was eine der gréBeren Kostenblocke redu-
ziert.32 Diese Entwicklung folgt einer umgekehrten
Logik zum StraBenverkehr, bei dem mit zunehmen-
der Anzahl von Versendern/Empfangern das regio-
nale StraBennetz weiter Uberlastet und damit zu-
satzliche externe Kosten entstehen.

Kostenvorteile bestehen auf einem sogenannten
Hauptlauf, also dem gesamten Streckenabschnitt
zwischen den Verteilungspunkten. Dies ergibt sich
bspw. aufgrund des geringeren Anteils der Perso-
nalkosten pro Tonnenkilometer sowie der energe-
tisch effizienten Beférderung. Hierdurch begriinden
sich Kostenvorteile tatsachliche erst bei mittleren
und langeren Relationen.33

Kostensenkungspotentiale liegen, wie unter 3.1 be-
schrieben, in der Realisierung von effizienzsteigern-
den MaBnahmen, wie etwa Digitale Automatische
Kupplung (hohe Zeitersparnis und Senkung von
Personalkosten, insbesondere beim Einzelwagen-
verkehr3*), Erh6éhung des Autonomisierungsgrades
(z.B. selbstfahrender Wagen oder teilautonom fah-
rende Rangierloks). MaBnahmen im Bereich der Di-
gitalisierung werden bspw. durch die DB Cargo mit
Férderung durch das seinerzeitige Bundesministeri-
um fir Verkehr und Digitale Infrastruktur (BMVI) im
Rahmen des Bundesprogramms ,,Zukunft Schienen-
guterverkehr" auf dem ,Testfeld Zugbildungsanlage
der Zukunft® in Miinchen-Nord erprobt.3>



4.1 Externe Kosten im Verkehr

Neben den direkten Kosten, die bei der Erbringung
einer Leistung unmittelbar anfallen, stellen die ex-
ternen Kosten den Bestandteil dar, der von keinem
der an einer Transaktion beteiligten Akteure bezahlt
wird, sondern dessen Last auf unbeteiligte Drit-
te abgeschoben wird.3¢ Bei der Durchfiihrung von
Verkehrs- und Transportleistungen sind dies insb.
Emissionen (siehe 2.1), Staukosten (siehe hierzu
auch 2.2) und Larm. Obwohl es sehr genaue Be-

rechnungsansatze flir die Ermittlung von externen
Kosten gibt, werden die Kosten des StraBenverkehrs
bislang nicht vollsténdig von diesem getragen.?”

Vergleicht man die externen Kosten im Guterver-
kehr, so fallt auf, dass diese im StraBenverkehr
(4,46 Cent pro Tonnenkilometer) mehr als doppelt
so hoch sind, wie auf der Schiene (2,04 Cent pro
Tonnenkilometer).3®

Abbildung 2: Externe Kosten des LKW- und Schienenguterverkehrs in Deutschland 20173°

EXTERNE KOSTEN DES LKW- UND SCHIENENGUTERVERKEHRS
IN DEUTSCHLAND 2017 (in Eurocent pro Tonnenkilometer)
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k B kiima M Luftschadstoffe [ Unfalle [ Larm [ Natur und Landschaft [ Vor- und nachgelagerte Prozesse )

Schienenguterverkehr

Insbesondere beim Kostenfaktor Klima wird deut-
lich, dass der LKW-Verkehr mit 1,48 Eurocent pro
tkm im Vergleich zum Schienengtterverkehr mit
0,03 Eurocent pro tkm 50-mal hohere Kosten ver-
ursacht. Ebenfalls deutlich héher liegen die exter-
nen Kosten des LKW-Verkehrs verglichen mit dem
Schienengiterverkehr in den Bereichen Luftschad-
stoffe (0,39 zu 0,08 Eurocent pro tkm) und Unfalle
(0,59 zu 0,01 Eurocent pro tkm).4°

36 Aberle (2003): S. 99 f.

37 Zusammenfassend hier dargestellt: UBA (2022d).
38 Vgl. Allianz pro Schiene (2019).

39 Ebd.

40 Ebd.

Instrumente und Konzepte zur Verlagerung des
Verkehrs gibt es in unterschiedlicher Form und Wir-
kung, z.B. Abgaben in Form von Maut (in Deutsch-
land Lkw-Maut) und Steuern (Mineraldlsteuer,
Mehrwertsteuer) sowie spezifische Férderungen, so
bspw. die Férderung von Einzelwagenverkehren in
Osterreich. Letzterer ist auch geschuldet, dass in
Osterreich der Einzelwagenverkehr den gréBten An-
teil am Schienengutertransport hat. Dies ist schon

haltigkeit des Gliterverkehrs
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allein deshalb bemerkenswert, weil der Einzelwa-
genverkehr europaweit durchschnittlich mit einem
6-fach geringeren Energieverbrauch im Vergleich
zum StraBenguterverkehr, dreifach geringeren Lar-
memissionen und sechsfach geringeren ,externe[n]
Kosten zum Schutz vor Larm, Klimawandel, Um-

weltverschmutzung und Unféllen® einhergeht. So
kann der Einzelwagenverkehr im Hauptlauf durch-
aus glnstiger sein, denn hohere Kosten fallen
vor allem im Zulauf zum ersten Knotenpunkt zur
Sammlung und im letzten Transportschritt, also in
der Verteilung an.*

4.3 Kosten der Leistungssicherstellung und Versorgungssicherheit

Die zuvor dargestellten Sachverhalte stellen die
kostenseitigen Vergleiche unter Normalbedingun-
gen dar. Externe Schocks, die aus Bedrohungsla-
gen entstehen kdénnen, sind dabei noch nicht be-
rticksichtigt. Wie sich aktuell zeigt, kdnnen Kriege
starke Preistreiber sein, etwa im Energiesektor mit
steigenden Energiepreisen, ggf. keine Verfligbarkeit
von bestimmten Energietrédgern (insb. Gas, Ol), aus
Gulterknappheit in anderen Bereichen sowie eventu-
elle Einschrankungen am Arbeitsmarkt.*?

Insb. Fahrer/Logistikpersonal sind in Notlagen und
im Verteidigungsfall nur eingeschrankt verfligbar.
Dies trifft aufgrund der Humankapitalintensitat v.a.
den StraBenglterverkehr; ein Triebfahrzeugfihrer
im Schienenglterverkehr kommt auf bis zu 52 Lkw-
Fahrer im StraBenglterverkehr.

Entsprechende Ausfallkosten missen eingepreist

oder Ausgaben fir die Steigerung der Resilienz ent-
sprechend getatigt werden. Der Schienenguterver-

41 Vgl. Rail Cargo Group (2022) und BMK (2016).

kehr ist schon jetzt sehr resilient aufgestellt, was
auch gesetzlich im Allgemeinen Eisenbahngesetz
(AEG) und im Gesetz zur Sicherung von Verkehrs-
leistungen (VerkLG) verankert ist. DB Cargo unter-
stitzte bspw. im nationalen Bedarfsfall wahrend der
Corona-Krise die Versorgungssicherheit sowohl mit
dem Transport von , Hygieneprodukten wie Masken,
Papiererzeugnissen, als auch mit Nahrungsmitteln
(“Pasta Express”). Jingst macht sich die Tendenz
auch im europaischen Sicherheitskontext merkbar,
indem Uber den Schienenweg die Versorgung mit
Hilfsmitteln und Ausristung in der Ukraine sicher-
gestellt wird.

In Bedrohungslagen kénnen sich die Kostenver-
haltnisse so verschieben, dass der Verkehrstrager
Schiene auch im Nahverkehr sowie flir Gulterarten
auBerhalb der Kategorie Massenguter (vgl. hierzu
Kapitel 3.3.1) durchaus eine Transportoption dar-
stellt.

42 Zu den Einschrdnkungen am Arbeitsmarkt sowie Ernergie-/Rohstoffversorgung vgl. Miller/ Stuchtey (2020): S. 9f.
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5. FINANZIELLE STEUERUNGSINSTRUMENTE

Der in den vorangegangenen Kapiteln dargelegte
Diskurs um die Starkung des Verkehrstragers Schie-
ne und des Guterverkehrs auf der Schiene lasst die
Frage offen, wie von fiskalischer Seite eine weite-
re Steuerung des auch umweltpolitisch geforderten
Modal Shifts moglich ware. Aus dem Bausektor weiB
man, dass finanzielle Steuerungsinstrumente sehr
gut wirken kénnen. Die dort geltenden Umweltau-

flagen werden mit Hilfe von Forderprogrammen,
bzw. bereitgestellten Férdermitteln, verknupft, so-
dass Neubauten trotz steigender Umweltstandards
nicht unwirtschaftlich errichtet werden. Im Folgen-
den sollen daher ausgewahlte Finanzierungsinstru-
mente dargestellt und ihre Anwendbarkeit auf den
Schienenverkehr gepriift werden.

5.1 Finanzierungsinstrumente im Verkehrssektor

5.1.1. Nutzerfinanzierung

Das wohl bekannteste Instrument der Nutzerfinan-
zierung ist die sogenannte Autobahnmaut. Wah-
rend diese in vielen europadischen Landern eine lan-
ge Tradition hat und dort auch auf alle Teilnehmer im
Autobahnverkehr angewandt wird, hat die deutsche
Lkw-Maut die vormalige Steuerfinanzierung erst im
Jahr 2005 abgel6st bzw. erganzt. Ihr Anwendungs-
bereich umfasste zunachst Autobahnen und einige
wenige BundesfernstraBen und Sonderbauwerke,
seit 2012 auch vierspurige BundesstraBen und nun-
mehr das gesamte BundesstraBennetz. Anfangs
wurde die Maut fir alle Fahrzeuge mit einem Ge-
wicht von mind. 12t erhoben. Seit dem 1.10.2015
wurde dies auf LKW mit einem zulassigen Gesamt-
gewicht von mind. 7,5t ausgedehnt.*

Der fiskalische Effekt ist erheblich. Seit 2005 kann
ein stetiges Wachstum an Einnahmen verzeichnet
werden, anfanglich mit 2,87 Mrd. Euro pro Jahr und
nunmehr mit 7,6 Mrd. Euro im Jahr 2021. Griinde
hierfir sind der Anstieg des Verkehrsaufkommens
im StraBengiterverkehr (vgl. Kapitel 2.2) sowie der
Anstieg der Mautgeblihren und Ausweitung ihres
Anwendungsbereiches. Nunmehr wird ein Grof-
teil der Ausgaben i.H.v. insgesamt 8,65 Mrd. Euro
fir den Erhalt und Ausbau der StraBeninfrastruk-
tur (Planansatz im Haushaltsjahr 2021) durch die
Mauteinnahmen gedeckt. Der verbleibende Bedarf
wird durch staatliche Mittel gedeckt.** Hier kann im
Wesentlichen von einem Finanzierungskreislauf
gesprochen werden.

43 Vgl. BMDV (2022c).

44 Alfen, AVISO, BUNG (2021): S. 12.
45 Vgl. BMDV (2022c).

46 Vgl. Bundesregierung (2021b).

47 Vgl. BMDV (2022c).

48 Vgl. BMDV (2021b).

Darliber hinaus werden rund 600 Mio. Euro verwen-
det flr

1. die Harmonisierung der Ausgaben im Logistik-
sektor. Darunter zahlen die Férderung der Si-
cherheit im StraBenglterverkehr und Reduktion
der negativen Wirkungen auf die Umwelt.

2. die Personal Aus- und Weiterbildung.*>

Seit dem 1.1.2019 wird die Maut nunmehr diffe-
renziert nach Schadstoff- und Gewichtsklassen. Die
Unterteilung der Schadstoffklassen fihrt prinzi-
piell dazu, emissionsarmere Fahrzeuge zu verwen-
den und hat damit einen positiven Umwelteffekt¢.
Die Differenzierung nach Gewichtsklassen folgt
der mit Gewicht/Achslast zunehmenden Abnutzung
der StraBe und fihrt damit zu einer verursacherge-
rechten Anlastung der Abnutzung und anfallenden
Wegekosten. Elektrofahrzeuge sind aufgrund ih-
rer Umweltbilanz und damit aus umwelt- und ver-
kehrspolitischen Griinden von der Maut befreit und
beteiligen sich somit nicht an der Wegekostende-
ckung im StraBenverkehr.4” Unberihrt davon bleibt
etwa der Reifenabrieb, der als Feinstaub die Umwelt
belastet.

Wiiirde man dieses Prinzip auf den Schienenverkehr
-bei dem rund 90% aller Verkehrsleistungen insge-
samt elektrisch erbracht werden und im Schienen-
glterverkehr 90% der Zugkilometer auch elektrisch
zurlickgelegt werden“® - Gbertragen, so mussten die

nd Nachhaltigkeit des Gliterverkehrs
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Trassengelder nutzerseitig deutlich verringert und
durch staatliche Férdermittel ausgeglichen werden.

Ein vollstandiger Erlass der Trassenentgelte kénn-
te zu einem starken Verkehrswachstum auf der
Schiene mit Uberlastungserscheinungen bei der
Schieneninfrastruktur flihren und ist damit nicht
angeraten. Gleichwohl gilt es, die Benachteiligung
gegenlber dem StraBenverkehr hinreichend, also
mit einer hohen Férderquote, zu kompensieren.*

Zuge hingegen, die klimaneutral oder CO2-reduziert
fahren und ohne Fahrstrom aus dem Oberleitungs-
netz auskommen (HVO oder griiner Wasserstroff),
kénnten im Sinne einer Technologie- und Innovati-
onsforderung ganzlich von Trassenentgelten befreit
werden.

5.1.2. Infrastrukturférderung

Im infrastrukturellen Bereich kommen neben Son-
derprogrammen des Bundes als Regelinstrumente
das Gesetz Uber den Ausbau der Schienenwe-
ge des Bundes (BSWAG) sowie die Leistungsver-
einbarung zwischen Bund und Deutsche Bahn zum
Erhalt der Schienenwege des Bundes zur Anwen-
dung. Nach BSWAG §1 werden die Schienenwege
nicht nach betrieblichem Interesse der Deutschen
Bahn, sondern nach dem Bedarfsplan des Bundes,
der durch das Verkehrsministerium erstellt wird,
ausgebaut. Die Durchfiihrung und Finanzierung des
Ausbaus erfolgten auf Grundlage ,einer Vereinba-
rung zwischen den Eisenbahnen des Bundes, de-
ren Schienenwege gebaut oder ausgebaut werden
sollen, und denjenigen Gebietskdrperschaften oder
Dritten, die den Bau oder Ausbau ganz oder teil-
weise finanzieren.">® In der LuFV (mittlerweile in
der dritten Fassung)>' werden die ,MaBnahmen, die
der Erhaltung der Schienenwege der EIU dienen,
sowie ihre Finanzierung" (8§81, 1.1) geregelt. Dem-
nach werden Mittel fir Ersatz und Instandhaltung
der Schienenwege von rund 4,6 Mrd. Euro im Jahr
2020, ansteigend bis 2029 auf 5,9 Mrd. Euro, als
nicht riickzahlbare Zuschiisse gewahrt (§2, 2.1 und
2.2).

49 Plotz, P et. al. (2021): Seite 33 und Schaal, S. (2022).
50 Vgl. BSChWAG, §9.

51 Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung III (LuFV III).
52 Vgl. BMK (0. J.).

53 Vgl. Deutscher Bundestag (2019).
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Der Schienenguterverkehr sowie die betrieblichen
Anlagen des Schienenglterverkehrs finden nach
BSWAG bislang allerdings nur mittelbar Erwah-
nung, so bspw. in BSWAG §3 benannt als ,Anla-
gen, die dem kombinierten Verkehr [...] dienen";
die aus dem BSWAG hervorgehende Verpflichtung
des Bundes zur Finanzierung kommt hier deutlich
zu kurz. Sowohl BSWAG als auch LuFV sind zentrale
Steuerungsinstrumente, die auch fir den Schienen-
guterverkehr im Allgemeinen und die betrieblichen
Anlagen des Schienenglterverkehrs im Besonderen
Anwendung finden sollten, so bspw. beim Neubau
von Zugbildungsanlagen bzw. Digitalisierung von
diesen Anlagen.

5.1.3. Betriebliche Subventionen

Im internationalen Umfeld gewinnen Einzelwagen-
verkehre aufgrund ihrer modalen Verlagerungswir-
kungen von der StraBe auf die Schiene besonde-
re Aufmerksamkeit. So konnte in Osterreich ein
hoher Anteil der Schienen am Modal Split im GuU-
terverkehr erreicht werden. Dies fordert der Staat
mit dem ,Beihilfeprogramm fir die Erbringung von
Schienenguterverkehrsleistungen in bestimmten
Produktionsformen in Osterreich".52

Im Bereich der Einzelwagenverkehre sieht die-
ses Programm, zuletzt im Rahmen der Férderung
~SGV-Programm 2018 - 2022", die Forderung von
Einzelwagenverkehren vor, wobei die Abschnitte
zwischen Vorlauf und Hauptlauf sowie zwischen
Hauptlauf und Nachlauf héher geférdert werden.
Inlandsverbindungen werden in den zuvor genann-
ten Streckenabschnitten ab 100 km mit 22,10 Euro
je 1.000 Nettotonnenkilometer (ntkm), bzw. un-
ter 100 km 9,4 Euro je 1.000 ntkm geférdert. Bei
Transitverkehren wird mit 22,10 Euro bzw. 5,2 Euro
gefordert.>®* Zusammen betrachtet entfallt dennoch
der groBte Teil der Subventionen auf den Hauptlauf,
da dieser in der Regel den deutlich groBeren An-
teil der Strecke an der gesamten Transportrelation
ausmacht. Auch andere Lander wie Frankreich, Un-
garn oder Belgien férdern den Einzelwagenverkehr
erheblich.



Schlusseltechnologien 6ffnen den Zugang zum
Markt und kénnen erhebliche Wachstumspotenzia-
le fir einen oder mehrere Sektoren mit sich brin-
gen. Es gibt zwar bisher keine allgemein akzeptierte
Definition flr Schlisseltechnologien, die lber den
Fokus auf deutliche Marktpotenziale hinausgeht, in-
des gibt es Versuche, z.B. von Bitkom, Kriterien zur
Definition von Schlisseltechnologien festzulegen.>*

Bei einigen wenigen Technologien herrscht jedoch
weitgehend Einigkeit, dass diese Schlisseltechno-
logien darstellen. Dazu gehoren unter anderem die
Kinstliche Intelligenz, Nanotechnologie, Informa-
tions- und Kommunikationstechnologien (5G, In-
ternet der Dinge), aber auch alternative Antriebe.
Aufgrund ihrer zentralen Bedeutung im internati-
onalen Wettbewerb ist die Férdernotwendigkeit in
der Politik und Wirtschaft wenig umstritten. So hat
sich auch die Bundesregierung im Koalitionsvertrag
2021 vorgenommen, digitale Schliisseltechnologien
finanziell zu férdern.>

Die Europaische Kommission ist hier klarer und
hat fur die Forschungsrahmenprogramme (Horizon
2020 und Horizon Europe) jeweils sechs Schllissel-
technologien priorisiert.>¢ Auch die Deutsche Bank
wird etwas konkreter und schlagt vor, Schlissel-
technologien und die Verkehrswende durch gezielte
Férderkredite, die vom Staat garantiert werden, zu
finanzieren, damit Deutschland wettbewerbsfahig
bleibt.>” Beispiele flir entsprechende Schlisseltech-
nologien wie z. B. alternative Antriebe werden im
Folgenden genannt.

Fur eine signifikante Produktivitatssteigerung im
Schienenverkehr sind die fortschreitende Digitali-
sierung und die Automatisierung ressourceninten-
siver Prozesse unerlasslich. Dazu zdhlen nicht nur
die Infrastruktur und Gulterwagen, sondern auch
die Managementprozesse und Informationsflisse.
Als eine Voraussetzung flr die Digitalisierung und
Automatisierung im Schienenglterverkehr gilt die
EinfUhrung der Digitalen Automatischen Kupp-

54 Vgl. Bitkom (2022).

55 Vgl. Koalitionsvertrag 2021 (2021). S. 8.
56 Vgl. Interreg Europe (2021).

57 Vgl. Deutsche Bank (2021).
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lung mit ihren Folgetechnologien, wie etwa der
(teil-)automatischen Bremsprobe mit ihren kir-
zeren Prozesszeiten und Kosteneinsparungen so-
wie der elektropneumatischen Bremse, die héhere
Geschwindigkeiten zulasst und damit zu einer Ka-
pazitatssteigerung im Schienennetz fihrt. In der
Berliner Erklarung der EU-Verkehrsminister vom
21. September 2020 liegt der Schwerpunkt auf Di-
gitalisierung und in diesem Zuge auch die Digitale
Kupplung. Daher wird diese auch immer wieder als
Schlisseltechnologie fur die Effizienzsteigerung im
Guterverkehr beschrieben.>®

Die DAK automatisiert nicht nur das Kuppeln, das
momentan im Schienengiterverkehr noch groBten-
teils von Hand erfolgt, auch der Datenfluss zwischen
den Waggons und die Bremsleitung wird automa-
tisch verbunden. Die europaweite Einfihrung der
DAK wird momentan durch das vom BMDV geftr-
derte Projekt DAC4EU vorangetrieben.>® Eine Test-
fahrt startete im Februar 2022 von Deutschland aus

durch Europa. Auch die Einfihrung des European
Train Control System (ETCS) fir einen reibungs-
losen Ablauf im europaischen Schienenglterver-
kehr (statt nationaler Zugsicherungssysteme) und
dem digitalen Stellwerk sind Voraussetzung fur die
Digitalisierung des Schienengtterverkehrs. Fur bei-
des zusammen plant die Bundesregierung bis 2030
etwa. 4,3 Mrd. Euro Forderung. Die Kosten fiir eine
bundesweite Umsetzung bis 2040 belaufen sich auf
etwa 28 Mrd. Euro.%®

Laut Bitkom sollten Schlisseltechnologien “erheb-
liche Marktpotenziale flr viele verschiedene Wirt-
schaftszweige [...] erschlieBen kdénnen.”®* Die oben
aufgefiihrte Technik wird zwar direkt nur im Schie-
nenverkehr genutzt, aber durch ihre besondere Rol-
le bei der Automatisierung und Digitalisierung des
Schienengtterverkehrs sind die Produktivitatsstei-
gerungen, die daraus gewonnen werden Uber die
Bahn hinaus, fir die gesamte Guterlogistik von ho-
her Relevanz.

5.3 ,Klima-Finanzierungsinstrumente"

In einer vom BMVI beauftragten Studie von 2017
kommen Lobig, Liedkte und Kndérr zu dem Schluss,
dass nur eine deutliche Erhéhung der Multimo-
dalitat (entsprechend dem EU-WeiBbuch) im Gu-
terverkehr zu einer signifikanten Reduktion der
CO2-Emissionen in diesem Sektor fihrt. Im ent-
sprechenden Szenario wird im Prognosejahr 2030
von einem Anteil der Schiene am Modal Split von
35% ausgegangen. Dies entsprache einem Anstieg
von 17 Prozentpunkten gegenliber dem heutigen
Stand. Laut der Studie kann das nur durch eine
intensive staatliche Férderung von multimodalen
Technologien erreicht werden.

Dabei muissen nicht nur Anreize fiir Nutzer ge-
schaffen werden, ihre Waren per Schiene zu versen-
den, sondern vor allem Hirden abgebaut werden,
die sie bislang davon abhalten. Die Faktoren, die
maBgeblich die Entscheidung der Nutzer beeinflus-
sen, umfassen die Kosten bzw. das Preis-Leistung

58 Vgl. BMVI (2017).
59 Vgl. DAC4EU (2022).

60 Vgl. BMDV (2022b).

61 Bitkom (2022): S. 5.

62 Vgl. Lobig/Liedtke/Kndrr (2017) und Kille/Schmidt (2008).
63 Vgl. NPM (2021).

64 Vgl. Lobig/Liedtke/Knérr (2017).
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Verhaltnis, die Zuverlassigkeit und die Transport-
zeit, gerade im Einzelwagenverkehr.®?

Im Koalitionsvertrag 2021 wird die Starkung des
Einzelwagenverkehrs erwahnt, konkrete MaBnah-
men zur Umsetzung werden dort jedoch nicht ge-
nannt. Eine Mdglichkeit stellt die Forderung der
Anlagenpreise dar, die auch Teil des Klimaschutz-
programms 2030 ist. Fir dieses Férderprogramm
stehen im Bundeshaushalt 2023, der im Novem-
ber 2022 beschlossen wurde, knapp 85 Mio. Euro
zur Verfligung, mehr als doppelt so viel wie noch
in der Entwurfsfassung vom Juli 2022 geplant war.
Zusatzlich wurde eine Foérderung des Einzelwagen-
verkehrs in Hohe von 80 Mio. Euro fur 2023 und
jeweils 100 Mio. Euro fur 2024 und 2025 beschlos-
sen. Laut der Nationalen Plattform Zukunft der Mo-
bilitdt kann die Forderung des Einzelwagenverkehrs
einer der Haupttreiber fiir Emissionseinsparungen
im Schienenglterverkehr sein.® Daflr ist auch die



Einfihrung der DAK und weitere Digitalisierungs-
maBnahmen entscheidend. Bis diese jedoch ihre
volle Wirkung entfalten, missen weitere Mittel ge-
zielt dem EV zukommen.

Die Schweiz und Osterreich werden oft als Posi-
tivbeispiele beim Modal Shift genannt.®* In beiden
Landern haben eine Mischung aus regulatorischen
MaBnahmen und Investitionen in die Schieneninfra-
struktur zu einer starkeren Verlagerung zu Gunsten
des Schienenglterverkehrs beigetragen. Subventi-
onen flr Nutzer alleine scheinen nur geringe Aus-
wirkungen auf den Modal Shift zu haben. So zeigt
eine Studie flir Siidkorea, dass die Erhéhung der
Effizienz durch eine Reduzierung der Fahrzeit deut-
lich bessere Verlagerungseffekte bewirken kann.
Ohne langfristige Investitionen in die Infrastruktur
kénnen die Kapazitdten nur begrenzt erhéht wer-
den.%

Nach einer Ankundigung von Verkehrsminister Wis-
sing vom 22. Juni 2022 stehen ab 2024 bis 2030
erhebliche Investitionen in das Schienennetz
an. Die Finanzmittel fur die Sanierung und Moderni-
sierung der acht groBen Schienenverkehrskorridore
stiinden zur Verfligung. Fir den weiteren Ausbau
des Schienennetzes hingegen werden die Kosten
auf 6 Mrd. Euro pro Jahr geschatzt, vorgesehen im
Haushalt sind jedoch nur 2 Mrd. Euro pro Jahr.%¢

Zum Ausbau der Infrastruktur gehort auch der
Ausbau an Zugangspunkten. Klassischerweise
wurden lange Zeit Gleisanschliisse fiir einzel-
ne Unternehmen bzw. Gewerbegebiete realisiert.
Deren Anzahl ist in Deutschland allerdings in den
vergangenen Jahren leicht rtcklaufig. Die bisheri-
ge Finanzierung sieht vor, dass Unternehmen 50%
der Kosten fur den Bau des Gleisanschlusses selber
tragen muissen. Der daflir vorgesehene Fordertopf
wurde fUr das Jahr 2022 von 34 Mio. Euro auf 18
Mio. Euro gekirzt, allerdings wurde die Forderung
bereits in den vergangenen Jahren nicht voll aus-
geschopft.®” Neben dem hohen Eigenanteil gilt als
weiterer Grund flr die zurlickhaltende Nutzung die
blrokratischen Hirden bei der Beantragung. Hinzu
kommen die sehr langen Realisierungszeitraume,

65 Vgl. Bottger (2020).

66 Vgl. Schwietering (2022).

67 Vgl. Volklein (2019).

68 BMVI (2017): S. 27 und NPM (2021).
69 Vgl. Deutsche Bahn AG (2022).

70 Vgl. Koalitionsvertrag 2021 (2021).
71 Vgl. BMDV (2021b).

72 Vgl. BMDV (2022a).

sodass bereitgestellte Mittel innerhalb der gege-
benen Zeit gar nicht abflieBen kénnen. Ahnlich wie
im Gebaudesektor kénnte man eine Foérderung fir
neue Gewerbegebiete an entsprechende MaBnah-
men wie den Bau eines Gleisanschlusses anpassen.

Anstelle von Gleisanschlissen flir einzelne Kunden
konnten multifunktionale Giiterterminals oder
Railports eine Losung sein. Diese Zugangspunkte
zum Bahnnetz wiirden vor allem dem Einzelwagen-
verkehr zugutekommen, da unabhdngig vom La-
degefaBB - seien es containerisierte Waren wie im
klassischen KV, oder aber auch palettierte Ware,
Schittgut oder Stahl - Glter auf die Schiene ge-
bracht werden.®® Einzelne Standorte, wie z.B. die al-
ten Kohleregionen, kdnnten wirtschaftlich gestarkt
werden.

Die Elektrifizierung des Schienennetzes lag 2021
bei 61,7%.%° Das Ziel der Koalition ist es, den Anteil
bis 2030 auf 75% zu erhdhen.’® Der GroBteil der
Hauptstrecken ist bereits mit Oberleitungen ausge-
ristet, so werden insgesamt bereits 90% der Wa-
ren im Schienenguterverkehr mit klimafreundlichen
Elektroloks transportiert.”?

Gerade auf der ersten und letzte Meile kommen im
Einzelwagenverkehr jedoch oft noch Dieselloks zum
Einsatz. Als Alternative hierzu bietet sich insbeson-
dere die Nutzung von sogenannten Dual Mode Loks
an. Diese kdnnen auch auf Streckenabschnitten
ohne elektrische Oberleitungen mit einem klassi-
schen Diesel-Antrieb fahren, sparen aber trotzdem
Emissionen gegenilber reinen Dieselloks, da sie auf
den bereits elektrifizierten Streckenabschnitten mit
elektrischem Antrieb fahren. Der doppelte Antrieb
macht die Dual Mode Loks zugleich resilienter in
Krisensituationen, wie bspw. Stromausféllen oder
Dieselknappheit. Diesen Sicherheitsgewinn fir die
Gesellschaft gilt es, als positiven externen Effekt bei
der Anschaffung solcher Dual Mode Loks zu bertick-
sichtigen. Die Beschaffung von alternativen Antrie-
ben im Schienenverkehr wird 2022 vom Bundesmi-
nisterium fir Digitales und Verkehr (BMDV) mit 141
Mio. EUR geférdert.”?

achhaltigkeit des Guterverkehrs
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Durch diese Investitionen kénnen die Leistung und Allerdings andert sich dadurch wenig an den Kosten

Zuverlassigkeit des Schienenglterverkehrs gestei-
gert werden und so die Wettbewerbsfahigkeit ge-
genuber dem StraBengilterverkehr erhéht werden.

und an der Komplexitat. Daflir ist eine gezieltere
Férderung fir den Einzelwagenverkehr notwendig.

5.4 Finanzierung und realisiertes Sicherheitsniveau

Den unter Kapitel 4.3 beschriebenen Aufgaben
zur Versorgungssicherheit in Not- und Krisenfal-
len sowie im Verteidigungsfall stehen im Bundes-
haushaltsplan keine finanziellen Mittel gegentber.
Ohne eine in irgendeiner Form definierte Finanzie-
rungsregelung stellt sich daher die Frage, wie dem
gesetzlich zugewiesenen Auftrag aus dem Gesetz
zur Sicherung von Verkehrsleistungen (VerkLG) im
Schienenguterverkehr Uberhaupt nachgekommen
werden kann, denn Transportkapazitaten und -mit-
tel stehen fiir den Adhoc-Einsatz nicht zur Verfi-

gung.

Ein finanzieller Ausgleich durch den Bund erfolgt
derzeit lediglich in der Form, dass Transportauftra-
ge der Bundesregierung (z.B. Verlegung von milita-
rischen Gerdten) wie andere kommerzielle Auftrage
entsprechend abgerechnet werden kdnnen - diese
Transportauftrage missten dkonomisch betrachtet
eigentlich genauso wie gewerbliche Transporte be-
handelt und nicht unbedingt priorisiert durchgefiihrt
werden. Dies widersprache allerdings dem AEG und
VerkLG.

Dariber hinaus kann man hier von einer sicher-
heitspolitischen Licke sprechen; der Grundauftrag
ist im AEG und VerkLG zwar definiert, seine Re-
gelungsbedarfe sind allerdings nicht geregelt, ge-
schweige dem formalisiert.

BIGS Essenz - Nummer 2

Um dem gesetzlichen Auftrag nachzukommen und
dauerhaft einen gewlinschten Resilienzgrad zu errei-
chen, muss eine Grundfinanzierung zur Vorhaltung
von geeigneten Kapazitaten, ggf. zu veranschlagen
im Verteidigungshaushalt, sichergestellt sein. Hier-
fir waren alle, an der Realisierung von Schienengi-
terverkehrsleistungen beteiligten Glieder der Trans-
portkette zu berlcksichtigen. Dies beinhaltet unter
anderem (keine abschlieBende Aufstellung):

e Personal (zum Betrieb von Infrastruktur, betrieb-
lichen Anlagen, Triebfahrzeugftihrer, Personal in
Zugbildungsanlagen etc.), das &hnlich einem Re-
servistenprinzip der Bundeswehr auch in Bedro-
hungslagen gesichert verfugbar ist;

e Betriebsmittel (z.B. Triebfahrzeuge und Giterwa-
gen, die primar fir den Versorgungs- bzw. Vertei-
digungsfall vorgehalten werden - Dual Use Cases
sind zu prifen) und Fahrstrom- bzw. Kraftstoff-
notversorgung;

e Mehrkosten bei betrieblichen Anlagen zur Leis-
tungssicherstellung;

e Bau- bzw. Ausbau von Be- und Entladestellen,
Zugbildungsanlagen, flexiblen Gleisanschlissen.



6. VOLKSWIRTSCHAFTLICHE BEWERTUNG UND POLITISCHE
HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Der Verkehrssektor und im Speziellen der Glterver-
kehr kann nur klimafreundlicher werden, wenn
eine Verlagerung groBer Anteile des Aufkommens
von der StraBe zur Schiene erfolgt. Potenziale flir
den Modal Shift von der StraBe zur Schiene, wie sie
etwa in Osterreich realisiert werden, missen daher
genutzt werden. Der Einzelwagenverkehr spielt dabei
eine zentrale Rolle.

Einzelwagenverkehre sind bei entsprechender
Forderung fir Versender, die nicht ganzzugfahige
Mengen beférdern, die Alternative zum Lkw. Die
volkswirtschaftlichen Mehrkosten flir jeden weiteren
Lkw auf der StraBe sind weitaus hoher als im Schie-
nenguterverkehr. Daher gilt es, Einzelwagenverkehre
so zu fordern, dass sie auch mit marktgdngigen Prei-
sen zum StraBenguterverkehr konkurrenzfahig sind.
Ein Wegfall der taglich verkehrenden 2.200 Ziige im
Einzelwagenverkehr wirde fir eine Mehrbelastung
auf den StraBen mit 25.000 Lkws fihren. Die Siche-
rung der Einzelwagenverkehre auf der Schiene ist
daher unabdingbar, um einen erheblichen Anstieg
an externen Kosten im StraBengiiterverkehr zu
vermeiden.

Um dariber hinaus zu einem echten Modal Shift von
der StraBe auf die Schiene zu kommen, muss es zu
einer Entkopplung zwischen den im Schienenguter-
verkehr generierten Einnahmen und dem realisierten
Leistungsangebot (inklusive notwendigem Ausbau
der daflir notwendigen Infrastrukturen) kommen. Im
Schienenguterverkehr werden rund 90% aller Zugki-
lometer elektrisch zurtickgelegt. Analog zu den Re-
gelungen im FernstraBengiiterverkehr mit der
Lkw-Maut miissten auch im Schienenglterverkehr
die Trassenpreise nutzerseitig deutlich gesenkt und
durch entsprechende staatliche Mittel ausgegli-
chen werden. Zugkompositionen hingegen, die ohne
das Oberleitungsnetz auskommen, sollten im Rahmen
einer Technologie- und Innovationsférderung von der
Zahlung ganzlich befreit werden. Auch gilt es, die An-
wendbarkeit von entsprechenden Finanzierungsinst-
rumenten im Kontext der Forderung von Schliis-
seltechnologien, zumindest in ihrer Anwendung auf
die Digitale Kupplung, zu prifen. Darlber hinaus ist
die Debatte zur betrieblichen Féorderung von Ein-
zelwagenverkehren zu fiihren. Osterreich und nun-
mehr auch Frankreich sehen hierin den Schlussel fur
einen Modal Shift. Die EU-Kommission hat dies zuletzt

bestatigt und den Weg fiir derartige Subventionen frei
gemacht.

Wie dargelegt, haben derartige direkte Einwirkungen
auf die Verkehrs- und Infrastrukturmarkte den groB-
ten Effekt auf Klima und Resilienz. Klimapro-
gramme (wie z.B. Fahrzeugférderung) kénnen diesen
Effekt verstarken und sind ein wichtiges Zeichen an
Nutzer, die ihre Ware umweltfreundlich transportie-
ren mochten, bisher aber aufgrund hoher Kosten und
langer Transportzeiten den Transport auf der StraBe
wahlen. Hierflir sind aber insbesondere auch entspre-
chende Investitionen in das Schienennetz notwendig.
So kann die Attraktivitat des Einzelwagenverkehrs ge-
genuber dem Lkw deutlich gesteigert und die gesell-
schaftliche Bereitschaft zum Umstieg erhdht werden.

Daneben gilt es, den Einzelwagenverkehr mithil-
fe neuer Technologien auch produktionsseitig effizi-
enter zu machen. Programme zum Ausbau und
der Digitalisierung aller daflr notwendigen Anla-
gen (bspw. Be- und Entladestellen, Railports, Zug-
bildungsanlagen, ggf. auch Gleisanschlisse) mussen
vorangetrieben werden.

Schutzmechanismen fiir den Einzelwagenver-
kehr zur Verhinderung von Marktaustritten sind
nicht nur eine MaBnahme gegen den erwarteten An-
stieg des Lkw-Verkehrs auf der StraBe, sondern sor-
gen auch fiir eine resilientere Gesellschaft. Mit
diversifizierten Transportangeboten, die bei Bedro-
hungslagen zur Verfligung stehen, kann die Versor-
gung der Bevolkerung sowie die Logistik von Be-
hérden und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben
unterstiitzt werden. Der Einzelwagenverkehr spielt
auch hier eine zentrale Rolle. Im Einsatzfall missen
Personal, Triebfahrzeuge und Wagen sowie alle fir
den Betrieb notwendigen Infrastrukturen und be-
trieblichen Anlagen einsatzbereit sein. Die Zustandig-
keiten sind zwar gesetzlich definiert, allerdings ergibt
sich hieraus bestenfalls eine sicherheitspolitische Li-
cke, denn die aus dieser Verantwortung resultieren-
den finanziellen, personellen und organisatorischen
Handlungsbedarfe sind bislang unzureichend geregelt
oder formalisiert. Mittel fir eine Leistungssicherstel-
lung, mit der die Einsatzbereitschaft im Katastrophen-
und Verteidigungsfall gewahrleistet wird, sind bspw.
im Verteidigungshaushalt bereitzustellen.

Itigkeit des Guterverkehrs
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