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Es ist schon fast banal, darauf hinzuweisen, 
dass das deutsche Schienennetz „zu alt, zu 
kaputt und zu voll“ ist. Was wir Wettbewerbs-
bahnen seit Langem sagen, ist nun auch in 
der Politik und beim Management der Deut-
schen Bahn angekommen. Dieses hatte lange 
beschwichtigt, dass man der Misere mit der ei-
nen oder anderen „OPEX“-Maßnahme bei-
kommen werde. Damit ist es nun vorbei.

Behauptet noch der aktuelle „Infrastrukturzu-
stands- und -entwicklungsbericht“ der DB-In-
frastrukturunternehmen allen Ernstes, dass 
weniger als 10 % der Verspätungen auf dem 
bundeseigenen Gleisnetz auf die Infrastruktur 
zurückzuführen seien(!), räumt nunmehr 
selbst DB-Vorstandsvorsitzender Richard Lutz 
ein, „dass die Qualität des Schienenverkehrs 
zu 80 % durch die Infrastruktur bestimmt“ 
werde – ein Wert, der uns weit eher realistisch 
erscheint.

Anders als die DB gehen wir nicht davon aus, 
dass die gegenwärtige Misere des Verkehrsträ-
gers Schiene durch nur mehr Geld und eine 
vereinfachte Finanzierungsarchitektur zu be-
seitigen ist – so wichtig die genannten Schrit-
te auch unstrittig sind.

Es muss auch die im Koali-
tionsvertrag bereits ange-
deuteten strukturellen Än-
derungen am DB-Konzern 
geben. Vor allem sind die 
Vollendung der finanziel-
len und personellen Ent-
flechtung zwischen den 
Monopolbereichen und 

dem Rest des Konzerns zu 
nennen. Gewinne müssen 
künftig wirklich in der In-
frastruktur verbleiben und 
nur dieser zugutekom-
men.
Dies wird auch einen deut-
lichen Effekt hin zu noch mehr und qualitäts-
vollem Wettbewerb auf der Schiene bringen. 
Wie es um diesen bestellt ist, wollen wir, die 
Verbände DIE GÜTERBAHNEN und mofair, Ih-
nen auf den folgenden Seiten überblicksartig 
erläutern. Angesichts der Komplexität vieler, 
zum Teil über Jahrzehnte gewachsener Her-
ausforderungen, verweisen wir Sie für Details 
auf die Websites unserer eng kooperierenden 
Verbände.

Wir beanspruchen in der Debatte eine hörbare 
Stimme, denn wir können unsere Erkenntnis-
se frei äußern, ohne auf die Konzerndisziplin 
der DB verpflichtet zu sein. Vor allem spricht 
der mittlerweile beachtliche Marktanteil für 
unsere Kompetenz: Im Güterverkehr erbrin-
gen die nicht zur DB gehörenden Verkehrsun-
ternehme inzwischen annähernd 60 % der Be-
triebsleistung; im Schienenpersonenverkehr 
sind es gut 40 %. Lediglich im Personenfern-
verkehr liegt der Marktanteil im geringen ein-
stelligen Bereich – hier sind die Marktein-
trittshürden besonders hoch. Die Marktab-
schottungsstrategie des Platzhirschen DB war 
besonders erfolgreich.

Wir wünschen Ihnen eine spannende Lektüre 
und erhellende Erkenntnisse – und uns allen 
das Eisenbahnsystem, das seinen Auftrag im 
Kampf gegen den Klimawandel erfüllen kann.

Baustellen überall –

Präsident mofair
Martin Becker-Rethmann

Vorstandsvorsitzender
DIE GÜTERBAHNEN

Ludolf Kerkeling

in jeder Hinsicht



Das Ende der Pandemie
Die Corona-Pandemie belastete 
den Sektor in den letzten Jahren 
stark. Das spürte insbesondere 
der Personenverkehr, dessen 
Fahrgastzahlen einen deutli-
chen Rückgang erlebten. Auch 
wenn sich diese seit dem Ende 
der Pandemie langsam erholen, 
ist das ursprüngliche Niveau in 
manchen Regionen noch nicht 
erreicht. Besser erging es dem 
Güterverkehr, der bereits 2021 
den direkten Verkehrsrückgang 
abschütteln und zum Vorkri-
senniveau aufschließen konn-

te. Doch beiden Verkehrsträ-
gern blieb kaum Zeit zum Ver-
schnaufen.

Europa steht Kopf
Die kurze Erholungsphase en-
dete am 24. Februar 2022 mit 
dem russischen Überfall auf die 
Ukraine. In der Folge stiegen 
die Gas- und Strompreise so-
wohl für Privathaushalte als 
auch Unternehmen rasant. Zum 
temporären Höhepunkt im Au-
gust 2022 stieg der Fahrstrom-
preis auf 881 % des Preises von 
Januar 2021 an, während der 

nächste Herausforderung
Auf Corona folgt die
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Dieselpreis nur eine Erhö-
hung auf 183 % des Vorkri-
senpreises verzeichnete, und 
hier schnelle Hilfe dank Tan-
krabatt geliefert wurde. Da 
sich der Strombedarf der Ei-
senbahn kurzfristig kaum re-
duzieren lässt, ist diese Preis-
steigerung existenzbedro-
hend. Kostendeckende Ver-
kehre können in kürzester 
Zeit unrentabel werden, und 
bis zum Ende des Jahres 2022 
ist keine Besserung in Sicht.

Ampel zieht die
Notbremse
Erst mit der Strompreisbrem-
se, die Ende 2022 Form an-
nahm und ab März 2023 griff, 
sorgte die Regierungskoaliti-
on für Entspannung. Durch 
das neue Gesetz wird der Preis 
eines Großteils des benötigten 

Fahrstroms auf 13 Cent pro 
kWh gedeckelt – was in Ein-
sparungen von bis zu 80 Cent 
pro kWh resultiert. Doch viele 
Eisenbahnen profitieren zu-
nächst nicht im vollen Um-
fang von der Entlastung. 
Mehrverbräuche aufgrund ge-
stiegener Leistung und neue 
Markteintritte werden initial 
nicht unterstützt, was erst im 
Sommer 2023 korrigiert wur-
de. Investitionen in neue 
Fahrzeuge und Verkehre er-
folgten im SGV und SPFV so 
nur zögerlich, im SPNV war 
die Auskömmlichkeit der Ver-
träge noch stärker als ohne-
hin beeinträchtigt.

Den Krisen zum Trotz …
… konnte die Schiene den ei-
genen Anteil am modal split 
gegenüber der Straße nicht 

nur verteidigen, sondern 
auch leicht ausbauen und be-
wies in den vergangenen Jah-
ren ein hohes Maß an Resili-
enz. Damit bleibt Deutsch-
land jedoch weit von dem Ziel 
entfernt, den Anteil der Schie-
ne an der Verkehrsleistung si-
gnifikant zu steigern. Gleich-
zeitig veröffentlichte das 
BMDV im März 2023 eine Ver-
kehrsprognose, wonach die 
Schiene im modal split an Be-
deutung verlieren wird. Eine 
fachlich fragwürdige Ein-
schätzung, die Klimaschutz-
ziele ignoriert und deren Fata-
lismus von der Branche nicht 
geteilt wird.

Bahnstrom

Diesel

Nachdem sich die Branche nahezu von den Lasten der Coronakrise befreit hatte, 
zerstörte der Ukrainekrieg die Hoffnung auf eine rasche Genesung. Im Rahmen des 
russischen Angriffskrieges explodierten die Energiepreise und damit die Kosten für 
den Fahrstrom. Auf eine Krise der Nachfrage folgt so eine Krise der Kosten, die nur 
durch ein rasches politisches Handeln in Teilen abgewendet wurde.

im Vergleich zu Januar 2022



deutsche Schienenmaut
Trassenpreise – die teure

Die Schienenmaut
Trassenpreise sind Gebühren, 
die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen (EVU) zur Nutzung 
von Trassen und Abstellglei-
sen an den Betreiber der 
Schienenwege zu entrichten 
haben. In Deutschland ist das 
überwiegend die DB Netz, der 
knapp 90 % des Schienennet-
zes gehört. Hinzu kommen für 
die Schienenpersonenver-
kehrsunternehmen noch Kos-
ten für jeden Halt an einem 
Bahnhof, zahlbar an die DB 
Station & Service. Übertragen 
auf den Autoverkehr würde 
das bedeuten, dass bei jeder 
Fahrt, gleich ob mit dem Fa-
milienauto über Landstraßen 
in den Urlaub, oder mit dem 
Lkw zum Supermarkt, jeder 
Kilometer Straße, jeder Halt 
auf einem Rastplatz und auch 
jeder Parkplatz in der Nacht 
Geld kosten würde. Kann das 
EVU die Trasse etwa aufgrund 
von Infrastrukturproblemen 
anderenorts unverschuldet 
gar nicht nutzen, so hat es 
dennoch Stornoentgelte zu 
zahlen.

Deutschland
Spitzenreiter – in
negativer Hinsicht
Trassen in Deutschland sind 
teuer, trotz Trassenpreisför-
derung im Güterverkehr und 

den Corona-bedingten Förde-
rungen im Personenfernver-
kehr: Der Kilometer im SPFV 
kostet auf einer üblichen Stre-
cke durchschnittlich 13,52 Euro. 
Denselben Kilometer auf ei-
ner vergleichbaren Strecke, in 
einem vergleichbaren Zug, 
bekäme man in Spanien für 
5,27 Euro, in der Schweiz für 
4,22 Euro und in Österreich 
für 1,42 Euro. Die Trassenprei-
se in Deutschland verhindern 
aktiv, dass mehr umwelt-
freundlicher Verkehr von der 
Straße auf die Schiene verla-
gert wird. Im Wettstreit der 
Verkehrsträger müssen Güter-
verkehrs-EVU von ihren Ver-
ladern Aufschläge erheben, 
um wirtschaften zu können; 
Fahrausweise im SPFV blei-
ben teuer. Ein massiver Wett-
bewerbsnachteil gegenüber 
dem Straßenverkehr, bei dem 
diese Kosten nicht flächende-
ckend erhoben werden.

Grenzkosten vs.
Vollkosten
Die Trassenpreise setzen sich 
aus zwei Bestandteilen zu-
sammen: Europarechtlich 
vorgeschrieben ist die Erhe-
bung der unmittelbaren Kos-
ten des Zugbetriebs (ukZ, 
„Grenzkosten“). In Deutsch-
land fallen zusätzlich die sog. 
Vollkostenaufschläge an, die 

etwa 80 % der Trassenpreise 
ausmachen und den Netzer-
halt teilweise finanzieren. 
Nach EU-Recht müssten sie 
nicht erhoben werden; in an-
deren Staaten wird die In-
standhaltung der Schiene aus 
Haushaltsmitteln gezahlt. 
Das bisherige System wäre 
durch eine Absenkung der 
Trassenpreise auf die uKZ – 
bei gleichzeitigem Ausgleich 
durch den Bund – im Ver-
gleich zur Straße konkurrenz-
fähiger.

Diskriminierungsfrei?
Das derzeitige Trassenpreis-
system ist nicht allen EVU ge-
genüber gleichermaßen un-
fair. Hohe Preise im SPFV ver-
hindern effektiv, dass andere 
Anbieter als der marktbeherr-
schenden DB Fernverkehr 
sich in dieses Produktseg-
ment vorwagen können, 
denn: Die Kosten der DB Fern-
verkehr sind auf der anderen 
Seite Einnahmen der DB Netz 
(„linke Tasche, rechte Ta-
sche“), verbleiben also im 
Konzern. Das gilt aber nicht 
für die Wettbewerbsunter-
nehmen, die dadurch bei 
jährlich steigenden Trassen-
preisen und sinkender Quali-
tät der Infrastruktur effektive 
Wettbewerbsnachteile erlei-
den. 

Überarbeitung
notwendig!
Die bestehende Systematik 
der einzelnen Marktsegmente 
muss überarbeitet werden, 
und zwar durch die gesamte 

Branche und nicht nur durch 
ein einzelnes Unternehmen, 
das mit EVU, die durch das 
bisherige System profitieren, 
einen Konzernverbund teilt. 
Die Wettbewerbsbahnen ste-

hen mit ihrer Expertise für 
dieses Vorhaben bereit, um 
die Verkehrswende voranzu-
bringen und das Klima zu 
schützen.

ab 1 € über 4 € über 10 €

Trassenpreise SPFV im
internationalen Vergleich

1,17 €

Frankreich9,77 € Schweiz

4,22 €

Italien
4,85 €

Österreich

1,42 €

Tschechien1,24 €

Schweden

1,51 €

Spanien

5,72 €

Deutschland

15,52 €

pro Zugkilometer
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Jahrelang wurde
gespart und abgebaut
Im Januar 1994 wurde aus der 
„Deutschen Bundesbahn“ 
und der ehemaligen „Deut-
schen Reichsbahn“ ein Kon-
zern: die „Deutsche Bahn 
AG“. Die Privatisierung sollte 
aus der Bahn ein modernes 
Unternehmen machen, das ei-
nerseits besseren Service bie-
tet und andererseits weniger 
kostet. Betroffen von diesem 
Kurs war allerdings auch die 
Netzsparte des Unterneh-
mens. Mit der Gründung der 
DB Netz AG, die trotz Quasi-
Monopol an einer kritischen 
Infrastruktur wie dem Schie-
nennetz genauso wie alle an-
deren Konzernteile gewinn- 
und nicht gemeinwohlorien-
tiert operiert, wurde es zu ei-
ner Tugend, am Schienennetz 
zu sparen. 

Die Folgen sind offensicht-
lich: Wenig Netz bedeutet we-
nig Flexibilität, es kommt zu 
langen Wartezeiten und Aus-
fällen. Selbst die DB-konzern-
eigenen Transporttöchter lei-
den unter den Qualitätspro-
blemen: Nahezu 93 Mio. Euro 
musste DB Fernverkehr an 
„Fahrgastrechte“-Entschädi-
gungen 2022 zahlen, und der 
Güterverkehr der DB Cargo 

sinkt in seinem Ansehen ste-
tig, weil er als unzuverlässig 
gilt.

Der Boomerang kommt 
zurück
Die Erhaltung des Schienen-
netzes wurde bis einschließ-
lich 2010 lediglich aus Eigen-
mitteln und aus Mitteln des 
Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetzes (GVFG) finan-
ziert. Die Summe betrug ins-
gesamt knapp 17 Mrd. Euro. 
Dass dieser Betrag nicht 
reicht, erkannte schließlich 
auch der Bund und versuchte 
gegenzusteuern: Zwischen 
2011 und 2023 investierte der 
Bund gut 95 Mrd. Euro, mehr 
als die Hälfte davon rein zum 
Erhalt der immer älter wer-
denden Infrastruktur. 

Trotz der massiven infrastruk-
turseitigen Herausforderun-
gen hat sich die Verkehrsleis-
tung im Schienengüterver-
kehr gegenüber dem Wert von 
1996 verdoppelt, die Betriebs-
leistung im Personenverkehr 
wuchs im gleichen Zeitraum 
um ein Drittel.

Ein Lichtblick von 45 
Mrd. Euro?
Mehr Schienenverkehr 
braucht ein Bekenntnis zur 

substanziellen Beschleuni-
gung von Aus- und Neubau 
und damit einhergehend 
stark steigende Bundesmittel. 
Im Koalitionsvertrag wurde 
2021 vereinbart, die klimaf-
reundliche Schiene bei Inves-
titionen in die Verkehrsinfra-
struktur zu priorisieren, im 
Haushalt 2023 war dies noch 
immer nicht der Fall. Der Koa-
litionsausschuss hatte Ende 
März 2023 verkündet, die Mit-
tel für die Schiene im kom-
menden Haushalt aufzusto-
cken: 45 Mrd. Euro zusätzlich 
wurden ins Spiel gebracht. Ob 
das Geld tatsächlich in die-
sem Umfang kommt, ist zu 
Beginn der Haushaltsver-
handlungen ebenso unsicher 
wie die Frage, wofür das Geld 
genau verwendet werden soll. 
Sinnvoll wäre, den überwie-
genden Teil in die Beschleuni-
gung von Neu- und Ausbau zu 
stecken. Bspw. würde die be-
schleunigte Umsetzung Klei-
ner und Mittlerer Maßnah-
men helfen, Umleitungsstre-
cken für die Generalsanie-
rung fitmachen und schnelle 
Kapazitätssprünge zu errei-
chen. Fest steht: Sollten die 
Mittel doch nicht in diesem 
Umfang zur Verfügung ge-
stellt werden, bleibt es weiter 
eng auf Deutschlands Schie-

Heilungsprozess weiter ungewiss
Patient Schienennetz –

Die Schieneninfrastruktur wurde in den vergangenen Jahren mehr und mehr zum 
Wachstumshemmnis für die klimafreundliche Eisenbahn. Öffentlichkeit, Branche 
und Politik haben längst erkannt, dass es ein umfassendes Wachstumskonzept für 
die Schieneninfrastruktur braucht. Doch es hapert an der Umsetzung.
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nennetz und Hoffnung und 
Vertrauen der Branche wären 
beschädigt.

Wer ist zuständig? 
Besonders verschärft stellen 
sich die Kapazitätsprobleme 
in den chronisch und deshalb 
gem. § 55 ERegG behördlich 
ausgewiesenen 21 „überlaste-

ten Schienenwegen“ dar. Die-
se Vorschrift muss so geän-
dert werden, dass der Bund 
seine Finanzierungsverant-
wortung wahrnimmt. Nach 
der jetzigen Regelung spielen 
der Bund und die bisher ge-
winnorientiert geführte DB 
Netz Ping-Pong, wenn es um 
Mittel für die notwendigen 

schnellen Kapazitätserweite-
rungen geht. Das Projekt DB-
Watch (db-watch.de) analy-
siert detailliert weitere Grün-
de, weshalb Ausbauprojekte 
der DB Netz so langsam vor-
angehen und Ankündigun-
gen häufig im Sande verlau-
fen. 
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Eine Frage der
Prioritäten
In den knapp 29 Jahren seit 
der Bahnreform 1994 wurden 
in Deutschland über 5.100 Ki-
lometer Schienenstrecke still-
gelegt und insgesamt nur 
knapp 1.800 Kilometer Schie-
nenstrecke neu in Betrieb ge-
nommen. Davon entfallen 
viele Kilometer auf reine 
Hochgeschwindigkeitsstre-
cken, die mitunter so trassiert 
sind, dass außer der DB Fern-
verkehr kein Anbieter seinen 
Zug auf diese Gleise schicken 
kann. Zum Vergleich: Jedes 
Jahr wächst das deutsche 
Straßennetz um rund 10.000 
Kilometer. 2021 und 2022 
wuchs das deutsche Schie-
nennetz um 78,61 Kilometer, 
wobei der deutlich größere 
Zuwachs 2022 verzeichnet 
wurde. Bei den vier Projekten 
im Jahr 2022 handelt es sich 
um die abschließende Elektri-
fizierung nach Wilhelmsha-
ven (6,3 Kilometer), zweimal 
zwei zusätzliche Gleise zwi-
schen Erfurt und Nürnberg 

(zusammen 8,4 Kilometer) so-
wie die Strecke Wendlingen-
Ulm, die mit 59,7 Kilometern 
Länge rund 70 % der für Ende 
2025 komplett zur Inbetrieb-
nahme vorgesehenen 
Schnellfahrstrecke von Stutt-
gart nach Ulm ausmacht. Die-
se Strecke wurde vor über 30 
Jahren ersonnen und ermög-
licht zunächst bei planmäßi-
gen Fahrten eine 15-minütige 
Reduzierung der ICE-Fahrzeit 
zwischen Stuttgart und Ulm. 
Für den Güterverkehr ist die 
steile Strecke über die Schwä-
bische Alb unbrauchbar. Er 
soll im Gegenzug von freiwer-
denden Kapazitäten auf der 
bisherigen Strecke durch das 
Filstal profitieren. Am steilen 
Albanstieg, der den Güterzug-
verkehr auch dort behindert, 
haben Bund und DB Netz al-
lerdings gar nichts geändert.

Was kann die General-
sanierung leisten?
Das Schienennetz befindet 
sich nun in der schlimmsten 
Krise der Bundesrepublik. 

Ende Juni 2022 erklärte sie 
Bundesverkehrsminister Dr. 
Volker Wissing offiziell zur 
„Chefsache“. Die Lösung soll 
die von der DB AG zusammen 
mit dem Minister angekün-
digte „Generalsanierung“ 
sein. Dahinter steht die 
Grundidee, dass hochbelaste-
te Strecken „in einem Rutsch“ 
saniert und gleichzeitig mo-
dernisiert werden sollen. Da-
mit der Reiselust der Fußball-
Fans zur Europameisterschaft 
2024 in Deutschland nichts im 
Wege steht, soll erst nach Tur-
nierende im zweiten Halbjahr 
begonnen werden, die Ried-
bahn zwischen Frankfurt-Sta-
dion und Mannheim-Waldhof 
zu sanieren. Parallel existie-
ren zwei zweigleisige und 
heute bereits stark ausgelas-
tete Schienenstrecken. Sie lie-
gen mitten im wichtigsten eu-
ropäischen Schienengüter-
verkehrskorridor Rhine-Alpi-
ne. Die Planung einer vierten 
(Neubau-)Strecke kommt seit 
vielen Jahren nur langsam 
voran. Die von der DB Netz ge-

Straßen- und Schienenausbau –
ein ungleicher Kampf

Schiene Straße

Länge der neu gebauten
Strecken in Deutschland
in Kilometern
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plante halbjährige Vollsper-
rung der mittleren Strecke ist 
prinzipiell schlüssig.  Aller-
dings wurde das Umleitungs- 
und Ersatzverkehrskonzept 
im Schnelldurchlauf erstellt, 
um rechtzeitig mit den Arbei-
ten beginnen zu können. In 
welchem Umfang die Verkeh-
re während dem sechsmonati-
gen Wegfall der Kapazitäten 
aufrechterhalten werden kön-
nen, ist noch nicht abschlie-
ßend geklärt – genauso wenig 
wie Frage, ob die Strecke 
nach der Generalsanierung 

auch tatsächlich über Jahre 
baufrei bleibt. 

„Wir bauen für Sie. Bitte 
umfahren Sie das
Gebiet weiträumig und 
bereiten Sie sich auf 
Überraschungen vor“
Schon Jahre zuvor begann ein 
Prozess zur Verbesserung von 
B a u s t e l l e n k o o r d i n a t i o n . 
2016/17 wurden im Rahmen 
des „Runden Tisch Baustel-
lenmanagement“ Maßnah-
men einvernehmlich in der 
Branche und mit dem Bund 

besprochen, die das Bauen 
kundenfreundlicher gestalten 
sollten. Wesentliche Teile 
sind bis heute nicht oder un-
zureichend umgesetzt, etwa 
die regionalbereichs- und 
bundeslandübergreifende 
Baustellenplanung oder eine 
elektronische Baukommuni-
kation, wodurch die baustel-
lenbedingten Umplanungen 
der Verkehre erleichtert wür-
den.

I N F R A S T R U K T U R
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Über Jahrzehnte galt für die deutsche Verkehrspolitik: Wer gewählt werden will, muss 
Straßen bauen. Das führt zu einem Ungleichgewicht, das viele heute für selbstverständlich 
halten und kaum hinterfragen. Auch die Ampel-Regierung tut sich schwer mit dem Ausbau 
des Schienennetzes. Sie setzt stattdessen auf Sanierung vorhandener Strecken.
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Quelle: Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht 2022

32
Murmeltierleben

195
Mäuseleben

2
Riesenschildkröte-
Jonathan-Leben

65
Maulwurfleben

1
Leben eines 390-jährigen Menschen

78 %
Grönlandhaileben

390
Ameisenleben

142.361
Eintagsfliegenleben

6
Elefantenleben

Das sind umgerechnet 390 Jahre, also die Zeit von:

2022 wurden im Netz der DB 205 Millionen
Verspätungsminuten gesammelt

die eierlegende Wollmilchsau?
Generalsanierung –

Die DB braucht
Fingerspitzengefühl
Anderthalb Jahre nachdem 
das Konzept Generalsanie-
rung vorgestellt wurde, sind 
viele Befürchtungen der Bran-
che noch immer nicht adres-
siert:

Die neue Baustrategie darf die 
von ihr betroffenen Bahnun-
ternehmen weder finanziell 
belasten noch die Wachs-
tumsziele der Politik torpedie-
ren. Das Sanierungskonzept 
kann auch den Neu- und Aus-
bau des Schienennetzes nicht 
ersetzen. Im Gegenteil: Einige 
lange geplante Neu- und Aus-
baumaßnahmen müssen nun 
dringend vorgezogen werden, 
damit diese Strecken dann 
Umleiterverkehre aufnehmen 
können. Die geplanten Pro-
jekte, die bis 2030 fertigge-
stellt werden sollen, sollen 
laut DB Netz und Verkehrsmi-
nisterium 750 Kilometer um-
fassen. Bei einer Gleiskilome-
ter-Länge von aktuell 60.682 
Kilometern bringen 750 Kilo-
meter lediglich einen Zu-
wachs von 1,23 %. 

Auch baubedingte Verluste 
von Kund:innen oder wirt-
schaftliche Schäden müssen 
sowohl im Personen- als auch 

im Güterverkehr auf ein Mini-
mum begrenzt werden. Bisher 
hat die DB die Grundbedin-
gung der Transporteure nur 
für einen Abschnitt, die Ried-
bahn, in Ansätzen durchge-
spielt. Dabei hat sowohl die 
Branche als auch die Bundes-
netzagentur umfangreiche 
Verbesserungen für die Pla-
nung der zukünftigen Bau-
maßnahmen von DB Netz ge-
fordert. 

Bestehende Probleme 
verschärfen sich
Stellwerksausfälle wegen feh-
lender Personale verursachen 
seit Monaten den kompletten 
Ausfall oder die massive Be-
schränkung der Leistungs-
fähigkeit von Strecken – und 
verbrauchen durch die Umlei-
tungen oder dispositives 
Nachsteuern zusätzliche Res-
sourcen. Im Güterverkehr 
schätzt man, dass 20 % mehr 
Ressourcen (Personal, Loks, 
Wagen) aufgrund der vielen 
Störungen an der Infrastruk-
tur benötigt werden. Im SPNV 
reißen die Meldungen über 
ausfallende Verbindungen 
aufgrund fehlender Stell-
werkspersonale nicht ab. Da-
bei sind die Probleme durch 
ausscheidende Personale, 
Überstunden und einem ver-

gleichsweise hohen Kranken-
stand seit Jahren bekannt; be-
gegnet wurde ihnen zur Si-
cherung des laufenden Be-
triebs bislang nicht ausrei-
chend durch die DB.

Schulnote
„mangelhaft“
Wie ernst die Lage ist, zeigt 
der jüngste „Infrastrukturzu-
stands- und -entwicklungsbe-
richt“ (IZB). Im Jahr 2022 kam 
es zu 183.841 Störungen an 
Gewerken. Daraus resultier-
ten 205 Mio. Verspätungs-
minuten, dies entspricht ei-
ner Steigerung von 12,6 % 
ggü. 2021. Jeder dritte Fern-
verkehrszug der DB war 2022 
verspätet. Unter der unzuver-
lässigen Infrastruktur leiden 
Fahrgäste und die Unterneh-
men, die ihr Geld mit dem 
Transport von Gütern auf der 
Schiene verdienen.

Damit die Infrastruktur end-
lich wieder zuverlässig wird, 
benötigt es zusätzliche Inves-
titionen zur Verringerung der 
Störung von Infrastrukturbe-
standteilen, eine koordinierte 
Finanzierung der Bestands-
netzsanierung mit dem Ziel, 
das durchschnittliche Anla-
genalter wirklich sinken zu 
lassen und eine bessere Koor-
dination der Baustellen.

Mit der Generalsanierung haben DB und Verkehrsminister scheinbar die Lösung für alle 
Probleme des Schienennetzes gefunden. Bis 2030 wird alles besser, denn wir kernsanieren 
das Netz! Doch wie so oft liegen die Dinge komplizierter. Sanierung ersetzt keinen Neubau 
und das Konzept steht noch lange nicht. 
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Fahrplan vor Infrastruktur
Deutschlandtakt –

Deutschlandtakt
Die Grundidee des Deutsch-
landtakts ist so faszinierend 
wie einleuchtend: Ein Ziel-
fahrplan als Maßstab für den 
Infrastrukturausbau.  Dabei 
ist der Takt niemals „fertig“, 
sondern wird angesichts der 
tatsächlichen und gewollten 
Verkehrsentwicklung stets 
fortentwickelt. 

Falsche
Versprechungen?
Spätestens seit der Legislatur-
periode 2017-2021 hat sich 
auch das Bundesverkehrsmi-
nisterium die Idee zu eigen 
gemacht. Ebenso die anfangs 
skeptische DB AG. BMDV und 
DB verkaufen inzwischen Vie-
les als Teil des Deutschland-
takts, was eigentlich nicht 
dazu gehört: Etwa „krumme“, 
nicht getaktete, zusätzliche 
Verbindungen zwischen 
Hamburg und Berlin, die we-
der mit SPNV oder SGV abge-
stimmt waren und so insge-
samt mehr schadeten als 
nutzten.

Ein Takt –
viele Betreiber
Damit der Deutschlandtakt 
nicht zu einem reinen und nur 
mäßig sinnvollen „DB-Takt“ 
wird, versuchen seit etwa vier 
Jahren viele Arbeitsgruppen, 
ein neues Trassenzuwei-

sungsmodell mit einer Hierar-
chie verschiedener Planungs-
ebenen (Kapazitätsnutzungs-
konzept und -plan sowie Rah-
menverträge) zu entwickeln. 
Zielfahrplankonforme Tras-
senanmeldungen sollen bei 
der Zuweisung den Vorrang 
vor anderen bekommen – und 
zwar ohne den „Open Access“ 
als Ganzes in Frage zu stellen. 
Weil hier ein Konflikt mit dem 
EU-Recht befürchtet wurde, 
versuchten Verkehrsministe-
rium und Parlament es 2021 
mit einer Pilotklausel im Ei-
senbahnregulierungsrecht 
(§ 49a ERegG). Mit ihr sollten 
andere Zuweisungsmodalitä-
ten auf Teilbereichen des Net-
zes ermöglicht werden. Aber 
von Anfang an war klar, dass 
diese eine kaum mehr be-
herrschbare Komplexität mit 
sich bringen würde. 

Rolle rückwärts
Ein gutes Jahr nach der Bun-
destagswahl 2021 entschied 
das BMDV, die – nie zum Ein-
satz gekommene – Pilotklau-
sel wieder aus dem Gesetz zu 
streichen. Schon für den 
Herbst 2022 wurde eine 
grundlegende Gesetzesnovel-
le angekündigt, seitdem aber 
immer wieder verschoben. 
Viele Gremien – Runder Tisch 
Kapazität, Koordinierungs-
gruppe Deutschlandtakt und 

eine neue „Task Force“ arbei-
ten tapfer weiter. Aber es fehlt 
die politische Orientierung. 
Der Zielfahrplan 2030+ wird 
nun im Lichte der umstritte-
nen neuen Verkehrsprogno-
sen erneut überarbeitet. In-
zwischen überholt die EU-
Kommission die deutsche De-
batte durch einen neuen Re-
gelungsvorschlag zur Kapazi-
tätsvergabe.

Start 2070?
Während man sich in ebenso 
vielen (Unter-)Arbeitsgrup-
pen über Claims und Logos 
austauschte, erlitt die vom 
BMDV vorangetriebene Kom-
munikation zum Deutsch-
landtakt Schiffbruch, als der 
„Start“ des Deutschlandtakts 
unvermittelt (und ungewollt) 
von 2030 auf 2070 „verscho-
ben“ wurde. Das Ministerium 
war zum Opfer seiner eigenen 
undifferenzierten Gute-Lau-
ne-Kommunikation der 
Scheuer-Jahre geworden.

Rahmenverträge zur 
Trassensicherung
Derweil hatte die DB Netz mit 
dem „mittelfristigen Konzept 
für eine optimierte Kapazi-
tätsnutzung“ (mKoK) eine Art 
„Deutschland-Takt 0.2“ auf 
der vorhandenen Infrastruk-
tur aufgelegt, was von der 
Branche positiv anerkannt 
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wurde. Über seine Verbind-
lichkeit wird jedoch gestrit-
ten. Letztlich schaffte es die 
DB Netz – zum Teil durch ei-
gene Prozesshanselei ver-
schuldet – nicht, die eigent-
lich für 2024/25 vorgesehenen 
Rahmenverträge wieder ein-
zuführen. Die weiter beste-

hende Unsicherheit über die 
ERegG-Weiterentwicklung 
dient der DB Netz nunmehr 
dazu, Rahmenverträge erst 
für die Zeit ab 2028 vergeben 
zu wollen. Am besten damit 
leben kann die DB Fernver-
kehr: Ihre neuen, durch Steu-
ergeld abgesicherten, Fahr-

zeuge benötigen im Vergleich 
mit den Wettbewerbern die 
wenigste rahmenvertragliche 
Absicherung – man darf 
davon ausgehen, dass für sie 
keine Stillstandswartung an-
fällt.



Gesellschaften, die
im Zielzustand zur
„InfraGO“ gehören sollen

Gesellschaften, die
im Zielzustand teilweise
zur „InfraGO“ gehören unabhängig von

der „InfraGO“

 InfraGO

KONZERN

E.C.O. Group
(ohne innerdeutsche

Projekte)

Bahnbau
(ohne außerdeutsche

Projekte)

Vertrieb
(Daten an InfraGO)

KommunikationNetz

Systel

Sicherheit

EnergieStation & Service
Engineering und

Consulting
(ohne außerdeutsche

Projekte)

Systemtechnik
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Gemeinwohl fürs Netz
InfraGO –

Versäumnisse aus altem 
Monopol …
Im Vergleich zu anderen ehe-
mals staatseigenen Netzwirt-
schaften (Strom, Telekommu-
nikation) wurde bei der Eisen-
bahn die Trennung zwischen 
der Infrastruktur, die eine 
Dienstleistung ermöglicht, 
und der Erbringung der 
Dienstleistung selbst nicht 
umgesetzt. Zwar war die Tren-
nung in der Bahnreform der 
Neunzigerjahre angelegt. Sie 
wurde aber nicht weiterver-
folgt, weil die Infrastruktur 
als attraktiver Bestandteil des 
Gesamtkonzerns für einen 
Börsengang angesehen wur-
de. Nach dem Ende der Bör-
senpläne kehrte die Politik 
nicht zur alten Strategie zu-
rück, stattdessen wurde jah-
relang über das Für und Wi-
der einer Trennung diskutiert.

… und halbgare
Kompromisse
In der emotionsgeladenen De-
batte versucht die Ampel im 
Koalitionsvertrag einen Kom-
promiss: Sie fordert die 
Schaffung einer dem Gemein-
wohl verpflichteten Infra-
strukturgesellschaft aus Fahr-
weg und Bahnhöfen inner-
halb des DB-Konzerns (Ar-
beitstitel „InfraGO“). Die Ein-

nahmen aus dem Betrieb der 
Infrastruktur verbleiben in 
der neuen Gesellschaft, die 
DB-Transportgesellschaften 
(Regio, Fernverkehr, Cargo) 
sollen sich weiter im Wettbe-
werb bewähren. Der integrier-
te Konzern an sich bleibt un-
angetastet. Start der neuen 
Gesellschaft ist der 1. Januar 
2024.

Gewinnerzielung und 
Gemeinwohl unter
einem Dach?
Gemeinwohlverpflichtung ei-
nerseits und Konzernangehö-
rigkeit anderseits stehen in ei-
nem schwer, aber nicht un-
möglich aufzulösenden Span-
nungsverhältnis. Aus Sicht 
der Wettbewerber muss zum 
einen die finanzielle Entflech-
tung vervollkommnet wer-
den. Die neue Gesellschaft 
braucht eine eigenständige 
Bilanz, darf anderen Konzern-
gesellschaften weder Kredite 
noch Informationsvorsprün-
ge gewähren, noch welche 
empfangen und das Cashpoo-
ling muss beendet werden. 
Die Ergebnisabführungs- und 
Beherrschungsverträge zwi-
schen der Netzsparte und 
dem restlichen Konzern müs-
sen gekündigt werden. Nur so 
kann die gemeinwohlorien-

tierte Verpflichtung auf Quali-
tätsziele wie Kapazität, Ver-
fügbarkeit und Kundenorien-
tierung gegen die finanziellen 
Ansprüche des Konzerns 
durchgesetzt werden.

Nutzer einbeziehen!
Da sie am besten wissen, wie 
die tatsächliche Qualität der 
Infrastruktur ist, müssen Ver-
treter der Netznutzer – EVU 
aller Verkehrsarten, sowohl 
der DB als auch der Wettbe-
werbsbahnen im Nah-, Fern- 
und Güterverkehr sowie der 
Aufgabenträger im SPNV – in 
das Aufsichtsgremium der 
neuen Gesellschaft aufge-
nommen werden. 

Zuständigkeiten klar 
definieren und trennen
Auch die personelle Entflech-
tung muss vollendet werden: 
In der DB-Holding dürfen kei-
ne infrastrukturbezogenen 
Funktionen mehr angesiedelt 
werden. Diese müssen auf die 
„InfraGO“ übergehen. Dazu 
gehören auch die „Konzern-
beauftragten“ in den Bundes-
ländern. Im Vorstand der DB 
AG darf es kein Infrastruk-
turressort mehr geben. Des-
sen Funktionen sind allein 
der Führung der „InfraGO“ 
vorbehalten.

… und was ist
mit den übrigen
DB-Gesellschaften?
Langfristig ist zu klären, wel-
che Teile der anderen heuti-
gen Konzerngesellschaften 
außer den Transportgesell-
schaften – also neben der 

überwiegend Infrastruktur 
betreibenden DB Energie vie-
le der DB Dienstleistungsge-
sellschaften (Kommunikati-
onstechnik, Services, Sicher-
heit, Systel u. a. m.) – eben-
falls auf die „InfraGO“ über-
gehen müssen. Dabei geht es 

schätzungsweise um etwa 
20.000 Mitarbeiter:innen und 
um die Vermeidung weiterer 
Marktverzerrungen. Klar ist: 
Die Fusion von DB Netz und 
DB Station & Service ist ein 
notwendiger Schritt – aber 
nur der Erste von vielen. 

Welche DB-Gesellschaften im Zielzustand idealerweise in der gemeinwohlorientierten Schieneninfrastrukturgesellschaft enthalten sind:
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Betagter Stellwerkszoo
Ein wesentlicher Unterschied 
zwischen der Straße und der 
Schiene als spurgeführtes Sys-
tem ist, dass sehr viel mehr In-
telligenz schon in der Infra-
struktur verbaut werden muss. 
Dazu gehören künftig vor al-
lem das Europäische Zugsiche-
rungssystem ETCS und Digitale 
Stellwerke einheitlicher Bau-
art, die den „Stellwerkszoo“ 
mit über 100 Bautypen – teil-
weise über 100 Jahre alt – erset-
zen sollen. Für die immer grö-
ßeren Datenmengen, die zwi-
schen Fahrzeugen und Infra-
struktur hin- und hergesendet 
werden müssen, muss ab 2028 
auch der neue Zugfunkstan-
dard FRMCS („Future Rail Mo-
bile Communication Stan-
dard“) ausgerollt werden. Er al-
lein ermöglicht im Zusammen-
spiel mit anderen Technologi-
en vollautomatisiertes Fahren.

Digitalisierung?
Alternativlos!
All das ist zwingend nötig: Zum 
einen aus demographischen 
Gründen, weil sich absehbar 
niemand mehr findet, der die 
Alttechnik bedienen kann oder 
will, zum anderen, weil die Di-
gitalisierung eine deutlich bes-
sere Ausnutzung der Kapazität 
des vorhandenen Netzes er-
möglichen kann – im Zusam-
menspiel mit rein physischem 
Netzausbau, der nicht entbehr-
lich wird.

Kapazitätssteigerung – 
wie viel und wodurch?
Dabei ist es kaum möglich, ei-
nen pauschalen Prozentwert 
einer möglichen Kapazitäts-
steigerung, etwa durch engere 
Blöcke bzw. die Aufhebung der 
starren Blöcke („moving 
blocks“) anzugeben. Die Gege-
benheiten sind zu unterschied-
lich, allein schon zwischen der 
Strecke und den stark belaste-
ten Knoten. Erfahrungen aus 
dem „Digitalen Knoten Stutt-
gart“ geben wichtige Hinweise, 
wie der Gesamtrollout von 
ETCS bis 2035 effektiver gestal-
tet werden kann: Die Unter-
nehmensübergreifende Zu-
sammenfassung gleicher Bau-
reihen, um den Aufwand bei 
den besonders teuren „First-of-
Class“-Fahrzeugen zu reduzie-
ren, spielt dabei eine Schlüs-
selrolle. 

Es bedarf einer
koordinierenden Stelle
Entscheidend ist eine starke 
koordinierende Stelle, die ei-
nen Gesamtprojekt- und Finan-
zierungsplan erarbeitet und 
fortschreibt, Verhandlungen 
mit den Geldgebern führt, die 
EVU und Fahrzeughalter bei 
Förderungen unterstützt. Sie 
muss in Zusammenarbeit mit 
den Zulassungsbehörden (Ei-
senbahn-Bundesamt, EBA, 
und European Railway Agency, 
ERA) auf eine Vereinfachung 
der Verfahren hinwirken. Auch 

die Stellung einer Ersatzfahr-
zeugflotte, die in Umrüstung 
befindliche Fahrzeuge ersetzen 
kann, muss koordiniert wer-
den. Die koordinierende Stelle 
kann voraussichtlich nicht das 
Verkehrsministerium selbst 
sein, sondern eine von der Ge-
samtbranche getragene, 
schlagkräftige Einheit. 

Volkswirtschaftlicher 
Nutzen nur durch
Förderung
Systemnutzen entfaltet sich 
nur, wenn alle Netznutzer die 
neue Technik einsetzen. Für 
die EVU entstehen so bei einer 
frühzeitigen Einführung hohe 
Kosten, die erst in mehreren 
Jahren einen Nutzen entwi-
ckeln werden. Auch besteht bei 
den Fahrzeugen ein Bestands-
schutz, der die Investitionen 
der EVU absichert. Daher ist 
eine substanzielle Förderung 
der On-Board-Units (OBUs), 
also der ETCS- und FRMCS-Ge-
räte in den Fahrzeugen not-
wendig, wenn die Digitalisie-
rung der Schiene gelingen soll. 
OBU machen bisherige Stre-
ckensignale überflüssig, spart 
also dem Betreiber der Schie-
nenwege, für den laut Grund-
gesetz der Bund in der Finan-
zierungsverantwortung ist, 
Unterhaltungskosten. Das 
sieht inzwischen auch das 
BMDV so. In die Neufassung 
des Bundesschienenwegeaus-
baugesetzes muss die Digitali-

notwendige (R)Evolution
Digitalisierung –

sierung als neue Finanzie-
rungsoption aufgenommen 
werden.

Ohne stabile Finanzie-
rung keine stabile
Digitalisierung
Mangelndes finanzielles Enga-
gement des Bundes und fal-
sche Prioritätensetzung des 
bisherigen DB-Managements 
hat dazu geführt, dass Kernpro-

zesse wie die Fahrplangestal-
tung bei DB Netz noch immer 
mit Software erfolgt, deren 
Kern aus den Neunzigerjahren 
stammt. DB Netz weiß bis heu-
te nicht im Detail, wie die kon-
krete Netzauslastung zu einem 
bestimmten Moment ist, so- 
dass kurzfristig freigewordene 
Kapazitäten nicht vermarktet 
werden können, was jedoch zu-
sätzliche Verkehre ermöglichen 

könnte. Um dies zu ändern, hat 
der Haushaltsgesetzgeber 
durchaus namhafte Summen 
für „digitales Kapazitätsma-
nagement“ (2023: 58 Mio. Euro) 
vorgesehen. Allerdings darf die 
Digitalisierung nicht den Zufäl-
ligkeiten der Haushaltsgesetz-
gebung unterworfen werden, 
sondern muss durch die künfti-
ge „InfraGO“-Finanzierung ab-
gedeckt werden.

Künftiges Fahren mit ETCS

Fahren ohne ETCS

Block A
besetzt

Block B
frei

Block C
besetzt
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 als Unternehmensstrategie
Die Deutsche Bahn AG – Multitasking

Der vielköpfige rote
Riese
Die Deutsche Bahn AG ist das 
umsatzstärkste Unterneh-
men, das vollständig im Be-
sitz des Staates ist. Mit 56,3 
Mrd. Euro Umsatz (2022) und 
322.000 Mitarbeiter:innen 
(davon 212.000 in Deutsch-
land) ist das Bundesunter-
nehmen eine politische 
Macht, zugleich allerdings ein 
immerwährendes Sorgenkind 
und Zankapfel in Politik, Ge-
werkschaften und Gesell-
schaft. Der Umsatz der drei Ei-
senbahn-Geschäftsfelder Re-
gio, Fernverkehr und Cargo 
beträgt mit 18,7 Mrd. Euro zu-
sammen nur 33 % des Konzer-
numsatzes. Dass zum Umsatz 
mit rund 27,6 Mrd. Euro die 
weltweiten und meist Schie-
nen-fernen Logistikgeschäfte 
der DB Schenker AG beisteu-
ern, ist für viele irritierend, 
ebenso Aktivitäten in der in-
ternationalen Beratung, im 
Personennahverkehr in un-
zähligen Staaten rund um den 
Globus oder bei einer großen 
Zahl von Startups. 

Sinkende Produktivität, 
mutlose Beschäftigte
Die Umsätze der DB sind nach 
der Corona-Krise wieder an-
gestiegen, eine durchgreifen-

de Modernisierung findet je-
doch nicht statt, so dass der 
DB die Personalkosten davon-
laufen. Die Produktivität sinkt 
trotz grundsätzlich immer 
stärkerer Nachfrage. Elegante 
Auswege aus der Falle wären 
höhere Einnahmen durch 
bessere Auslastung, zufriede-
ne Kund:innen und innovati-
ve Produkte. Doch von den 
Zielen der 2019 beschlossenen 
Konzernstrategie „Starke 
Schiene“, etwa 30 % höhere 
Betriebsleistung im Netz, ist 
die DB weit entfernt und nur 
jeder dritte DB-Beschäftigte 
glaubt an den erfolgreichen 
Umbau. Institutionen wie die 
Monopolkommission mahnen 
seit Jahren, dass der Bund als 
Eigentümer eine Strategie 
braucht, wie es mit seinem 
Unternehmen künftig weiter-
gehen soll. 

Wettbewerbsverzerrung 
durch Querfinanzierung 
leider nicht
auszuschließen
Nach DB Schenker ist die In-
frastruktursparte der zweite 
große Gewinngarant der DB. 
Schienen, Bahnhöfe, Verlade-
terminals, Abstell- und 
Waschanlagen, Werke, Ran-
gierbahnhöfe samt einer er-
klecklichen Bautruppe wer-

den sowohl von DB Unterneh-
men als auch den Wettbewer-
bern zu gleichen, regulierten 
Konditionen genutzt. Dabei 
werden stets Entgelte und Ge-
bühren fällig, die der DB-In-
frastruktursparte (DB Netz, 
DB Station & Service, DB 
Energie) 2022 ein EBIT von 733 
Mio. Euro bescherten. Diese 
müssen als Dividendenzah-
lung an den Bund gehen, al-
lerdings verzichtet dieser teil-
weise auf das Geld 
(2021/2022). Die Verwendung 
dieser Infrastrukturgewinne 
innerhalb des Konzerns ist 
unklar, möglich wäre jedoch 
der wettbewerbsverzerrende 
Ausgleich der enormen Defizi-
te im Schienengüterverkehr 
und anderer defizitärer Enga-
gements. Es ist nicht auszu-
schließen, dass die DB Netz 
die malade DB Cargo und die 
DB-EVU im Personenverkehr 
querfinanziert, unter ande-
rem mit Geld, das die Wettbe-
werber über Trassenpreise 
zahlten. Hier ist der Gesetzge-
ber gefordert, dafür zu sor-
gen, dass ein solcher Ver-
dacht erst gar nicht entstehen 
kann. 
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Bemerkenswert und oft vom 
Bundesrechnungshof moniert 
ist die hohe und weiter stei-
gende Bedeutung des Kon-
zernsegments „Beteiligun-
gen/Sonstige“, in dem nicht 
nur Firmenbeteiligungen in 
Deutschland und im Ausland 
enthalten sind, sondern auch 
Serviceleistungen der Hol-

ding und der Dienstleistungs-
gesellschaften für die Trans-
portgesellschaften „geparkt“ 
werden können, statt sie sau-
ber auf diese Sparten zu 
schlüsseln. Das tatsächliche 
Spartenergebnis von Fernver-
kehr, Regio und Cargo sähe 
andernfalls mutmaßlich 
(noch) schlechter aus.

Krisengewinner?
Darüber hinaus muss das Er-
gebnis der DB Energie im Jahr 
2022 verwundern: Inmitten ei-
ner Krisensituation, die auch 
vor dem Eisenbahnmarkt kei-
nen Halt machte, verbuchte 
diese DB-Tochter einen Ge-
winn in Höhe von 103 Millio-
nen Euro.

2013
2014

2015
2016

2017
2018
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2020

2021
2022

0

-3

2

-2

1

-1

DB Netze Personenbahnhöfe
DB Netze EnergieDB Netze Fahrweg

DB-Konzern

EBIT (bereinigt) des DB-Konzerns 
und von DB-Infrastruktur-
unternehmen (in Milliarden €)

Der DB-Konzern ist in Dutzenden Ländern mit unzähligen Tochterfirmen beteiligt. Hier IT, da 
Busse, dort  Lkw - wer sieht da noch durch? Kein Wunder, dass einige bemängeln, dass das 
Kerngeschäft „Eisenbahn in Deutschland“ zu kurz kommt.



Die Schulden von
heute …
Die Verschuldung der DB er-
reicht immer neue Rekord-
höhen. 2022 wurde ein Netto-
Finanzschuldenstand von 
28,8 Mrd. Euro erreicht. Ins-
besondere durch hohe staatli-
che Zuschüsse konnte der 
Wert geringfügig um 0,5 Mrd. 
Euro im Unterschied zu 2019 
verbessert werden. Allerdings 
rechnete der DB-Konzern in-
ternen Papieren zufolge mit 
einem Anstieg auf mehr als 
37 Mrd. Euro und der Netto-
schulden auf 41,5 Mrd. Euro. 

Zum Vergleich: Slowenien 
hatte Ende 2022 geringere 
Staatsschulden in Höhe von 
41,24 Mrd. Euro. Auch werden 
die gestiegenen Zinsen das 
Schuldenproblem der DB Zug 
um Zug verschärfen. 

… sind die
Eigenkapitalerhöhung 
von morgen
Die Sorgen der Politik über 
die Schuldenentwicklung ha-
ben dazu geführt, dass der 
Bund die DB über die Zufüh-
rung von Eigenkapital unter-
stützt. Erstmals wurde das In-

strument 2017 eingesetzt und 
eine Milliarde Euro nach ers-
ten Protesten immerhin über 
den Konzern an die DB Netz 
AG weitergereicht. Die Große 
Koalition beschloss dann 
2019 im Klimaschutzpro-
gramm 2030, der DB bis 2030 
insgesamt 11 Mrd. Euro in 
Form jährlich gleichbleiben-
der Tranchen für Infrastruk-
tur zuzuwenden. Nachdem 
zunächst eine Mrd. Euro und 
danach vier Tranchen in Höhe 
von jeweils 1,125 Mrd. über-
wiesen wurden bzw. noch 
werden, bleibt unklar, für 

Der Schuldenberg des DB-Konzerns wächst immer höher. Konzernintern rechnet man sogar 
mit einem noch höheren Schuldenstand als dem offiziell verkündeten. Doch der Staat im 
Rücken hat diverse Möglichkeiten, die DB durch schwierige Phasen finanziell zu 
unterstützen. Nicht alle sind wettbewerbsneutral. 

Die Deutsche Bahn

* Die Werte der Jahre 2019-2022 lassen sich mit den Vorjahreswerten wegen einer geänderten Bilanzierungsweise (IFRS-16) nur eingeschränkt vergleichen
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welche der vorgesehenen 
Maßnahmen die Mittel kon-
kret verwendet wurden. Die 
Baukostenzuschüsse, die ver-
einbarungsgemäß die ande-
ren 5,5 Mrd. ausmachen soll-
ten, stehen bisher noch aus.

Über weitere Eigenkapitalzu-
führungen zur Finanzierung 
des Schienenausbaus wird in 
der Politik bereits seit 2021 im-
mer wieder räsoniert. Vorteil 
aus Sicht der Haushaltspoli-
tik: Die Zahlungen sind 
Schuldenbremsen-neutral. 
Nachteile sind für den Bund 
neben der fehlenden Kontrol-
le auch die Aussicht, dass hö-
heres Eigenkapital auch die 

Basis für den rechnerischen 
Gewinnanspruch der Infra-
strukturunternehmen bildet 
und damit die Trassenpreise 
noch stärker in die Höhe trei-
ben wird. Ferner ist keines-
wegs klar, ob die Wettbe-
werbshüter der EU diese De-
facto-Umgehung der Maas-
tricht-Kriterien weiter akzep-
tieren werden.

Top-Bewertungen trotz 
mieser Ergebnisse
Die DB ist schon als Staats-
unternehmen nahezu insol-
venzfest, ihre Infrastruktur 
verschafft ihr außerdem be-
sonders gute Finanzierungs-
konditionen. S&P bewertet 

die DB langfristig mit AA- 
und Moody’s mit Aa1 – beide 
stabil – begründet durch 
ebenjene Staatsnähe sowie 
den Konzernverbund mit der 
Infrastruktur, nicht durch 
die Stärke des Unterneh-
mens an sich. Da Investitio-
nen in die Schieneninfra-
struktur nicht auf Pump, 
sondern durch den Bund fi-
nanziert werden, nutzen die 
besonders günstigen Zins-
sätze vor allem den im da-
durch nicht mehr ganz so fai-
ren Wettbewerb stehenden 
DB-Verkehrsgesellschaften 
beispielsweise bei der Be-
schaffung von ICE-Zügen 
oder Lokomotiven. 

Schulden der DB AG 2022 im Vergleich

17,5 Mrd. €
Tesla

28,8 Mrd. €
Deutsche Bahn

6,21 Mrd. €
Estland

0,05 Mrd. €

Peter-Zwegat-Level

Boris Becker

Hybridanleihen



 Reformbedarf unabweisbar
DB-Konzern –

Marktverzerrungen 
trotz Liberalisierung …
Die bisher nicht vollendete 
finanzielle Entflechtung zwi-
schen den Monopol- und 
Wettbewerbsbereichen des 
DB-Konzerns ist der Haupt-
grund dafür, dass es selbst 
auf den de jure liberalisierten 
Eisenbahnmärkten weiterhin 
erhebliche Marktverzerrun-
gen zugunsten der DB-Unter-
nehmen gibt. Das gilt vor al-

lem für die Transportunter-
nehmen Regio, Fernverkehr 
und Cargo, aber auch in ande-
ren Bereichen wie dem 
Fahrausweisvertrieb, der Ver-
kehrsberatung oder der Ener-
gieversorgung.

… und Infrastruktur
unter Gewinnzwang …
Die Geschäftsberichte der 
Deutschen Bahn AG belegen 
eindrücklich, dass es die re-

gulierten Bereiche wie Netz 
und Bahnhöfe sind, die Jahr 
für Jahr mit Abstand die größ-
ten Gewinne abwerfen. Dabei 
betont die DB, dass diese  ent-
weder direkt in die Infrastruk-
tur reinvestiert werden oder, 
zum größeren Teil, im Rah-
men der Ergebnisabführungs-
verträge über die DB-Holding 
an den Bund abgeführt wer-
den. Die Leistungs- und Fi-
nanzierungsvereinbarung 

schreibt dafür jährliche Sum-
men vor (2023: 650 Mio. Euro), 
die direkt als Baukostenzu-
schüsse in die Infrastruktur 
zurückfließen. 2021 und 2022 
verzichtete der Bund wohl-
wollend auf die Dividenden-
zahlung. Auch lagen in den 
Jahren 2014, 2017, 2018 und 
2022 die Einkünfte aus den In-
frastrukturgesellschaften hö-
her als die abgeführte Divi-
dende. In den Jahren 2016-
2019 wurde diese nicht geleis-
tet.

… mit potenziell
unerwünschten
Auswirkungen
Angeblich kommen alle Ein-
nahmen aus dem regulierten 
Bereich auch nur diesem wie-
der zugute. Das ist jedoch nur 
ein Teil der Geschichte. Bei-
spielsweise kann die DB AG 
ihre Infrastrukturtöchter im 
Rahmen der Konzerndisziplin 
dazu anhalten, auch überteu-
erte Preise der DB-Dienstleis-
ter zu akzeptieren, die deren 
(regulierten) Gewinn geringer 
ausfallen lassen. Bei den 
Dienstleistern entstehen hö-
here, nicht regulierte Gewin-
ne, die über die Holding dann 
den Transportgesellschaften 
zugutekommen.

Marktanteile um und zu 
jedem Preis?
Dies hat etwa zur Folge, dass 
DB Cargo sich gelegentlich 
um Aufträge im Schienengü-

terverkehr bewirbt, für die 
das Unternehmen selbst gar 
nicht genügend Kapazitäten 
hat. Um diese abwickeln zu 
können, beauftragt es dann 
seinerseits Wettbewerbsbah-
nen des SGV, und zwar zu 
Preisen, mit denen diese zu-
vor unterlegen waren. So wird 
also „Marktanteil gekauft“, 
aus betriebswirtschaftlicher 
Sicht der DB Cargo aber Geld 
verbrannt.

Im SPNV (s. a. 26 ff.) bedient 
sich die DB Regio seit einigen 
Jahren einer eigenen Tochter, 
der Regionalverkehre Start 
Deutschland GmbH, die sich 
jenseits des klassischen DB-
Auftritts speziell um die Rück-
gewinnung von Netzen be-
müht, die die DB Regio zuvor 
an Wettbewerbsbahnen ver-
loren hatte. Möglich wird dies 
vermutlich dadurch, dass 
dem Unternehmen bestimmte 
Leistungen vor allem um die 
Vergabeverfahren selbst von 
Konzernschwestern unent-
geltlich erbracht werden. 
Wettbewerbsbahnen können 
so nicht vorgehen.

Heiße Luft & neue Züge
Besonders auffällig ist das Ge-
baren der DB Fernverkehr. Sie 
hat mit der Rückendeckung 
der Bundespolitik auch in der 
Corona-Pandemie nicht nur 
ihr Verkehrsangebot kaum 
gedrosselt, sondern im Ge-
genteil bei der Beschaffung 

neuer Fahrzeuge ihr Tempo 
nochmals verschärft; Meldun-
gen über 73 neue ICE-Züge 
wurden ein ums andere Mal 
platziert, unkritisch unter-
stützt vom BMDV. Dabei 
kommt ihr das hervorragende 
Rating des Gesamtkonzerns 
zugute. 

Bundesverkehrsminis-
ter oder DB-Verkehrs-
minister?
Allen drei Fällen ist eins ge-
mein: Während die Wettbe-
werbsbahnen betriebswirt-
schaftlich agieren müssen, 
um auf dem Markt zu überle-
ben, müssen die DB-Unter-
nehmen das nicht und tun es 
auch nicht.  Dieses Verhalten 
wird vom Bundesverkehrsmi-
nisterium gedeckt, wenn 
nicht gar herausgefordert: 
Nahezu ungezählt sind die 
medienwirksamen Auftritte 
von Volker Wissing (und sei-
ner Vorgänger), in denen er 
ausschließlich Produkte des 
Staatsunternehmens an-
preist. Aussagen zugunsten 
der Wettbewerber findet man 
dagegen selten. Die DB setzt 
in ihrer eigenen Kommunika-
tion immer noch einen drauf 
(DB sichert Nahrungsmittel-
versorgung in der Corona-
Pandemie, DB unterstützt die 
Ukraine, etc. pp.).
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… Deutschen Bahn

Fototermine von Verkehrsminister Wissingmit Vertreter:innen der …
… Wettbewerbsbahnen
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Was Bund und DB mit dem Verkaufserlös
von DB Schenker vorhaben:

Was der Schiene langfristig
wirklich helfen würde:

20 Milliarden Euro Schulden der DB tilgen.

20 Milliarden Euro in das Schienennetz zu investieren.

DB Schenker
Mit einem Umsatz von 27,6 
Mrd. Euro erwirtschaftete DB 
Schenker fast 50 % des gesam-
ten DB-Konzernumsatzes 
2022. Das Makabre: Schenker 
fährt eigene Lkw, befrachtet 
Flugzeuge und Schiffe und 
entwickelt Logistikimmobili-
en. Züge sind dagegen nicht 
im Angebot. Der Verkauf von 
Schenker zur Konzentration 
auf das Eisenbahngeschäft in 
Deutschland wurde schon 
länger innerhalb der Branche 
diskutiert, handfest wurde die 
Debatte jedoch erst mit der 
Ampel-Koalition, deren Ver-
kehrsminister Dr. Volker Wis-
sing kurz nach Amtsantritt 
verkündete, dass Schenker in 
dieser Legislaturperiode ver-
kauft wird. In den Medien wur-
de daraufhin über einen Ver-
kaufspreis von ca. 20 Mrd. 
Euro berichtet. In diesem Fall 
plädiert die DB dafür, das Geld 
in die eigene Schuldentilgung 
zu stecken. Nachhaltiger wäre 
jedoch, die freigesetzten Milli-
arden als Zukunftsinvestition 
in das Schienennetz zu inves-
tieren, indem sie das Startka-
pital für einen überjährigen In-
frastrukturfonds nach Schwei-
zer Vorbild bilden, statt der DB 
wieder Spielräume für neue 
Schulden zu verschaffen.

Ein Verkauf scheint bei den 
sensationellen Ergebnissen 
von 2022 (Umsatz: 27,5 Mrd., 
EBIT: 1,8 Mrd.) und 2021 (Um-
satz: 22,8 Mrd., EBIT 1,2 Mrd.) 
abseits des „Lkw-Arguments“ 
nicht eingängig zu sein, wenn 
man sich die Zahlen allerdings 
genauer ansieht, relativiert 
sich das Konzernergebnis 
rasch: Das EBIT lag zwischen 
2004 und 2022 kumuliert bei 
7,9 Mrd. Euro. Daraus lässt 
sich schließen, dass Schenker 
schlicht überproportionaler 
Gewinner der Corona-Pande-
mie war. Während der Krise 
sind die Frachtraten massiv 
angestiegen, während die 
Transportmengen selbst um 5 
% zurückgegangen sind.

DB Arriva
DB Arriva, die Tochter für die 
Auslandsaktivitäten im Per-
sonenverkehr, wurde im Jahr 
2010 für 2,8 Mrd. Euro zuge-
kauft – zu einer Zeit, als der 
Börsengang bereits abgesagt 
worden war und die Strategie 
zum „weltweiten Mobilitäts- 
und Logistikdienstleister“ ei-
gentlich schon nicht mehr 
zeitgemäß war. Seitdem wur-
de Arriva durch weitere Er-
werbungen noch vergrößert. 
Gleichzeitig wuchs die Kritik, 
dass Auslandsaktivitäten wie 

diese die „Management At-
tention“ des DB-Vorstands 
von den immer drängende-
ren Problemen beim eigentli-
chen Kerngeschäft ablenke. 
Angesichts der massiv gestie-
genen Verschuldung des 
Konzerns wurde der Ruf nach 
Veräußerung von DB Arriva 
immer lauter. Ein Gesamtver-
kauf, der bis zu 4 Mrd. Euro 
einbringen sollte, so die 
Hoffnung 2018/19, scheiterte 
jedoch mangels Interessen-
ten. 

Stimmen, die den Verkauf ei-
ner vermeintlichen „Cash-
Cow“ insgesamt ablehnten, 
übersahen die Risiken, die in 
dem Arriva-Konglomerat 
steckten: So wurden Arriva 
wegen Schlechtleistung Ver-
kehrsverträge in Großbritan-
nien entzogen und hat diese 
Sparte in den vergangenen 
Jahren zwar ein positives Er-
gebnis erzielt, seinen Kauf-
preis (inklusive der späteren 
Zukäufe) jedoch bis heute 
nicht amortisiert. In den ver-
gangenen Monaten hat der 
Konzern nach und nach meh-
rere Landesgesellschaften 
(Schweden insgesamt, Bus-
sparte in Dänemark, Serbien 
und Polen) einzeln verkauft 
und so Einnahmen generiert.

Schenker, Arriva und Co.
Beteiligungen der DB – 
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DB E.C.O. Group
Während Arriva sich wenigs-
tens auf Europa beschränkt, 
sind die Aktivitäten der DB 
E.C.O. Group weltumspan-
nend: Von Eisenbahn in Ka-
nada über eine Metros in 
Adelaide (Australien) und 
Katar bis hin zu Aktivitäten 
in (noch) wesentlich proble-
matischeren Staaten, wie bei-

spielsweise mit einem Hoch-
geschwindigkeitsprojekt in 
Saudi-Arabien oder eine stra-
tegische Partnerschaft in Ka-
sachstan reicht ihr Portfolio. 
Es umfasst sowohl Bera-
tungs- und Planungsleistun-
gen als auch den Betrieb von 
Verkehrsmitteln. Auch hier 
stellt sich die Frage, inwie-
fern ein zu 100 % in Staatsbe-

sitz befindliches Unterneh-
men dieses weltweite Enga-
gement benötigt. Das Argu-
ment, dass internationale Er-
fahrungen ihrerseits die „Ei-
senbahn in Deutschland“ be-
flügeln mögen, vermag ange-
sichts der Zustände hierzu-
lande nicht zu überzeugen. 
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positive Wirkungen des Wettbewerbs
Schienenpersonennahverkehr –

Von rot …
Bis in die Neunzigerjahre fuh-
ren auf Deutschlands Schie-
nen im Personenverkehr fast 
ausschließlich die Bundes-
bahn in der BRD und die 
Reichsbahn in der DDR. Sie 
waren aber schon damals 
nicht ganz allein; so gab es 
auch schon EVU in kommu-
naler und Trägerschaft der 
Länder, die auf ihren eigenen 
Infrastrukturen unterwegs 
waren. Über die Tarifgemein-
schaft der bundeseigenen 
und nichtbundeseigenen 
Bahnen (TBNE) waren sie mit-
einander verbunden. Die „NE-
Bahnen“ hatten dann um die 
Jahrtausendwende einen An-
teil an der Betriebsleistung 
(gemessen in Zugkilometern) 
von immerhin ca. 8 %. Da sie 
meist eher auf nicht stark fre-
quentierten Nebenstrecken 
unterwegs waren, war der An-
teil an der Verkehrsleistung 
(gemessen in Personenkilo-
metern) geringer. Diese Sprei-
zung hat sich in den vergan-
genen Jahren vermindert, ist 
aber noch immer vorhanden.

… zu bunt
In den ersten Jahren nach der 
Bahnreform von 1994 und der 
Regionalisierung von 1996 
haben die Bundesländer bzw. 
ihre nach und nach entste-
henden SPNV-Aufgabenträ-
gerorganisationen (heute 27 

an der Zahl) mehr oder weni-
ger langlaufende „Große Ver-
kehrsverträge“ mit der DB Re-
gio geschlossen. Inzwischen 
sind praktisch alle Netze min-
destens einmal im Wettbe-
werb vergeben worden. Die 
vor einigen Jahren spannende 
Kennzahl „Marktöffnungs-
grad“ hat ihre Aussagekraft 
verloren. 

Fairer Wettbewerb – 
wirklich überall?
Allerdings gibt es noch immer 
viele Strecken, etwa S-Bahn-
Netze in Berlin, München, 
Köln oder Hamburg, in denen 
die DB Regio und ihre regio-
nalen Töchter aufgrund der 
speziellen Rahmenbedingun-
gen vor Ort de facto konkur-
renzlos die Verkehrsverträge 
verlängern können: Vorhan-
denes Fahrzeugmaterial muss 
weitergenutzt werden ange-
sichts unsicherer Infrastruk-
turprojekte wie dem Ausbau 
des Knotens Köln oder der 
zweiten S-Bahn-Stammstre-
cke München, auch, weil re-
guläre, faire Vergabeverfah-
ren hier kaum möglich sind. 
Hier können Wettbewerber 
nicht zum Zug kommen, da 
die Anschaffung entsprechen-
den Fahrzeugsmaterials zu ri-
sikobehaftet und vollkommen 
unwirtschaftlich ist. Auch 
dies führt dazu, dass sich für 
die kommenden Jahre keine 

größeren Verschiebungen bei 
den Marktanteilen andeuten. 
Damit der Altbetreiber hier 
keine absurd hohen Monopol-
preise verlangen kann, sind 
entsprechende Anstrengun-
gen der zuständigen Aufga-
benträger notwendig – die 
Wettbewerbsbahnen stünden 
bei fairen und diskriminie-
rungsfreien Rahmenbedin-
gungen als potenzielle Betrei-
ber bereit.

Wettbewerbsbahnen
behaupten sich und 
wachsen
Dennoch ist der Anteil der 
Wettbewerbsbahnen an der 
Betriebsleistung in den ver-
gangenen Jahren kontinuier-
lich gestiegen und liegt inzwi-
schen bei gut 40 %. Größere 
Betriebsaufnahmen im ver-
gangenen Jahr waren etwa die 
Übernahme der S-Bahn Han-
nover durch Transdev oder 
des RE1 zwischen Magdeburg 
und Frankfurt (O.) durch die 
Ostdeutsche Eisenbahngesell-
schaft (ODEG). Anders als im 
Fernverkehr ist die Marktan-
teilsentwicklung durch die 
Vergabe von gemeinwirt-
schaftlichen Verkehrsverträ-
gen über einige Jahre im Vor-
aus gut vorhersehbar. Ände-
rungen sind nur in geringen 
Schwankungsbreiten durch 
Zu- oder Abbestellungen 
möglich. 
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Zugunsten der
Fahrgäste: Vielfalt auf 
den Schienen
Die neben der DB Regio und 
ihren Töchtern am SPNV-
Markt aktiven Unternehmen 
sind eine bunte Gruppe: Es 
gibt Tochterunternehmen 
ausländischer Staatsbahnen 
wie Abellio (Niederlande) und 
Netinera (Italien) sowie viel-
leicht bald Allegra (Öster-
reich). Ferner Transdev, das 

mehrheitlich einem französi-
schen Pensionsfonds gehört. 
Ein großer Anteil desselben 
Unternehmens wird von der 
Rethmann-Gruppe, einem 
deutschen Familienunterneh-
men, gehalten. Ebenfalls in 
privatem Eigentum befindet 
sich etwa die Rath-Gruppe mit 
der VIAS, die PRESS(nitztal-
bahn), die TRI (Train Rental) 
oder die RDC, die zwischen 
Niebüll und Dagebüll mit der 

NEG SPNV-Verkehre erbringt. 
Die BeNEX gehört einem In-
frastrukturfonds. Börsenno-
tiert dagegen sind National 
Express und Go Ahead. 
Schließlich gibt es bedeuten-
de Unternehmen im Eigentum 
von Bundesländern (SWEG, 
Hessische Landesbahn) und 
der Kommunen (Albtal-Ver-
kehrsgesellschaft, Erfurter 
Bahn, Niederbarnimer Eisen-
bahn und viele andere mehr).

DB Regio 58,5

Abellio 3,4 

Transdev 7,4 

Netinera 6,4 

BeNEX 3,7 

Eurobahn 2,2 

Go Ahead 2,6 

National Express 2,8 

SWEG 1,9 

Hessische Landesbahn 3,0 

Albtal-Verkehrsgesellschaft 1,7 

RATH Gruppe 1,5 

 EVB 0,6 

AKN 0,6

Erfurter Bahn 1,1 

SNCF (NEB) 0,3 

Sonstige 2,3 

Marktanteile
Stand September 2023, in Prozent
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Finanzierung des SPNV 
– mehr Verkehr dank 
Wettbewerb
Seit der Regionalisierung des 
Schienenpersonennahver-
kehrs im Jahr 1996 erhalten 
die Bundesländer vom Bund 
Mittel, die „insbesondere“ 
(§ 6 Abs. 1 RegG) für die Si-
cherstellung des SPNV zu ver-
wenden sind. Diese sind fast 
kontinuierlich gestiegen, die 
Fahrgastzahlen und die Ver-
kehrsleistung sind jedoch im 
selben Zeitraum deutlich stär-
ker gestiegen. Dies bedeutet 
zum einen eine deutliche 
Auslastungssteigerung, die 
nicht beliebig steigerbar ist, 
weil sonst Überfüllung droht. 

Sie zeigt aber vor allem, dass 
die Länder bzw. Aufgabenträ-
ger mit ihren Mitteln verant-
wortungsvoll umgegangen 
sind. Die starke Zunahme 
wettbewerblicher Vergaben 
ab der Jahrtausendwende ist 
hier ein wesentlicher Treiber. 
Anders formuliert: Ohne den 
Wettbewerb im SPNV wären 
die Angebotsausweitung und 
die Verkehrsleistungssteige-
rung schlicht nicht finanzier-
bar gewesen.

Die Kostenseite
Einer der größten Einzelpos-
ten der SPNV-Kosten sind die 
Infrastrukturnutzungsentgel-
te, also Trassen- und Stations-
preise (ca. 40 %). Es handelt 

sich um Mittel, die zwar über 
die Länder und Aufgabenträ-
ger an die EVU gehen, danach 
aber direkt wieder in den bis-
herigen Finanzierungskreis-
lauf Schiene eingespeist wer-
den, für den der Bund Verant-
wortung trägt. Seit 2016 wa-
ren die Dynamisierung der 
R e g i o n a l i s i e r u n g s m i t t e l 
durch die so genannte „Tras-
sen- und Stationspreisbrem-
se“ des § 37
Abs. 2 ERegG aneinanderge-
koppelt – durchaus zum Leid-
wesen der anderen Verkehrs-
arten SPFV und SGV, die die 
Trassenpreissteigerung ober-
halb dieses Wertes überneh-
men mussten.

2020
2018

2016
2014

2012
2010

2008
2006

2004
2002

0

+30 %

+20 %

+10 %
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Stationsentgelte
Trassenentgelte

Regionalisierungsmittel

Veränderung Nutzungsentgelte 
und staatliche Zuschüsse im SPNV 
zu deren Finanzierung im Vergleich zu 2002

Fehlende Finanzmittel 
behindern
Verkehrswende …
Nach einer „ruckartigen“ An-
passung der Regionalisie-
rungsmittel ab 2016 hat es in 
den vergangenen Jahren meh-
rere weitere Erhöhungen ge-
geben, wobei diese in der 
Mehrheit der Fälle („Corona-
Rettungsschirm“ in den Jah-
ren 2020-2022, Ausgleich für 
Mindereinnahmen wegen des 
9-Euro-Tickets (2022) und we-
gen des Deutschlandtickets 
(2023 bis mindestens 2025)) 
ausschließlich zur Stabilisie-
rung des bestehenden Sys-
tems angesichts externer 
Schocks diente. Lediglich die 
8. Novelle des Regionalisie-
rungsgesetzes Ende 2022 
brachte dem SPNV frisches 
Geld, das allerdings ange-
sichts massiv gestiegener 
Kosten für Personal und Ma-
terial sowie vor allem für 
Energie sehr schnell aufge-
zehrt zu werden droht – auch 
wenn die einzelnen EVU in 
den laufenden Verträgen bis 
auf ganz wenige Ausnahmen 
bislang keine Vertragsanpas-
sungen erleben durften (ein 
weiteres Problem stellt die 
Auskehrung von erheblichen 
Teilen dieser Mittel an schie-
nenfremden ÖPNV dar, wie es 
in einzelnen Bundesländern 
gehandhabt wird). Dem 
Auftrag der Bundesregierung, 
mehr Fahrgäste zu befördern, 

können Länder, Aufgabenträ-
ger und EVU nicht nachkom-
men – dazu fehlt schlicht das 
Geld. Dass sich Bund und 
Länder dazu ab 2024 verstän-
digen wollen, ist angesichts 
langer Vorlauffristen für Ver-
gabe, für Personal- und Fahr-
zeugbeschaffung, zu spät.

… und Wettbewerb
Wegen der weit überdurch-
schnittlich gestiegenen Kos-
ten sind die EVU deutlich zu-
rückhaltender bei der Abgabe 
von Angeboten als noch vor 
fünf Jahren. In den allermeis-
ten Vergabeverfahren der 
letzten beide Jahre obsiegte 
das Unternehmen, das ein be-
stimmtes Netz bereits be-
dient, egal, ob DB oder Wett-
bewerbsbahn. Der aktuelle 
Betreiber kann am besten die 
Kosten in den einzelnen Net-
zen beurteilen. Er erhebt ge-
genüber dem bisherigen Zug-
kilometerpreis zwar einen 
deutlichen Aufschlag gegen-
über dem früheren Vertrag. 
Und liegt damit dennoch in 
den meisten Fällen deutlich 
unter dem, was andere „Orts-
unkundige“ vorsichtig einkal-
kulieren. 

Änderungsbedarf
Zahlreiche Aufgabenträger 
sehen mit Sorge, dass die 
Wettbewerbsintensität bei 
Vergabeverfahren, die allei-
nig dauerhaft eine effiziente 

Bewirtschaftung von Steuer-
geldern sicherstellen können, 
deutlich nachgelassen hat. 
Durchschnittlich gibt es der-
zeit pro Vergabeverfahren 1,8 
Bewerber. Aus Sicht der EVU 
ist eine bessere Verteilung der 
Risiken angeraten. Dazu ge-
hören vor allem die Freistel-
lung von Pönalen, die aus 
dem schlechten Infrastruktur-
zustand resultieren, eine kon-
sequente Anwendung des ge-
meinsam zwischen Aufgaben-
trägern und Eisenbahnver-
kehrsunternehmen entwi-
ckelten Personalkostenindex 
(PKI), sowie eine Trennung 
von fixen und variablen Kos-
ten bei den Energiekosten. 
Sollte der Bund unangemes-
senerweise nicht sämtliche 
Folgekosten übernehmen, die 
sich aus der geplanten Gene-
ralsanierung (2024-2030) der 
hochbelasteten Strecken er-
geben, müssen auch hier 
schnell Regelungen zwischen 
EVU und Aufgabenträgern ge-
funden werden. Zu nennen 
sind hier insbesondere die 
Kosten für einen qualitativ 
wie quantitativ höherwerti-
gen SEV, als er bislang be-
kannt ist. Aufgrund des Aus-
maßes und der Dauer der 
Sperrungen, sind entspre-
chende Anstrengungen not-
wendig, wenn man die Fahr-
gäste im SPNV-System halten 
und nicht an den MIV auf der 
Straße verlieren will.

Verkehrswende braucht Finanzmittel
Schienenpersonennahverkehr –
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Wettbewerb mit Wachstumspotenzial
Schienenpersonenfernverkehr –

Wettbewerb im Fern-
verkehr – noch großes 
Wachstumspotenzial
Verglichen mit dem SPNV, 
der allein zwei Drittel der 
Trassenkilometer fährt, ist der 
Anteil der Wettbewerber am 
SPFV (gut 12 % an der Ge-
samtbetriebsleistung) noch 
immer verschwindend gering. 
Die Bundesnetzagentur als 
Regulierungsbehörde wies für 
das Fahrplanjahr 2019 für die 
Unternehmen neben der DB 
Fernverkehr 4 % Marktanteil 
aus. Die Corona-Pandemie, 
während der einige Wettbe-
werber ihr Angebot zeitweilig 
ganz einstellen mussten und 
der Gelegenheitsverkehr voll-
ständig zum Erliegen kam, 
ließ diesen Wert zunächst sin-
ken. Seitdem erholt er sich 
wieder. Das Angebot von Flix-
train etwa ist inzwischen grö-
ßer als vor der Pandemie.

Wettbewerber aktiver, 
als es scheint!
Allerdings ist die reine Markt-
anteilsbetrachtung im SPFV 
methodisch schwierig: Wäh-
rend im SPNV schlicht die 
vertragshaltenden EVU be-
trachtet werden, auch wenn 
diese sich am Markt gelegent-

lich Subunternehmerleistun-
gen beschaffen (müssen), gibt 
es im SPFV eine Vielzahl kom-
plexer Formen von Konkur-
renz und Kooperation: So 
fährt etwa das mofair-Mit-
glied RDC den deutschen Teil 
des Nachtzugs zwischen Ber-
lin und Stockholm, der insge-
samt von den schwedischen 
Staatsbahnen SJ vermarktet 
wird. Die von den ÖBB ver-
markteten Nightjet-Verbin-
dungen dagegen werden von 
der DB Fernverkehr als EVU 
gefahren, wobei man sich ge-
legentlich wieder Reisezug-
wagen von Dritten, wie der 
RDC, mietet und so weiter.

Positive Beispiele aus 
Europa – Deutschland 
noch Schlusslicht …
In anderen Ländern der EU ist 
das Angebot im Fernverkehr 
bunter, auch und gerade im 
Hochgeschwindigkeitsver-
kehr. Nach dem Vereinigten 
Königreich und Italien hatten 
Schweden und die Tschechi-
sche Republik nachgezogen. 
Seit kurzem gibt es auf einzel-
nen französischen Strecken 
(Turin-Lyon-Paris) nennens-
werte Konkurrenz zur einhei-
mischen Staatsbahn SNCF. 

Noch auffälliger ist Spanien, 
etwa auf der Relation Madrid-
Barcelona, wo inzwischen 
vier EVU um Kund:innen wer-
ben, mit positiven Folgen für 
die Fahrgäste: Die Ticketprei-
se gehen nach unten, das An-
gebot steigt – etwas, das „Ko-
operationen“ verschiedener 
Staatsbahnen im grenzüber-
schreitenden Verkehr bislang 
nie vermocht haben.

… auch dank der
Trassenpreise!
Ein Haupthindernis für mehr 
Wettbewerb im SPFV sind die 
extrem hohen Trassenpreise 
(S. 4), die eine wesentliche 
Markteintrittsbarriere darstel-
len. Hinzu kommen die ge-
waltigen Investitionserforder-
nisse, wenn ein Newcomer 
aus dem kostengünstigen 
Segment in den Hochge-
schwindigkeitsverkehr expan-
dieren will. Dies ist bisher kei-
nem Wettbewerber der DB 
Fernverkehr gelungen. Um 
als eigenständiges Angebot 
wahrgenommen zu werden 
und den Kund:innen auch 
eine gewisse Flexibilität bie-
ten zu können, reichen einige 
wenige Verbindungen zwi-
schen besonders attraktiven 
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Zielen auf Dauer nicht aus. 
Die dafür notwendigen Milli-
ardeninvestitionen aber kann 
derzeit nur das deutsche 
Staatsunternehmen leisten.

Deutschlandtakt? 
Marktmodell bitte!
Erschwerend kommt hinzu, 
dass der Deutschlandtakt (s. a. 
S. 13) zwar seit vielen Jahren 
diskutiert wird, aber nicht nur 
die notwendige Infrastruktur 
noch lange nicht zur Verfü-
gung stehen wird, sondern 
auch weiterhin unklar ist, wie 
das künftige Marktmodell aus-
sehen wird. Möglich wäre eine 

grundsätzliche Beibehaltung 
des open access bei drastischer 
Absenkung der Trassenpreise 
auf die unmittelbaren Kosten 
des Zugbetriebs, Grenzkosten, 
(s. a. S. 5). Allerdings wird hier-
zu bislang überhaupt keine De-
batte geführt. Gleichermaßen 
fehlt es an Klarheit über das 
künftige Trassenvergabemo-
dell. Investoren müssen eini-
germaßen sicher sein können, 
dass die von ihnen zu finanzie-
renden Züge nicht nur in ei-
nem Jahresfahrplan attraktive 
Fahrplanlagen bekommen, 
sondern dass sie auch in den 
Folgejahren zum Einsatz kom-

men können. Das BMDV hat in-
zwischen deutlich gemacht, 
dass es zu diesen Fragen in die-
ser Legislaturperiode keine 
Entscheidungen mehr geben 
wird. Das bedeutet: An sich 
willige Investoren werden ihr 
Kapital anderweitig einsetzen. 
Eine verpasste Chance für den 
deutschen Eisenbahnmarkt. 
Währenddessen kann sich die 
DB Fernverkehr sicher sein, 
dass ihre 73 neuen ICE sicher 
zum Einsatz kommen werden. 
Das Unternehmen ist schlicht 
„too big to fail“.
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das beste Ticket für den Fahrgast
Tarif & Vertrieb –

Tarif & Vertrieb
Den ersten Schritt in den 
öffentlichen Verkehr bildet 
der Fahrscheinkauf, egal ob 
unmittelbar die Einzelfahrt 
per Smartphone, mit Vorlauf 
am Automaten oder gar be-
quem per monatlichem Abo. 
Dabei stellen die mehr oder 
weniger amüsanten Anekdo-
ten über das „Heilige Römi-
sche Reich“ der deutschen Ta-
riflandschaft mit seinen rund 
150 Verkehrsverbünden, un-
terschiedlichen Tarifhöhen 
und verwirrenden Zonen-, 
Ring- und Wabensystemen 
nur eine Hürde dar – insbe-
sondere seitdem das Deutsch-
landticket das Dickicht regel-
recht gelichtet hat, vor allem 
für Pendler:innen. So gese-
hen ist (nunmehr) der Ver-
trieb der Tickets wichtiger als 
der reine Tarif.

Wer darf überhaupt
vertreiben? 
Die Frage, wer unter welchen 
Bedingungen welche 
Fahrausweise verkaufen darf, 
harrte lange Zeit einer Lö-
sung. Nach einem ersten Ver-
fahren vor dem Bundeskar-
tellamt 2014-2016 lief seit 2019 
ein weiteres Verfahren wegen 
Missbrauch einer marktbe-
herrschenden Stellung durch 
die DB. Dass eine solche Stel-
lung vorliegt, stellte die Wett-
bewerbsbehörde mit einem 

Zwischenbescheid im April 
2022 fest. Danach hat die DB 
zwei so genannte „Zusagen-
angebote“ abgegeben, um mit 
dem Markt zu einer Einigung 
zu kommen und einer forma-
len Entscheidung des Kartell-
amts zuvorzukommen. Aller-
dings stieß die DB gleichzeitig 
den gesamten Markt vor den 
Kopf, als sie zum 1. April 2023 
wesentliche Funktionen der 
bisherigen DB Vertrieb (dar-
unter bahn.de, den Navigator 
und den Agenturvertrieb) auf 
das Transportunternehmen 
DB Fernverkehr verlagerte, 
darüber die Branche aber viel 
zu spät und oberflächlich in-
formierte. Vertrauen, das in 
der Vergangenheit durch die 
„Brancheninitiative gegensei-
tiger Verkauf“ (BIGV) müh-
sam aufgebaut worden war, 
wurde mit einem Schlag ver-
spielt.

Daten – zwingend für 
gute Fahrgast-
information!
Entscheidend sind dabei die 
Freigabe aller Echtzeitdaten 
( V e r s p ä t u n g s p r o g n o s e n , 
Gleiswechsel und andere), an 
andere Verkehrsunterneh-
men und unabhängige Mobi-
litätsdienstleister. Diese die-
nen nicht etwa der bloßen Ge-
winnmaximierung, sondern 
sind für eine hochwertige 
Fahrgastinformation und at-

traktive Vertriebsplattformen 
essenziell. Darüber hinaus 
bedarf es angemessener Ver-
triebsprovisionen, um ebenje-
ne Services refinanzieren zu 
können. Zusätzlich unterlie-
gen viele SPNV-EVU sogar der 
Verpflichtung zum Vertrieb. 
Die von der DB angebotenen 
Raten waren aber in keiner 
Weise auskömmlich. 

Bundeskartellamt hat 
entschieden – DB muss 
handeln
Mit der Entscheidung des 
Bundeskartellamtes vom 28. 
Juni 2023 ändern sich nun vie-
le der Probleme, auch wenn 
die staatliche DB – in einem 
Anflug bekannter Prozesshan-
selei – unverzüglich rechtli-
che Schritte gegen die Ent-
scheidung der Bundesbehör-
de angekündigt hat, bisher je-
doch erfolglos. Neben dem 
Vorenthalten der angespro-
chenen Provisionen hat das 
Bundeskartellamt auch die 
mangelhafte Weitergabe von 
Daten, Werbeverbote, vertika-
le Preisvorgaben und weitrei-
chende Rabattverbote für 
nicht statthaft erklärt. Es stell-
te fest, dass „[o]hne eine wirk-
same kartellrechtliche Durch-
setzung […] die Geschäftsmo-
delle von Mobilitätsplattfor-
men nicht im Wettbewerb zur 
Deutschen Bahn funktionieren 
[können].“

Bahn.de – und was ist 
mit den anderen
Bahnen?
Wichtig wäre darüber hinaus, 
dass die Plattform mit dem 
Namen des Verkehrsträgers, 
bahn.de, und auch der DB Na-
vigator aufgrund ihrer Markt-
bedeutung diskriminierungs-
frei die Angebote der Wettbe-
werber verkaufen. 

Tarife diskriminierungs-
frei pflegen
Daneben besteht ein wesentli-
ches Problem darin, dass der 
Fernverkehrstarif für ICE 
(„A“-Preise) und IC/EC („B“-
Preise) noch immer formal ein 

Haustarif der Deutschen Bahn 
ist, sie also allein entscheiden 
kann, wer ihn unter welchen 
Bedingungen verkaufen darf. 
Um dieses Problem zu lösen, 
muss auch der Fernverkehrs-
tarif auf eine übergreifende 
Institution übertragen wer-
den. Dafür bietet sich die 
Deutschlandtarifverbund 
GmbH an, die seit dem 1. Janu-
ar 2022 den Bahn-Nahver-
kehrstarif hält und weiterent-
wickelt (ehemaliger „C“-
Preis). Dass einzelne Anbieter 
darüber hinaus Sonderange-
bote vermarkten, steht dem 
nicht entgegen – für diese 
müsste es dann eine Zugbin-

dung geben – wie heute bei 
den Sparpreisen der DB auch 
schon.

Verkehrswende
benötigt freie Daten
Die Verkehrswende gelingt 
am ehesten, wenn die (poten-
ziellen) Fahrgäste mit Hilfe 
von vollständigen und unab-
hängigen widerspruchsfreien 
Informationen aus einem 
möglichst umfangreichen An-
gebot das für sie passende Ti-
cket – und die passenden In-
formationen über die Verbin-
dung – wählen können. 
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Datensee

EVU

€€€

Datensee

Wie es ist Wie es sein
sollte

EVU 1

EVU 2

EVU 3

Mobilitäts-
plattform
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Eisenbahnmarkt – mehr 
Menschen als gedacht …
Der Eisenbahnmarkt steht in 
der öffentlichen Wahrneh-
mung weit im Schatten der 
Automobilwirtschaft. Dabei 
hatte eine Studie des Deut-
schen Zentrums für Schienen-
verkehrsforschung aus dem 
Jahr 2021 ergeben, dass knapp 
400.000 Personen direkt im 
Bahnsektor beschäftigt sind, 
hinzu kommen 150.000 Perso-
nen, deren Arbeitsplatz indi-
rekt davon abhängt. Proble-
matisch ist die Altersstruktur: 
Die Bundesnetzagentur ta-
xiert bspw. den Anteil der 
über 50-jährigen Triebfahr-
zeugführer:innen auf gut 
40 %, und nur 12 % sind unter 
30 Jahre alt. 

… aber auch vom
Fachkräftemangel
betroffen
Der Alterungseffekt und die 
dringende Notwendigkeit, 
mehr Verkehr auf die Schiene 
zu bringen, führen zu einem 
zunehmenden Fachkräfte-
mangel. Bis die Digitalisie-
rung hier entlasten kann, 
wird es dauern. Der vollauto-
matische Zugbetrieb, den Ex-
DB-Chef Rüdiger Grube für 
„spätestens 2023“ für Teile 
des Netzes vorhergesagt hat-
te, wird offensichtlich noch 
längere Zeit auf sich warten 
lassen.

Tarifabschlüsse …
Die Situation hat in den ver-
gangenen Jahren zu deutlich 
überdurchschnittlichen Ent-
geltsteigerungen insbesondere 
beim fahrenden Personal (Lok- 
bzw. Triebfahrzeugführer:in-
nen und Zugbegleiter:innen) 
geführt. 

… mehr als nur mehr 
Geld
Über die reine Tabellenent-
geltsteigerung hinaus gab 
und gibt es viele Elemente in 
den Tarifverträgen, die  die 
Personalkosten für die EVU 
erhöhen: geringere Bereit-
schaftszeiten, tarifliche 
Wahlmodelle zwischen Ent-
gelt und Freizeit und vieles 
mehr. Diese steigern den Per-
sonalbedarf (und damit die 
Kosten), der vom Markt nicht 
ohne Weiteres gedeckt wer-
den kann. Diese „weichen“ 
Faktoren sind in den gängi-
gen Personalkostenindizie-
rungen der SPNV-Verkehrs-
verträge bisher nicht enthal-
ten. Sie werden im neuen, von 
EVU und Aufgabenträgern ge-
meinsam getragenen Perso-
nalkostenindex (PKI) zumin-
dest teilweise berücksichtigt. 
Bestandsverträge profitieren 
davon jedoch selten – obwohl 
gerade hier der wirtschaft-
liche Druck auf die EVU am 
höchsten ist. Auch wird der 
Trägerverein des PKI den In-

dex weiterentwickeln müs-
sen. Beispielsweise müssten 
auch die gestiegenen Anteile 
externer Personalkosten (für 
Leihlokführer:innen, die viel 
teurer sind) künftig einbe-
rechnet werden.

Einmalzahlungen & 
Preisgleitklauseln
Ebenfalls eine Herausforde-
rung aus Sicht der Unterneh-
men ist der Trend zu immer 
höheren Einmalzahlungen in 
Folge von Tarifeinigungen. 
Ging es früher um wenige 
Hundert Euro, handelt es sich 
in den aktuellen Tarifrunden 
gerne um das Zehnfache. Die 
gängige Preisgleitklauseln 
berücksichtigen diese Ein-
malzahlungen jedoch in der 
Regel nicht. Die EVU erhalten 
dafür somit keinen Ausgleich.

Personalübergang? Nur 
sehr theoretisch
Im SPNV besteht ab 2016 die 
Pflicht eines Neubetreibers, 
den Beschäftigten des Altbe-
treibers ein Übernahmeange-
bot zu unterbreiten, und zwar 
zu den Konditionen, zu denen 
sie oder er bisher vergütet 
wurde. Allerdings gehen die-
se Angebote fast immer ins 
Leere, selten gehen mehr als 
20 % der fahrenden Personale 
auf den Neubetreiber über. Zu 
groß ist die Personalnot auch 
beim Marktführer DB Regio. 

auch auf der Schiene
Personal – Fachkräftemangel
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Ein Einsatz im Nachbarnetz 
ist fast immer möglich.

Genossenschaft
die Lösung?
Eine womöglich kritische Ent-
wicklung ist die Gründung 
der „FairTrain eG“ durch Mit-
glieder der Gewerkschaft 
Deutscher Lokomotivführer 
(GDL). Nach eigener Aussage 
möchte sie vor allem bei der 
Deutschen Bahn Triebfahr-
zeugführer:innen abwerben, 
um diese zu Konditionen ei-
nes eigenen Tarifvertrags an-
deren EVU auf dem Weg der 
Arbeitnehmerüberlassung zur 
Verfügung zu stellen. Das 

Konstrukt scheint rechtlich 
zulässig zu sein, auch wenn 
es den Anschein haben könn-
te, dass hier gewissermaßen 
die Gewerkschaft mit sich 
selbst verhandelt. Es bleibt 
abzuwarten, ob ein solches 
Modell Erfolgschancen hat.

Branche arbeitet
zusammen!
Mittlerweile ist es fast durch-
gängig Konsens in der Bran-
che, dass die Ausbildung vor 
allem von Lok- und Triebfahr-
zeugführer:innen nicht nur 
eine Unternehmens-, sondern 
eine Branchenaufgabe ist. Um 
zu vermeiden, dass die EVU 

sich gegenseitig „TF“ abwer-
ben, haben etwa die in Nord-
rhein-Westfalen tätigen EVU 
vereinbart, sich gegenseitig 
innerhalb der ersten drei Jah-
re die Kosten der Ausbildung 
anteilig zu erstatten, wenn 
Mitarbeitende den Arbeitge-
ber wechseln. Zunächst hat-
ten sich an diesem Modell nur 
SPNV-EVU beteiligt. Mittler-
weile sind aber auch Unter-
nehmen des Schienengüter-
verkehrs wie die SBB Cargo 
dem Bündnis („Fokus Bahn 
NRW“) beigetreten – nicht je-
doch die DB Fernverkehr.
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Wachstumsmarkt
Schienengüterverkehr =

Die privaten Güterbahnen ver-
teidigten in den letzten zwei 
Jahren in Summe ihr positives 
Gesamtergebnis, wenngleich 
der wirtschaftliche Spielraum, 
laut Marktuntersuchungsbe-
richt der Bundesnetzagentur, 
gering war. Auch im intramo-
dalen Vergleich sind sie Ge-
winner, indem sie ihre Markt-
anteile gegenüber der DB Car-
go erneut steigerten.

Dies spiegelt sich auch im 
Feedback der Mitglieder des 
Bundesverbands der Deut-
schen Industrie (BDI) wider: 
Die Kundenzufriedenheit ist 
bei „Privaten“ insgesamt hö-
her als bei der DB Cargo. Die 
Wettbewerbsbahnen überzeu-
gen insbesondere durch Ver-
lässlichkeit, schlanke Struktu-
ren und Kundennähe. An der 
Spitze der 15 größten Unter-
nehmen nach der DB steht 
nach wie vor die Captrain 
Deutschland GmbH. Mit Blick 
in die Zukunft wird sich diese 
Verteilung jedoch ändern, 
denn TX Logistik AG über-
nimmt die Exploris Deutsch-
land Holding GmbH und wird 
damit zur Nummer 1 in 
Deutschland der Wettbewer-
ber werden.

Insgesamt bleibt der Schie-
nengüterverkehrsmarkt dyna-
misch: Jedes Jahr treten neue 
Unternehmen in den Wettbe-
werb ein, während gleichzeitig 

Konsolidierungen stattfinden. 
Wachstumstreiber ist weiter-
hin der leider selbst vom Ver-
kehrsministers unterschätzte 
Kombinierte Verkehr. Der poli-
tisch intensiv diskutierte Ein-
zelwagenverkehr hatte, einer 
Umfrage unter den 40 größten 
Eisenbahnverkehrsunterneh-
men in Deutschland zufolge, 
nur rund 16 Prozent Anteil am 
gesamten Schienengüterver-
kehr und wird hoffentlich 
durch eine zielgenaue wachs-
tumsorientierte öffentliche 
Förderung der ersten und letz-
ten Meile neue Ladung von der 
Straße auf die Schiene bringen 
können.

DB Cargo bleibt auch 2022 ein 
weiteres Jahr in den roten Zah-
len: -858 Mio. Euro. Das ent-
spricht einer Elbphilharmonie 
oder dreieinhalb Scheuer-
Pkw-Maut-Desastern in nur ei-
nem Jahr. Verluste werden 
durch den Gesamtkonzern 
ausgeglichen (s. S. 23). Hinzu 
kommen Beihilfen durch den 
Bund, beispielsweise durch 
die Anlagenpreisförderung, 
von denen vor allem die DB-
Verkehrsunternehmen profi-
tieren, so dass sich die Frage 
stellt, ob eher die Schiene oder 
eher die defizitäre DB mit die-
sen Mitteln gefördert werden 
soll?  Vor diesem Hintergrund 
hat die EU-Wettbewerbskom-
mission bereits in Frankreich 
wegen ähnlicher Umtriebe ein 

Verfahren zur Entflechtung 
eingeleitet. Dauersubventio-
nen eines schlecht wirt-
schaftenden Unternehmens, 
für das keine Besserung in 
Aussicht steht, stellen langfris-
tig kein attraktives Investment 
für mehr Klimaschutz dar und 
dürften in der Bevölkerung 
auch keine Mehrheit finden.  

Intermodale
Marktanteile bleiben 
ähnlich, aber auf
höherem Niveau 
In ihrer Marktuntersuchung 
Eisenbahn 2022 veröffentlich-
te die Bundesnetzagentur ei-
nen intermodalen Marktanteil 
des Schienengüterverkehrs 
von 20,2 % im Jahr 2021. Der 
Straßengüterverkehr, von 
dem die Schiene aus Klima-
schutz-, Energieeffizienz- und 
Verkehrssicherheitsgründen 
am ehesten Verkehre abneh-
men sollte, hat mit einem 
Marktanteil von 72,9 % gleich-
zeitig kaum verloren und wäh-
rend der Corona-Pandemie so-
gar zulegen können. Das Bin-
nenschiff, das aufgrund der 
Klimafolgen mit immer häu-
figer auftretendem Niedrig-
wasser zu kämpfen hat, gibt 
indes Marktanteile ab.  

Zuverlässigkeit, Flexibilität 
und der Preis sind nach wie 
vor die Hauptgründe, wieso 
sich Verlader für das eine oder 
andere Verkehrsmittel ent-
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SBB Cargo
Deutschland 5,2

BLS Cargo 4,6

METRANS Rail
(Deutschland) 4,1

TX Logistik 3,7

EVU** 3,2

boxXpress 2,8

RTB Cargo 2,1

RheinCargo 2,1

Lineas 1,7

LTE Germany 1,4

HSL Logistik 1,3

Retrack Germany 1,3

Havelländische
Eisenbahn 1,3

Sonstige 17,8

Captrain Deutschland 6,1

DB Cargo 41,0
/ 42,6*

*Grundlage für den Gesamtmarkt 
sind die Angaben der EVU gegen-
über der Bundesnetzagentur. Die 
Gesamtleistung beziffert die Behör-
de auf 140 Mrd. tkm. Der Wert 41 % 
beruht auf der Berechnung der Be-
hörde, der Wert 42,6 % ergibt sich 
bei Anwendung der von der DB ver-
öffentlichten Leistung. Die Angaben 
für die Wettbewerber sind hier für 
den zweiten Fall angegeben.

** Unternehmensangaben nicht 
plausibilisierbar

Marktanteile

scheiden. Klimaschutz spielt 
dagegen eher eine nachgela-
gerte Rolle, wenngleich seine 
Bedeutung wächst. Der Ge-
setzgeber hat die Kontrolle 
über die Stellschrauben, um 
geeignete Impulse zur Verla-
gerung auf die Schiene zu set-
zen (s. a. S. 39). Zuvorderst 
sind die Probleme bei der In-
frastruktur zu lösen, die zur 
Unzuverlässigkeit des Güter-
verkehrs auf der Schiene bei-
tragen. Das Aufbrechen des 
Finanzierungskreislaufs Stra-
ße, um Mehreinnahmen aus 
der Lkw-Maut für Schienenin-
vestitionen zu verwenden, 
zeigt, wie es geht: Nutzungs-
entgelte für die Infrastruktur 
beider Verkehrsträger nähern 

sich an, während gleichzeitig 
die Konkurrenzfähigkeit der 
Schieneninfrastur gestärkt 
wird. 

Der im Haushaltsenwurf für 
2024 angelegte Plan, die der 
Schiene zugutekommenden 
Zusatzeinnahmen mit ande-
ren Haushaltstiteln zu ver-
rechnen, schmälert diese Idee 
jedoch. Ebenso bleiben die 
Rahmenbedingungen zwi-
schen Schiene und Straße 
weiterhin ungleich: Die Maut 
wird nur auf 6 % der Straßen 
und nur bei Diesel-Lkw erho-
ben, Trassenpreise zahlen Gü-
terzuge aber auf 100 % der 
Strecken unabhängig von der 
Tatsache, dass der Schienen-

güterverkehr zu über 95 % 
elektrisch fährt. 

Auch das Steuerprivileg für 
den Diesel von 19,4 Cent sorgt 
für Ungleichheit der Energie-
kosten. Der Strompreis lag be-
reits 2021, also weit vor dem 
starken Anstieg nach dem Be-
ginn des Ukrainekrieg 2022, 
deutlich über dem Diesel-
preis. Selbst die Strompreis-
bremse hat daran nichts geän-
dert – Strom bleibt teurer als 
Diesel. Solange hier keine An-
näherung stattfindet, bleiben 
Güterbahnen häufig teurer als 
der umweltschädliche Diesel-
Lkw.  

2022, in Prozent, nach Tonnenkilometern



Ganzzugverkehr

Produktionssystem Quelle Ziel

Kombinierter Verkehr

Einzelwagenverkehr

Geschätzte Entwicklung 
des Kombinierten Verkehrs 
im Allgemeinen in den 
nächsten fünf Jahren

Durchschnittlicher Anteil 
der Produktionsart an der 
Gesamtverkehrsleistung
Ergebnisse einer Umfrage unter 
40 Eisenbahnverkehrsunternehmen  
(ohne DB Cargo) mit Sitz in Deutschland
(Zeitraum der Befragung Juni/Juli 2023)

8%

65 %

28 %

stark
zunehmend

zunehmend gleichbleibend rück-
läufig

stark
rückläufig

Ganzzug
49,5 %Kombinierter

Verkehr
33,8 %

Einzelwagen
16,7 %
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durch Gesetze und Umwelt-
auflagen. Relevante Einfluss-
faktoren sind weiterhin exter-
ne Marktbedingungen, wie 
die Konjunktur und die für 
den KV im speziellen benötig-
te Verfügbarkeit der Infra-
struktur (beispielsweise Ver-
ladeterminals und Anschlüs-
se).  

Um die Attraktivität des KV im 
intermodalen Vergleich zu 
steigern, votieren die EVU für 

eine Mischung aus stärkerer 
Internalisierung externer Kos-
ten für den Straßengüterver-
kehr und Förderinstrumen-
ten, um so die ungleichen 
Preisbedingungen zwischen 
den Verkehrsarten anzuglei-
chen. Von 100 Punkten, die 
jedes Unternehmen in einer 
Umfrage für verschiedene 
Maßnahmen verteilen konn-
te, entfielen durchschnittlich 
18,8 Punkte auf die Anhebung 
der Lkw-Maut und 17,6 Punk-

te auf eine Absenkung der 
Trassenpreise für den KV. 
Eine Erhöhung des Diesel-
kraftstoffpreis, beispielsweise 
durch die Abschaffung des 
Steuerprivilegs für den Diesel 
oder eine CO2-Steuer, wird 
ebenfalls stark begrüßt (14,7 
%). Letztlich wird es eine Mi-
schung aus Push- und Pull-
Faktoren geben müssen, die 
den Wettbewerb zwischen 
Schiene und Straße fairer ge-
stalten.

Kombinierter Verkehr

Der Kombinierte Verkehr (KV) 
ist der große Wachstums-
markt des Schienengüterver-
kehrs. Durch ihn können 
auch ohne Gleisanschluss 
Sendungen zu den Kunden 
gebracht werden, indem der 
längste Teil der Strecke per 
Zug und die „erste und letzte 
Meile“ mit dem Lkw transpor-
tiert wird. So können bis zu 90 
% der Treibhausgasemissio-
nen eingespart werden. 

Der Schienengüterverkehr 
verteilt sich auf drei sog. Pro-
duktionsarten: Rund 50 % der 
Fahrten erfolgt mit einem 
Ganzzug. Weitere 17 % der 
Fahrten werden über das Ein-

zelwagensystem abgewickelt. 
Der KV vervollständigt das 
Bild mit einem Anteil von ca. 
33 %, der zum überwiegenden 
Teil (gut zwei Drittel) durch 
private EVU erbracht wird. 
Nachdem in den vergangenen 
Jahren die Verkehrsleistung 
im KV jährlich zwischen 5 und 
8 % gesteigert werden konn-
te, geben sich auch die priva-
ten EVU für die Entwicklung 
in den kommenden fünf Jah-
ren zuversichtlich: Über 65 % 
erwarten eine zunehmende 
oder stark zunehmende Ent-
wicklung, 30 % rechnen mit 
gleichbleibenden Zahlen und 
nur knapp 3 % prognostizie-
ren in ihrem Unternehmen ei-

nen rückläufigen Trend. Im 
Ganzzugverkehr (46 % zuneh-
mend, 44 % gleichbleibend, 
10 % rückläufig) und dem Ein-
zelwagenverkehr (29 % zu-
nehmend, 45 % gleichblei-
bend, 26 % rückläufig) sind 
die Werte zurückhaltender.  

Als wichtigsten Erfolgsfaktor 
für einen wachsenden KV 
identifizieren die Unterneh-
men die Verfügbarkeit der 
Ressourcen Netzkapazität, 
Rollmaterial und Fachperso-
nal. Auch der Preisvergleich 
zwischen Schiene und Straße 
wird als entscheidend ange-
sehen, genauso wie regulati-
ve Rahmenbedingungen 

„Der Zug kann doch nicht zum Supermarkt fahren“ –
das muss er auch nicht, kann er aber.
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