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: Dauerbaustellen

Gliterlastverkehr in Europa

Warten auf Godot?

Die Verlagerung des Giitertransports von der StraBe auf die

Schiene steht schon lange auf dem Spielplan der europaischen

Klimapolitik. Denn ein Viertel der EU-Treibhausgasemissionen

stammt aus dem Verkehr, der Lowenanteil davon aus dem Stra-

Benverkehr. Trotz vielfacher Ankiindigungen gelangt das Stiick

aber nicht so recht zur Auffiihrung. Eine Spurensuche.

66

Von Neele Wesseln

Hunderttausende Lkw donnern mit ihrer Fracht quer ber den Kontinent:
Zu Beginn der Covid-19-Pandemie war der Transport sogenannter versorgungsrele-
vanter Giiter medial so stark prasent wie noch nie. Dazu die vielen Pakete, die ge-
rade wahrend der Krise immer schneller zur Kundin und zum Kunden sollen. Damit
der Warenfluss nicht ins Stocken gerét, setzten viele EU-Lander bislang vor allem
auf den Ausbau des StralBennetzes und vernachldssigten ihr Schienennetz oder
legten viele Strecken gar vollsténdig still. Die ,Mobilitat ist das Lebenselixier des
Binnenmarktes" hiel3 es, doch die Konsequenzen aus dem 2011 verdffentlichten
Weilbuch zum Verkehr" (1) waren bislang in den meisten Mitgliedstaaten dufBerst
gering. Lediglich Lander wie die Niederlande, die dhnliche Ziele schon vorher ver-
folgten, nehmen eine Vorreiterrolle bei der Forderung der umweltvertraglichen
Schiene ein. Sechs der zehn Ziele des Weibuchs sollten den Schienengiiterverkehr
zum Riickgrat des europdischen Warenverkehrs machen: Erhdhung des an die
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Transportentfernung gekniipften Marktanteils, Infrastrukturausbau, Anschlussglei-
se, europaweit einheitliche Informationssysteme und die Anwendung des Prinzips
der Kostentragung durch die Nutzer(innen) und Verursacher(innen). Als umgesetzt
kann man keines der Ziele betrachten. Und dass, obwohl der freie Warenverkehr,
eines der fundamentalen Prinzipien der Wertegemeinschaft EU, bis zum Jahr 2050
per Gesetz klimaneutral sein soll. Auf den Verkehrssektor entfallt ein Viertel der
Treibhausgasemissionen in der EU (2) und davon sogar 70 Prozent allein auf den
Straenverkehr - auf den Personen-, aber auch auf den Warenverkehr. (3)

Green Deal soll Giiterziige vom Abstellgleis holen

Nachbessern will die EU mit dem Green Deal. Wie dieser mithilfe eines gut funk-
tionierenden europdischen Eisenbahnmarktes wirtschaftliche Erholung auf und
mit der Schiene bringen soll, wollte die EU-Kommission im letzten Jahr mit ihrer
Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilitat" herausarbeiten. Leider geht
genau diese Strategie im Gliterverkehr das Risiko ein, erneut - und dieses Mal mit
gravierenderen Folgen - die Weichenstellung fiir eine groBere Bedeutung des be-
sonders klimafreundlichen und energieeffizienten Schienentransports zu verpassen.
Im Vergleich mit dem Weillbuch macht die neue Konzeption sogar einen Schritt
rickwarts: Wahrend 2011 steigende Marktanteile der Beforderung per Bahn das
Ziel der EU waren, wird 2020 nur noch von einem Wachstum um 50 Prozent bis
2030 und einer Verdoppelung des Schienengiiterverkehrs bis 2050 gesprochen.
Die damit vermutlich gemeinte Verkehrsleistung muss im Verhéaltnis zum ange-
nommenen gleichzeitigen Wachstum des StraBengliterverkehrs gesehen werden,
um einschatzen zu kénnen, ob die EU eigentlich den Verkehr von der StraBe auf die
Schiene oder alle Verkehrsmittel gleichzeitig wachsen lassen will. Hinzu kommt: Die
in der aktuellen Strategie angestrebte Verdoppelung des Schieneng(iterverkehrs bis
2050 ist kein groRer Kraftakt, denn dafir ist ein jahrliches Wachstum von nur 2,3
Prozent erforderlich. Im vergangenen Jahrzehnt lag das durchschnittliche Wachs-
tum im deutschen Schienengditerverkehr nur 0,3 Prozentpunkte darunter.

Es ist also zu vermuten, dass die EU von einem weiterhin ungebremsten Wachstum
auf der StraBe ausgeht und die anspruchsvollen Klimaziele durch den Wechsel zu
klimafreundlichen Antrieben erreichen will. Abgesehen davon, dass CO,-Einspa-
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5y Die Tragheit vieler Staatsbahnen und die Will-
fahrigkeit ihrer Regierungen bremsen noch
immer den intramodalen Wettbewerb als Treiber

fiir eine leistungsfahigere Schiene. 1

rung nicht die einzige Herausforderung fiir den duBerst dynamisch wachsenden
StraBentransport ist, kénnte die konsequent modal unentschiedene Strategie etwas
realitdtsfern sein. Denn klimafreundliche Antriebe sind deutlich kostenintensiver
und missen entweder durch ordnungsrechtliche Vorgaben, hohere Dieselabgaben,
gigantische Subventionen oder eine Mischung dieser Instrumente in den Markt
gebracht werden. Dass daftir sowohl die Technologien als auch die politische Ak-
zeptanz fehlen, haben die vergangenen zehn Jahren gezeigt - die immer wieder
verfehlten Klimaziele des Verkehrs haben daran nichts gedndert. Wahrend im Per-
sonenverkehr der Pkw nach einem kurzen Schock boomt wie sonst nur das Fahrrad,
sind selbst im Pandemiejahr die Treibhausgasemissionen des StraBeng(iterverkehrs
im Schnitt nur um etwa drei Prozent gesunken und langst wieder auf dem Wachs-
tumspfad. Es ist daher vor einem klimapolitischen Szenario zu warnen, in dem die
vergleichsweise leicht erschlieBbaren Minderungspotenziale des elektrisch betrie-
benen, modernisierten und deutlich ausgebauten Schienenverkehrs zugunsten va-
ger und kaum miteinander vereinbarer Antriebstechnologien fiir StraBenfahrzeuge
geringgeschatzt und nicht erschlossen werden. Dadurch wird im Giitertransport
keinerlei Treibhausgasminderung erzielt.

Dominanz der StraBe durch geschlossene Finanzkreislaufe

Die Zahl und Lange der behérdlich festgestellten ,iiberlasteten Schienenwege” hat
deutlich zugenommen - aufféllig oft dort, wo seit Langem verschleppte Ausbau-
maRnahmen realisiert werden sollten. Hinzu kommt der jahrelange Riickbau von
Infrastrukturbestandteilen, der mangelnde Flexibilitat bei Stérungen und wahrend
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notwendiger BaumaBnahmen zur Folge hat. Es ist zu befiirchten, dass der Eisen-
bahnbetrieb, der nach dem Willen der Politik deutlich hohere Verkehrsleistungen
erbringen soll, noch viele Jahre unter den Folgen der falsch dimensionierten Infra-
struktur leiden wird. Umso wichtiger ist es, dass die Umsetzung aller kapazitatsstei-
gernden MaBnahmen parallel in Angriff genommen und fiir kleinere MaBnahmen
wie zusatzliche Weichen eine einfache Finanzierungs- und Planungsrechtslésung
gefunden wird. Ausbau und Modernisierung der Schieneninfrastruktur missen
langfristig finanziell ebenso abgesichert sein wie der Erhalt des Schienennetzes
durch die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV). Der Sektor braucht
deshalb einen langerfristig verbindlichen, vom Gesetzgeber beschlossenen Bahn-
infrastrukturfonds nach Schweizer Vorbild, welcher der Schiene Vorrang bei der
Infrastrukturfinanzierung einrdumt.

Kostenwahrheit im Verkehrssektor

Laut einer 2019 veréffentlichten Studie der Européischen Kommission zu externen
Effekten der Verkehrstrager deckt der Lkw seine Kosten lediglich um 44 Prozent
- die Schiene um 138 Prozent. (4) Es muss verkehrsmittellibergreifend analysiert
werden, welche finanziellen Anlastungen zu Verkehrsvermeidung auf der Stral3e
oder Verkehrsverlagerung auf die Schiene fiihren kdnnen. In eine derartige Analyse
muss auch die Energiebesteuerung miteinbezogen werden, die flr den Schienen-
giiterverkehr in Osterreich und Deutschland aktuell europaweit am héchsten ist.
Gemal der EU-Energiesteuerrichtlinie (2003,/96,/EG) haben die Mitgliedstaaten
die Méglichkeit, den Schienenverkehr ganz oder teilweise von Energiesteuern zu
befreien.

Trotz der europdischen Zielsetzung, sich immer stérker fiir eine klare Priorisierung
des Fern- und Schwerverkehrs auf der Schiene auszusprechen, wird die StralRe nati-
onal immer wieder unverhaltnisméaBig stark gefordert. Die jlingste Entwicklung in
Deutschland - eine Mautbefreiung fiir Lkw mit alternativen Antrieben - offenbart
diese fehlgeleiteten Impulse erneut. Zusatzlich zur bereits existierenden Kaufpra-
mie fiir gasbetriebene Lkw und einer stark abgesenkten Energiesteuer auf Gas ist
der Transport auf der Schiene durch die Mautbefreiung kaum noch konkurrenzfahig
(vgl. Abb. 1) - ohne dass die MaBnahme einen Beitrag zum Klimaschutz leistet. Die
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CO,-Emissionen gasbetriebener Lkw (0,45 Tonnen CO,) liegen auf der exemplari-
schen Strecke zwischen Miinchen und Hamburg im Vergleich zum herkdmmlichen
Diesel (0,53 Tonnen CO,) nahezu gleich hoch. Der Umweltvorteil der Schiene (0,19
Tonnen CO,) bildet sich nicht in den Kosten ab, was allen aktuellen Regierungs-
zielen und -bekenntnissen widerspricht. Aufgrund der fehlenden Deckelung macht
jeder weitere Kilometer, den das Fahrzeug zuriicklegt, es fiir die Spedition noch
glinstiger, den Transport auf der StraRe durchzufiihren, anstatt Giiter auf der Schie-
ne zu befordern.

Dabei sind es ausgerechnet die Staaten in der Mittellage Europas, die den Takt
fir klimavertragliche Mobilitdt vorgeben miissen. Die Tragheit vieler Staatsbahnen
und die Willfahrigkeit ihrer Regierungen bremsen noch immer den intramodalen
Wettbewerb als Treiber fiir eine leistungsfahigere Schiene. Die Wettbewerbsbedin-
gungen lieBen sich zudem durch eine vollstandige Nutzung der aus dem Schie-
nenverkehr stammenden Erldse aus dem Emissionshandel oder einer allgemeinen

1 Berechnung der Abgabenlasten in Deutschland

bezogen auf eine Strecke von Miinchen nach Hamburg (821 km)

Kombinierter Verkehr Stralle/Schiene
(umgerechnet auf eine Ladeeinheit)

M vaut
I Trassenkosten
LNG_Lkw Umschlag
- Energiesteuer + EEG Umlage

Diesel_Lkw
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0 50 100 150 200 250 300

_ Quelle: Kombiverkehr Deutsche Gesellschaft fiir kombinierten Giiterverkehr mbH & Co. KG (4)
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CO,-Abgabe fiir den gezielten Umbau der Bahnstromversorgung, die Forderung
von Zweikraft- und Hybridfahrzeugen und die Umstellung der Infrastrukturversor-
gung auf erneuerbare Energien verbessern.

Geschéaftsmodell funktioniert nur mit Dumpinglohnen

Im europdischen StralBentransportgewerbe werden das duferst geringe Kontroll-
niveau und die im Vergleich sehr niedrigen BuBgelder immer wieder in niedrige
Transportpreise umgesetzt. Die Reaktionen auf die Entscheidung des Europdischen
Gerichtshofs zur EU-Entsenderichtlinie im Friihjahr 2020 spiegeln wider, was viele
schon vorher ahnten: Die Wirtschaftlichkeit vieler Lkw-Speditionen baut auf Dum-
pingldhnen auf. So betrug im Jahr 2017 der Mindestlohn einer Lkw-Fahrerin aus
dem europaischen Ausland 3,75 Euro. (5) Der Widerstand war und ist wie erwartet
groB3. Viele mittelosteuropaische Lander haben sich auf den attraktiven Markt mit
StraBentransporten in Mittel- und Westeuropa konzentriert - damit ist eine neue
Lage entstanden, die bei einer starkeren Orientierung auf die Eisenbahn zu Span-
nungen innerhalb der EU fiihren kénnte - leider auf dhnliche Art und Weise, wie
insgesamt in Mittelosteuropa teils das Gefiihl der Benachteiligung innerhalb der
EU politisch entstanden ist und die Stabilitdt der EU beeintrachtigt.

Zusatzlich verursacht das deutlich hohere Sicherheitsniveau der Schiene Kosten,
die den Akteur(inn)en im StraRenverkehr génzlich unbekannt sind: Spurfiihrung,
Leit- und Sicherungssysteme, Verkehrslenkung der Infrastruktur, Sicherheitsmanage-
mentsysteme und betrieblich-technische Vorschriften. Das 4. Eisenbahnpaket, das
2021 in allen Mitgliedstaaten umgesetzt sein muss, offenbart, dass die Verantwort-
lichen in der EU der technischen Vereinheitlichung des Eisenbahnverkehrs und um-
standlichen Regulierungsansatzen der machtigen Staatsbahnen viel mehr Aufmerk-
samkeit schenken als der Umsetzung des politischen Ziels der Verkehrsverlagerung.
Die Schaffung eines europaweiten und funktionsfahigen Eisenbahnnetzes ist ein
Akt des politischen Zusammenhalts. Das Europaische Jahr der Schiene 2021
kommt zu einem Zeitpunkt, an dem die EU eine Art von gemeinschaftlichem En-
gagement dringend benétigt. Technologische Entwicklungen ermdglichen multimo-
dales Verkehrsverhalten und die ErschlieBung bislang nicht gehobener Potenziale
zur Vermeidung und Verlagerung von Verkehr. Dafiir sind der einzelstaatliche Wille
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und die Aufstockung des nationalen wie des EU-Haushalts nétig. Wenn Osterreich
1,3 Milliarden Euro, das wesentlich groRere Deutschland aber nur 1,6 Milliarden
Euro pro Jahr fiir den Neu- und Ausbau im Schienennetz ausgeben, fehlt es offen-
bar an einer lbergreifenden Strategie. Statt allgemeines Steueraufkommen in die
Subventionierung von Luft- und Stralenverkehr zu stecken, muss der Green Deal
jetzt eine konsistente Vorrangpolitik fiir die Eisenbahn mit nachhaltigen Finanzie-
rungsinstrumenten schaffen. e

Anmerkungen

(1) https;//ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/doc,/2011_
white_paper/white-paper-illustrated-brochure_de.pdf

(2) https;//ec.europa.eu/germany,/news,/20200304-jahr-der-schiene-2021_de (Stand
12.06.2020)

(3) www.eea.europa.eu/de/themes/transport/intro (Stand 14.06.2020)

(4) https;//ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/studies/internalisation-study-
summary-isbn_978-92-76-03076-8.pdf - Stand 11.06.2020

(5) www.sueddeutsche.de/wirtschaft/gehaelter-mit-allen-tricks-gegen-den-mindest-
lohn-1.3537205
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