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Deutschland: Die Schiene gewinnt wieder Marktanteile

Entwicklung des Schienengüterverkehrs 

in Deutschland 1998 - 2007
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pro Lkw pro Schiene
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Angenommen, Ihr Dienstleister realisiert - über den 

gesetzlichen Rahmen hinaus - Aufwendungen zur CO2-

Reduktion. Wie würden Sie reagieren?

11%

81%

8%

Wir wären bereit, höhere Preise zu akzeptieren.

Wir würden keine höheren Preise akzeptieren, jedoch den Dienstleister bei

gleichem Preis-Leistungs-Verhältnis bevorzugen.

Wir würden weder eine Preiserhöhung noch eine Bevorzugung akzeptieren.
© BME/Prof. Dr. Paul Wittenbrink • 2008

Das Thema CO2  bringt Profilierungschancen für Güterbahnen
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Wie hat sich die Bahnbranche seit der Bahnreform entwickelt?

Wettbewerb der 

vorhandenen Güterbahnen

Verhandlungsmacht Kunden

– Ausgeprägte A-Kundenstruktur

– Kundenmacht, da Geschäft fixkosten-

intensiv und Auslastung entscheidend

– Auswechselbarkeit Bahnen

bei einfachen Leistungen

Verhandlungsmacht Lieferanten

– Heute Lieferantenwettbewerb

(Markt für Eisenbahnleistungen)

– Qualität/Preise jedoch auch 

konjunkturabhängig

– Sonderfall: Energiekosten

Intermodaler Wettbewerb

– intensiver Wettbewerb zu 

Lkw und Binnenschiff

– schnelle Reaktion auf Marktänderungen

durch Lkw

Neue Wettbewerber

- zumeist geographische 

Ausdehnung bestehender EVU s

– Markteintrittsbarrieren 

(geringe Kapitalrendite,alte Wagen/Loks    

Fixkostendegression, Lernkurveneffekte)

– Marktaustrittsbarrieren f. etabl. Anbieter 

(Remanenzkosten, pol. Restriktionen)
Quelle: Wittenbrink (2007), Darstellung in Anlehnung an Porter, Michael, E (2004)
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Die Schiene beinhaltet weiterhin 

Optimierungspotenziale (Ergebnis Befragung BME i.V.m. BA Lörrach)

Was hält Sie davon ab, mehr oder überhaupt auf der Schiene zu transportieren 

(Mehrfachnennungen möglich)

53,0%

47,6%

36,1%

31,9%

19,3%

18,1%

16,3%

15,7%

13,3%

74,7%

zu geringe Schnelligkeit/ Flexibilität

kein Gleisanschluss

zu geringer Kundenservice

Mindestvolumen für Waggon/ Wechselbrücke wird nicht erreicht

zu hohe Preise

Entfernungen sind zu kurz

Abrechnung zu kompliziert bzw. zu wenig kundenfreundlich

kein Ansprechpartner bei den Bahnen bekannt

keine Preise bekannt

unser Dienstleister bietet keine Schienentransporte an
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Nennen Sie bitte Gründe für die Nutzung der Schiene (Mehrfachnennungen möglich)

67,3%

51,9%

32,7%

32,7%

23,1%

21,2%

17,3%

5,8%

ökologische Vorteile des Bahntransports

hohe Massenleistungsfähigkeit

Zeit für die Be- u. Entladung der Waggons

keine Fahrverbote am Wochenende oder in Innenstädten

gute Planbarkeit der Transporte

gutes Preis-Leistungsverhältnis

flexible Anpassung der Transportkapazität

kompetente und kundenfreundliche Ansprechpartner

Massenleistungsfähigkeit, ökologische Gründe und die längere

Zeit für das Be- und Entladen sprechen für die Schiene
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Trotz der positiven Rahmenbedingungen bestehen weiterhin

erhebliche Herausforderungen, um den Trend zu halten

Wettbewerbs-

Fähigkeit

Schiene

Marktöffnung/

Wettbewerb

• Wettbewerb setzt

notwendige

Effizienzanreize

Prof. Dr. Paul Wittenbrink   • 2008
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Liberalisierung/Wettbewerb führen zu Effizienz und Qualität

Das Beispiel Deutschland

Quelle: Wettbewerbsbericht 2008 DB AG



© Prof. Dr. Paul Wittenbrink   • 2007 16

Liberalisierung/Wettbewerb führen zu Effizienz und Qualität

Das Beispiel Deutschland

Quelle: Wettbewerbsbericht 2008 DB AG



© Prof. Dr. Paul Wittenbrink   • 2007 17

Liberalisierung/Wettbewerb führen zu Effizienz und Qualität

Das Beispiel Nord-Süd-Verkehr
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Trotz der positiven Rahmenbedingungen bestehen weiterhin

erhebliche Herausforderungen, um den Trend zu halten
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Marktöffnung/
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fairer 

intermodaler

Wettbewerb

• Lenkzeiten/digitaler 
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• Anlastg. Externe Effekte

• Wettbewerb setzt

notwendige

Effizienzanreize
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Der digitale Tachograf führt zu einer nachhaltigen  Angleichung

der Wettbewerbsverhältnisse bei den Lenk- und Ruhezeiten
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Trotz der positiven Rahmenbedingungen bestehen weiterhin

erhebliche Herausforderungen, um den Trend zu halten

• Beseitigung Engpässe

und Langsamfahrstellen

• Förderung auch regionaler

Infrastuktur
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Schiene

Infrastruktur

Marktöffnung/

Wettbewerb
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intermodaler

Wettbewerb
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• Anlastg. Externe Effekte

• Wettbewerb setzt

notwendige

Effizienzanreize
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Auch die regionale Infrastruktur muss finanziert werden:

1. Die regionale Infrastruktur hat einen 

enorme logistische Bedeutung, weil hier ein

erheblicher Teil der Güterverkehre ihre Quelle 

bzw. ihr Ziel haben.

2. Zur  regionale Eisenbahninfrastruktur zählen 

ca. 17.000 km

• 44% der gesamten öffentlichen 

Infrastruktur

• 25% davon werden von den NE 

bewirtschaftet.

3. Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU)

bestehen aus zwei Gruppen

• EIU des Bundes (maßgeblich DB-

Gruppe)

• Gruppe der nichtbundeseigenen Bahnen 

(NE)
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Finanzierung der Eisenbahninfrastruktur

DB AG (Bund) NE-Bahnen (Länder)

•I •II

Betriebs- und Instandhaltungskosten

•=> Trassenentgelte

Ersatz- und Neuinvestitionen

• Bund zahlt nicht rückzahlbare     

Betriebskostenzuschüsse (BKZ)

(nach BSchwAG)

• Zusätzlich ca. 20% Eigenmittel DB AG

• Gesamtinvestition 2006: ca. 3,4 Mrd. €

Betriebs- und Instandhaltungskosten

•=> Trassenentgelte (selten ausreichend)

bei gering. Nutzung/reinen Güterverkehr

Ersatz- und Neuinvestitionen

• unternehmerische Verantwortung NE

• Länder zahlen vereinzelnt

-> Tendenz: Kürzung der Mittel

• keine klare Finanzierungsvereinbarung

=> Erhebliche Investitionsrückstände und

finanzielle Herausforderungen für NE

Ohne ausreichende Finanzierung muss das 

regionale Netz zunehmend ausgedünnt werden!

=> Verlagerung auf den Lkw
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Trotz der positiven Rahmenbedingungen bestehen weiterhin

erhebliche Herausforderungen, um den Trend zu halten

• Beseitigung Engpässe

und Langsamfahrstellen

• Förderung auch regionaler

Infrastuktur

Wettbewerbs-

Fähigkeit

Schiene

• Zulassungsverfahren

• Leit-/Sicherungs-Technik

• Technische Standards

• aber kein Selbstzweck

Infrastruktur

Inter-

operabilität
Marktöffnung/

Wettbewerb

fairer 

intermodaler

Wettbewerb

• Lenkzeiten/digitaler 

Tachograph

• Anlastg. Externe Effekte

• Wettbewerb setzt

notwendige

Effizienzanreize
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