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Der Masterplan Schienenguter-
verkehr: Beitrag zur Verbesserung
der Marktsituation?

Vor dem Hintergrund verkehrs- und klimapolitischer Herausforderungen hat das Bundesministerium fur
Verkehr und digitale Infrastruktur Mitte des Jahres 2017 den Masterplan Schienengtterverkehr verof-
fentlicht. Die darin enthaltenen MaBnahmen haben zum Ziel, die Marktsituation des Schienengtiterver-
kehrs zu verbessern. Dieser Artikel analysiert den Kontext des Schienengtterverkehrsmarktes und
behandelt anschliefend die Frage, ob mit der Umsetzung des Masterplans Schienengtiterverkehr eine
mal3gebliche Verbesserung der Marktsituation des Schienenguterverkehrs erreicht werden kann. Dari-
ber hinaus werden zum Abschluss des Artikels strategische Hinweise zur Innovationspolitik fiir den

Schienenguterverkehr gegeben.

1. AUSGANGSLAGE UND
MOTIVATION FUR DEN ARTIKEL

Die Schiene war vor einhundertfiinfzig Jah-
ren der dominante Verkehrstrager und hat-
te fur die Staaten im damaligen Deutschen
Bund die Transformation von einer agrar-
gepragten zu einer industriellen Wirtschaft
ermdglicht. Zwar konnte seit der Durchset-
zung des Lkw der Schienengiterverkehr
(SGV) quantitativ noch zunehmen, von 39.4
Mrd. tkm in 1950 auf 116.2 Mrd. tkm in 2016
[1, 2], allerdings schrumpfte gleichzeitig die
Bedeutung des SGV am gesamten Gliter-
verkehrsmarkt von ca. 60% auf unter 20%
bezogen auf die Gitertransportleistung.
Die Entwicklung des StraBenguterverkehrs
vollzog sich im gleichen Zeitraum zum einen
quantitativ von 7.1 Mrd. tkm in 1950 auf 464
Mrd. tkm in 2016 [1, 2]. Zum anderen gab
es qualitative strukturelle Anderungen, die
vor allem durch eine engere Einbettung des
Transportes in Logistikprozesse getrieben
worden sind (Just in Time, Just in Sequence,
Kombination von Transport und Logistik-
services in der Kontraktlogistik). Die Trans-
port- und Logistiksysteme auf Basis des Lkw
haben sich gemeinsam mit den Anforderun-
gen der Kunden weiterentwickelt und domi-
nieren heute den Guterverkehrsmarkt.

Die Verdrangung der Bahn aus dem Mas-
senmarkt hat mittlerweile zu einer prekaren
Marktsituation fur den SGV gefiihrt, die sich
durch eine Kombination folgender Symp-
tome auszeichnet: kein Marktanteilswachs-
tum, keine oder nur geringe Renditen fir
Eisenbahnverkehrsunternehmen, kaum
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Innovationen, Infrastrukturriickbau und
-engpdsse sowie veraltete Produktionsstruk-
turen. Diese, in der Fachwelt fast einhellig
anerkannten Merkmale des SGV sind eine
Indikation fiir einen dringenden politischen
und unternehmerischen Handlungsbedarf.
Das Ziel, die Marktsituation des Schienen-
guterverkehrs insgesamt zu verbessern, be-
steht jedoch schon seit Jahrzehnten, denn
der SGV wird als umweltvertragliches und
Ressourcen-sparendes Verkehrsmittel an-
gesehen. Er entlastet die StralBe und leistet
einen wichtigen Beitrag zur Verbindung der
deutschen Volkswirtschaft mit ihren Han-
delspartnern.

In Zukunft wandelt sich der Handlungs-
bedarf zu einem Handlungsdruck: Werden
automatisierte und vernetzte Lang-Lkw mit
alternativen Kraftstoffen/Antrieben Realitat,
verringern sich die Vorteile des massenleis-
tungsfahigen und energieeffizienten Rad-
Schiene-Systems deutlich gegeniiber dem
StraBenglterverkehr. Somit ist der Master-
plan Schienenguterverkehr sicherlich nicht
losgelést von folgenden politischen Ent-
scheidungen und Programmen zu sehen: (i)
die Zulassung des Lang-Lkw in 2017, (ii) die
Forderungspolitik zum automatisierten und
vernetzten Fahren und (iii) die Férderung
der Nutzung alternativer Kraftstoffe und An-
triebe im Straflengiterverkehr. Vor diesem
Hintergrund ist der Masterplan Schienen-
gliterverkehr im Kontext der verkehrspoliti-
schen Debatte und eingesetzten Instrumen-
te fir alle Verkehrstrager zu betrachten. Es
stellt sich die Frage, ob die MalBnahmen im
Masterplan in der Lage sind, eine mal3geb-
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liche Verbesserung der Marktsituation des
Schienengliterverkehrs herbeizufiihren.

Dieser Frage widmet sich der vorliegende
Artikel, der das Ziel hat, den im Schieneng-
terverkehr tdtigen Unternehmen und der
sektoralen Politik Hinweise zur Begegnung
des beschriebenen Handlungsbedarfes und
Handlungsdruckes zur Starkung der Schiene
zu geben.

2. EINE EVOLUTIONSOKONOMISCHE
PERSPEKTIVE AUF DIE HEUTIGE
SEKTORALE SITUATION

Der Ausgangspunkt jeder Politikinstrumen-
tenanalyse ist zundchst die Beschreibung
des heutigen Marktes. In der heute domi-
nanten (neo-klassischen) 6konomischen
Analyse werden Markte in einer Kurzfristbe-
trachtung als statische Gleichgewichte von
Angebot und Nachfrage sowie der Strate-
gien der auf ihnen tatigen Unternehmen
beschrieben. In einer komparativen Analyse
wird dann geprift, wie sich aufgrund von
einer MaBnahme das Marktgleichgewicht
verschiebt. Fallende Grenzkosten fiir die
Technologie fiihren so z.B. immer zu einem
Sinken des Preises und damit zu einem An-
stieg der Nachfrage.
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Allerdings zeigen die Erfahrungen der
vergangenen Dekaden, dass die erhofften
Effekte ausblieben oder sehr klein waren
und dass sich die Schiene aus bestimm-
ten Markten zurlickgezogen hat, obwohl
sich ihre Produktionsbedingungen durch
MaBnahmen verbessert haben. Aus diesem
Grund empfiehlt es sich, die statische Ana-
lyse durch eine evolutionsékonomische Per-
spektive zu ergdnzen. Diese basiert auf ei-
nem Konzept der Verkehrssystemevolution,
welches von Miiller und Liedtke [3, 4] auf der
Basis von empirischen Erkenntnissen und
innovationstheoretischen Modellen erstellt
wurde. Auf diesem Konzept aufbauend (auf
die Darstellung selbst wird hier verzichtet)
kdonnen ausgewdhlte Aspekte zum Status
quo des Verkehrssektors wie folgt charakte-
risiert werden.

Mit seinem Modalanteil von zurzeit iber
70% im Guterverkehr ist die Lkw-basierte
Logistik unstrittig das dominante Verkehrs-
system, welches sich momentan noch in der
Wachstumsphase befindet. In dieser Phase
verfolgen die Technologie-produzierenden
Unternehmen zur inkrementellen Verbes-
serung ihrer funktional dhnlichen Produkte
(Lkw, Sattelzlige) einen Innovationswettbe-
werb nach folgendem Muster: die Qualitat
bzw. Zuverldssigkeit der Produkte sind zu-
nachst der Fokus des Innovationswettbe-
werbes. Wenn sich die Produkte im Zuge des
Wettbewerbs immer mehr in diesen Eigen-
schaften angleichen, konzentrieren sich die
Verbesserungsinnovationen anschliefend
auf die Bequemlichkeit und Bedienfreund-
lichkeit der Produkte. Sind die Produkte in
Funktionalitdt, Qualitdt und Bedienfreund-
lichkeit nicht mehr wesentlich durch die
Kunden zu unterscheiden gibt es im Markt
entweder die Tendenz zu einem harten Preis-
wettbewerb  (Bertand-Wettbewerb) oder
zur Bildung von Kartellen bzw. stillschwei-
gender Kollusion. Ein Wettbewerb um die
Bedienfreundlichkeit von Lkw ist noch um
die Jahrtausendwende intensiv betrieben
worden: Beispielsweise ist das Automatik-
getriebe heute Standard (zuvor: Schaltung
mit Zwischengas). Im Jahr 1998 wurde das
damals neue Modell des Mercedes ACTROS
mit dem Slogan ,das bequemste Zimmer
steht jetzt auf dem Parkplatz” beworben [5].
Die Einflihrung zahlreicher Fahrerassistenz-
systeme (teils aufgrund gesetzlicher Regu-
larien) hat die Bedienfreundlichkeit weiter
erhoht. Allerdings sind im Jahr 2016 nahezu
alle europdischen Nutzfahrzeughersteller
der Preiskartellbildung fiir schuldig gespro-
chen worden [6]. Ein Preiskartell ist die ein-
zige Moglichkeit, einen Preiswettbewerb
bei weitestgehend homogenen Giitern zu
unterbinden und Gewinnmargen fir die
Produzenten zu stabilisieren. Weiterhin sind
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geringe Gewinnmargen fiir Logistikdienst-
leistungen und geringes, teilweise negatives
Marktwachstum seit der Wirtschaftskrise
2009 festzustellen — der KEP-Markt ist die
Ausnahme hiervon [7]. Dies alles sind Anzei-
chen dafir, dass sich die allgemeine Wachs-
tumsphase der Lkw-basierten Logistik dem
Sattigungspunkt ndhert.

Der Schienenglterverkehr befindet sich
seit der Durchsetzung des Lkw und somit
seit mehreren Dekaden in der Degenerati-
onsphase. Damit ist der SGV im sogenann-
ten technologischen Patt. Das Patt zeichnet
sich dadurch aus, dass durch fehlende Ge-
winne der Spielraum sinkt, in Innovationen
reinvestieren zu kdnnen. Die mangelnde In-
novationsfahigkeit fihrt zur Marktsattigung,
da Kaufanreize fehlen. Dies verstarkt wiede-
rum das Sinken von Gewinnen und in der
Konsequenz von Investitionen. Es ist eine
okonomische Abwartsspirale. Im Masterplan
Schienenguterverkehr wird zur Ausgangs-
situation festgestellt, dass ,(...) nur noch
wenige Glterbah-
nen ein splrbares
Wachstum und ge-
rade noch positive
Ergebnisse (haben).
Die geringen Ren-
diten reichen aller-
dings nicht aus, um
die notwendigen Investitionen zur nachhal-
tigen Sicherung des Schienengiiterverkehrs
zu finanzieren! [8]. Faktisch wurden damit
die Symptome des technologischen Patts
durch die Akteure die am Masterplan mit-
wirkten (BMVI, verschiedene Verbande) klar
benannt.

Basisinnovationen im Feld der Informa-
tions- und Kommunikationstechnologien
(IKT), wie PC, Internet etc. pragen insbeson-
dere seit den 90%ern die wirtschaftliche und
gesellschaftliche Ausrichtung. Die sozio-
technischen und sozio-6konomischen Rah-
menbedingungen gestalten sich nach den
Moglichkeiten und Anforderungen von IKT,
was sich im Guterverkehr beispielsweise im
auflerordentlichen Wachstum des Online-
Handels/des KEP-Marktes niederschldgt.
Insofern sind die ,Digitale Gesellschaft” und
die ,Industrie 4.0” Ausdruck eines gewan-
delten Marktumfeldes (neue GrofBunterneh-
men), neuer Gesetze (z.B. zum Datenschutz),
gednderter Moralvorstellungen (Uberwa-
chung, Sicherheit), neue Interaktionsformen
(Plattformdkonomie), automatisierter Pro-
duktionsmethoden und Kundenvernetzung
sowie einer neuen Stufe des Gliterstruktur-
effektes (SendungsgréBen). Einerseits inte-
grierte die dominante Lkw-basierte Logistik
diese neuen technologischen Méglichkeiten
und wird dies im Rahmen des Automatisie-
rungsdiskurses noch weiterhin verfolgen.

Marktangebote.

Bezogen auf den Masterplan
Schienenguterverkehr adressieren die
nur wenige MaBnahmen Basis-

innovationen oder férdern neue

Andererseits wird die Passfahigkeit etab-
lierter StraBenglterverkehrssysteme immer
deutlicher in Frage gestellt: Es werden bei-
spielsweise Ineffizienzen aufgrund multipler
Touren verschiedener Lieferdienste moniert,
der Kostendruck fur die Logistik entsteht
immer mehr auf der letzten Meile’ und die
Debatte Uber prekare Beschaftigungssitu-
ationen und Arbeitsbedingungen als Fol-
ge des Kostendruckes reif3t nicht ab. Hinzu
kommen unzureichende Bemihungen zur
Nutzung alternativer Kraftstoffe und Antrie-
be bei Lkw-Produzenten und Nutzern, um
okologische Nachhaltigkeitsziele der Politik
zu erreichen. Die Wirkungen insbesondere
von IKT aber auch anderer EinflussgroRen
auf die Gesellschaft und Wirtschaft waren in
den letzten 30 Jahren derart immens, dass
die Lkw-basierte Logistik gezwungen ist,
ihre Produkte entsprechend anzupassen.
Der Anpassungsdruck steigt.

Immer mehr neue oder Uberarbeitete
Ideen werden mit zunehmender Frequenz
vorgestellt, wel-
che Lésungen fir
genannten
Herausforderun-
gen anbieten.
Beispielsweise ist
Tesla ein Newco-
mer, der mit elek-
trischen und automatisierten Sportwagen
und nun auch mit einem elektrischen Lkw die
deutsche Automobilbranche herausfordert,
Paketdienstleister produzieren nunmehr ei-
gene Elektro-Fahrzeuge, Drohnenkonzepte
werden von Onlinehdndlern im Markt ein-
gefiihrt, neue Transportrohrensysteme in
der Schweiz diskutiert, zahlreiche Konzepte
speziell zum Umschlag von Ladeeinheiten fir
den kombinierten Guterverkehr bekommen
mehr Beachtung bei regionalen Planungsvor-
haben (z.B. Digitale Umschlagseinrichtung in
Reutlingen), elektrifizierte Lastenrdder oder
auch Ideen von Zeppelinen als fliegende
Lager (von Amazon patentiert) sind Beispie-
le fiir teils radikale Ansatze zur Losung von
bestehenden Herausforderungen der etab-
lierten Verkehrssysteme. Es soll hier das Feld
von Ideen nur angerissen werden, welche die
Fachwelt einerseits noch sehr unterschiedlich
bewertet, andererseits aber auch zum Nach-
denken anregt. Im Sinne einer Verkehrssys-
temevolution sind dies die ersten Anzeichen
fiir die Stabilisierungsversuche von verschie-
denen radikal neuen Verkehrssystemtechno-
logien in Nischen, unter denen bereits jetzt
eine Marktselektion stattfindet. Sehr viele
Akteure (Politik, Unternehmen, o&ffentliche
Korperschaften, Risikokapitalgeber) suchen
ein technisch-organisatorisches Konzept fiir
einen neuen Giterverkehr in bestimmten
Nischen und mit wirtschaftlichen Erfolgs- »
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aussichten. Ob die entscheidende Basisin-
novation bereits entwickelt wurde, welche
in der Lage ist den Lkw abzulsen, wie einst
die Eisenbahn durch den Lkw abgel&st wur-
de, kann erst in Zukunft, also riickblickend
gesagt werden. Auch die Akteure der damals
dominanten Eisenbahn hatten sich zu lan-
ge von dem Eindruck leiten lassen, dass das
Automobil nur die Pferdekutschen ablésen
wirde. Die Ablésung der Pferdekutschen war
allerdings nur das Einfallstor, die Nische, aus
der das Auto/der Lkw dann das dominante
Verkehrssystem Eisenbahn erfolgreich in der
Marktposition abloste, weil sein Potenzial zur
Leistungssteigerung und Entwicklung neuer
Markt- und Gesellschaftsbedingungen unter-
schatzt wurde.

Die nachstehende Grafik fasst die evolu-
torische Entwicklung der Verkehrssysteme
und den Status quo des Guterverkehrssys-
tems zusammen.

—> Der Lkw konnte die Eisenbahn in der
Dominanz am Verkehrsmarkt ablosen,
das Markt-/Gesellschaftsumfeld um-
gestalten und befindet sich damit in
der Wachstumsphase. Allerdings sind
deutliche Anzeichen fir das Ende der
Wachstumsphase vorhanden (Preis-
wettbewerb bei sonst homogenen Pro-
dukteigenschaften am Lkw, Marktsatti-
gung).

Die Schiene befindet sich seit der Ablo-
sung durch den Lkw in der Degenerati-
onsphase und damitim technologischen
Patt, in dem strukturell kaum mehr Inno-
vationen mdoglich sind.

- Insbesondere die Informations- und

Kommunikationstechnologien, aber
auch Umweltziele préagen die wirtschaft-
lichen und gesellschaftlichen Rahmen-
bedingungen und gestalten ein neues
Markt-/Gesellschaftsumfeld, das auf die
etablierten Verkehrssysteme einen im-
mer deutlicher werdenden Handlungs-

druck auslibt.
— Aktuell kdnnen zahlreiche Stabilisie-
rungsversuche radikal neuer Ideen

technischer und organisatorischer Art
beobachtet werden. Diese versuchen in
Nischen Losungen fir den beschriebe-
nen Handlungsdruck anzubieten und
langfristig auch den Lkw abzul&sen.

3.DER MASTERPLAN
SCHIENENGUTERVERKEHR

Im Kontext der beschriebenen sektoralen
Situation aus der Perspektive der Verkehrs-
systemevolution kann nun die mégliche Dy-
namik durch die MalBnahmen im Masterplan
Schienenguterverkehr analysiert werden.
Der Masterplan Schienengterverkehr hat
zehn Handlungsfelder, in denen insgesamt
66 MaBnahmen benannt werden und bein-
haltet dartiber hinaus fiinf Sofortmafinah-
men. Die zehn Handlungsfelder sind [8]:
— Leistungsfahige Infrastruktur fir den
Schienenguterverkehr
Digitalisierung des Schienengliterver-
kehrs
Eisenbahnbetrieb stdrker automatisie-
ren

9
9
- Technische Innovationen fiir Schienen-
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fahrzeuge unter Berlicksichtigung von
Wirtschaftlichkeit und Umweltperfor-
mance der Schienenfahrzeuge
Multimodalitdt stdrken sowie Zugang
zur Schiene sichern und ausbauen
Elektromobilitdt auf und mit der Schiene
ausbauen

Trassen- und Anlagenpreise deutlich re-
duzieren

Abgaben- und Steuerbelastung begrenzen
Vergleichbare Standards der Arbeits-
und Sozialvorschriften und Sicherheits-
auflagen bei allen Verkehrstrdgern ge-
wahrleisten

—> Aus- und Weiterbildung forcieren

20 2 2N 2N

Als SofortmalBnahmen werden i) die Re-
duktion der Trassenpreise durch zusatzliche
Bundesmittel, ii) 740-Meter-Netz, iii) Unter-
nehmerische Beitrdge des Sektors zur Mo-
dernisierung des Schienengiiterverkehrs,
iv) Aufbau eines ersten Testfeldes fiir Digi-
talisierung und Automatisierung der Zug-
bildung im Schienengiiterverkehr und
v) Konzepterstellung Bundesprogramm ,Zu-
kunft Schienengiiterverkehr” genannt [8].

Der Masterplan Schienengiiterverkehr
adressiert im Wesentlichen die Leistungs-
parameter der Schiene, um Wettbewerbs-
nachteile gegentiber der Strae/des Lkw zu
verringern. Man kann zusammenfassend
konstatieren, dass das MaBnahmenpaket
den SGV billiger, schneller, zuverldssiger,
profitabler, leiser, flexibler, digitaler und teil-
weise automatisiert gestalten soll.

Welche Wirkung ist von den diesen
Handlungsfeldern zugeordneten
MafBnahmen zu erwarten?
Fur den Schienengiterverkehr ist mit dem
Masterplan ein spezialisiertes, umfangrei-
ches Mallinahmenprogramm  aufgesetzt
worden. Dies ist ein deutliches Signal fiir
die Marktakteure, das sich die Politik dem
SGV intensiver widmet, als dies bisher in den
Master- und Aktionspldnen zum Guterver-
kehr getan wurde (siehe Detailanalyse in [9]).
Allerdings sind die MaBnahmen ledig-
lich inkrementelle Verbesserungen, da die
Grundsystematik des Leistungsangebotes
bzw. das Produkt unverandert bleibt: Es wer-
den weiterhin weitestgehend homogene
Ladungsstrukturen in groBen Mengen be-
notigt, regelmaBige und paarige Transport-
aufkommen sind von Vorteil, und Flexibilitat
darf aufgrund der langen Vorlaufzeiten fir
die Trassenvergabe keine wichtige Rolle bei
potenziellen Kunden spielen. Man adressiert
inkrementelle Verbesserungen um Nachteile
gegeniiber dem Lkw abzubauen. Aber durch
welche der MaBnahmen wird der Schienen-
guterverkehr (deutlich) besser gestellt sein
als der Lkw? Das heil3t, z.B.
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- Kann der SGV durch die MaBBnahmen
schneller und flexibler als der Lkw wer-
den?

— Kann er durch die MaBnahmen eine
hohere Netzdichte als die StraBeninf-
rastruktur bekommen bzw. deutlicher
Kunden abseits von den Hauptstrecken
und ohne Netzanbindung erreichen?

—> Kann er bei kleiner werdenden Sen-
dungsmengen preisglinstiger als der
(Lang-)Lkw werden?

— Kann er mit den MaBnahmen genauso
an der digitalen und vernetzten Logistik
teilnehmen wie ein automatisierter und
vernetzter Lkw?

Dariliber hinaus bleibt die Lkw-basierte Lo-
gistik technisch-organisatorisch nicht stehen,
sondern entwickelt sich ebenfalls weiter, ggf.
in kiirzerer Zeit als es in den Planungsablau-
fen im Schienenguterverkehr moglich ist (sie-
he z.B. lange Einflihrungsphase flir ETCS).

Die MaBnahmen werden im Einzelfall oder
im Gesamten inkrementelle Verbesserungen
am Transportangebot des SGV erreichen. Ge-
mal einer komparativen Analyse werden billi-
gere und zuverldssigere Guterzlige von zusatz-
lichen Kunden gewahlt, die bisher nicht die
Schiene sondern den Lkw fiir ihre Transporte

aus genau diesen adressierten Produkteigen-
schaften (Preis, Anbindung, Larm, etc.) genutzt
haben. Wie in der evolutorischen Perspektive
aber deutlich wurde, ist selbst das Leistungs-
angebot des Lkw unter Anpassungsdruck.

Zudem ist von den Maf3nahmen zur Sen-
kung der Preise/Kosten in einem liberalisierten
Markt nach Lehrmeinung zu erwarten, dass
in einem Preiswettbewerb diese an die verla-
dende Wirtschaft (vollstandig) weitergegeben
wird. Die Schiene wirde im Transportpreis
zwar billiger, aber a) mit geringen Verlage-
rungseffekten im Resultat und b) die erhoff-
ten Margen zur Reinvestition werden dadurch
nicht generiert (im Preiswettbewerb, ohne
Kartellbildung). Damit bleiben die Bedingun-
gen fir das technologische Patt erhalten.

Von dem aufwdndigen MafBnahmenpaket
lassen sich insgesamt nur inkrementelle und
punktuelle Wirkungen erwarten. Damit kann
der Masterplan einen Beitrag zur Stabilisierung
des Schienenverkehrs im Verkehrsmarkt leisten.

Welche Wirkung ist von diesen
MafBnahmen NICHT zu erwarten?

Im technologischen Patt sind die produzie-
renden Akteure im SGV aus eigener wirt-
schaftlicher Kraft nicht in der Lage, Innova-

tionen fiir die Massentechnologie ,Schiene’
umzusetzen und ein Wachstum von Markt-
anteilen anzuregen. Es werden durch den
Masterplan inkrementelle qualitative oder
quantitative Verbesserungsmdglichkeiten fi-
nanziert, welche die Patt-Situation hinsicht-
lich Marktdynamik, Innovationskraft und
Rentabilitdt nicht grundsatzlich auflésen
kdnnen. Eine mallgebliche Verbesserung
der Marktsituation fiir den Schienengtter-
verkehr ist durch den Masterplan Schienen-
guterverkehr somit nicht zu erwarten. Mit
dem MafBnahmenpaket wird der Anpas-
sungsdruck der Verkehrssysteme (Stral3e
und Schiene) an sich verandernde Markt-
und Gesellschaftsbedingungen nicht adres-
siert. Die Ausrichtung auf den Lkw und nicht
an Zukunftsmarkten ist der offensichtliche
Mangel am Masterplankonzept.

4. DIE EVOLUTIONSPHASE DES LKW
ALS CHANCE FUR DEN SCHIENENGU-
TERVERKEHR NUTZEN!

Akteure im Schienengiterverkehr kdnnten
einerseits argumentieren, dass die Stra-
Be bei Nutzung regenerativer Kraftstoffe
oder alternativer Antriebe teurer wird und »
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schnellere Alternative fiir Bohr- und Schweifverbindungen, um Zeit und Kosten zu sparen.
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v DIBt-Zulassung und CE-Kennzeichnung « Fur dauerhafte und temporare Nutzung
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der Dieselantrieb in Stadten verboten wird
usw., wodurch sich mittelfristig eine weiter
verbesserte Wettbewerbssituation fiir den
Schienengiterverkehr ergeben konnte.
Ob sich aber die Hoffnung erfillt, dass die
Wirtschaft und die Gesellschaft dann auf die
Schiene als Verkehrsmittel der Wahl zur{ick-
greifen wird, ist eine gewagte Spekulation.
Historisch gesehen hat sich das ,altere’ Ver-
kehrssystem nie als Gewinner einer solchen
Entwicklung etablieren kdnnen. Erfahrungs-
gemall und theoriekonform ist vielmehr,
dass sich vollig neue Verkehrssysteme aus
der Nische anbieten, die exakt auf die gro3er
werdende Nachfragebediirfnisse derzeitiger
Nischen abgestimmt sind und gleichzeitig
die Engpésse des Wachstums des etablier-
ten Massenmarktes auflésen. Das Leistungs-
steigerungspotenzial und die Fahigkeit zum
Wachstum aus der Nische heraus zu unter-
schatzen angesichts radikaler (leistungs-
schwacher) Verkehrssystemldsungen und
die eigene Leistungssteigerungsfahigkeit
zu Uberschdtzen waren bereits Fehler der
Vergangenheit (Ubergang von der Binnen-
schifffahrt zur Eisenbahn, Ubergang von der
Eisenbahn zum Lkw).

Momentan prdgt die Digitalisierung die
wirtschaftliche und gesellschaftliche Entwick-
lung - in allen Facetten. Alle Verkehrssysteme,
die bestehenden und die neuen, missen sich
in diese neuen sozio-technischen und sozio-
o0konomischen Rahmenbedingungen ein-
fugen und maf3geschneiderte Losungen fiir
ihre digitalisierten Kunden entwickeln. Das
bedeutet, dass alle Verkehrssysteme unter
deutlichem Anpassungsdruck bzgl. der be-
stehenden Leistungsparameter geraten, um
den veranderten Kundenbedirfnissen und
Anforderungen gerecht zu werden.

Insbesondere die oben angerissene Sta-
bilisierungsphase neuer Verkehrssysteme
kdnnte ein Vorsichtssignal fir die Stralle
und die Schiene sein. Es wiirde nicht ver-
wundern, wenn sich in 15 bis 20 Jahren
ab heute eine eindeutige Tendenz fiir ein
technologisch-organisatorisch  neuartiges
Verkehrssystem herausgebildet hat. Man
konnte zahlreiche Einflisse bzw. Risiken in
Erwdagung ziehen, welche eine solche Ent-
wicklung beschleunigen wiirden (z.B. Res-
sourcenknappheit - siehe Olkrisen in den
70er, Katastrophen - siehe Fukushima und
die deutsche Energiewende). Ebenso gibt es
zahlreiche Méglichkeiten, die Entwicklung
zu verlangsamen (z.B. keine verschérften
Emissionsrichtlinien fiir Fahrzeuge in Innen-
stadte 0.A.). Vor diesem Hintergrund erge-
ben sich Argumente in einen wichtigen Dis-
kurs (z.B. bei der Konzepterstellung,,Zukunft
Schienenguterverkehr”) zwischen im SGV
handelnden Unternehmen, der politischen
Ebene und der verladenden Wirtschaft, um
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die Evolutionsphase des Guterverkehrssys-
tems positiv, also als eine Chance fiir den
SGV, auszunutzen.

Um eine mafBgebliche Marktverbesserung
im Schienenguterverkehr zu erreichen, kon-
nen aufbauend auf der Analyse folgende
Hinweise flr die Stakeholder im SGV ge-
nannt werden:

1. Die Innovationsférderung ist ein geeig-
neter Ansatz: Die Férderung von Inno-
vationen im Schienengiterverkehr ist
deshalb ein geeigneter Ansatz, weil sich
ein im technologischen Patt befindliches
Verkehrssystem nur mit neuen Basisin-
novationen aus dem Patt herausarbeiten
kann und der Staat dariiber hinaus als
Geldgeber die Moglichkeit hat, die Inno-
vationsrichtung zu beeinflussen (z.B. fir
ein klimaneutrales Verkehrssystem).

2. Der Staat ist als Geldgeber nétig: Im Patt
konnen die Marktakteure im Allgemei-
nen nicht mehr eigenwirtschaftlich das
bendtigte Kapital flr Innovationen auf-
bringen. Damit sind &ffentliche Gelder
oder entsprechend staatlich geférderte
Kredite unabdingbar, um Innovations-
leistungen im SGV anzustoRen.

3. Anstehenden Wandel akzeptieren -
eine neue Rolle des SGV gestalten: Eine
Trendwende fiir die Marktsituation
kann nicht mit der inkrementellen Ver-
besserung des Marktangebotes erreicht
werden. Um Vorteile gegentiiber kon-
kurrierenden Verkehrsmitteln zu erlan-
gen, mussen neue Marktangebote aus
organisatorischen Konzepten und un-
terstltzender, innovativer Technik ent-
wickelt und in Marktnischen getestet
werden bzw. der Marktselektion ausge-
setzt werden. Diese sollen naturgemaf
die etablierten Produktionsstrukturen
bzw. die Produktionsbedingungen re-
volutionieren.

4. Wachstum aus relevanten Nischen he-
raus: Der etablierte Schienengiterver-
kehr ist ein System, welches System-
innovationen bendtigen wirde, um
messbare Effekte zu erreichen (z.B. ei-
nen fir die Gesellschaft wahrnehmba-
ren leiseren Glterverkehr). Statt einen
moglichen zukiinftigen Systemzustand
am ReiBbrett zu entwerfen und flachig
umzusetzen ist es sinnvoller, das Austes-
ten der Marktnachfrage beziglich neuer
Marktangebote in kleinen Einsatzberei-
chen anzugehen. Das betrifft das raum-
liche Ausmal3 ebenso wie die Nachfra-
gegruppe. Ist das Konzept in der Nische
erfolgreich und wéchst die Nischennach-
frage, so wird das Marktangebot sukzes-
sive entsprechend der Marktbed irfnisse
mitwachsen. Das bedeutet auch, dass

eine ,Revolution des Marktangebotes
des SGV' keiner gesamtheitlichen Radi-
kalitat bedarf sondern einen zeitlich ge-
maBigten, strukturellen Wandel als Ent-
wicklungspfad nicht nur zuldsst sondern
sogar erfordert (aus der Nische heraus).
Etablierte und neue Akteure einbinden:
Etablierte Marktakteure kdnnen Basisin-
novationen in ihre Produktionsprozesse
aufnehmen. Es muss dazu eine Bereit-
schaft zum Wachstum aus der Nische
und zur Uberarbeitung des Marktange-
botes vorhanden sein. Weil aber neue
Akteure keine bestehenden Produkti-
onskapazitaten, etablierten Kunden-
bindungen etc. haben, besitzen diese
eine entsprechend hohere Bereitschaft,
etwas Neues auszuprobieren. Es ist dem-
nach insbesondere neuen Akteuren ein
hohes Potenzial zuzuschreiben, Impulse
fur die zukunftsfahige Entwicklung des
Schienengliterverkehrsmarktes zu ge-
ben. Fir sowohl die etablierten als auch
die neuen Akteure wdren anzupassen-
de Rahmenbedingungen nétig, um mit
neuen Marktangeboten die Marktnach-
frage testen zu konnen.
Basisinnovationen brauchen angepasste
Rahmenbedingungen: Eine Basisinnova-
tion, welche die etablierte Praxis revolu-
tioniert, ist naturgemaf wenig passfahig
zu bestehenden Produktionsprozessen,
Standards, Institutionen etc. Sie brau-
chen daher Testfelder, fortschrittlich
denkende und handelnde Behorden,
ideellen Schutz vor Ressentiments sowie
Kapital/Férdermittel, um einen Zugang
zur etablierten Praxis zu bekommen (sie-
he [10] fiir Details).

Der Staat sucht nicht den Gewinner
sondern der Gewinner sucht den Staat:
Es ist dkonomisch nicht sinnvoll, zen-
tral eine neue Gewinnertechnologie
auszuwahlen (und dies moglicherwei-
se sogar auf Basis von Vorschlagen aus
dem Kreis bereits etablierter Marktak-
teure). Viele Versuche und eine mog-
lichst technologieoffene Forderung
schaffen eine Situation, in der eine wirk-
same Marktselektion stattfindet und
eine tatsachlich geeignete Losung, die
marktorientierte ~ Gewinnertechnolo-
gie, hervorgeht. Auch wenn dabei viele
Ideen scheitern werden, was zunachst
verlorene o6ffentliche Gelder bedeutet,
helfen alle gescheiterten Versuche eine
Gewinnertechnologie zu finden, indem
aus Fehlern gelernt wird. Entscheiden-
der ist darliber hinaus, wie grol3 der
volkswirtschaftliche Nutzen eines ei-
genwirtschaftlich wachsenden Schie-
nengiterverkehrs fiir die Gesellschaft
ware.
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Die aktuelle sektorale Situation ware als Chance nutzbar, wenn
sich das Marktangebot im Schienengtiterverkehr nicht einem
Wettbewerb gegen die Leistungsparameter der Lkw-basierten
Logistik in dessen Markt unterordnet, sondern auf zukinftige
Markte ausgerichtet ware, in denen auch der Lkw an Leistungs-
und Wachstumsgrenzen stof3t. Interessante Marktbeispiele sind
der maritime kombinierte Verkehr, die Seidenstraf3e als kontinen-
tale Schnellverbindung von Produktions- und Konsumptions-
standorten oder das rollende Warenlager auf der Schiene, um
vom Wachstumsmarkt der Paketsendungen zu profitieren.

Bezogen auf den Masterplan Schienengtiterverkehr adressieren
nur wenige MaBnahmen Basisinnovationen oder fordern neue
Marktangebote. Vielmehr ist festzustellen, dass mit dem Master-
plan Schienenglterverkehr versucht wird, die Versaumnisse der
letzten Dekaden nachzuarbeiten, um entstandene Nachteile des
Schienenguterverkehrs gegeniiber dem Wettbewerber Lkw aus-
zugleichen. Diese fiihrt zwar punktuell zu Verkehrsverlagerung
auf die Schiene, tragt wahrscheinlich jedoch nurim geringen Um-
fang zur Anderung der Marktsituation des Schienengiiterverkehrs
bei. Wichtig sind Innovationen die Marktwachstum anregen bzw.
wachsende Markte adressieren und damit reale Renditen herbei-
fuhren. Angesichts der dargestellten sektoralen Situation ist eine
Abkehr von der Wettbewerbspolitik zwischen Schiene contra
StraBBe und die Ausrichtung auf eine evolutionsgerechte Verkehrs-
Innovations-Politik richtig und nétig. <
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» SUMMARY

Which contribution can he make to substantially im-
prove the market situation of the cargo transport?

The Masterplan Schienenguterverkehr is a comprehensive pack-
age of measures dedicated to strengthen rail in competition to
truck based logistics. This article analysis the contribution of the
Masterplan to improve the market position of rail in the long run.
The method applied is evolutionary economics and innovation
theories. In result it is argued that the incremental measure set
cannot substantially change the competitive situation of rail. It is
proposed to incorporate disruptive solutions for new rail services
dedicated to requirements of future growing markets. It hence
also a change in the current strategy of innovation policy which
focusses competition by rail to truck’s characteristics in truck’s
markets.
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