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6.2 Mehr Giter auf die Schiene — aber wie?
Neue Impulse fiir den Schienengliterverkehr

Von Prof. Dr. Uwe Hoft

In den Wahlprogrammen (fast) aller Parteien findet man die
Forderung ,mehr Guter auf die Schiene®. Trotz groBer Um-
weltvorteile gelingt es aber nicht, dass der Anteil der GUter-
bahnen am Modal Split steigt und mehr Guter auf die Schiene
verlagert werden. Im Moment geht der GUterverkehr auf der
Schiene sogar zurlck.

Auch die EU hat fur den Verkehrssektor im WeiBbuch 2011
ambitionierte Ziele formuliert: So sollen im Rahmen der CO,-
Strategie 30 % des StraBengtterverkehrs Gber 300 km bis zum
Jahr 2030 auf andere Verkehrstrager wie Eisenbahn- oder
Schiffsverkehr verlagert werden. Allerdings fragt man sich, wie
diese Forderungen und Ziele umgesetzt werden kdnnen.

In dem Beitrag soll zunachst kurz die aktuelle Situation im
SchienengUterverkehr analysiert werden. Hierauf aufbauend
werden ausgewahlte MaBnahmen und Handlungsoptionen zur
Steigerung des SchienengUterverkehrs vorgestellt.

1 Herausforderungen

Viele der Probleme und Herausforderungen fur den Schienen-
glterverkehr sind seit Jahren bekannt und sollen deshalb nur
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Abbildung 1: Herausforderungen im Schienengtterverkehr (Quelle: eigene Darstellung)
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kurz Erwahnung finden. In Abbildung 1sind einige dieser Ein-
flussfaktoren aufgefthrt. Neben zunehmenden Akzeptanzpro-
blemen in der Bevolkerung (insbesondere Larm) sind Mangel
im Bereich der Infrastruktur, systemtechnische Aspekte, die
generelle Marktentwicklung (Guterstruktureffekt), die Wettbe-
werbsbedingungen sowie ein zunehmender (auch politisch
negativ beeinflusster) Kostendruck zu nennen.
Bei der Wahl eines Verkehrstragers im Guterverkehr spielt der
Faktor Preis (Preis pro Tonne; Preis pro km) eine zentrale Rol-
le. Weitere Aspekte wie Umweltfreundlichkeit (CO,), Zuver-
lassigkeit / 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 ent-
stehen, ganz wesentlich flr die Entscheidungen beim Kunden.
Gerade im intermodalen Wettbewerb ist jedoch eine ,,unfaire”
Kostenbelastung des Verkehrstragers Schiene zu beobachten.
Zu nennen sind:
» Infrastrukturentgelte: hohe Infrastrukturentgelte; tGberpro-
portionale Steigerung; Lkw-Maut gilt nicht auf allen StraBen
und wurde sogar gesenkt

Infrastrukiurmsngsd |
Langeamfahrabedian

Zugang zu
Zugbildungs-
ginnichiungen
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* Wagen: hohe Umrustungskosten
far Larmsanierung der GUterwa-
gen

» Lokomotiven: hohe Kostenbelas-
tung fur ETCS-Ausristung

* Energie: Belastung durch EEG;
Belastung durch Emissionshandel;
Belastung durch Stromsteuer (in
den meisten europaischen Lander
ist die GUterbahn hiervon befreit
bzw. sind die Steuersatze sehr viel
geringer als in Deutschland)

* sonstiges: hohe Kosten fur Buro-
kratie (Sicherheitsmanagement,
TSI, .0

So verwundert es eigentlich kaum,

dass die aktuelle Transportleistung

der Bahnen in Deutschland bei 112,6

Mrd. tkm (Zahlen von 2014) liegt.

Dies entspricht einem Marktanteil

von 17,1 %. Betrachtet man die Trans-

portmenge, so beférderte der Verkehrstrager Schiene hier
rund 365 Millionen Tonnen. Der Wert flr den StraBenverkehr
hingegen lag in 2014 bei 3.493 Millionen Tonnen.

18888

2 MaBnahmen und Handlungsoptionen

Im folgenden Teil sollen ausgewahlte Handlungsfelder einen
genaueren Betrachtung unterzogen und entsprechende Maf3-
nahmen diskutiert werden, wie der Marktanteil des Schienen-
gUterverkehrs signifikant erhdht werden kann.

Zu diesem Zweck sollen insgesamt sechs Handlungsfelder
unterschieden werden. Die Handlungsfelder Bahnwissen /
Ausbildung / Forschung (H5) sowie die (rechtlichen) Rah-
menbedingungen / Politik (H6) sind als Querschnittsthemen
zu betrachten.

2.1 Zugang zum System Giiterbahn sichern
(Handlungsfeld H1)

Der Zugang zum System Bahn ist in den letzten Jahren deut-
lich reduziert worden. So gibt es immer weniger Guterbahn-
hofe, Ladegleise und Gleisanschltsse. Lediglich im Bereich
von KV-Terminals ist eine positive Entwicklung zu erkennen.
Ein wesentlicher Ansatz, um mehr Verkehr auf die Schiene zu
bringen, wird daher im Bereich eines verbesserten Zugangs
zum System gesehen.

Flachensicherung

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

Um auch in Zukunft Flachen flr den SchienenguUterverkehr zur
Verfligung zu haben, ist es notwendig, derzeit nicht benbtigte
Flachen langfristig flr das System Bahn zu sichern. Gerade in
Ballungsraumen sollten diese Flachen weiterhin vorgehalten
werden, um diese flr eine moderne (intermodale) Citylogistik
nutzen zu kénnen.

L 84 8 8048

Zugang zum System Bahn Leistungsfihige
(Ladegleise; Anschlussgleise; Infrastruktur fiir den
Giiterbahnh&fe; Terminals ...} Schienengiiterverkehr

H3: H4:
Produktionsverfahren Produktionsmittel /
im Schiengiiterverkehr Innovation
(Einzelwagen-, Ganzzug-, (Traktion; Giterwagen;
Kombinierte Verkehre; Umschlagtechnik)

Hybride Formen)

H1: H2:

Abbildung 2: Handlungsfelder Schienenguterverkehr (Quelle: eigene Darstellung)

Landes- und Regionalplanung (Planungsrecht)

Nach wie vor werden neue Gewerbegebiete in der Nahe von
StraBen und Autobahnen gebaut, wahrend an eine optionale
Eisenbahnanbindung meistens nicht gedacht wird. Insofern
ist planungsrechtlich bzw. raumplanerisch darauf zu achten,
dass ausreichend (freie) Gewerbeflachen in der Nahe von
Bahnstrecken erhalten bleiben bzw. bei der Schaffung und
Ausweisung neuer Gewerbeflachen flr transportintensive
Branchen der Zugang zur Schiene von Anfang an vorgesehen
wird oder zumindest ein Gleisanschluss méglich bleibt. Glei-
ches gilt bei der Formulierung von Flachennutzungsplanen in
den Kommunen.

Neue Gewerbegebiete insbesondere mit transportintensiven
Gewerbe sind nur noch dort ausweisen, wo der Zugang zum
System Schiene maoglich ist (vgl. auch Handlungsfeld H6).

Innovativer Gliterbahnhof 2.0 / Rail-Terminal

Alte Guterbahnhofe mit LadestraBen und Guterschuppen
sind heute flr moderne Logistikkonzepte nicht mehr geeig-
net. Insofern ist es notwendig und sinnvoll, diese Flachen so
weiterzuentwickeln, dass moderne bimodale Umschlagtechni-
ken zur Verfigung stehen und entsprechende Lagerflachen /
-hallen errichtet werden kénnen.

Die DB Schenker Rail hat deshalb das Railportkonzept entwi-
ckelt. Dabei handelt es sich um maBgeschneiderte Eisenbahn-
Logistikldsungen fur spezielle Branchen (z. B. Papierindust-
rie). Die Railports der Deutschen Bahn sind allerdings in der
Regel nicht 6ffentlich und stehen den Wettbewerbsbahnen
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 dass auch (spezielle) Lagerflachen fur die Logistik
zur Verflgung stehen.

Derartige innovative Konzepte flr den Guterbahnhof 2.0 sind
weiterzuentwickeln. Branchenspezifische (intermodale) Lo-
gistiklésungen (z. B. als Railport) sind ein Baustein fur einen
zukunftsfahigen Schienenglterverkehr.
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Neukonzeption der Férderlogik beim Zugang zum

System Bahn

Der Zugang zum System Schiene kostet Geld. Anders als beim
StraBenverkehr muss der Sektor die Investitionen in der Regel
selbst finanzieren.

Hier ist zu Uberlegen, wie die gesamte (6rtliche) Eisenbahn-
Infrastruktur, die fir die Produktion im Schienenguterverkehr
bendtigt wird, in ein Finanzierungs- und Foérdersystem Uber-
nommen werden kann. Es geht dabei auch um Nebengleise
und Abstellgleise (z. B. fur Schadwagen, temporar nicht be-
nutzte Glterwagen und Lokomotiven) sowie entsprechende
Zugbildungseinrichtungen.

Die bestehende Forderlogik ist dahingehend zu erweitern,
dass hier nicht nur Gleisanschlisse und KV-Terminals gefor-
dert werden kdnnen, sondern der Zugang zum System Bahn
insgesamt mit einer Forderung hinterlegt wird. Dies betrifft
dann auch Freiladegleise, moderne GUterbahnhofe bzw. Rail-
ports sowie Nebengleise sowohl im Netz der Deutschen Bahn
als auch im Bereich der entsprechenden Infrastrukturen von
NE-, Hafen- und Industriebahnen.

AuBerdem sollte die Férderung auch die Reaktivierung,
Erweiterung oder Modernisierung von bestehenden Anlagen
beinhalten (siehe auch Handlungsfeld H6).

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.

Hier ist ein neutrales, anwenderfreundliches und aktuelles
Infrastrukturregister und Buchungsportal wiinschenswert.

In diesem Buchungsportal kénnen dann auch fur registrierte
Benutzer weitere Informationen (Ansprechpartner; Preise,
Verfugbarkeit; értliche Vorschriften und Regeln) hinterlegt
werden.

2.2 Leistungsfahige Schieneninfrastruktur fiir den
Gilterverkehr (Handlungsfeld H2)

Ein leistungsfahiges Netz ist die Voraussetzung, um den
SchienengUterverkehr schnell und zuverlassig abzuwickeln.
Um mehr Guter auf die Schiene zu bringen, mussen die Kapa-
zitaten erweitert und neue Trassen bereitgestellt werden.
Aktuelle Problemfelder sind Infrastrukturmangel und Lang-
samfahrstellen. Weiterhin ist ein massiver Ruckbau der
Infrastruktur in den letzten Jahren zu beklagen, so dass Kreu-
zungs- und Uberholmaglichkeiten fehlen. Hieraus lassen sich
folgende Forderungen ableiten:

Netzausbau fiir Schienengiiterverkehr

Beim Netzausbau sowie den Ersatzinvestitionen lag der Fokus
lange Zeit auf dem schnellen Personenfernverkehr. Anforde-
rungen des SchienengUterverkehrs wurden und werden zum
Teil immer noch nicht in einem ausreichenden Maf3e berlck-
sichtigt.

Hier ist ein Paradigmenwechsel notwendig. Teilweise wurde
dies auch schon von DB Netz erkannt (z. B. Ausbau ,Ostkor-
ridor” und weitere MaBnahmen im Rahmen des Seehafenhin-
terlandverkehrs). Es geht dabei nicht nur um eine Beseitigung
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von Infrastrukturmangeln (Langsamfahrstellen), sondern vor
allem um einen intelligenten Netzausbau zur Erhdhung der
Kapazitaten. Langere Gleise (740 m) und hohere Achslasten
(Streckenklasse D4; 22,5 t) sind als Mindeststandards einzu-
halten. Alte Stellwerkstechnik ist durch moderne Technik zu
ersetzen. Weiterhin kénnen kUrzere Blockabstande die Kapa-
zitaten einer Strecke erhohen.

Betriebszeiten und Trassenverfiigbarkeit

Insbesondere eingleisige Haupt- und Nebenbahnenstrecken
sind in ihrer Kapazitat durch SPNV-Verkehre fur den GUterver-
kehr nur eingeschrankt nutzbar.

Teilweise gibt es Strecken, auf denen in den Nachtstunden
oder am Wochenende eine sogenannte Streckenruhe herrscht,
d. h. dass nicht zu allen Zeiten Fahrdienstleiter verflgbar sind
und somit die Strecke nicht befahren werden kann. Dies behin-
dert einen reibungslosen SchienengUterverkehr.

Durch Schaffung von Ausweich-, Kreuzungs- und Uberhol-
moglichkeiten ist daflir Sorge zu tragen, dass (lange) Glter-
zUge eingleisige Strecken besser nutzen kdnnen. Weiterhin
sind die Voraussetzungen zu schaffen, dass Strecken rund um
die Uhr auch in Schwachlastzeiten (nachts) befahren werden
kénnen.

Ausweichrouten

Eine weitere MaBBnahme zur Erhdhung der Kapazitaten fur
den Schienenguterverkehr ist in der verstarkten Nutzung von
NE-Bahnen und Nebenstrecken zu sehen.

Gerade bei Storungen und Bauzustanden sind solche Aus-
weichrouten von groRer Bedeutung. Verzégerungen und
Verspatungen kénnen durch derartige Umleitungsméglich-
keiten deutlich reduziert werden. Eine héhere Zuverlassigkeit
und Punktlichkeit erhéht die Akzeptanz des Verkehrstragers
Schiene bei den Verladern.

Auch zur Umfahrung von Knoten und damit zur Larmreduk-
tion in den Ballungsraumen kdnnen Ausweichrouten einen
wichtigen Beitrag leisten.

Zugang zu Zugbildungseinheiten und Rangierbahnhofe
Gerade flr den Einzelwagenverkehr wird eine Infrastruktur flr
die Zugbildung benétigt. Diese Zugbildungseinheiten mussen
allen EVUs diskriminierungsfrei und zu marktfahigen Konditi-
onen zur Verflgung stehen.

Mehr Nebengleise / Abstellmdglichkeiten

Eine mangelnde Verflgbarkeit von Abstellmdglichkeiten
beeintrachtigt die Produktion im Schienenglterverkehr. Die
Bereitstellung dieser Nebengleise ist eine Aufgabe der Infra-
strukturunternehmen. Diese MaBnahme ist auch im Kontext
des Handlungsfeldes H1 zu sehen.

2.3 Produktionskonzepte fiir den Schienengiiterverkehr/
Eisenbahnbetrieb (Handlungsfeld H3)

Um die Wettbewerbsfahigkeit des SchienengUterverkehrs zu
erhdhen, muss man sich die Produktionskonzepte anschauen.
Ublicherweise werden heute drei Produktionsformen unter-
schieden:



+ Wagenladungsverkehr / Einzelwagenverkehr

* Ganzzugverkehr

» kombinierter Verkehr (Seehafenhinterlandverkehr; Binnen-/
Landverkehre)

Moglicherweise behindert aber das Denken in diesen drei Ka-

tegorien auch die Entwicklung neuer (hybrider) Produktions-

und Betriebskonzepte.

So ist festzuhalten, dass es sich bei dem kombinierten Verkehr

heute meistens um Ganzzugverkehre handelt, wo insbeson-

dere die Seehafen mit Terminals im Hinterland verbunden

werden. Es ist aber genauso denkbar, dass man mit KV-Wa-

gengruppen und innovativen KV-Konzepten eine Bedienung

der letzten Meile darstellt und neue Verkehre im Bereich des

Einzelwagen- bzw. Wagengruppenverkehrs erzeugt.

2.3.1 Einzelwagenverkehr

Abbildung 3 zeigt exemplarisch die Produktionsweise im Ein-
zelwagenverkehr auf. Man erkennt sehr deutlich, wie komplex
sich hier die Produktion darstellt. Gerade die Bedienung der
letzten Meile (GUterverkehrsstelle; Anschlussgleis) ist relativ
aufwendig. Wenn sowohl im Vorlauf als auch im Nachlauf
eine Feinverteilung notwendig ist, dann ist dieses Produk-
tionskonzept in der bisherigen Form eigentlich nicht mehr
wettbewerbsfahig. Dennoch gibt es bestimmte Guter (Gefahr-
guttransporte), die ein solches System erfordern.

Leider ist in den letzten Jahren ein Teufelskreis (Negativspirale)
entstanden, denn mit der SchlieBung von Verkehrsstellen und
der Kundigung der Bedienung von Gleisanschlissen wurden
und werden viele Bahnkunden von der Schiene abgehangt.

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

Der Einzelwagenverkehr in Europa weist quasi-monopolisti-
sche Strukturen auf und wird dort, wo dieser Uberhaupt noch
vorhanden ist, von den ehemaligen Staatsbahnen dominiert.
Alternative (europdische) Einzelwagenverkehre von Wettbe-
werbsbahnen findet man im Markt so gut wie gar nicht.

Der Einzelwagenverkehr ist nach wie vor eine Domane der
ehemaligen Staatsbahnen. Private EVU sind lediglich in Zu-
bringerfunktionen und bei der Feinverteilung aktiv. Allerdings
ist auch hier in den letzten Jahren ein Insourcing, d. h. eine
Ruckverlagerung von Leistungen in die Verantwortung der DB
Schenker Rail, zu beobachten. Die frihere Arbeitsteilung als
Folge von Mora C wurde in vielen Fallen beendet.

Zur Erhohung der Wirtschaftlichkeit wird bei der DB AG seit
Jahren an dem Konzept der ,Netzwerkbahn“ gearbeitet.
Kernidee dabei ist es, die Produktionskonzepte des Einzelwa-
genverkehrs mit der Produktion von Ganzzlgen zu verbinden,
um so vorhandene Kapazitaten besser auszunutzen. Gleich-
zeitig wird an modernen Buchungsportalen und IT-Lésungen
gearbeitet.

MaBnahmen im Bereich des Einzelwagenverkehr

Fur das Uberleben des Wagenladungsverkehrs ist nach Auf-
fassung des Autors eine echte Offnung dieser Verkehre fir
alle Marktteilnehmer (EVU) notwendig, so dass private EVU
(Wettbewerbsbahnen) auch als Frachtfuhrer agieren und sich

GVSLS Satellt mit Reglonale Reglonale Satallit mit GVSL!
Anschlussgleis  Rangierlok  Zupbildungs- Zupbildungs-  Rangiedsk  Anschlussgles
Anlagan Anlagan
D\h‘\ Grenziibenangs-

Bahnhaof
Ubarragionala
Zughildungsanankagen
{ \

/

Abbildung 3: Typische Produktionskonzepte im Einzelwagenverkehr (Quelle: eigene Darstellung)
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Abbildung 4: Gefahrguttransporte gehéren auf die Schiene

in die Langstreckenverkehre zu marktfahigen Preisen einbu-
chen kénnen.

Erforderlich und sinnvoll ist eine intensive Zusammenarbeit /
Kooperation zwischen den verschiedenen EVU im Hinblick auf
eine gemeinsame Produktion; bessere Ausnutzung von Rangier-
mitteln sowie eine bessere Auslastung der Zuge. Eine verstarkte
Kooperation und entsprechende Mehrverkehre fiihren dazu,
dass sich hier durch Skaleneffekte die Kosten senken lassen.
Technische Innovationen wie die Ausstattung von Lokomoti-
ven mit einer Funkfernsteuerung konnten in der Vergangen-
heit die Produktivitat in diesem Bereich schon erhéhen. Des
Weiteren lassen sich durch zusatzliche Innovationen im Be-
reich des Glterwagens (z. B. automatische Mittelpufferkupp-
lung) noch Potenziale heben (siehe auch Handlungsfeld H4).
Eine weitere Moéglichkeit ist darin zu sehen, dass die letzte
Meile starker durch sogenannte Zweiwegefahrzeuge bedient
wird. Diese Fahrzeuge sind kostenglnstiger und im Einsatz
haufig deutlich flexibler als spezielle Rangierlokomotiven.
Auch Iasst sich durch organisatorische MaBnahmen die Wirt-
schaftlichkeit verbessern. Bisher ist es in den vielen Fallen so,
dass Guterwagen beim Kunden zugestellt und dann erst eini-
ge Tage spater wieder abgeholt werden, d. h. die Bedienung
des Kunden erfolgt zweimal. Denkbar ist jedoch, dass die
Wagen sofort nach der Bereitstellung be- bzw. entladen und
dann wieder zum Knotenbahnhof zurickbeférdert werden.
Genauso lauft es ja auch beim Lkw.

Eine Beschleunigung von Prozessen bei Be- und Entladung,
bei der Bedienung, der Zugbildung sowie der Abwicklung der
Verkehre auf der Langstrecke sorgt flr eine héhere Lauf-
leistung und damit bessere Auslastung der Betriebsmittel.
Sinnvoll sind weiterhin Produktionskonzepte, die verstarkt die
Nutzung von Wagengruppen statt einzelner Wagen in den Mit-
telpunkt rticken. Auch dies verbessert die Wirtschaftlichkeit.

2.3.2 Ganzzugverkehr

Ganzzlge zeichnen sich dadurch aus, dass hier ein kompletter
GUterzug unverandert zwischen Versand- und Empfangs-
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bahnhof transportiert wird. Gerade
im Bereich der Ganzzugverkehre
kann das System Bahn durch seine
Massenleistungs-fahigkeit Uberzeu-
gen.

Dennoch gilt es auch hier, Pro-
duktionskonzepte und damit die
Wirtschaftlichkeit zu optimieren.
|deal ist es, wenn der gesamte Lauf
mit E-Traktion erfolgen kann. Der
Einsatz von Last-mile-Lokomotiven
hilft dabei, dass die ZUge ohne eine
spezielle Rangierlokomotive in ein
Anschlussgleis oder unter einen
Containerkran geschoben werden
kénnen.

Um Verkehre wirtschaftlich durchzu-
flhren geht es darum, die Laufleis-
tung, die Zahl der Umlaufe und das
Transportvolumen bzw. -gewicht zu
erhdhen. Einen wichtigen Beitrag in diesem Zusammenhang
kénnen moderne (Spezial-)GUterwagen leisten, die auf die
jeweilige Transportaufgabe optimiert sind.

2.3.3 Kombinierter Verkehr (KV)

Aus eisenbahnbetrieblicher Sicht ist der kombinierte Verkehr
(KV) keine eigenstandische Produktionsform. Meistens erfolgt
fur diese LadeguUter die Produktion in Form von Ganzztgen.
Allerdings ist ein kombinierter Verkehr im Wagenladungs-
bzw. Einwagenverkehr denkbar und wird auch praktiziert.
Gerade die Nutzung von KV-Technologien fur Verkehre im
Bereich der letzten Meile scheint in vielen Fallen sinnvoll.
Typisches Merkmal des Kombinierten Verkehrs ist der
Wechsel der Ladungseinheiten zwischen den verschiedenen
Verkehrstragern Schiff-Bahn—-Lkw.

Zur Erhdhung der Wirtschaftlichkeit beim KV geht es zu-
ndchst darum, die Betriebsmittel, also Eisenbahnwaggons,
Ladeeinheiten, Infrastruktur, Lkw und Umschlagtechnik, je
nach Ladegut optimal aufeinander abzustimmen (siehe Abbil-
dung 4).

Weitere Themen im KV sind die Optimierung der Auslastung
der Zlge, die Erhohung der Umldufe, Nutzung innovativer
Umschlagtechniken zum Umschlag auBerhalb klassischer
Terminals (siehe auch Handlungsfeld H4), Senkung der Kosten
fur den Umschlag in den Terminals, die Ausweitung der Off-
nungszeiten der Terminals und, wie bereits oben erwahnt, die
starkere Nutzung des KV im Einzelwagenverkehr.

2.4 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, Guterwagen und Umschlagtechniken néher
analysiert werden.

Innovative Triebfahrzeuge / Lokomotiven



Ein wesentliches Produktionsmittel ist die Traktion, d. h. die
Lokomotiven. Neue / innovative Fahrzeuge und Lokomoti-
ven in den Markt zu bringen, ist allerdings relativ schwierig.
Zum einen sind die Stlckzahlen, die im Markt nachgefragt
werden, relativ gering, zum anderen mussen aufwendige
Zulassungsverfahren durchlaufen werden. Dies bedeutet, dass
die Entwicklungs- und Zulassungskosten auf diese geringen
Stuckzahlen umgelegt werden missen und deshalb Lokomo-
tiven relativ teuer sind. Die Industrie hat auf diese Heraus-
forderungen mit sogenannten Plattformkonzepten reagiert
(TRAXX, VECTRON, ...).

Neuere Entwicklungen sind derzeit Lokomotiven mit soge-
nannter ,Last-mile-Funktionalitat”.

Ein weiteres Innovationsthema sind Hybrid-Lokomotiven (z. B.
die ,H3" von Alstom).

Fur den nordamerikanischen Markt hat Bombardier auf der
Innotrans vor einigen Jahren eine Zweikraft-Lokomotive /
Dual-Power-Konzept (Ellok mit leistungsstarkem Dieselmo-
tor) vorgestellt. FUr den europaischen Markt hat hier Stadler
Valencia auf der Innotrans 2016 in Berlin eine neue Lokomoti-
ve mit einem Dual-Power-Antrieb vorgestellt.

Innovative Giiterwagen

Gerade im Bereich des GUterwagens besteht ein groer
Bedarf nach technischen Neuerungen. Allerdings scheuen die
Betreiber und Wagenhalter hier entsprechende Investitionen,
da eine Kostendeckung und Refinanzierung dieser Aufwen-
dungen nur bedingt gegeben sind.

GUterwagen sind immer Teil eines Systems. Veranderungen in
einem System bzw. systemische Innovationen missen in der
Regel zeitgleich (in Europa) umgesetzt werden. Vielen Ak-
teuren fehlen die Anreize, entsprechende finanzielle Mittel fur
derartige Investitionen einzusetzen, so dass es einer Anschub-
finanzierung bedarf. Alternativ sind natUrlich auch regulative
MaBnahmen denkbar, die aber nicht zu einer signifikanten
Erhdhung der Kosten im Schienengtterverkehr fihren dirfen

(vgl. Handlungsfeld HG).

Wichtige Innovationsthemen im Bereich Glterwagen sind
z. B. die automatische Mittelpufferkupplung, der Einsatz
larmoptimierter Laufwerke / Drehgestelle, Leichtbau, die
Digitalisierung (Zustandstberwachung; Praventive Instand-
haltung, Sendungsverfolgung, etc.) sowie die Bremstechnik
(EP-Bremse / automatische Bremsprobe).

Innovative Umschlagtechniken fiir den KV

Im kombinierten Verkehr verursachen Vor- und Nachlauf so-
wie der Umschlag hohe Kosten. Hier gilt es, durch innovative
Umschlagtechnik den KV wirtschaftlicher zu gestalten. Erfolg
versprechend sind hier nach Meinung des Autors vor allem
solche Systeme, die einen Horizontalumschlag erméglichen,
die keine Spezialwaggons benétigen und wo einfache Termi-
nals genutzt werden kénnen.

Als positive Bespiele sind hier Systeme wie Innofreight,
Mobiler oder Cargomover zu nennen. Beim Binnenverkehr
sollte der Fokus auf Wechselbrticken / Swap Bodies gerichtet
werden. Der Transport von Aufliegern kann nur eine Zwi-
schenldsung sein.

2.5 Aus- und Weiterbildung / Bahnwissen / Forschung
(Handlungsfeld H5)

Wenn Uber den Schienenguterverkehr diskutiert wird, dann
fehlt in der Regel das Thema Aus- und Weiterbildung. So
findet man eine aktuelle oder umfassende Darstellung des
SchienenguUterverkehr in den LehrbUchern zur Logistik entwe-
der gar nicht oder nur in einem geringen Umfang.
Auch in der Ausbildung zum Speditionskaufmann hat das
Thema Eisenbahn nur noch einen sehr geringen Umfang.
Wenn also das Wissen Uber den Verkehrstrager Schiene bei
den Akteuren (Verladern, Wirtschaft, Verbande, Industrie-
und Handelskammern, Ministerien usw.) kaum noch bzw. nicht
mehr vorhanden ist, darf man sich nicht wundern, weshalb
der Marktanteil der Schiene und
die entsprechende politische
Unterstltzung so gering sind.

Eisenbahn-Know-how und
,Bahnwissen®
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_p Ty
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- e — g

7 Infrastruktur
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Terminal}

. Umschlagtechnik | Eisenbahn und Schienengu-
g terverkehr?") mussen sehr viel
starker in den Fokus bei der

” Ausbildung gertickt werden.
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bildungs- und Lehrmodule fur
die verschiedenen Zielgruppen
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Notwendig sind die Erarbeitung
moderner Curricula und E-Lear-
ning-Module sowie spezielle
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KV mit LKW und Bahn als komplexes System

Abbildung 5: Bausteine und Betriebsmittel des Kombinierten Verkehrs (Quelle: eigene Darstellung)
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Bestandteil von Lehrbuchern der Betriebswirtschaftslehre /
Logistik werden. SchlieBlich ist daftr Sorge zu tragen, dass
eine (Wieder-)Besetzung und Schaffung von Professuren flr
Eisenbahnwesen bzw. Logistik mit Schwerpunkt SchienengU-
terverkehr an den Hochschulen erfolgt.

Eisenbahnforschung

Zur Weiterentwicklung des Systems Bahn sind entsprechen-
de Forschungsaktivitaten auf nationaler und europaischer
Ebene notwendig. Verglichen mit anderen Branchen (Luft-
fahrt; Automonbil) ist es hier dem Sektor in der Vergangenheit
kaum gelungen, Eisenbahnthemen in groBen (internationalen)
Forschungsprojekten zu verankern. Ob sich dies mit dem
europaischen Projekt ,Shift2Rail“ dauerhaft andert, muss man
sorgfaltig beobachten.

Notwendige Voraussetzung flr eine derartige Forschung ist
eine entsprechende Forschungslandschaft (Hochschulen,
Forschungsinstitute, Industrie, Eisenbahnunternenmen), die
eng untereinander 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 und insbesondere der Schienenglterverkehr in
Europa weiter verkimmert.

Vor-Ort-Beratung
An EisenbahnguUterverkehr interessierte Unternehmen brau-
chen lokale / regionale Ansprechpartner. Hier gilt es ein Netz
von regionalen ,Kimmerern” als Lotsen flr die Eisenbahnlo-
gistik zu schaffen.

2.6 Politik und Rahmenbedingungen (Handlungsfeld H6)

Wenn man es sich einfach macht, fordert man mehr Geld und
bessere Gesetze von der nationalen bzw. europaischen Politik.

Biirokratieabbau

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

Hier ist der Gesetzgeber gefordert, die administrativen
Belastungen auf ein notwendiges Minimum zu beschranken.
Niemand mochte sinnvolle Sicherheitsstandards auBer Kraft
setzen, allerdings gibt es hier auch Méglichkeiten, Verfahren
zu vereinfachen und damit Kosten zu senken. Im Vergleich
zum Lkw sind hier die Eisenbahnunternehmen gegenwartig
eindeutig benachteiligt.

Planungsrecht und 6ffentliche Planung
Im Bereich der Landesplanung, Regionalplanung, Raumord-
nung und bei der Aufstellung von Flachennutzungsplanen
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(also allen Ebenen der Planung) muss der Schienengtterver-
kehr eine entsprechende Bericksichtigung finden.

Im Rahmen der planerischen Kompetenzen der Lander und
Kommunen sollten Gewerbegebiete — insbesondere wenn
transportintensive Betriebe angesiedelt werden sollen - im-
mer den Zugang zum System Bahn ermoglichen.

So sind die in den 1990er-Jahren errichteten Paket- und
Verteilzentren der Deutschen Post heute in Regel alle ohne
vernunftigen Bahnanschluss. Dies gilt auch fur viele Zentralla-
ger von groBen Einzelhandelskonzernen und Logistikern.
Dort, wo alte Industriestandorte saniert und umgestaltet
werden, ist darauf zu achten, dass die haufig noch vorhande-
ne Bahninfrastruktur nicht abgerissen wird, sondern erhalten
bleibt. Gerade in Ballungsgebieten kénnen an solchen Stand-
orten moderne intermodale Umschlageinrichtungen flr eine
City-Logistik entwickelt werden.

Optimierung der Finanzierungsinstrumente fiir
Schieneninfrastruktur

Bei der Finanzierung von Schienenwegen spielen der Bun-
desverkehrswegeplan bzw. die Bundesschienenwegeausbau-
gesetze sowie die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
(LUFV) eine zentrale Rolle. Dartber hinaus gibt es Sonder-
programme (Konjunkturpakete, Seehafenhinterlandverkehr,
Brickensanierung).

Was durch die bisherigen Instrumente jedoch unzureichend
abgedeckt ist, sind kleinere MaBnahmen und Projekte wie
zum Beispiel der Bau von Verbindungskurven oder auch die
Ertlichtigung von Strecken fur den Guterverkehr.

Bisher gab es nur einen Fokus auf die Eisenbahnen des
Bundes. Mit dem SchienengUterfernverkehrsférderungsgesetz
(SGFFG) besteht erstmalig auch die Moglichkeit, sogenannte
NE-Bahnen fur den Guterverkehr fit zu machen. Das Férder-
volumen ist aber eher bescheiden.

Neue Forderlogik zur Finanzierung des Zugangs zum Sys-
tem Bahn

Wie bereits im Zusammenhang mit dem Zugang zum System
Bahn (vgl. Handlungsfeld H1) dargestellt wurde, ist das be-
stehende Forderinstrumentarium (Gleisanschlussforderung;
KV-Terminalférderung) so weiter zu entwickeln, dass alle
Formen des Zugangs in einer neuen Forderlogik berucksich-
tigt werden.

Dies betrifft insbesondere auch die Schaffung von Freilade-
gleisen flr Ganzzlge, neue und innovative Glterbahnhofe
(Guterbahnhof 2.0) sowie die entsprechenden Lager- und
Umschlagtechniken. Ebenfalls sollten die fur diese Lade-
punkte notwendigen Nebengleise in eine Férderfinanzierung
einbezogen werden.

Dartber hinaus sollte auch die Erweiterung bzw. die Moderni-
sierung von Anlagen in einer solchen Forderlogik Bertcksich-
tigung finden.





