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1. Anforderungen an einen leistungsfahigen Schienengiiterverkehr

Zur Erreichung verkehrs- und umweltpolitischer Ziele muss ein Teil des Giterverkehrs auf um-
weltfreundliche Verkehrstrager verlagert werden. Am noch in der vergangenen Legislaturpe-
riode politisch gefestigten Ziel, den Modal-Split-Anteil der Schiene von heute 19 Prozent bis
zum Jahr 2030 auf 25 Prozent zu erhdhen, halt auch die amtierende Bundesregierung fest. Die
jungsten ordnungs- und haushaltpolitischen Entscheidungen, mit denen dem Lkw-Verkehr
hohe CO;-Kosten angelastet und erhebliche Finanzmittel, darunter grof3e Teile der Einnahmen
aus der Lkw-Maut, in das System Schiene gelenkt werden, unterstreichen dieses politische
Ziel. Wachsende Umweltanforderungen sowie steigende Kostenbelastungen, Fahrpersonal-
mangel und Infrastrukturengpasse des StraBengilterverkehrs sind somit Faktoren, die dem
Schienenglterverkehr als Transportalternative grundsatzlich eine gréRere Bedeutung zumes-
sen sollten.

Doch die Realitat sieht anders aus: Die Nachfrage nach umweltfreundlichen Transportdienst-
leistungen steigt bei Logistikentscheidern (Industrieverlader und Speditionen) zwar, gleich-
wohl steht dem Bedarf oftmals kein addaquates Angebot gegeniiber, das die logistikrelevanten
Anspriche an Kapazitdten, Zuverlassigkeit, Flexibilitdt und Preis erfiillt, um eine Glterver-
kehrsverlagerung auf die Schiene auszuldsen oder zu beschleunigen.

Nach wie vor hat die Schiene ein hohes Wertschdpfungspotenzial fiir die deutsche Wirtschaft.
Fir die Logistik der gigantischen Containerstréme in den Hinterlandverkehren der Seehafen
ist die Schiene unverzichtbar. Auch fir viele Industrien mit groRen Transportvolumina wie die
Stahl-, Chemie- und Automobilbranchen bildet sie das Riickgrat fiir ihre Beschaffungs- und
Absatzwege. Doch insbesondere das seit Jahren grundlegend sanierungsbediirftige Schienen-
netz, die Priorisierung des Personenverkehrs und die Streikanfalligkeit sind Ursachen fiir ein
hohes Ausfallrisiko und eine im Vergleich zum StraBengliterverkehr geringere Resilienz schie-
nengebundener Lieferketten. Der Sachverstandigenrat zur Begutachtung der gesamtwirt-
schaftlichen Entwicklung stellt in seinem Frihjahrsgutachten 2024 fest, dass sich der ,Zustand
der Verkehrsinfrastruktur weiter verschlechtert, was bereits heute Kapazitatsengpasse und
Verzogerungen verursacht”. In ihrem Netzzustandsbericht 2023 vergibt selbst die Infrastruk-
turgesellschaft DB InfraGo mit 3,01 eine noch schlechtere Note als im Vorjahr (2,93).

Die aktuelle ,,Marktuntersuchung Eisenbahnen - Kurzerhebung Berichtsjahr 2023“ der Bun-

desnetzagentur (BNetzA) konkretisiert die Lage im deutschen Schienengiterverkehrsmarkt.
Demnach ging die Verkehrsleistung 2023 um 9,4 Prozent zuriick und verringerte sich von 140
Milliarden Tonnenkilometer im Jahr 2022 auf 127 Milliarden. Am starksten zu den Verlusten
beigetragen haben die bundeseigenen Giterbahnen mit minus 13 Prozent, die gleichzeitig
Marktanteile verlieren. Die Wettbewerbsbahnen mussten bei der Verkehrsleistung hingegen
nur Abstriche in Hohe von sieben Prozent machen. Laut dem Bericht ist es einigen Wettbe-
werberbahnen sogar gelungen, entgegen dem Trend 2023 leicht zu wachsen. Hinweise auf ein
Ende der negativen Entwicklung bei der Verkehrsleistung sind derzeit nicht erkennbar.
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Die Schiene verspielt mehr und mehr ihr Potenzial, groRe Glitermengen effizient Giber langere
Strecken zu transportieren. Dadurch wird das Erreichen des 25-Prozent-Ziels immer unwahr-
scheinlicher. Obwohl der Lkw-Verkehr einem hohen Transformationsdruck mit steigenden
CO;- und Wegekostenanlastungen unterliegt, konnte die Schiene hiervon nicht profitieren. Im
Gegenteil: Das stetige Gliterverkehrsmengenwachstum und der Wandel der Glterstrukturen
hin zu zeitsensiblen und kleinteiligeren Sendungen wurde tiberwiegend vom StralRenguterver-
kehr aufgefangen.

Um mehr Giter auf die Schiene zu bringen, bedarf es deutlich besserer Rahmenbedingungen.
Dies schlieRt eine auskémmliche, mehrjahrig gesicherte Finanzierung fiir die Sanierung und
den Ausbau der Schieneninfrastruktur, Anreizinstrumente wie eine finanzielle Férderung pri-
vatwirtschaftlichen Engagements, eine splirbare Verbesserung der Produktqualitdt von Schie-
nengliterverkehrsleistungen einschlieflich der Optimierung der (digitalen) Kommunikation
zwischen Infrastrukturbetreiber, Eisenbahnverkehrsunternehmen und ihren Kunden sowie
eine Ausweitung wettbewerbsfahiger Angebote ein.

Das Gesamtsystem Schiene muss sich viel flexibler den sich dndernden Bedarfen der Kunden-
seite (Spedition, Logistik und Industrieverlader) und dem fortschreitenden Giterstrukturwan-
del stellen und darf nicht darauf bauen, dass sich die Strukturen der Logistik langfristig auf
einen nicht anpassungsfahigen Verkehrstrager ausrichten. Bestandskunden der Schiene brau-
chen Planbarkeit und Zuverlassigkeit. Und fiir Neukunden miissen zusatzlich Anreize fir einen
Verkehrstragerwechsel entstehen.

Erste Ansatze wurden im Masterplan Schienenverkehr des Bundesministeriums fiir Digitales
und Verkehr (BMDV) und in der von 57 Verbanden erarbeiteten Gleisanschluss-Charta 2.0, an
deren Erstellung der DSLV Bundesverband Spedition und Logistik aktiv beteiligt war, formu-

liert. Beide Dokumente enthalten eine Vielzahl von wichtigen MalRnahmenvorschldgen, deren
Umsetzung erhebliche Effizienzgewinne erméglichen wiirde.

Aus der Perspektive der Speditions- und Logistikbranche kommt folgenden MaBnahmen eine
besondere Bedeutung zu:

2. Infrastruktur ertiichtigen

2.1 Schieneninfrastruktur konsequent gemeinwohlorientiert ausrichten

Der diskriminierungsfreie Zugang zur Eisenbahninfrastruktur und zu ihren Serviceeinrichtun-
gen ist grundlegende Voraussetzung fir Logistikentscheider, die Schiene bei der Organisation
von Lieferketten einzuplanen. Die Zusammenfihrung der DB Netz und DB Station & Service
zur DB InfraGO war ein erster richtiger Schritt zur Schaffung eines gemeinwohlorientierten
Schieneninfrastrukturnetzes. Die auf Gewinnerzielung ausgerichtete Strategie der ehemaligen
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DB Netz verhinderte in der Vergangenheit zu oft, dass als Verlagerungsanreize konzipierte fi-
nanzielle Beihilfen des Bundes zur Reduzierung der Trassenentgelte durch gesenkte Markt-
preise angebotsseitig abgebildet wurden.

Die Wirkung der Gemeinwohlorientierung wird jetzt malRgeblich vom Einfluss des Bundes auf
Investitionsentscheidungen und die strategische Weiterentwicklung der Netzinfrastruktur ab-
hangen. Erlése der DB InfraGo mussen ausschlieBlich der Netzentwicklung und nicht zur Er-
gebnisverbesserung defizitdarer Sparten des DB-Konzerns dienen. Hierfir mlssen die Sparten
der DB bis hin zu einer Trennung von Netz und Betrieb weiter wirtschaftlich entflochten wer-
den.

Die Gemeinwohlorientierung darf keine Worthiilse werden. Eine Erhéhung der Trassenpreise
fir den Schienengiterverkehr von 13,4 Prozent im Jahr 2024 widerspricht diesem Prinzip und
fordert die Wettbewerbsfahigkeit der Schiene nicht. Wettbewerbsangleichungen, die sich aus
der Erh6hung der Lkw-Maut vermeintlich fir die Schiene ergeben haben, werden durch Strei-
chungen der Fordermittel im Rahmen des Trassenpreisforderungsgesetzes (TraF6G) kompen-
siert. Die Trassenpreise stiegen um insgesamt 121 Prozent innerhalb eines Jahres. Der daraus
folgende Anstieg der Frachtraten hat negative Auswirkungen fiir mehr Giterverkehr auf der
Schiene.

Forderungen:

» Die Schieneninfrastruktur muss strategisch so weiterentwickelt werden, dass nicht nur
Massengliter, sondern auch héherwertige Halb- und Fertigwaren mit zusatzlichen Quali-
tatsanforderungen auf der Schiene transportiert werden kénnen. Der Bund muss hierfir
die finanziellen Mittel zuverlassig und langfristig planbar zur Verfligung stellen.

» Jahrliche Berichterstattungen des Bundes sollten unter Zugrundelegung aussagekraftiger
KPI, die Informationen Ulber den Grad der Gemeinwohlorientierung der DB InfraGo ein-
schlielilich Zielerreichung und -verfehlung sowie Uiber einzuleitende GegenmaBBnahmen
liefern, erfolgen.

» Der Bund muss sicherstellen, dass die gemeinwohlorientierte Infrastruktursparte keine
Gewinnerzielungsabsicht verfolgt und auf einen Gewinnanspruch aus dem Betrieb der Inf-
rastruktur verzichtet.

» Die Trassenpreise sollten mehrjahrig fixiert werden, um Eisenbahnverkehrsunternehmen,
Speditionen und Industrieverladern mittelfristige Planungssicherheit zu verschaffen.

2.2 Uberjihrige Finanzierung der Schiene sicherstellen

Trotz einer splirbaren Steigerung des gesamten Verkehrsetats 2024 auf tGber 44 Milliarden
Euro bleiben die ertlichtigungsbediirftigen Strallen-, Schienen- und Wasserstralleninfrastruk-
turen unterfinanziert. Die zurlickliegenden Haushaltsverhandlungen haben die verkehrspoli-
tisch widerstreitenden Interessen innerhalb der Bundesregierung deutlich zutage treten las-
sen, die weniger die Forderung der Komodalitat als das zum Teil ideologisch gepragte Gegen-
einander der Verkehrstrager zum Ausdruck brachten. Die Zuweisung der Finanzmittel im Ein-
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zelplan 12 (Verkehr) des Bundeshaushalts 2024 unterstreicht gleichwohl die verkehrspoliti-
sche Absicht, vor allem die Schiene zu starken. 5,5 Milliarden Euro sind allein 2024 als Eigen-
kapitalerhohung fir die DB AG vorgesehen, die allerdings an eine noch zu treffende Vereinba-
rung des Bundes und der DB AG lber die Verwendung der Mittel gebunden sind. Neben den
aus dem Verkauf der Logistiksparte DB Schenker zu erzielenden Beteiligungserldsen soll das
DB-Eigenkapital bis 2029 insgesamt um 20 Milliarden Euro aus Steuermitteln wachsen. Insge-
samt sollen bis 2027 zusatzlich 11,5 Milliarden Euro ins Schienennetz flieRen, teilweise finan-
ziert aus Erlésen aus der Lkw-Maut.

Um die riesigen Schieneninfrastrukturprojekte bewaltigen zu kénnen, miissen ausreichende
Finanzmittel langfristig zur Verfligung stehen und gebiindelt werden. Fir eine verlassliche In-
vestitionslinie sollte dem Vorschlag der Beschleunigungskommission Schiene folgend ein
Fondsmodell gewahlt werden, das sicherstellt, dass liber den langfristigen Einsatz von Geldern
nicht Jahr fir Jahr neu verhandelt werden muss.

Durch Auflésung des bislang etablierten Finanzierungskreislaufs Strale werden Einnahmen
aus der zum 1. Dezember 2023 nahezu verdoppelten Lkw-Maut fir den Erhalt der Schiene
zweckentfremdet. Dadurch werden dem StralRengiterverkehrssektor dringend bendétigte Fi-
nanzmittel zur Bewaltigung seiner 6kologischen Transformation und fir den Infrastrukturaus-
bau entzogen. Diese Mittelentnahme bremst wiederum schnelle Nachhaltigkeitsfortschritte
des StraBengiterverkehrs und spielt schlieBlich die Verkehrstrager gegeneinander aus. Eine
hohere fiskalische Belastung des Straflentransports schmalert aber weder die systemischen
Starken des Lkw wie Flexibilitat, relative Planbarkeit und Innovationsfahigkeit noch starkt sie
allein die Wettbewerbsfahigkeit der Schiene. Bei gleichbleibender Qualitat des Systems
Schiene entsteht allein aus einer Verteuerung des Strallengiterverkehrs keine starkere Bin-
dung der Logistikakteure an die Schiene, zumal geplante Trassenpreiserh6hungen, wettbe-
werbsfahigen Frachtraten im Schienengtiterverkehr entgegenwirken (vgl. 1.).

Forderungen:

» Grundlage jeder Volkwirtschaft sind leistungsfahige Infrastrukturen samtlicher Verkehrs-
trager, die auskommlich finanziert werden missen. Ein haushaltspolitisches Gegeneinan-
der der Verkehrstrager schwacht das Gesamtsystem. Die jeweilige Finanzierung der Infra-
strukturen sollte aus geschlossenen verkehrstragerspezifischen Kreislaufen gespeist wer-
den, anstatt einem vorgeblich ,konkurrierenden” Verkehrstrager Finanzmittel zu entzie-
hen. Mit einem Fondsmodell und einer langfristig gesicherten Finanzierung lieBe sich der
Bahnausbau langfristiger planen und durch die Finanzpolitik auch steuern.

» Die Finanzierung der Netzinfrastruktur muss verlasslich und tberjdhrig abgesichert wer-
den. Wie von der Beschleunigungskommission Schiene empfohlen, sollte dies durch die
Schaffung und gesetzliche Verankerung von zwei Schieneninfrastrukturfonds geschehen.
Aus den Mitteln dieser Fonds sind Neu- und Ausbau, Modernisierung, Ersatz und Instand-
haltung der Infrastruktur zu finanzieren.
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2.3 Netzkonkurrenz vermeiden — Giiterverkehr hoher priorisieren

Im deutschen Schienennetz teilen sich der Giter- und der Personenverkehr dieselbe Infra-
struktur. Kapazitatsengpasse werden in der Regel zugunsten des Personenverkehrs aufgelost,
dessen Fahrpldane und Trassenbelegungen deutlich weiter im Voraus als flir den Gliterverkehr
geplant werden konnen. Die Plinktlichkeitsquote des Schienengliterverkehrs liegt dadurch un-
ter 60 Prozent, und die Planbarkeit und Verladsslichkeit des Schienengtiterverkehrs sinkt wei-
ter.

Forderung:

» Da getrennte Infrastrukturen auf lange Sicht nicht eingerichtet werden kdénnen, ist dem
Guterverkehr - insbesondere bei den laufenden Planungen zum Deutschlandtakt - grund-
satzlich eine hohere Prioritat bei der Trassenvergabe einzurdumen. Bei der Zuteilung des
Netzes und bei der Trassenplanung sind mehr Kapazitaten fiir Schienengiterverkehre, die
meist kurzfristiger geplant werden, zu beriicksichtigen.

2.4 Generalsanierung und Baustellenmanagement vorausschauend planen

Um nicht noch mehr QualitdtseinbufRen im Schienengiiterverkehr anzuhaufen, ist die sofortige
Ertlichtigung der maroden Schienen- und Briickeninfrastruktur mit deutlich kiirzeren Pla-
nungsverfahren nach Jahrzehnten der Versaumnisse alternativlos. Fiir die Jahre 2024 bis 2030
plant DB InfraGO eine Generalsanierung der 40 hochbelasteten Korridore (Hochleistungsstre-
cken). Die jetzt anstehenden Sanierungs- und Ausbauarbeiten werden aber einen erheblichen
negativen Einfluss auf schienengebundene Lieferketten haben. Fiir die verbleibenden Netzka-
pazitaten soll der Giliterverkehr zwar Vorrang bekommen, einige Betriebsstandorte werden
aber iber Monate vollstandig vom Schienennetz abgetrennt sein und miissen deshalb logis-
tisch vollstandig umplanen. In der Endkundenbefragung 2023 der Bundesnetzagentur gaben
lediglich finf Prozent der von den BaumalRnahmen negativ betroffenen Unternehmen an,
dass sie bei den Baustellenplanungen beriicksichtigt oder beteiligt wurden. 38 Prozent der
Befragten sehen sich und ihre Unternehmensplanungen lGberhaupt nicht bericksichtigt und
bewerteten die Kommunikation als mangelhaft. Dies betrifft auch Tagesbaustellen, die oft-
mals ad hoc, ohne Vorlauf und ohne Kommunikation und Ausweichmoglichkeiten eingerichtet
werden. Hierdurch entstehen negative Welleneffekte bis in grenziiberschreitende Lieferket-
ten, die in einer notgedrungenen, nicht umkehrbaren Riickverlagerung von Gitern auf die
StraBe miinden kdnnen. Bislang unbeantwortet bleibt die Frage der Kosteniibernahme bei
baustellenbedingten erheblichen Ausfallen.

Forderungen:

» DB InfraGO muss ihre Kundenkommunikation nicht nur gegeniliber den Eisenbahnver-
kehrsunternehmen als ihren direkten Kunden, sondern auch bei Speditionen als Trans-
portkettenorganisatoren und den Industrieverladern als Endkunden deutlich professiona-
lisieren und hierfiir eine standig erreichbare und auskunftsfihige zentrale Koordinierungs-
stelle einrichten.
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» Zur Stabilisierung schienengebundener Lieferketten missen GroRprojekte mit (auslandi-
schen) Ausweichrouten geplant werden, die das gesamte Profil der beeintrachtigten Ver-
kehre (Zuglangen, Tonnage, betriebliche Erschwernisse und Umleitungslangen) bertck-
sichtigen.

» Fur baustellenbedingte Ausfélle muss die Stornierungspauschale ausgesetzt, mindestens
aber spurbar abgesenkt werden. Betriebliche Harten miissen mit gestaffelten (Mehr-)Ki-
lometerpauschalen finanziell von DB InfraGO abgefedert werden, um Betriebe, deren Lo-
gistik von den wahrend der NetzbaumaBnahmen nicht mehr einsetzbaren Gleisanschlis-
sen abhadngt, vor schweren wirtschaftlichen Schaden zu schitzen. Unter die Kompensati-
onsmalnahmen kann auch eine kostenfreie Nutzung von betriebsrelevanten Abstellglei-
sen fallen.

2.5 Europaische Infrastrukturen den wachsenden Kapazitdten des Giiterverkehrs anpassen

Die Investitionen in das deutsche Eisenbahnnetz miissen an den Anforderungen fir die Trans-
europaischen Verkehrsnetzwerke (TEN-V) und die europdischen Rail Freight Korridore ausge-
richtet werden, so dass auf dem europdischen Kern-Streckennetz der Betrieb von Glterziigen
mit einheitlichen Mindestlangen und -gewichten sowie Tunneldurchfahrtshéhen maoglich
wird. Dadurch kann die Wirtschaftlichkeit und die Wettbewerbsfahigkeit des Schienengiter-
verkehrs nachhaltig verbessert werden. Doch weiterhin sind die Umsetzungszeitraume der
hierfir erforderlichen Infrastrukturvorhaben deutlich zu lang. Die Empfehlungen der Be-
schleunigungskommission des BMDV sind hierfiir zligig umzusetzen.

Forderungen:

» Die infrastrukturellen Voraussetzungen fiir den europaweiten Betrieb von Ziigen mit ei-
nem Gewicht von 2.000 Tonnen, einer Lange von 740 Metern und einer standardisierten
Tunneldurchfahrtshéhe (Profil) P400 missen geschaffen werden.

» Analog zur niederlandischen Betuwe-Linie vom Hafen Rotterdam nach Zevenaar entlang
der deutsch-niederlandischen Grenze sind auch in Deutschland priorisierte Glterverkehrs-
strecken mit stark frequentierten Hauptlaufen auf zentralen Nord-Siid- und Ost-West-Ver-
bindungen schnellstmdglich auszubauen. Dies betrifft insbesondere den Nord-Zulauf zum
Brenner-Basistunnel und zum Gotthard-Basistunnel.

2.6 Speditionen mit eigenem Gleisanschluss finanziell unterstiitzen

Fir ein Wachstum multimodaler Verkehre werden multifunktionale Verladestellen (Railports)
mit universellen Standortdienstleitungen in geografisch glinstigen Lagen zu Verkehrswegen
bendtigt. Seit den 1990er Jahren ist die Zahl der Gleisanschllsse von 11.000 auf 1.600 gesun-
ken. Diesem Trend muss entgegengewirkt werden. Die seit 2004 bestehende Richtlinie zur
Forderung des Neu- und Ausbaus, der Reaktivierung und des Ersatzes von Gleisanschlissen
sowie weiteren Anlagen des Schienengiterverkehrs (Anschlussforderrichtlinie) tragt zwar
grundsatzlich zum Neu- und Ausbau entsprechender Zugangsstellen fir den Guterverkehr zur
Schiene bei, die Fordervoraussetzungen sind allerdings derzeit so angelegt, dass der erhoffte
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Verlagerungseffekt nicht eintreten konnte. Denn das Verlagerungsvolumen ist von einem An-
lagenbetreiber in wirtschaftlich volatilen Zeiten nicht zuverlassig quantifizierbar oder prog-
nostizierbar. Werden die fiir die Férderzusagen relevanten Mengenerwartungen nicht erfillt,
droht eine Verpflichtung zur Riickzahlung der Férdersummen. Damit wirden Logistikunter-
nehmen ein zu hohes Investitionsrisiko eingehen.

Forderung:

» Die Investitionsbereitschaft konnte erhoht werden, wenn der fiir die Férderung not-
wendige Nachweis der Verlagerung von Giitern auf die Schiene durch eine Erweiterung
des Nachweiszeitraums von derzeit 10 Jahren auf 15 Jahre abgemildert wiirde. Auch
eine (teilweise) Befreiung von Rickzahlungsverpflichtungen in definierten Fallen oder
die temporare Aussetzung der Nachweispflicht, z. B. wenn ein Gleisanschluss aufgrund
einer Baustelle im Rahmen der Generalsanierung liber einen langeren Zeitraum nicht
bedient werden kann, konnte Abhilfe schaffen.

3. Rechtliche Rahmenbedingungen anpassen

3.1 Giiterverkehrsverlagerungen durch Forderungen anreizen

Als Architekten des Glterverkehrs organisieren und steuern Speditionen Lieferketten. Hierfir
treffen sie im Interesse ihrer Kunden (Handel und produzierende Industrie) Entscheidungen
Uber den Einsatz des , besten” Verkehrstragers. Die Bildung durchgehender verkehrstrager-
Ubergreifender Transportketten ist insofern eine Kernkompetenz vieler Speditionshauser.

Stagnierende bzw. riicklaufige Transportvolumina sind bei allen Verkehrstragern kennzeich-
nend fir die derzeit anhaltend schlechte wirtschaftliche Lage. Dadurch sinkt auch die Risiko-
bereitschaft bei den Speditionshdusern und ihren Kunden, Lieferketten umzuorganisieren und
neue Transportwege zu beschreiten. Dieser Trend, gepaart mit den derzeitigen Qualitatsdefi-
ziten des Eisenbahngiiterverkehrs, steht damit dem Ziel, den Modal Split-Anteil der Schiene
deutlich zu erh6hen, indem neue Waren- und Kundengruppen erschlossen werden, diametral
entgegen. Erste Negativ-Erfahrungen schrecken Neukunden vielfach ab.

Anreizmodelle konnen zwar keine Qualitatsdefizite heilen, jedoch die Wettbewerbskompo-
nente ,Preis” zugunsten der Schiene positiv beeinflussen. Bisherige Fordermodelle hatten
grofStenteils keine Marktrelevanz. Trassenpreis-, Anlagen- und Betriebskostenférderungen
verhelfen meist nur den Eisenbahnverkehrsunternehmen zur Ergebnisverbesserung, erreich-
ten aber selten die Logistikkunden in Form sinkender Frachtpreise. Um das finanzielle Risiko
bei der Konzipierung von Neu-Verkehren abzumildern, sollten 6ffentliche Férderungen des-
halb als (zeitlich limitierte) Anschubfinanzierungen fiir Neu-Verkehre oder sendungsbezogene
Verlagerungspramien direkt flr Speditionen und andere Logistikentscheider konzipiert wer-
den. Vorbild ist hierbei Osterreich, wo dieses Férdersystem schon heute erfolgreich ange-
wandt wird.
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Trimodal einsetzbare Transportbehalter (z. B. Container) sind eine wesentliche Voraussetzung
fur den Verkehrstriagerwechsel. Linder wie Frankreich und Osterreich férdern die Anschaf-
fung kombinierter Ladeeinheiten (Equipment-Férderung).

Forderungen:

» Finanzielle Anreize, wie Verlagerungspramien oder eine zeitlich begrenzte Betriebskosten-
forderung helfen das Risiko beim Aufbau von Neu-Verkehren zu verringern. Eine entspre-
chende Férderung nach osterreichischem Vorbild sollte gepriift werden.

» Eine neue Forderlinie fiir die Anschaffung von standardisierten Lademitteln sollte aufge-
legt werden, um den Verkehrstragerwechsel und zusatzliche Verkehre fiir die Schiene zu
unterstitzen.

3.2 Prazisierung des europdischen Rechtsrahmens zur Férderung des Kombinierten Verkehrs

Vor allem der Kombinierte Verkehr StralRe/Schiene ist pradestiniert, straBenaffine Gltergrup-
pen aufzunehmen und hat sich deshalb fir Speditionen als vergleichsweise einfachen Einstieg
in den Schienengliterverkehr etabliert. Trotz des umschlagsbedingt hohen Aufwands liegen
hier die groften Wachstumspotenziale fiir die Schiene. Wettbewerbsentscheidend ist vor al-
lem ein einheitlicher européischer Rechtsrahmen. Hierfiir miissen die mit der laufenden Uber-
arbeitung der Richtlinie 92/106/EWG verbundenen Chancen genutzt werden. EU-weit einheit-
liche Definitionen kdnnen fiir eine Angleichung des zwischenstaatlichen Wettbewerbs und fir
einen erleichterten Zugang zum Kombinierten Verkehr sorgen. Bestehende Forderanreize fir
den Kombinierten Verkehr miissen in jedem Fall erhalten bleiben. Die Mittel fiir die deutsche
Richtlinie zur Férderung von Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs (KV-Foérderrichtli-
nie) missen aufgestockt werden, um den durch die Aufnahme neuer Fordertatbestande stei-
genden Fordermittelbedarf decken zu kénnen.

Forderungen:

> Die Uberarbeitung der Richtlinie 92/106/EWG muss zu einem einheitlichen europaischen
Rechtsrahmen fiir den Kombinierten Verkehr fihren.

» Die rechtlichen Vorteile des Kombinierten Verkehr miissen erhalten bleiben. Dies gilt ins-
besondere fiir die Befreiung vom Sonn- und Feiertagsfahrverbot und fir die Anhebung des
hochstzuldssigen Lkw-Gesamtgewichts auf 44 Tonnen. Letzteres muss mit der derzeit in
Uberarbeitung befindlichen Richtlinie 96/53/EG iiber MalRe und Gewichte synchronisiert
werden.

3.3 Kombinierten Verkehr durch Befreiung des Vor-/ Nachlaufs von der Lkw-Maut starken

Im Vergleich samtlicher Produkte des Schienengiterverkehrs hat der Kombinierte Verkehr fiir
Speditionen die niedrigsten Einstiegshiirden. Ebenso einfach kann demgegeniiber auch die
Rickverlagerung von Gltern auf die Stralle organisiert werden. Die Abldufe im Kombinierten
Verkehr missen deshalb wettbewerbsfahiger gegeniiber dem reinen Lkw-Verkehr werden.
Neben dem Umschlag ist die ,erste und letzte Meile” in gebrochenen Verkehren besonders
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kostenintensiv. Um die Kosten zumindest teilweise zu kompensieren, haben sich die Regie-
rungsparteien im Koalitionsvertrag darauf verstandigt, den stralRenseitigen Vor- und Nachlauf
von der Lkw-Maut zu befreien. Die Umsetzung ist aber bis heute mit Verweis auf EU-rechtliche
und technische Unwagbarkeiten bei der Mautabrechnung nicht erfolgt.

Forderung:

> Deutschland muss die Uberarbeitung der europiischen Richtlinie (iber den Kombinierten
Verkehr 92/106/EWG nutzen, eine EU-weit rechtliche Rahmengesetzgebung anzustolen,
die unter Einsatz technischer digitaler Option eine Mautbefreiung fir Zu- und Ablaufver-
kehre zu/von den KV-Terminals rechtssicher macht und dadurch den Kombinierten Ver-
kehr finanziell entlastet.

3.4 Operative Differenzierung aufheben

Die historisch gewachsene Differenzierung des operativen Einsatzes von Einzelwagen, Ganz-
ziigen und Zugeinheiten im Kombinierten Verkehr schmalert die Effizienz des Schienengiter-
verkehrs. Der Betrieb von Mischzligen kdnnte Synergien im Bahnbetrieb schaffen, die Zugbil-
dung verbessern und den Auslastungsgrad des Gesamtsystems Schiene splirbar erhéhen. Die
heutige Fordersystematik setzt einem operativen Mischbetrieb hingegen Grenzen.

Um dem entgegenzuwirken, sollten die Forderrichtlinien des Bundes (Anschlussférderung so-
wie Richtlinie zur Férderung von Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs) zusammenge-
legt werden, so dass samtliche Modi eines Verkehrstragerwechsels férderrechtlich gleichbe-
handelt werden. Hierflir miissen Forderantrage fiir die Zuwendungsempfanger erleichtert
werden. Nachweise (iber verlagerte Glitermengen, die Anlagenbetreiber zu erbringen haben,
erweisen sich oft als uniiberwindbare Hirde fiir eine erfolgreiche 6ffentliche Férderung. Die
wirtschaftliche Entwicklung lasst weder zuverldssige Prognosen liber den Auslastungsgrad ge-
forderter Anlagen noch Aussagen Uber die verlagerbaren Glitermengen zu, so dass in vielen
Fallen von der Beantragung von Fordergeldern abgesehen wird und die Férderangebote der
offentlichen Hand keine Wirkung entfalten. Eine unbirokratischere Losung konnte fiir einen
hoheren Investitionsgrad und mehr Verkehr auf der Schiene sorgen.

Eine Differenzierung nach operativer Verkehrsart im Schienengiiterverkehr (Kombinierter
Verkehr, Ganzzug oder Einzelwagenverkehr) liefert keine Rechtfertigung fiir eine rechtliche
und fordertechnische Unterscheidung. Um zusatzliche Anreize fiir die Verlagerung zu setzen,
sollten die Vorteile des Kombinierten Verkehrs auf simtliche gebrochene Verkehre, d. h. auch
auf multimodale Verkehre Gbertragen werden. Hilfsweise sollte bei multifunktionalen Anla-
gen unbedingt ein hoherer KV-Anteil zugelassen werden. Ansonsten entstehen Forderlicken
in den Fallen, in denen der Anteil der umgeschlagenen KV-Ladeeinheiten 50 Prozent Uber-
steigt, die Anlage im Rahmen der KV-Forderrichtlinie hingegen nicht forderfahig ist.
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Forderungen:

» Im Kontext einer finanziellen Forderung ist die operative Unterscheidung zwischen Kom-
biniertem Verkehr und multimodalem Verkehr aufzuheben. Die Forderrichtlinien fiir An-
schlussgleise und fiir Anlagen des Kombinierten Verkehrs sollten zusammengelegt wer-
den, ohne das Gesamtfordervolumen abzusenken.

» Die Vorteile des Kombinierten Verkehrs, die im straRenseitigen Vor- und Nachlauf zu Effi-
zienzgewinnen fuhren, wie das zuldssige Gesamtgewicht von 44 Tonnen und die Aufhe-
bung des Sonntagsfahrverbots, miissen auch auf den klassisch gebrochenen (multimoda-
len) Verkehr ausgedehnt werden.

3.5 Speditionsanlagen mit eigenem Gleisanschluss deregulieren

Das Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG) verpflichtet Betreiber sogenannter Serviceeinrich-
tungen, unter die auch multimodale Logistikanlagen mit Gleisanschlissen fallen, Dritten den
Zugang zum Schienennetz zu gewadhren. Hierdurch sollen Monopolstrukturen groRer Infra-
strukturbetreiber aufgebrochen werden. Die Vorschriften des ERegG fulRen auf der Annahme,
dass einzelne Serviceeinrichtungen in einem regional definierten Umfeld die einzige Zugangs-
moglichkeit zum Schienennetz sind und deshalb auch fiir Dritte ge6ffnet werden miissen. Spe-
ditionen mit eigenem Gleisanschluss, die in einem funktionierenden Wettbewerbsumfeld
agieren und ein hohes Eigeninteresse an der maximalen Auslastung ihrer eigenen Gleisan-
schlussinfrastrukturen haben, sind dagegen nie Ziel der Regulierung gewesen.

Die vom Gesetzgeber erwartete kapazitatssteigernde Wirkung ist durch das ERegG nicht ein-
getreten. Im Gegenteil: da Wettbewerber hierdurch Zugang zu privaten Gleisanschliissen er-
halten und Betriebs- und Kostenstrukturen transparent werden, sind Speditionshauser und
Logistikunternehmen selbst bei einem erwarteten hohen Auslastungsgrad durch Selbstbewirt-
schaftung zurlickhaltend bei Investitionen in eigene Gleisanschlisse.

Forderung:

» Das ERegG sollte Speditionsanlagen bei funktionierendem Wettbewerb von Regulierungs-
auflagen befreien. Hierflir konnte die Anzahl von Speditionsanlagen mit Gleisanschlissen
in einem zu definierenden Radius (bspw. 150 Kilometer) angelegt werden.

4. Mehr Qualitat durch Wettbewerb

4.1 Kundengewinnung durch Qualitatsoffensive

Wettbewerb ist eine entscheidende Voraussetzung fir mehr Wachstum im Schienengliterver-
kehr. Dass heute bereits 60 Prozent der Schienengiiterverkehrsleistungen in Deutschland von
Wettbewerbsbahnen erbracht werden, ist ein Indikator fiir einen grundsatzlich funktionieren-
denintramodalen Wettbewerb. Nachholbedarf besteht allerdings im Einzelwagenverkehr, der
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nach wie vor durch eine quasi-Monopolstellung des Marktfiihrers DB Cargo gepragt ist. Des-
sen herausgehobene Marktstellung wird nicht durch eine nachfrageorientierte Produktquali-
tat gestitzt. Neben einem wettbewerbsfahigen Preis ist bei der Organisation von Lieferketten
aber die Produktqualitat der entscheidende Parameter fiir die Verkehrstragerwahl.

Als Folge angepasster Unternehmensstrategien hat DB Cargo ihre ,Carrier-Funktion in der
Vergangenheit zunehmend auf eine ,Integrator-Funktion’ eines Logistikunternehmens mit in-
tegrierten, vor- und nachgelagerten Transport-, Umschlag-, Lager-, und Servicedienstleistun-
gen ausgeweitet. Diese an sich hinzunehmende Marktverschiebung ist insofern bedenklich,
als dass staatliche Subventionen die Ausweitung dieser Geschaftsaktivitaten zu Lasten von
Marktbegleitern aus der Speditionsbranche tendenziell begiinstigen.

Forderung:

» Als Unternehmen im Bundeseigentum muss die DB im Ringen um Marktanteile mit
Speditionen, Logistikunternehmen und nicht-bundeseigenen Schienengiterverkehrs-
unternehmen wettbewerbsneutral platziert und auf ihre Kernleistung als schienenge-
bundenes Transportunternehmen begrenzt werden.

Eisenbahnverkehrsunternehmen miissen die Kundenbetreuung durch Starkung ihrer regiona-
len Vertriebskompetenz optimieren. Spediteure und ihre Kunden miissen mit planungssiche-
ren Angeboten und der Weitergabe von Rationalisierungs- und positiven Auslastungseffekten
von den Systemvorziigen des Schienengliterverkehrs tGberzeugt werden. Als ein wettbewerbs-
relevantes Defizit wird von vielen Speditionshadusern die fehlende Kundennahe empfunden.
Eine verbesserte Kundenbetreuung wiirde eine schnelle Vergleichbarkeit mit den Angeboten
anderer Anbieter und Verkehrstrager ermoglichen und lieRe Raum fiir Nachverhandlungen.

Fortschritte bei elektronischen Datenerfassungs- und Sendungsverfolgungstechnologien
(Track & Trace) zur Ubermittlung von Statusdaten wird die Planbarkeit logistischer Prozesse
verbessern. Bessere und schnellere Kundenkommunikation der Eisenbahnverkehrsunterneh-
men wirde die Attraktivitat fir die Logistik steigern. Die Einfihrung von aussagekraftigen KPI
wirden dem Schienengtiterverkehrssektor dabei helfen, Kundenwiinsche zu realisieren und
die Qualitat im System langfristig zu verbessern.

Forderung:

» Fur eine Steigerung des Modal-Split-Anteils muss die Prozessqualitat des Produkts Schie-
nenglterverkehr neben der grundlegenden Infrastruktursanierung deutlich steigen. Bes-
sere Kommunikation und mehr Transparenz konnte die Wettbewerbsposition der Schiene
im Verkehrstragervergleich starken.

4.2 Innovationen fordern und ausrollen

Die Innovationsdynamik des technischen Gesamtsystems Schiene hinkt der des StralRengiter-
verkehrs weit hinterher. Wahrend Technologiefortschritte beim Lkw-Verkehr einschlieflich
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Umwelt- und Sicherheitstechniken sowie digitalem Kommunikationsvermogen in kurzen Zyk-
len marktreif sind, verharrt die Eisenbahntechnologie bei der Zugbildung, der Sendungsverfol-
gung sowie in der Kommunikationstechnologie tiber Dekaden auf einem veralteten und des-
halb teuren und personalintensiven Niveau. Dies bremst die Guterverkehrsverlagerung zu-
satzlich. Dringend miissen deshalb rechtliche Rahmenbedingungen geschaffen werden, die In-
novationsspriinge - insbesondere im Bereich der Digitalisierung — zulassen und die Effizienz
des Schienengiliterverkehrs steigern.

Insbesondere mit dem Einsatz Digitaler Automatischer Kupplungen (DAK) kdnnten bei Zugbil-
dungen erhebliche Rationalisierungsspriinge erreicht werden. Sie ist Voraussetzung fiir den
intelligenten Guterzug und digital vernetzte KV-Transporte. Ein Zugriff auf die bei den Eisen-
bahnverkehrsunternehmen generierten Daten unterstiitzt die Planbarkeit logistischer Ab-
laufe.

Forderung:

» Dierechtlichen Voraussetzungen fir digitale Tools (DAK), Diagnosetechniken und automa-
tische Bremsproben missen schnell geschaffen werden Hierfir kdnnen Investitionspro-
gramme unter Einbeziehung der Interessen der Logistikbranche sowie der verladenden
Wirtschaft genutzt werden.

5. Zusammenfassung

Der Nachfrage bei Logistikentscheidern nach umweltfreundlichen Transportdienstleistungen
steht oftmals kein addquates Angebot gegeniiber, das die Anspriiche an Kapazitat, Zuverlas-
sigkeit, Flexibilitat und Preis erflllt. Fortschritte zur Erreichung des Modal-Split-Anteils sind
kaum erkennbar. Der Schienengiiterverkehrssektor als Ganzes definiert die Aufgabe sowohl
der Politik als auch der Kundengruppen (Speditionshauser, Handel, Industrieverlader) zu sehr
als Bringschuld, anstatt sich zur Akquisition von zusatzlichen Gilitermengen wirkungsvoller an
den Marktbedirfnissen auszurichten.

Besondere Anforderungen des Speditions- und Logistiksektors an das System Schiene beste-
hen in den Themenfeldern Infrastruktur, Finanzierung, Regulierung, Qualitdt und Wettbe-
werb. Sie erganzen die vom DSLV bereits mitverfassten und unterstitzten Mallnahmenkata-
loge des Masterplans Schienengiiterverkehr und der Gleisanschluss-Charta.

Die Forderungen im Einzelnen
im Themenfeld Infrastruktur:

» Schieneninfrastruktur konsequent gemeinwohlorientiert ausrichten
Uberjahrige Finanzierung der Schiene sicherstellen
Netzkonkurrenz vermeiden — Giterverkehr hoher priorisieren

Y V V

Generalsanierung und Baustellenmanagement vorausschauend planen
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» europaische Infrastrukturen den wachsenden Kapazitaten des Guterverkehrs anpas-
sen
» Speditionen mit eigenem Gleisanschluss finanziell unterstitzen

im Themenfeld rechtliche Rahmenbedingungen:

» Guterverkehrsverlagerungen durch Forderungen anreizen

» Prazisierung des europdischen Rechtsrahmens zur Férderung des Kombinierten Ver-
kehrs

» Kombinierten Verkehr durch Befreiung des Vor- und Nachlaufs von der Lkw-Maut
starken

» operative Differenzierung aufheben

» Speditionen mit eigenem Gleisanschluss deregulieren

im Themenfeld Qualitdt und Wettbewerb:

» Kundengewinnung durch Qualitatsoffensive
> Innovationen fordern und ausrollen
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DS' V ‘ Bundesverband
Spedition und Logistik

Verbandsstruktur, Leistungsprofil und Leitlinien

Als Spitzen- und Bundesverband reprasentiert der DSLV durch 16 regionale Landesverbande
die verkehrstrageriibergreifenden Interessen der 3.000 fihrenden deutschen Speditions- und
Logistikbetriebe, die mit insgesamt 610.000 Beschéftigten und einem jahrlichen Branchenum-
satz in Hohe von 138 Milliarden Euro wesentlicher Teil der drittgrofRten Branche Deutschlands
sind (Stand: November 2023).

Die Mitgliederstruktur des DSLV reicht von global agierenden Logistikkonzernen, 4PL- und 3PL-
Providern Uber inhabergefiihrte Speditionshauser (KMU) mit eigenen LKW-Flotten sowie Be-
frachter von Binnenschiffen und Eisenbahnen bis hin zu See-, Luftfracht-, Zoll- und Lagerspe-
zialisten.

Speditionen fordern und starken die funktionale Verknlpfung samtlicher Verkehrstrager. Die
Verbandspolitik des DSLV wird deshalb mafigeblich durch die verkehrstrageribergreifende
Organisations- und Steuerungsfunktion des Spediteurs bestimmt.

Der DSLV ist politisches Sprachrohr sowie zentraler Ansprechpartner fir die Bundesregierung,
fur die Institutionen von Bundestag und Bundesrat sowie fiir alle relevanten Bundesministe-
rien und -behérden im Gesetzgebungs- und Gesetzumsetzungsprozess, soweit die Logistik und
die Glterbeférderung betroffen sind.

Gemeinsam mit seinen Landesverbanden ist der DSLV Berater und Dienstleister fir die Unter-
nehmen seiner Branche. Als Arbeitgeberverbdande und Sozialpartner vertreten die DSLV-Lan-
desverbande die Branche in regionalen Tarifangelegenheiten.

Der DSLV ist Mitglied des Europdischen Verbands fiir Spedition, Transport, Logistik und Zoll-
dienstleistung (CLECAT), Brussel, der Internationalen Foderation der Spediteurorganisationen
(FIATA), Genf, sowie assoziiertes Mitglied der Internationalen StraBentransport-Union (IRU),
Genf. In diesen internationalen Netzwerken nimmt der DSLV auch Einfluss auf die Entwicklung
des EU-Rechts in Briissel und StraBburg und auf internationale Ubereinkommen der UN, der
WTO, der WCO, u. a.

Die Mitgliedsunternehmen des DSLV fiihlen sich den Zielen der Sozialen Marktwirtschaft und
der Europaischen Union verpflichtet.
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