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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 $ienulated by administrative and investment measurgs
or they can be left to thefforts of railwaysand 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 standardsailluays
endeavour to develop their strong points to match these requirementstéyping up the
organization of direct traffic routes, by introducing higépeed traffic, by improving the
efficiency of their custometinformation systems and by intensifying their activities in
combined traffic Nonetheles€onsiderable shortfalls will have to be overconwehen 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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Sorgenkind Schienenguterverkehr
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Sorgenkind Schienenguterverkehr

Modal Split Guterverkehr in Deutschland in Prozent 1970 -2022
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Sorgenkind Schienenguterverkehr
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Abbildung 13: Entwicklung der Verkehrsleistung und des Wettbewerbs im Schienengiterverkehr (2019-2023;
Verkehrsleistung in Mrd. thkm; Anteile in Prozent)

Quelle: Bundesnetzagentur 2024
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Sorgenkind Schienenguterverkehr

69,4%

= Anteil KV = Marktanteil bundeseigen

= Anteil Non-KV = Marktanteil nicht-bundeseigen
Abbildung 14: Anteile der KV- und Non-KV- Abbildung 15: Anteile der bundeseigenen und nicht-
Verkehre an der Gesamtverkehrsleistung im SGV bundeseigenen EVU an der Verkehrsleistung im
(2023; Anteile in Prozent) kombinierten Verkehr (2023; Anteile in Prozent)

Quelle: Bundesnetzagentur 2024
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Sorgenkind Schienenguterverkehr
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Abbildung 32: Punktlichkeitswerte fiir den nationalen Abbildung 33: Plnktlichkeitswerte fiir den
Schienengiiterverkehr (2019-2023; Quoten in Prozent) internationalen Schienengiiterverkehr (2019-2023;

Quelle: Bundesnetzagentur 2024



Sorgenkind Schienenguterverkehr

Schienengiiterverkehr

Im SGV stieg der Anteil der EVU mit einem positiven Ergebnis im Vergleich zum Vorjahr auf rund 77 Prozent.
Diese EVU trugen jedoch nur zu einem positiven Ergebnis von +0,1 Mrd. Euro bei. Dominiert wird der
Verkehrsdienst vom hohen Verlust der DB-Tochter DB Cargo, welcher allein bei fast -0,6 Mrd. Euro lag.
Jedoch wiesen in 2023 auch einige grofiere NE-Bahnen einen Verlust auf. Dieser bewegte sich maximal im
etwa zweistelligen Millionenbereich, meist jedoch deutlich darunter. Die spezifischen Geschaftsergebnisse fur
den Gesamtmarkt lagen folglich weiterhin im negativen Bereich, mit leicht positiver Tendenz. Die Liicke zur

Wirtschaftlichkeit des gesamten SGV-Marktes kann aber nur tiber DB Cargo geschlossen werden.

Werden nur die nicht-bundeseigenen EVU im Schienengtiterverkehr betrachtet, stellt sich die
Ergebnissituation deutlich positiver dar. Der SGV-NE-Markt konnte in 2023 in Summe wieder Geld verdienen,
wenngleich die Risiken im Markt weiterhin vorhanden sind. Es wird nur begrenzte Méglichkeit geben,

zukunftig weiter steigende Kosten in Form von Preiserhohungen an die Endkunden weitergeben zu konnen.

Daraus abgeleitet ergibt sich das Bild bei der Umsatzrendite. Wahrend diese fur den Gesamtmarkt mit -9
Prozent weiterhin negativ ist, erreichten die Wettbewerbsbahnen im Guterverkehr eine positive Rendite von

2,2 Prozent. Hieraus wird abermals das enge wirtschaftliche Korsett sichtbar, dem die EVU unterliegen.

Quelle: Bundesnetzagentur 2024
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Marktumfeld dauerhaft eingetrtbt

Monatlicher Lkw-Maut-Fahrleistungsindex
Kalender- und saisonbereinigt (X13 JDemetra+), 2021 = 100

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
— Lkw-Maut-Fahrleistungsindex ~— Produktionsindex Verarbeitendes Gewerbe

Quelle: Bundesamt fiir Logistik und Mobilitat, Statistisches Bundesamt.

©W! Statistisches Bundesamt (Destatis), 2024

Quelle: Destatis 2024
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Marktumfeld dauerhaft eingetrtbt

Abwartstrend 2018 - 2021: -16,4% p.a. Seit Februar 2021: +8,2% p.a.
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Marktumfeld dauerhaft eingetrtbt
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Marktumfeld dauerhaft eingetribt zeppelin universitat

Komponenten der Verdnderung des Produktionspotenzials
2008 bis 2028; Wachstumshbeitrdge in %-Punkten
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Marktumfeld dauerhaft eingetrtbt

Abfille / Entsorgung 4.1%

Agrarprodukte 7,5%

Betonteile

3,5%

Chemische Erzeugnisse, Dingemittel 7,5%

Fahrzeuge und Maschinen 8,9%

Flussige bzw. gasformige Guter 9,5%

Gefahrgut (konventionell) 10,6%

Giter im kombinierten Verkehr 8,1%

Holz 6,0%

Papierrollen 2,1%

Schrott

5,2%

Schuttguter 14,1%

Stahlprodukte 6,2%

Andere Giiterarten 6,6%
Abbildung 28: Gemeldete, beforderte Guterarten der EVU im Schienengtiterverkehr; (Anteile in Prozent)

Quelle: Bundesnetzagentur 2024



Marktumfeld dauerhaft eingetrtbt

Beispiel-Umleiterstrecke wihrend der “‘.
. . . d
Korridorsanierung Hamburg-Berlin DIE GUTERBAHNEN
Hamburg
. T
® Uelzen

gesperrte Strecke -

Umleiterverbindung Berlin
o Lehrte +160 km -

e Magdeburg
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Das sufde Gift der Subventionen

Betriebskostenforderung im
Einzelwagenverkehr

Neue Richtlinie zur Férderung des Schienengtiterverkehrs tiber eine anteilige
Finanzierung der Betriebskosten im Einzelwagenverkehr (BK-EWV)

Quelle: BMDV 2024



Das suf3e Gift der Subventionen zeppelin

Statement zum SPD-VorstoB zum Industriestrompreis
Statement vom 24. August 2023

Zum heute bekanntgewordenen Entwurf eines Positionspapiers der SPD-
Bundestagsfraktion fur einen fur funf Jahre vorgesehenen Transformationsstrompreis
nimmt der Geschaftsfihrer der GUTERBAHNEN, Peter Westenberger, wie folgt Stellung:

"Wir begrufRen den Vorstofs der Sozialdemokrat:innen. Der klimafreundliche, elektrisch
betriebene Schienenverkehr wurde nach unserem Verstandnis ebenfalls unter die Regelung
fallen. Die schon seit vielen Jahren im Vergleich zu Kraftstoffen Uberproportional
angestiegenen Bahnstrompreise liegen immer noch tber dem Vorkriegsniveau. Speziell im
besonders energieintensiven Guterverkehr entscheidet letztlich der Preis Uber die
Verkehrsmittelwahl und damit auch tber die Treibhausgasemissionen. Im Vergleich zum
Lkw gelangt beim Schienentransport nur ein Siebtel der Treibhausgase in die Atmosphare.”

Quelle: Die Guterbahnen 2023

Schienenguterverkehr in Deutschland | Prof. Dr. Alexander Eisenkopf 26
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Der Weg aus der Trassenpreisfalle

Das Problem des Shadow Asset Value

Investitionszuschiisse machen mit Abstand den grofiten Teil der offentlichen Mittel aus, die vom
Infrastrukturbereich des DB-Konzerns vereinnahmt werden. Dabei entfiel 2023 der groRte Teil auf das
Geschaftsfeld DB Netze Fahrweg (7,9 Mrd. €), gefolgt von DB Netze Personenbahnhofe (1,1 Mrd. €) und
DB Netze Energie (0,2 Mrd. €). Im Rechnungswesen des DB-Konzerns werden Investitionszuschiisse nach
Fertigstellung der betreffenden Anlage grundsatzlich aktivisch von den Anschaffungs- oder
Herstellungskosten (AHK) abgesetzt. Dies flhrt dazu, dass die Anlage mit einem verringerten Buchwert

ausgewiesen wird und entsprechend geringere Abschreibungen anfallen. Man spricht daher auch von einer

erfolgsneutralen Behandlung der Zuschusse.

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



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

Der Weg aus der Trassenpreisfalle

Trassenpreiskrise: Jetzt ist der Bundestag gefragt - Drei-Stufen-
Vorschlag der GUTERBAHNEN liegt seit Mdrz im
Verkehrsministerium

Die gut sichtbare Steilkurve der Trassenpreisentwicklung im Schienenverkehr muss nach dem Willen de

GUTERBAHNEN ,jetzt vom Bundestag gesperrt und zuriickgebaut werden®, fordert GUTERBAHNEN-
Vorstandsvorsitzender Ludolf Kerkeling.

Quelle: Die Guterbahnen 2024
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Der Weg aus der Trassenpreisfalle

Der durchschnittliche Fordersatz im Jahr 2023 lag bei rund 48 Prozent. Das Gesamtvolumen der ausgezahlten
Forderung im Schienengtiterverkehr summierte sich auf 359 Millionen Euro. An Wettbewerbsbahnen wurden
rund 213 Millionen Euro ausgezahlt; an DB-EVU rund 146 Millionen Euro, was in etwa die Marktanteile

widerspiegelt.
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Abbildung 93: Entwicklung der Trassenpreisforderung im SGV (Férderquoten in Prozent)

Quelle: Bundesnetzagentur 2024
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Mehr Investitionen in die Schiene

AWa hrend das Autobahnnetz in den verga
Ist das Bundesschienennetz seit der Bahnreform 1994 um 12 Prozent geschrumpft
und der Weg hin zu einem durchgangigen Radverkehrsnetz in Deutschland ist noch
weit. Autobahnen und Bundesstraflen hat Deutschland genug,
Schienenstrecken und Radschnellwege viel zu wenig. Fur die Erweiterung des
Schienennetzes ist eine Verdopplung der staatlichen Neu- und Ausbauinvestitionen
auf j2ahrlich 4 Milliarden Euro i m Beda
10.01.24).

e De

AZwi schen 1995 und 2021 invest:i t
e Sch

er
und nur 160 Milliarden Euro i n di

Der Studie zufolge hat allein der Bund zwischen 2016 und 2021 rund 1.130
Kilometer Autobahnen und Bundesstral3en neu- oder ausgebaut. Im Schienennetz
wurden dagegen zwischen 2017 und 2021 nur 139 Kilometer neu in Betrieb
genommen.

Der Neu- und Ausbau von Fernstral3en wirkt direkt negativ auf Natur-, Klima
und Umweltziele und fihrt auch zu héheren umweltrelevanten Betriebsleistungen
auf der Infrastruktur. (NABU/Die Giterbahnen/BUND)

Schienenguterverkehr in Deutschland | Prof. Dr. Alexander Eisenkopf
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Mehr Investitionen In die Schiene

Mehr Geld fiir die Bahn

Investitionen des Bundes in das deutsche Schienennetz in Millionen Euro

Erhalt ™ Ausbau M Deutschlandtakt

3.350
2015 [
3.653
faead e 1.139
3.675
A e 1,390
3.950
LA s 1.530
4.150
Jaad e 1.529
m 5.293
S 1.385
m 5.293
i 2.045

202> | 1.790 >-308

4.715
1 1 2.000
158

7.473
P 1.682
1108
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Quelle: Bundesministerium der Finanzen °
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Mehr Investitionen In die Schiene zeppelin universitat
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Mehr Investitionen In die Schiene

Pro-Kopf-Investitionen des Staates in die Schieneninfrastruktur g’ Alliasnzh_
pro ocniene

Auf Bundesebene in ausgewahlten europaischen Landern, in Euro, 2022
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Mehr Investitionen in die Schiene

Hochlauf der Verkehrsinfrastrukturinvestitionen?
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Mehr Investitionen In die Schiene

Pro-Kopf-lnvestitionenin die

Stral3eninfrastruktur
In Euro, 2021
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Der Schienenguterverkehr im
Intermodalen Wettbewerb

Investitionen in Verkehrswege: Vieles ist Maut-finanziert

Investitionsausgaben des Bundes in Milliarden Euro — ' ]
" Wasserstrallen B Zum Vergleich: Einnahmen Lkw-Maut Q 4 '

M Schienenwege @ i

M FernstralRen

25

20

15

10

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026

2021 und 2022: Sondereffekt durch die Erhohung des Eigenkapitals der Deutschen Bahn AG;
ab 2023: geplant

Quellen: Bundesamt fiir Logistik und Mobilitat, Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr, ProMobilitat

o
© 2023 IW Medien / iwd le
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Der Schienenguterverkehr im
iIntermodalen Wettbewerb

b Der Vergleich der Investitionssummen vernachlassigt die
unterschiedliche Kapazitat/Leistungsfahigkeit der Verkehrstrager?

b Was kostet die Verlagerung von 10 Mrd. Tonnenkilometern bzw.
Personenkilometern? Wie viel zusatzliche Infrastruktur ist zu bauen?

b Welcher Verkehrstrager kann fur das gleiche Geld mehr zusatzliche
Verkehrsleistung erbringen?



Der SChienengUterverkehr Im zeppelin universitat
iIntermodalen Wettbewerb

Einheitskilometer Pkm+ Tkm) je Euro
Verkehrsinfrastrukturinvestment
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“ Schiene « Stralle  qyelle: viz 23/24
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Schiene benachtelligt, Stral3e begunstig

SCHIENENVERKEHR

Eigenkapitalspritze treibt Trassenpreise

Quelle: Tagesspiegel Background
Stral3enbenutzungst billiger

Grundsatzlichfordern sowohl die Bahntéchter DB Cargo und DB Fernverkehrals auch die Mitbewerber im

Personenfernverkehund Giterverkehreine Senkungder Trassenpreiseyim die Wettbewerbsnachteileder Schiene
gegenuberder Stral’e zumindestteilweise auszugleichenim Stral3enverkehrgibt es nur eine Maut fur Lkw auf

BundesfernstralRennd nicht auf dem tibrigenStral3ennetzSieumfasstauchnicht dasAbstellenvon Fahrzeugenetwa

auf Autobahnparkplatzemnd -raststatten FurPkwgibt eskeineStral3ennutzungsgebthren

Die H6he der Lkw-Maut berechnetsich anhand der EUWegekostenrichtlinie die die tatsachlicheAbnutzungder

Stral3e durch die Nutzung zugrunde legt. Das entspricht im Prinzip einer Grenzkostenbetrachtungwéahrend in

Deutschlanddie Trassenpreis@an der Finanzierungler gesamtenKosteneinschliel3lichKapitalverzinsungnachdem

oMarkttragfahigkeitsprinzip festgelegt werden Sowohl die Schienenbrancheals auch die Haushaltspolitikerin
Piechottahaltendasfir wettbewerbsverzerrendSokonntendie CQ2-EmissionerdesVerkehrsnicht sinken
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Der Schienenguterverkehr im
Intermodalen Wettbewerb

b Verrechnung von Infrastrukturkosten des Lkw zu Vollkosten flr
alle Bundesfernstral3en (Uber 80 Prozent der Fahrleistungen)

b Abschreibungen und Zinsen zu Tagesgebrauchtwerten (aktuelle
Wiederbeschaffungspreise Infrastruktur)

b Fiktion einer funktionsfahigen Infrastruktur

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

b Anlastung externer Kosten von Larm
(Zahlungsbereitschaftsansatze) und Luftverschmutzung

b Seit 12/2023: Anlastung von externen Kosten von CO
Emissionen (200 Euro/t CQ).



Der Schienenguterverkehr im
Intermodalen Wettbewerb

Wegekosten-Deckungsgrad
Deutsche Bahn AG

oooooooooooo

Personennahverkehr Personenfernverkehr Giterverkehr

DIW 2007 DIW 2007 DIW 2007 DIW 2007
117 % 56% o 11% 47 %
DIW 1997 DIW 1997 @ DWW 1997 DIW 1997
107 % 90% 14% 55%

Quelle: DIW 2009
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Der Schienenguterverkehr im
Intermodalen Wettbewerb

Externe Kosten des Lkw-Verkehrs sind \Viale
mehr als dreimal so hoch wie bei Schiene

Unfalle
Luftschadstoffe
M Kima
Larm
M Stau
I Kraftstofferzeugung
B Schadigung natrlicher Lebensrdume
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Quelle: EU 201942 Grafik: VCO 2020

StraBe Schiene Binnenschifffahrt
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Braucht es harte Regulatorik?

Lkw-Fahrverbote A 12
Inntal Autobahn (Tirol):
Sektorales Fahrverbot

Eingeschrankter Transport bestimmter
Guter

Es stellt sich die Frage, ob man ahnlich wie beim
sektoralen Fahrverbot bei Giitern, die iiber lange
Strecken transportiert werden miissen, nicht auch
beim BBT eine Verlagerungspflicht auf die Schiene
anstrebt. Das Potenzial ist da.

: LH Anton Mattle
Bild: Birbaumer Christof
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Effizienzsteigerung, Wettbewerb und
zuklnftige Geschaftsmodelle flr den
Schienenguterverkehr

b Zukunftsfahig ist nur ein effizienter und marktorientierter
Schienenguterverkehr

b Zentrale Systemtechnologien des Bahnbetriebs (Kupplungen und
Bremssysteme) sind veralted Digitale Automatische Kupplung als
Gamechange?

b} berwindung des alnnovationsstauso tut

b Notwendig ist Effizienzsteigerung der Produktionsprozesse, insbesondere
bei Zugbildung und Konsolidierung, die sich in erhéhter Plnktlichkeit und
hoherer Geschwindigkeit der Zige niederschlagen

b Attraktivitatsmerkmale aus Kundensicht sind:
b Kirzere Zuglaufzeiten

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

b Innovative Technologien fur das rollende Material
b Flexibilitat und Marktorientierung der Schienenverkehrsanbieter

n ot



Effizienzsteigerung, Wettbewerb und
zuklnftige Geschaftsmodelle flr den
Schienenguterverkehr

b Die Geschéaftsmodelle des Schienenguterverkehrs sind zu
hinterfragen

b Internationalisierung des Geschafts muss den internationalen Frachtstromen
folgen

b Hat der Einzelwagenverkehr ein tragfahiges Geschéaftsmodell?
b Ausbau des Kombinierten Verkehrs in Kooperation mit dem Stral3enguterverkehr
b Rolle der Verkehrspolitik flr einen erfolgreichen
Schienenguterverkehr:
b Infrastrukturausbau als 6ffentlicher Auftrag (Kostenwahrheit)

b Schaffung angemessener institutioneller Rahmenbedingungen flr den
Schienenverkehrsmarkt, Trennung von Infrastruktumnd Transportebene

b Temporare Forderung von Migrationsstrategien (belasind nachprufbare Ziele),
AnschubForderung von Umschlaganlagen des KV

b Ausschreibungslésungen flr kritische, aber defizitare Angebote?



Fazit

b Strategien der Verlagerung von Guterverkehr auf die Schiene
waren in der Vergangenheit nur bedingt erfolgreich.

b Das Marktumfeld des Schienenguterverkehrs bleibt dauerhaft
eingetrabt.

b Die Verkehrspolitik muss sich ehrlich machen:
Schieneninfrastruktur ist teuer; der Schienenguterverkehr kann
diese Kosten nicht (vollstandig) tragen.

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

b Der Schienengiterverkehr muss die Verlader von seinen Vorzlgen
Uberzeugen; hierzu bedarf es neuer Geschaftsmodelle, moderner
Technologien und Kundenorientierung sowie verkehrspolitischer
Flankierung.



zeppelin universitat

Am Seemooser Horn 20

88045 Friedrichshafen | Bodensee
Tel. +49 7541 6009-1211

E-Mail: alexander.eisenkopf@zu.de
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Greening Freigh, :
Einwirkl?ngengdes Prof. Dr. Matthias Knaulf

Klimaschutzrechts auf den
Schienenguterverkehr

FriedrichSchillerUniversitat Jena

Tagung: Zeitenwende auch im Schienenguterverkehr? 04.12.2024
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A. Klimaschutzrechtlicher Rahmen fur den
Schienenguterverkehr

l. VOlkerrecht
A Kyoto -Protokoll (1997-2020)
A Ubereinkommen von Paris (2015/16)
0 Zielbestimmung
o Verantwortlichkeit der Vertragsstaaten flr konkrete
Beitrage

FRIEDRICH-SCHILLER-

UNIVERSITAT
JENA



Il. Europarecht

A Verordnung (EU) 2018/842 zur Festlegung verbindlicher
nationaler Jahresziele fur die Reduzierung der
Treibhausgasemissionen im Zeitraum 2021 bis 2030 als
Beitrag zu Klimaschutzmal3nahmen zwecks Erfullung der

Verpflichtungen aus dem Ubereinkommen von Paris
(Lastenteilungs-Verordnung)

0 Geltung fur Verkehrssektor, soweit nicht von

Richtlinie 2003/87/EG erfasst ¥ bislang: Luft- und
Seeverkehr)

0 keine spezifischen Vorgaben

FRIEDRICH-SCHILLER-

UNIVERSITAT
JENA



A Verordnung (EU) 2018/1999 tiber dasGovernance-System
fir die Energieunion und flur den Klimaschutz
(Governance-Verordnung)

o Dekarbonisierung (auch) des Verkehrssektors
0 Integrierte nationale Energie- und Klimaplane
0 Integrierte Berichterstattung bzgl. Ziele

FRIEDRICH-SCHILLER-

UNIVERSITAT
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A Verordnung (EU) 2021/1119 zur Schaffung des Rahmens
far die Verwirklichung der Klimaneutralitat (Europaisches
Klimagesetz)

o Treibhausgasneutralitat bis 2050
0 Senkung des Treibhausgasausstof3es um 55 % bis 2030
0 wichtige politische Handlungsfelder

\ Energie

Verkehr

ndustrie

~Inanzen

_andwirtschatft

> I > D >
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I1l. Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG)

A 83 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 -Treibhausgasneutralitat erreicht wird. Nach dem Jahr 2050 sollen negative
3UI PEIT EUUT EUI OPUUDOOI OQwl UUI PET UwbkbIl UEIT O6 wo
A 84 Abs.1KSG
Zur Einhaltung der nationalen Klimaschutzziele nach 8§ 3 Absatz 1 wird eine
sektortibergreifende und mehrjahrige Gesamtrechnung durchgeftihrt. Dazu werden
Jahresemissionsgesamtmengen, insbesondere als Grundlage fiir die Uberprifung
nach den 885, 5a, 8 und 10 sowie fur das Gesamtminderungsziel nach8 8 Absatz 1,
festgelegt. Die Jahresemissionsgesamtmengen fur den Zeitraum bis zum Ablauf des
Jahres 2030 richten sich nach Anlage 2. Die jahrlichen Minderungsziele fir die Jahre
| Yt vwEDUwiI DPOUET OPI 6 OPET wl YKYWUDPET Ul OwUPET wo

FRIEDRICH-SCHILLER-
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A 85KSG
(1) Das Umweltbundesamt erstellt die Daten der
Treibhausgasemissionen insgesamt und in den Sektoren
nach Anlage 1 (Emissionsdaten) fur das zurtckliegende
Kalenderjahr (Berichtsjahr), beginnend mit dem Berichtsjahr
2020 auf der Grundlage der methodischen Vorgaben der
Europaischen Klimaberichterstattungsverordnung oder auf
der Grundlage einer nach Artikel 26 der Europaischen
Governance-Verordnung erlassenen Nachfolgeregelung. Die
jewelligen Jahresemissionsmengen fur die Sektoren
Energiewirtschaft, Industrie, Verkehr, Gebaude,
Landwirtschaft sowie Abfallwirtschaft und Sonstiges bis
einschliel3lich zum Jahr 2030 richten sich nachAnlage 2a.

FRIEDRICH-SCHILLER-

UNIVERSITAT
JENA



A Nr. 4 Anlage 1 KSG
Verkehr = Transport (ziviler inlandischer
Luftverkehr: Strafdenverkehr; Schienenverkehr;
Inlandischer Schiffsverkehr) ohne Pipelinetransport
A sektorspezifische Minderungsziele gem. Anlage 2a

KSG
Jahresemission 2021 2023 2027
smenge in
Millionen
Tonnen CG-
Aquivalent
Verkehr 150 145 139 134 128 123 117 112 105 96 85

FRIEDRICH-SCHILLER-

UNIVERSITAT
JENA



JENA

B. Greening Freight

Guterverkehr nach Art, Menge und Leistung 2022

Anteil in %

Beférderungsmenge
(insgesamt: 4 578 Mio. t)

Beférderungsleistung
(insgesamt: 711 Mrd. tkm)

B StraBenverkehr
Binnenschifffahrt

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

M Eisenbahnverkehr B Seeverkehr
[ ] Rohrleitungen, Luftverkehr

© 11! Statistisches Bundesamt (Destatis), 2024

A hohes Potenzial
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A Ansétze:
0 Steigerung der
Attraktivitat der
Schiene gegen
Uber der Stral3e
o Dekarbonisierung

FRIEDRICH-SCHILLER-

UNIVERSITAT
JENA
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European
Commission

more economic gain with
ess environmental impact

Freigh ackbone of the EU’s Single Market - it keeps supermarkets, factories and pharmacies
stocked, and enables European companies to sell their products across the continent — and beyond.
Freight volumes are expected to rise - and with them, their CO, emissions.

people work
in EU freight sector

-j—:l

30%

of transport C02
emissions come from é.-

freight transport

INCREASING ECONOMIC BENEFITS, REDUCING ENVIRONMENTAL IMPACTS
3 new initiatives to green freight

Keeping
track of emissions

CountEmissionsEU will be a harmonised
framework to calculate greenhouse gas
emissions from transport services, across
modes and national networks. Reliable
data on these emissions will enable op-
erators to benchmark their services, and
allow consumers and businesses to make
informed choices on transport and delivery
options.

= i\
B2 ) {iso

Increasing
rail capacity

The measures proposed today aim at
better managing rail traffic, also
across borders - ensuring fuller use of
existing capacity, and a capacity allocation
process better adapted to diverse rail
services. This will not only make rail freight
a more attractive option, but also improve
the travel experience of rail passengers.

%
Around 50%
of EU rail freight
is cross-border m
traffic.

Reducing
road freight emissions

The proposed new rules will support the up-
take of zero-emission lorries and encour-
age intermodal operations. In addition, for
those Member States that authorise more
efficient, longer and/or heavier lorries, such
lorries will be able to cross borders between
them. The measure aims at reducing the
overall CO2 impact of heavy-duty road trans-
port and increasing its energy and operational
efficiency.

%

53% of freight
is carried by road @.o.
in the EU

© European Union, 2023

Reuse of this document is allowed, provided appropriate credit s given and any changes are indicated (Creative Commons Attribution 4.0 Intemational license). For any use or reproduction of elements that
are not owned by the EU, permission may need to be sought directly from the respective right holders. All images © European Union, unless otherwise stated

#GreeningFreight #EUGreenDeal
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|. Starkung des SGV im Modal Split
A Starkung der Eisenbahninfrastruktur
o0 Verordnung (EU) 2024/1679 des Europaischen
Parlaments und des Rates vom 13. Juni 2024 Uber
Leitlinien der Union fur den Aufbau des
Transeuropaischen Verkehrsnetzes
o Vorschlag fur eine Verordnung Uber die Nutzung von
Fahrwegkapazitat der Eisenbahn im einheitlichen
europaischen Eisenbahnraum (COM (2023) 443)
A Ziel: effizienteres Eisenbahn-
Fahrwegkapazitats- und Verkehrsmanagement
0 Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung Il ( LUurFVv
I1l) / Generalsanierung

FRIEDRICH-SCHILLER-
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A Ermoglichung grenziiberschreitender Eisenbahnverkehre
In technischer Hinsicht
o0 Richtlinie (EU) 2016/797 Uber die Interoperabilitat des
Eisenbahnsystems in der Europaischen Union
o zahlreiche erganzende Rechtsakte der EU
Kommission

FRIEDRICH-SCHILLER-

UNIVERSITAT
JENA



A Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir multimodale
Verkehre

0 Richtlinie 92/106/EWG des Rates vom 7. Dezember
1992 Uber die Festlegung gemeinsamer Regeln flr
bestimmte Beforderungen im kombinierten
Guterverkehr zwischen Mitgliedstaaten

Y §8§13 ff. Verordnung Uiber den grenziiberschreitenden

Guterkraftverkehr und den Kabotageverkehr

(GUKGrKabotageV)

o Anderungsvorschlag (COM(2023) 702)

FRIEDRICH-SCHILLER-

UNIVERSITAT
JENA



A konkurrenzfahige Trassenpreise im SGV

DB| InfraGO Q

Bundesnetzagentur genehmigt Trassen-
preissystem 2025

Die Bundesnetzagentur (BNetzA) hat mit Beschluss vom 22.03.2024 das
Trassenpreissystem (TPS) 2025 genehmigt. Die Entgelterh6hung gegen-
uber dem Vorjahr betragt effektiv 17,7% im Schienenpersonenfernver-
kehr (SPFV), 16,2% im Schienengliterverkehr (SGV) und 0,6% im Schie-
nenpersonennahverkehr (SPNV).

M Anmeldung StationsAnzeiger @ Kund:innen- information

FRIEDRICH-SCHILLER-
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A Beihilfen
0 Art. 93 AEUV als europarechtliche Grundlage
0 z.B. Bundesprogramm Zukunft

Schienenguterverkehr zur Forderung von
Innovationen (Z -SGV; bis Ende 2024)
A Digitalisierung
A Automatisierung
A Schienenfahrzeugtechnik
0 Im Masterplan Schienen-
guterverkehr (2017) Forderung
nach anteiliger Forderung
der Trassenpreise iIm SGV
durch den Bund

Masterplan
Schienengiiterverkehr

FRIEDRICH-SCHILLER-
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Malinahmen zu Lasten des Lkw-Verkehrs
0 Ausweitung und Erganzung der Lkw -Maut um eine CO ,-
Komponente
A Richtlinie (EU) 2022/362
A Drittes Gesetz zur Anderung mautrechtlicher
Vorschriften
o Einbeziehung des Stral3enverkehrs in den
Treibhausgasemissionshandel
A  Gesetz liber einen nationalenZertifikatehandel fiir
Brennstoffemissionen (Brennstoffemissions-
handelsgesetzt BEHG)
A kinftig auch aufgrund der Richtlinie (EU) 2023/959
(EU-ETS 1)

FRIEDRICH-SCHILLER-

UNIVERSITAT
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o tendenziell gegenlaufig:

A

A

A

FRIEDRICH-SCHILLER-

UNIVERSITAT
JENA

Verordnung (EU) 2023/1804 Uber den Aufbau der
Infrastruktur far alternative Kraftstoffe (AFIR)

VO (EU) 2024/1610 zur Anderung der Verordnung (EU)
2019/1242 im Hinblick auf die Verscharfung der CO2-
Emissionsnormen fur neue schwere Nutzfahrzeuge und
die Einbeziehung von Meldepflichten

Vorschlag flr eine Anderung der Richtlinie 96/53/EG zur
Festlegung der hochstzuldassigen Abmessungen flr
bestimmte Stral3enfahrzeuge im innerstaatlichen und
grenziuberschreitenden Verkehr in der Gemeinschatft
sowie zur Festlegung der hdchstzulassigen Gewichte im
grenziberschreitenden Verkehr (COM (2023) 445)

Y Zulassung eines hoheren Gesamtgewichts von Lkw, um
das Mehrgewicht von Batterien zu kompensieren



ll. Dekarbonisierung des SGV
A im SGV verwendeter Dieseltreibstoff unterfallt BEHG / EU -
ETS I
A mogliche weitere MaRnahmen
o Elektrifizierung von Strecken
Dekarbonisierung von Fahrstrom
steuerliche Privilegierung von Fahrstrom
Wasserstoffantrieb auch im SGV
CO,-Grenzwerte fur Lokomotiven

O O OO
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C. Fazit
A SGV unterfallt klimaschutzrechtlichen Anforderungen
A SGV ist sowohl Mittel als auch Gegenstand der
Dekarbonisierung im Guterverkehr
A Schwerpunkt bestehender rechtlicher Vorgaben in
Starkung des SGV gegenuber LkwTransporten
0 Insgesamt maldig ambitioniert
0 nicht immer konsequent
A klimaschutzgerechte Ausgestaltung des SGV erfordert
weitere Mal3nahmen innerhalb des Eisenbahnrechts und
dariber hinaus

FRIEDRICH-SCHILLER-
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Vielen Dank
far Ihre Aufmerksamkeuit!

Kontakt;

Prof. Dr. Matthias Knauff, LL.M. Eur.
Friedrich -Schiller-Universitat Jena
Rechtswissenschaftliche Fakultat
Lehrstuhl fiur Offentliches Recht,
insbesondere Offentliches Wirtschaftsrecht
Forschungsstelle fur Verkehrsmarktrecht
Carl-Zeil3-Stral3e 3

07743 Jena

E-Mail: matthias.knauff@uni-jena.de
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Die Belhilfeverfahren
SVe AR s=RerNe] Prof. Dr. Carsten Jenne

mehr Wettbewerb fur Kanzlei Jennert Legz
den Klimaschutz?

Tagung: Zeitenwende auch im Schienenguterverkehr? 04.12.2024



ZGAL




J =NNz=RRT LzGAL

BEIHILFERECHT & PUBLIC SECTOR

AGENDA

1. HANDLUNGSBEDARF: BEIHILFERECHT, GREEN DEAL & SGV
2. HERAUSFORDERUNGEN
3. LOSUNGEN
BEIHILFERECHT ALS REGULIERUNGSRECHT
SNCFONETIME, LAST TIME
DB CARGO: AUFGEHOBEN GQDERBESCHOBEN

4. FAZIT

SGVWTagung Berlin, 4. Dezember 2024

JENNERT LEGAEITE6
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BEIHILFERECHT & PUBLIC SECTOR

HANDLUNGSBEDARF (1)

2016/2018: Beihilfebeschwerden gegen
SNCF & DB Cargo

SGW\Tagung Berlin, 4. Dezember 2024 JENNERT LEGAEITES8
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BEIHILFERECHT & PUBLIC SECTOR

HANDLUNGSBEDARF (l1)

The European
A Green Deal

von der Leyen Commission

2016/2018: Beihilfebeschwerden gegen 2 01 Blowdareyouws : Dy nami k i m11.12.2019 Mitteilung KOM(2019)640

SNCF & DB Cargo Klimaschutz Der europaische Green Deal
09.12.2020 Mitteilung KOM(2020)789
SustainableSmart MobilityStrategy

SGW\Tagung Berlin, 4. Dezember 2024 JENNERT LEGAEITH9
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