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Summary

The discussion on the possibilities of influencing the modal split are in traffic science and 
traffic politics concentrated on shifts from carriage of goods by road towards railways and 
inland shipping. Such shifts can be stimulated by administrative and investment measures, 
or they can be left to the efforts of railways and inland shipping companies themselves to 
influence the market. The latter is of particular economic interest.

Starting points of strategies employed by entrepreneurs shape themselves to the changing 
requirements of the shippers and the related new logistic efficiency standards. The railways
endeavour to develop their strong points to match these requirements by stepping up the 
organization of direct traffic routes, by introducing high-speed traffic, by improving the 
efficiency of their customer-information systems and by intensifying their activities in 
combined traffic. Nonetheless considerable shortfalls will have to be overcome when it 
comes to the necessary cooperation in international traffic.

In inland shipping with its traditional dependence on bulk transports, the carriage of 
dangerous substances and combined traffic offer a relative potential for an increase in its 
market share.
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Quelle: VIZ

Güterverkehr in Deutschland nach Verkehrsträgern in Mrd. Tkm

2000-2021
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Modal Split Güterverkehr in Deutschland in Prozent 1970 -2022

Quelle: VIZ
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Quelle: Bundesnetzagentur 2024
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Marktumfeld dauerhaft eingetrübt
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Quelle: Destatis 2024
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Quelle: Quest 2024
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Quelle: RWI 2024
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Quelle: Bundesnetzagentur 2024
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Das süße Gift der Subventionen
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Quelle: BMDV 2024
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Quelle: Die Güterbahnen 2023
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Der Weg aus der Trassenpreisfalle 

Quelle: ir.deutschebahn.com/de/db-konzern/investitionen/

Das Problem des Shadow Asset Value

https://ir.deutschebahn.com/de/db-konzern/investitionen/
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Der Weg aus der Trassenpreisfalle

Quelle: Die Güterbahnen 2024
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Der Weg aus der Trassenpreisfalle

Quelle: Bundesnetzagentur 2024
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Mehr Investitionen in die Schiene
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ĂWªhrend das Autobahnnetz in den vergangenen Jahrzehnten kontinuierlich wuchs, 

ist das Bundesschienennetz seit der Bahnreform 1994 um 12 Prozent geschrumpft 

und der Weg hin zu einem durchgängigen Radverkehrsnetz in Deutschland ist noch 

weit. Autobahnen und Bundesstraßen hat Deutschland genug, 

Schienenstrecken und Radschnellwege viel zu wenig. Für die Erweiterung des 
Schienennetzes ist eine Verdopplung der staatlichen Neu- und Ausbauinvestitionen 

auf jªhrlich 4 Milliarden Euro im Bedarfsplan notwendigñ (Allianz pro Schiene u.a., 

10.01.24).

ĂZwischen 1995 und 2021 investierte Deutschland 329 Milliarden Euro in StraÇen 

und nur 160 Milliarden Euro in die Schieneñ (Greenpeace/Prognos 2024)

Der Studie zufolge hat allein der Bund zwischen 2016 und 2021 rund 1.130 

Kilometer Autobahnen und Bundesstraßen neu- oder ausgebaut. Im Schienennetz 

wurden dagegen zwischen 2017 und 2021 nur 139 Kilometer neu in Betrieb 

genommen. 

Der Neu- und Ausbau von Fernstraßen wirkt direkt negativ auf Natur-, Klima 
und Umweltziele und führt auch zu höheren umweltrelevanten Betriebsleistungen 

auf der Infrastruktur. (NABU/Die Güterbahnen/BUND)
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Quelle für Daten: VIZ, verschiedene Jahrgänge
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Mehr Investitionen in die Schiene
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in Euro, 2021

Daten: ITF, OECD
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Der Schienengüterverkehr im 
intermodalen Wettbewerb

 



ƅDer Vergleich der Investitionssummen vernachlässigt die 
unterschiedliche Kapazität/Leistungsfähigkeit der Verkehrsträger?

ƅWas kostet die Verlagerung von 10 Mrd. Tonnenkilometern  bzw. 
Personenkilometern? Wie viel zusätzliche Infrastruktur ist zu bauen?

ƅWelcher Verkehrsträger kann für das gleiche Geld mehr zusätzliche 
Verkehrsleistung erbringen?
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Der Schienengüterverkehr im 
intermodalen Wettbewerb
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Der Schienengüterverkehr im 
intermodalen Wettbewerb
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Schiene benachteiligt, Straße begünstigt?

Straßenbenutzung ist billiger
Grundsätzlich fordern sowohl die Bahntöchter DB Cargo und DB Fernverkehr als auch die Mitbewerber im 
Personenfernverkehr und Güterverkehr eine Senkung der Trassenpreise, um die Wettbewerbsnachteile der Schiene 
gegenüber der Straße zumindest teilweise auszugleichen. Im Straßenverkehr gibt es nur eine Maut für Lkw auf 
Bundesfernstraßen und nicht auf dem übrigen Straßennetz. Sie umfasst auch nicht das Abstellen von Fahrzeugen, etwa 
auf Autobahnparkplätzen und -raststätten. FürPkwgibt eskeine Straßennutzungsgebühren.
Die Höhe der Lkw-Maut berechnet sich anhand der EU-Wegekostenrichtlinie, die die tatsächliche Abnutzung der 
Straße durch die Nutzung zugrunde legt. Das entspricht im Prinzip einer Grenzkostenbetrachtung, während in 
Deutschland die Trassenpreisean der Finanzierung der gesamten Kosten einschließlich Kapitalverzinsungnach dem 
αMarkttragfähigkeitsprinzipά festgelegt werden. Sowohl die Schienenbranche als auch die Haushaltspolitikerin 
Piechotta halten das für wettbewerbsverzerrend. So könnten die CO2-Emissionen des Verkehrs nicht sinken.

Quelle: Tagesspiegel Background
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Der Schienengüterverkehr im 
intermodalen Wettbewerb

ƅ Verrechnung von Infrastrukturkosten des Lkw zu Vollkosten für 
alle Bundesfernstraßen (über 80 Prozent der Fahrleistungen)

ƅ Abschreibungen und Zinsen zu Tagesgebrauchtwerten (aktuelle 
Wiederbeschaffungspreise Infrastruktur)

ƅ Fiktion einer funktionsfähigen Infrastruktur

ƅ Verrechnung kalkulatorischer Zinsen (schwere Fahrzeuge fast 45 % der 
Kosten)

ƅ Anlastung externer Kosten von Lärm 
(Zahlungsbereitschaftsansätze) und Luftverschmutzung 

ƅ Seit 12/2023: Anlastung von externen Kosten von CO2-
Emissionen (200 Euro/t CO2).
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Der Schienengüterverkehr im 
intermodalen Wettbewerb

 

Quelle: DIW 2009
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Der Schienengüterverkehr im 
intermodalen Wettbewerb
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Braucht es harte Regulatorik?
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Effizienzsteigerung, Wettbewerb und 
zukünftige Geschäftsmodelle für den 
Schienengüterverkehr

ƅ Zukunftsfähig ist nur ein effizienter und marktorientierter 
Schienengüterverkehr

ƅ Zentrale Systemtechnologien des Bahnbetriebs (Kupplungen und 
Bremssysteme) sind veraltet ð Digitale Automatische Kupplung als 
Gamechanger?

ƅ¦berwindung des ăInnovationsstausò tut not

ƅ Notwendig ist Effizienzsteigerung der Produktionsprozesse, insbesondere 
bei Zugbildung und Konsolidierung, die sich in erhöhter Pünktlichkeit und 
höherer Geschwindigkeit der Züge niederschlagen

ƅ Attraktivitätsmerkmale aus Kundensicht sind:

ƅ Kürzere Zuglaufzeiten

ƅ Verbessertes Handling im Einzelwagenverkehr durch Containerisierung 
sowie optimierte Disposition und Umlaufsteuerung

ƅ Innovative Technologien für das rollende Material

ƅ Flexibilität und Marktorientierung der Schienenverkehrsanbieter
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Effizienzsteigerung, Wettbewerb und 
zukünftige Geschäftsmodelle für den 
Schienengüterverkehr

ƅ Die Geschäftsmodelle des Schienengüterverkehrs sind zu 
hinterfragen

ƅ Internationalisierung des Geschäfts muss den internationalen Frachtströmen 
folgen

ƅ Hat der Einzelwagenverkehr ein tragfähiges Geschäftsmodell?

ƅ Ausbau des Kombinierten Verkehrs in Kooperation mit dem Straßengüterverkehr

ƅ Rolle der Verkehrspolitik für einen erfolgreichen 
Schienengüterverkehr:

ƅ Infrastrukturausbau als öffentlicher Auftrag (Kostenwahrheit)

ƅ Schaffung angemessener institutioneller Rahmenbedingungen für den 
Schienenverkehrsmarkt, Trennung von Infrastruktur- und Transportebene

ƅ Temporäre Förderung von Migrationsstrategien (belast- und nachprüfbare Ziele), 
Anschub-Förderung von Umschlaganlagen des KV

ƅ Ausschreibungslösungen für kritische, aber defizitäre Angebote?
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Fazit

ƅ Strategien der Verlagerung von Güterverkehr auf die Schiene 
waren in der Vergangenheit nur bedingt erfolgreich.

ƅ Das Marktumfeld des Schienengüterverkehrs bleibt dauerhaft 
eingetrübt.

ƅ Die Verkehrspolitik muss sich ehrlich machen: 
Schieneninfrastruktur ist teuer; der Schienengüterverkehr kann 
diese Kosten nicht (vollständig) tragen.

ƅ Lkw-Bashing ist keine angemessene Strategie, um eigene 
Schwächen zu verschleiern (Wegekosten).

ƅ Der Schienengüterverkehr muss die Verlader von seinen Vorzügen 
überzeugen; hierzu bedarf es neuer Geschäftsmodelle, moderner 
Technologien und Kundenorientierung sowie verkehrspolitischer 
Flankierung.
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Greening Freight ɬ Einwirkungen des 
Klimaschutzrechts auf den Schienengüterverkehr

Prof. Dr. Matthias Knauff, LL.M. Eur.



A. Klimaschutzrechtlicher Rahmen für den 
Schienengüterverkehr

I. Völkerrecht
Å Kyoto -Protokoll (1997-2020)
Å Übereinkommen von Paris (2015/16)

o Zielbestimmung
o Verantwortlichkeit der Vertragsstaaten für konkrete 

Beiträge



II. Europarecht
Å Verordnung (EU) 2018/842 zur Festlegung verbindlicher 

nationaler Jahresziele für die Reduzierung der 
Treibhausgasemissionen im Zeitraum 2021 bis 2030 als 
Beitrag zu Klimaschutzmaßnahmen zwecks Erfüllung der 
Verpflichtungen aus dem Übereinkommen von Paris 
(Lastenteilungs-Verordnung)

o Geltung für Verkehrssektor, soweit nicht von 
Richtlinie 2003/87/EG erfasst (Ÿ bislang: Luft - und 
Seeverkehr)

o keine spezifischen Vorgaben



Å Verordnung (EU) 2018/1999 über das Governance-System 
für die Energieunion und für den Klimaschutz 
(Governance-Verordnung)

o Dekarbonisierung (auch) des Verkehrssektors
o integrierte nationale Energie- und Klimapläne
o integrierte Berichterstattung bzgl. Ziele



Å Verordnung (EU) 2021/1119 zur Schaffung des Rahmens 
für die Verwirklichung der Klimaneutralität (Europäisches 
Klimagesetz)

o Treibhausgasneutralität bis 2050
o Senkung des Treibhausgasausstoßes um 55 % bis 2030
o wichtige politische Handlungsfelder

Á Energie
Á Verkehr
Á Industrie
Á Finanzen
Á Landwirtschaft



III. Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG)

Å § 3 KSG
(1) Die Treibhausgasemissionen werden im Vergleich zum Jahr 1990 schrittweise wie 
folgt gemindert:

1. bis zum Jahr 2030 um mindestens 65 Prozent,
2. bis zum Jahr 2040 um mindestens 88 Prozent.

(2) Bis zum Jahr 2045 werden die Treibhausgasemissionen so weit gemindert, dass 
Netto -Treibhausgasneutralität erreicht wird. Nach dem Jahr 2050 sollen negative 
3ÙÌÐÉÏÈÜÚÎÈÚÌÔÐÚÚÐÖÕÌÕɯÌÙÙÌÐÊÏÛɯÞÌÙËÌÕȭɯȱ

Å § 4 Abs. 1 KSG

Zur Einhaltung der nationalen Klimaschutzziele nach § 3 Absatz 1 wird eine 
sektorübergreifende und mehrjährige Gesamtrechnung durchgeführt. Dazu werden 
Jahresemissionsgesamtmengen, insbesondere als Grundlage für die Überprüfung 
nach den §§ 5, 5a, 8 und 10 sowie für das Gesamtminderungsziel nach § 8 Absatz 1, 
festgelegt. Die Jahresemissionsgesamtmengen für den Zeitraum bis zum Ablauf des 
Jahres 2030 richten sich nach Anlage 2. Die jährlichen Minderungsziele für die Jahre 
ƖƔƗƕɯÉÐÚɯÌÐÕÚÊÏÓÐÌŏÓÐÊÏɯƖƔƘƔɯÙÐÊÏÛÌÕɯÚÐÊÏɯÕÈÊÏɯ ÕÓÈÎÌɯƗȭɯȱ



Å § 5 KSG
(1) Das Umweltbundesamt erstellt die Daten der 
Treibhausgasemissionen insgesamt und in den Sektoren 
nach Anlage 1 (Emissionsdaten) für das zurückliegende 
Kalenderjahr (Berichtsjahr), beginnend mit dem Berichtsjahr 
2020 auf der Grundlage der methodischen Vorgaben der 
Europäischen Klimaberichterstattungsverordnung oder auf 
der Grundlage einer nach Artikel 26 der Europäischen 
Governance-Verordnung erlassenen Nachfolgeregelung. Die 
jeweiligen Jahresemissionsmengen für die Sektoren 
Energiewirtschaft, Industrie, Verkehr, Gebäude, 
Landwirtschaft sowie Abfallwirtschaft und Sonstiges bis 
einschließlich zum Jahr 2030 richten sich nach Anlage 2a. 



Å Nr. 4 Anlage 1 KSG
Verkehr = Transport (ziviler inländischer 
Luftverkehr; Straßenverkehr; Schienenverkehr; 
inländischer Schiffsverkehr) ohne Pipelinetransport

Å sektorspezifische Minderungsziele gem. Anlage 2a 
KSG

Jahresemission

smenge in

Millionen 

Tonnen CO2-

Äquivalent

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Verkehr 150 145 139 134 128 123 117 112 105 96 85



B. Greening Freight

Å hohes Potenzial



Å Ansätze: 
o Steigerung der 

Attraktivität der 
Schiene gegen-
über der Straße

o Dekarbonisierung



I. Stärkung des SGV im Modal Split
Å Stärkung der Eisenbahninfrastruktur

o Verordnung (EU) 2024/1679 des Europäischen 
Parlaments und des Rates vom 13. Juni 2024 über 
Leitlinien der Union für den Aufbau des 
Transeuropäischen Verkehrsnetzes

o Vorschlag für eine Verordnung über die Nutzung von 
Fahrwegkapazität der Eisenbahn im einheitlichen 
europäischen Eisenbahnraum (COM (2023) 443) 
Á Ziel: effizienteres Eisenbahn-

Fahrwegkapazitäts- und Verkehrsmanagement
o Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung III ( LuFV 

III) / Generalsanierung



Å Ermöglichung grenzüberschreitender Eisenbahnverkehre 
in technischer Hinsicht

o Richtlinie (EU) 2016/797 über die Interoperabilität des 
Eisenbahnsystems in der Europäischen Union

o zahlreiche ergänzende Rechtsakte der EU-
Kommission



Å Verbesserung der Rahmenbedingungen für multimodale 
Verkehre 

o Richtlinie 92/106/EWG des Rates vom 7. Dezember 
1992 über die Festlegung gemeinsamer Regeln für 
bestimmte Beförderungen im kombinierten 
Güterverkehr zwischen Mitgliedstaaten

Ÿ §§ 13 ff. Verordnung über den grenzüberschreitenden 
Güterkraftverkehr und den Kabotageverkehr 
(GüKGrKabotageV)

o Änderungsvorschlag (COM(2023) 702)



Å konkurrenzfähige Trassenpreise im SGV



Å Beihilfen
o Art. 93 AEUV als europarechtliche Grundlage
o z.B. Bundesprogramm Zukunft 

Schienengüterverkehr zur Förderung von 
Innovationen (Z -SGV; bis Ende 2024)
Á Digitalisierung
Á Automatisierung
Á Schienenfahrzeugtechnik

o im Masterplan Schienen-
güterverkehr  (2017) Forderung 
nach anteiliger Förderung 
der Trassenpreise im SGV 
durch den Bund



Å Maßnahmen zu Lasten des Lkw-Verkehrs
o Ausweitung und Ergänzung der Lkw -Maut um eine CO2-

Komponente
Á Richtlinie (EU) 2022/362 
Á Drittes Gesetz zur Änderung mautrechtlicher 

Vorschriften
o Einbeziehung des Straßenverkehrs in den 

Treibhausgasemissionshandel
Á Gesetz über einen nationalen Zertifikatehandel  für 

Brennstoffemissionen (Brennstoffemissions-
handelsgesetz ɬ BEHG)

Á künftig auch aufgrund der Richtlinie (EU) 2023/959 
(EU-ETS II)



o tendenziell gegenläufig: 
Á Verordnung (EU) 2023/1804 über den Aufbau der 

Infrastruktur für alternative Kraftstoffe (AFIR)
Á VO (EU) 2024/1610 zur Änderung der Verordnung (EU) 

2019/1242 im Hinblick auf die Verschärfung der CO2-
Emissionsnormen für neue schwere Nutzfahrzeuge und 
die Einbeziehung von Meldepflichten 

Á Vorschlag für eine Änderung der Richtlinie 96/53/EG zur 
Festlegung der höchstzulässigen Abmessungen für 
bestimmte Straßenfahrzeuge im innerstaatlichen und 
grenzüberschreitenden Verkehr in der Gemeinschaft 
sowie zur Festlegung der höchstzulässigen Gewichte im 
grenzüberschreitenden Verkehr (COM (2023) 445)

Ÿ Zulassung eines höheren Gesamtgewichts von Lkw, um 
das Mehrgewicht von Batterien zu kompensieren



II. Dekarbonisierung des SGV
Å im SGV verwendeter Dieseltreibstoff unterfällt BEHG / EU -

ETS II
Å mögliche weitere Maßnahmen

o Elektrifizierung von Strecken
o Dekarbonisierung von Fahrstrom
o steuerliche Privilegierung von Fahrstrom
o Wasserstoffantrieb auch im SGV
o CO2-Grenzwerte für Lokomotiven



C. Fazit
Å SGV unterfällt klimaschutzrechtlichen Anforderungen
Å SGV ist sowohl Mittel als auch Gegenstand der 

Dekarbonisierung im Güterverkehr
Å Schwerpunkt bestehender rechtlicher Vorgaben in 

Stärkung des SGV gegenüber Lkw-Transporten
o insgesamt mäßig ambitioniert
o nicht immer konsequent

Å klimaschutzgerechte Ausgestaltung des SGV erfordert 
weitere Maßnahmen innerhalb des Eisenbahnrechts und 
darüber hinaus



Vielen Dank 
für Ihre Aufmerksamkeit!

Kontakt:

Prof. Dr. Matthias Knauff, LL.M. Eur.
Friedrich -Schiller-Universität Jena 
Rechtswissenschaftliche Fakultät
Lehrstuhl für Öffentliches Recht, 
insbesondere Öffentliches Wirtschaftsrecht
Forschungsstelle für Verkehrsmarktrecht
Carl-Zeiß-Straße 3
07743 Jena

E-Mail: matthias.knauff@uni-jena.de
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AGENDA

SGV-Tagung Berlin, 4. Dezember 2024

1. HANDLUNGSBEDARF: BEIHILFERECHT, GREEN DEAL & SGV

2. HERAUSFORDERUNGEN

3. LÖSUNGEN

- BEIHILFERECHT ALS REGULIERUNGSRECHT

- SNCF: ONE TIME, LAST TIME

- DB CARGO: AUFGEHOBEN ODER AUFGESCHOBEN?

4. FAZIT
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2016/2018: Beihilfebeschwerden gegen 
SNCF & DB Cargo
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2016/2018: Beihilfebeschwerden gegen 
SNCF & DB Cargo

2019 ăHow dare youò: Dynamik im 
Klimaschutz

11.12.2019 Mitteilung KOM(2019)640
Der europäische Green Deal
09.12.2020 Mitteilung KOM(2020)789
Sustainable Smart Mobility Strategy
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