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Kurzfassung

Ein effizienter und umweltschonender Giiterverkehr in Deutschland und Europa ist eine wesentli-
che Voraussetzung fiir die Wettbewerbsfahigkeit der Wirtschaft und fiir die Lebensqualitat der
Bilrger. Im Vergleich zur StralRe besitzt der Schienengiterverkehr Vorteile bei den Primarenergie-
verbrauchen und bei einem GroRteil externer Effekte. Deshalb gehoéren eine sinnvolle Integration
aller Verkehrstrager und eine konsequentere Verlagerung im Giterfernverkehr auf die Schiene zu
den langfristigen Zielen des WeiBbuchs der EU. Auch die Bundesregierung strebt im aktuellen
Koalitionsvertrag an, mehr Verkehr auf die Schiene zu verlagern, auflerdem soll der Verkehrstra-
ger Schiene gestarkt und ausgebaut werden. Dariiber hinaus sieht das Aktionsprogramm Klima-
schutz vor, den Schienengiiterverkehr deutlich zu starken und so die Treibhausgas-Emissionen zu
senken.

Durch die Verkehrspolitik in Deutschland sind in den letzten Jahren aber einige Entwicklungen
unterstltzt und realisiert worden, die diese Zielsetzung unglinstig beeinflussen. Dies wurde in der
vorliegenden Studie am Beispiel der bereits realisierten Erhéhung der EEG-Abgabe fiir den Schie-
nenverkehr und fiir die reale Reduktion der Lkw-Maut auf der Strafle von 2014 auf 2015 unter-
sucht. Weiterhin werden die Auswirkungen flr eine beabsichtigte Einfihrung von Lang-Lkw nach
den Vorgaben des derzeit laufenden Feldversuches als PlanmaRnahme quantifiziert.

Die wesentlichen Rahmenwerte dieser drei MaBnahmen fir den Giiterverkehr und die Auswir-
kungen auf den Modal Split sind in der folgenden Tabelle zusammengefasst:

Finanzen Modal Split Effekt in Lkw- Beschiftigte

in EUR in % Fahrten pro Tag | Schienengiiter-
verkehr

EEG Abgabe 18,5 Mio. EUR -1% 800 zusatzliche -150
2014 auf 2015 Mehrbelastung Transportleis- Lkw-Fahrten auf

Schiene tung Schiene der Strale

W\ ETE GG E S 250 Mio. EUR

2014 auf 2015 Minderbelastung

StraRe
Lang-Lkw -7,6 % 7.000 zusatzliche -1.000
geplante Transportleis- Lkw-Fahrten auf
WELEL T tung Schiene der Strale

Zu den genannten drei Faktoren, die in dieser Studie betrachtet werden, kommen weitere teilwei-
se langerfristig wirkende Kostenerhohungen wie z.B. die Aufwande zur Lairmreduktion bei Giter-
wagen, die Einfiihrung des Zugsicherungssystems ECTS, mogliche Anderungen der Trassenpreise,
komplexere europaische Prozesse zur Zulassung und steigende Personalkosten.

Vor diesem Hintergrund sind MaBnahmen zur Starkung der Wettbewerbsfahigkeit des Schienen-
giterverkehrs dringend erforderlich.
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1 Einleitung

Die verstarkte Integration des Schienengiterverkehrs in Logistik- und Transportketten in Deutsch-
land und Europa wird von allen administrativen Ebenen wortreich unterstiitzt. Der Schienenver-
kehr in Europa soll gemaR eines strategisch langfristigen Ziels aus dem WeilRbuch der EU aus dem
Jahr 2011 bis zum Jahr 2050 einen Anteil von 50% der Transportleistung von Fahrten tiber 300km
erreichen. Dies l4sst gegeniiber dem derzeitigen Anteil von circa 20%" in Deutschland fur dieses
Transportsegment eine erhebliche verkehrspolitische Initiative erwarten. Das Bundesministerium
flir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) unterstitzt in der Stellungnahme zur Weiterfiihrung
der Bahnreform diese Erwartungshaltung mit den Worten ,,... zum Erreichen der Umwelt- und
Klimaschutzziele sowie zur Entlastung der StraRen soll der Verkehrstrager Schiene weiter gestarkt

«2

und ausgebaut werden“". Diese Worte werden jedoch leider nicht durchgehend mit Taten beglei-

tet.

Die Diskussion liber die unterschiedliche Entwicklung der Kostensituation im Guiterfernverkehr
zuungunsten des Schienenverkehrs ist in den letzten Monaten und Jahren zum einen aufgrund
des Verfalls des Dieselpreises wieder aufgeflammt. Zum anderen fielen einige verkehrspolitische
Entscheidungen zuungunsten des Schienenverkehrs. Dieses waren unter anderem die Erhohung
der EEG-Abgabe (Energieeinspeisegesetz), Larmauflagen fir den Schienenverkehr und die Sen-
kung der Lkw-Maut-Satze im StraBenglterfernverkehr. Es ist weiterhin beabsichtigt, die Lang-Lkw-
Feldversuche auszuweiten und schlussendlich perspektivisch auch Lang-Lkw fiir den generellen
StraBenverkehr zuzulassen.

Die Auswirkungen dieser Schwachung der Wettbewerbssituation der Schiene sind in vielen Stel-
lungnahmen und Untersuchungen in letzter Zeit bereits ausreichend qualitativ diskutiert worden.
In der vorliegenden Studie sollen die jahrlichen finanziellen Zusatzbelastungen und die Auswir-
kungen auf die Beschaftigtensituation im Schienengiiterverkehr in Deutschland fiir drei ausge-
wahlte Wirkungsbereiche im Detail berechnet werden. Zunachst werden die beiden realisierten
Wirkungsbereiche EEG-Abgabe fiir Schienenverkehr und die realisierte Mautreduktion durch
Strukturanderung der Tarife mit einem kurzfristigen Blick auf die Entwicklung 2014 auf 2015
guantifiziert. AnschlieBend werden die potentiellen Auswirkungen auf Nachfrage und Beschafti-
gungssituation beim Schienengiiterverkehr auch fir die MaBnahme Lang-Lkw den derzeit beab-
sichtigten Anderungen der technischen Rahmenbedingungen ermittelt (Lkw-Lidnge von maximal
25,25 m statt bisher von 18,75 m fiir Anhdnger-Lkw oder 16,50 m fiir Sattelauflieger und Gewicht
wie bisher 40t Standard und 44t im Vor- und Nachlauf zum kombinierten Verkehr).

! vgl. Sonntag, Jung, Meimbresse (2014)
> BMVI (2015)
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2 Rahmenbedingungen und Vorgehensweise

Die Untersuchungen bauen auf den verfligbaren Rahmendaten zur giiterverkehrlichen Situation in
Deutschland auf und sind auf den Untersuchungszeitraum von 2014 und 2015 hinsichtlich der
MaBnahmenwirkungen ausgelegt. Die Datenquellen werden bei den einzelnen drei Wirkungsseg-
menten EEG, Maut und Lang-Lkw aufgefiihrt. Die Untersuchung betrachtet den Wettbewerb des
Schienenglterverkehrs mit den vier Segmenten

maritimer Kombinierter Verkehr,

kontinentaler Kombinierter Verkehr,

Einzelwagenverkehr und
- Ganzzugverkehr

gegenilber dem Verkehrstrager StraRe.

Die grundsatzliche Vorgehensweise fir alle vier Segmente lasst sich in die Stufen (1) Ermittlung
des verkehrlichen grundlegenden Mengengerists der betroffenen Verkehre, (2) preisliche und
nachfrageorientierte Wirkungen der MaRnahme sowie Folgerungen fiir Anteile des Verkehrstra-
gers Schiene und (3) potenzielle Wirkungen auf die Beschaftigtensituation im Schienenverkehr

unterteilen.

~
e Stufe 1: Berechnung der Wirkungen der MaRnahme
in monetaren oder verkehrlichen Rahmendaten

e Stufe 2: Berechnungen der Nachfragewirkungen
durch direkte und indirekte Preiseffekte der
Mallnahmen

e Stufe 3: Abschatzung der Beschaftigungswirkung
von Malinahmeszenarien

Abbildung 1 Stufen der Berechnung

Die preisliche und nachfrageorientierte Wirkung wird mittels der sog. Preiselastizitdten der Nach-
frage berechnet. Diese Preiselastizititen sind aus vorhandenen Untersuchungen® und aus 6ffentli-
chen Quellen Giber Untersuchungen im Zusammenhang mit der BYWP* abgeleitet worden. Die

* Bericht von BVU und TNS Infratest (2014)
* BVWP Verteilung 2010 siehe BVU, ITP u.a. (2014)
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Auswirkungen auf den Kombinierten Verkehr stehen durch gesonderte Berechnungsansatze im
Vordergrund der vorliegenden Untersuchung. Der klassische Schienengiiterverkehr wird mit dem
gleichen Ansatz aber unter Zuhilfenahme vereinfachter Annahmen behandelt.

Die preisliche Wirkung lasst sich fir den Verkehrstrager Schiene zunachst in eine direkte Preiselas-
tizitat der Nachfrage (wie reagiert die Nachfrage auf die Erhohung der Preise) und zudem in einen

indirekten , Break-Even-Effekt“> oder ,Spiraleffekt” fiir das Transportsegment einteilen.

Der direkte Preiseffekt wird mittels der sog. Preiselastizitdt berechnet. Die Preiselastizitat gibt an,
um welchen Faktor eine relative Mengenanderung mit einer relativen Preisanderung einhergeht.

A Direkter Preiseffekt:
Preis
Eine angenommene Preiserho-
hung von 5% ergibt bei einer
Nachfrageelastizitit von 1 ei-
nen Riickgang der Menge (hier
Transportleistung in tkm) von
ebenso 5%.

» Menge

Abbildung 2: Darstellung des direkten Nachfrageffekts der Preiselastizitat

Der indirekte Effekt lasst sich wie folgt begriinden: Sofern die Nachfrage aufgrund von Preisande-
rungen zurlickgeht, unterschreiten manche Zige eine kritische Auslastungsschwelle, und dies
flhrt ggf. zur Einstellung der betroffenen Ziige. Die Kunden der eingestellten Ziige wechseln zum
Teil auf die verbleibenden Ziige mit anderer Fahrplanlage oder von einem anderen Ort und star-
ken dort wieder die Auslastung; ein anderer Teil geht jedoch an die Stral3e verloren.

Indirekter Preiseffekt:

Anzahl Durch den indirekten Preisef-
realisierter . )
Ziige fekt geraten Ziige in den un-

wirtschaftlichen Bereich mit
der Folge:

Verlagerung auf andere KV
Angebote und Verlagerung auf

100% 75p6 Auslastung der Zlge die Strale

Potenzial unwirtschaftlicher Ziige -

Break-Even-AUSIEStung Verlagerung auf anderen KV und Strale

Abbildung 3: Darstellung des Break-Even-Effekts bei Unterschreitung der Auslastungsschwelle durch Preiserhohung

> Vergleiche K+P und SGKV (2006 u. 2007)
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Wahrend fir den direkten Preiseffekt nach den oben beschriebenen Transportprodukten unter-
schiedliche Preiselastizitaten ermittelt worden sind, wird fiir den indirekten Preiseffekt durch
Auslastungsunterschreitung die Wirkung durch ein iteratives Verfahren berechnet, das die Verla-
gerung auf andere Schienenangebote mittels den BestimmungsgroéfRen Zugzahl pro Woche, Zei-
telastizitat der Nachfrage und Gesamtfahrzeit ermittelt.

Anhand ausgewahlter Experteninterviews wurden insbesondere die direkten preislichen Wirkun-
gen und die indirekten preislichen Wirkungen hinsichtlich des Break-Even-Effekts aus praktischer
Sicht erfragt. Hier spielte die wettbewerbliche flexible Reaktion aus Unternehmenssicht in Abhan-
gigkeit der einzelnen Quelle-Ziel-Relation eine wesentliche Rolle und nicht eine empirisch ermit-
telte Elastizitat. Es bestand aber Klarheit, dass Wettbewerbsnachteile friiher oder spater einge-
preist werden mussen.

Den berechneten Effekten der Nachfrage liegt die Annahme einer direkten Weitergabe der Kos-
tenanderungen an die Preise des Transportproduktes zugrunde. Eine in den Markten (ibliche
Kompensation (bspw. durch die Verringerung des Deckungsbeitrags beim Schienenverkehr oder
durch Erhéhung des Deckungsbeitrags im Strallenverkehr) als Reaktion auf eine verdnderte Kos-
tensituation wird nicht betrachtet, da diese Kompensationen langfristig nicht durchzuhalten sind.
Diese Erkenntnis ergab sich auch aus den durchgefiihrten Interviews bei den Disponenten und
Entscheidern im Kombinierten Verkehr zum Verhalten zu den einzelnen Effekten der drei MaR-
nahmenbereiche. Zusatzlich wird die Annahme gemacht, dass der Mengenumsatzriickgang direkt
eine Anderung bei den Beschiftigtenzahlen zur Folge hat.

Die Berechnung der Beschaftigungseffekte im Schienengtiterverkehr durch Nachfrage und damit
auch Riickgang der Transportleistung in diesem Marktsegment lasst sich nur ndherungsweise
durch plausible Annahmen abschatzen, denn es gibt keine empirisch belegten langfristige Zu-
sammenhange zwischen Transportleistung, Umsatz und Beschaftigungszahl. Stattdessen wird die
auch aus vergleichbaren Untersuchungen® belegte Annahme getroffen, dass 50% der Beschéfti-
gung linear mit der Transportleistung variiert und 50% der Beschaftigten langfristig gesicherte
Arbeitsplatze besitzen.

Aufgrund dieser verschiedenen Annahmen sind alle berechneten Ergebnisse der Wirkungen als
Potenziale zu betrachten, die auf einer unmittelbaren Weitergabe an die Marktpreise beruht.
Dies wird markttechnisch nicht immer kurzfristig durch das Verhalten der Unternehmen reali-
siert werden.

®vgl. Zanker (2011)
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3 Wirkungen der drei Mafdnahmenbereiche

In diesem Abschnitt werden in einem ersten Schritt die monetdren und verkehrlichen Rahmenda-
ten fiir die drei untersuchten MalRnahmenbereiche ermittelt. Die Ermittlung baut im Wesentli-
chen auf verfligbaren amtlichen und wirtschaftlichen Statistiken auf und wird im Folgenden do-
kumentiert. Die weiteren spezifischen Auswirkungen auf die Nachfrage mit den LeitgroRen Trans-
portleistung in Tonnenkilometer (tkm) und Beschéaftigtenzahl im Bahnbetrieb soll durch die Ver-
wendung von Preiselastizitdten in den unterschiedlichen Produktsegmenten des Glterverkehrs im
folgenden Kapitel 4 berechnet werden.

3.1 EEG-Abgabe:

Die jahrlichen finanziellen Verluste durch die Einbeziehung des umweltschonenden Verkehrsmit-
tels Bahn mit circa 95 Prozent Elektro-Traktion in die EEG-Abgabe lassen sich anhand der Ver-
kehrsleistung und der spezifischen Energieaufwande ermitteln. Die zugrundeliegende Logik, den
umweltgilinstigen elektrogetriebenen Schienenverkehr gegeniiber den anderen Verkehrstragern
StralRe und WasserstralRe mit Giberwiegend fossiler Antriebsenergie zu belasten, konterkariert das
Streben nach einem primarenergieeffizienten Gitertransportsystem. Im Folgenden werden die
jahrlichen finanziellen Zusatzbelastungen fir die Segmente des Schienenverkehrs in einer ersten
Stufe berechnet und dokumentiert.

EEG Abgabe Berechnung der jahrlichen Mehrkosten im Schienengiiterverkehr Quellen

Gesamtenergieverbrauch Schienenverkehr: - BMWI und BAFA

Die Fahrstromenergie fur den Schienenverkehr im Jahr 2014-15 betragt circa 12,67
TWh p.a.

(Bundesamt fur
Wirtschaft und
Ausfuhrkontrolle)
(2014 und 2015)

Veranderung der EEG-Umlage fiir Schienenverkehre:

2014: Knapp 11 % der EEG Umlage sind zu zahlen. Das entspricht 0,669 Ct / kWh.
2015: 20 % der EEG Umlage sind zu zahlen. Das entspricht 1,234 Ct / kWh.

Dies ergibt eine Mehrbelastung von 0,565 Ct / kWh

Eigene Berechnung
HWH (2015)

Die Gesamtmehrbelastung fur den Schienenverkehr ergibt von 2014 auf 2015 daher
71.585.000 EUR p.a., d.h. ca. 72 Mio. EUR p.a.

Der Schwellenwert wurde aber auch von 10 GWh (2014) auf 2 GWh (2015) gesenkt.
Dies ergibt eine Minderbelastung fiir Unternehmen mit einem Verbrauch zwischen
2 GW und 10 GW.

Dies ergibt einen geschatzten Entlastungseffekt von circa

17.000.000 EUR p.a.

Eigene Abschat-
zung des Entlas-
tungseffekts durch
Senkung des
Schwellenwerts

Die Jahresmehrbelastung der Schiene ab 2015 betragt daher circa
55 Mio. EUR p.a.

Der Guterverkehrsanteil am Stromverbrauch der Schiene betrégt circa 1/3. Das
ergibt circa 18,5 Mio. EUR p.a.

FIS (2014)
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EEG Abgabe Berechnung der jahrlichen Mehrkosten im Schienengiiterverkehr Quellen

7 Anteil der Produktsegmente innerhalb des Schienengiiterverkehrs: - Destatis 8 2.1
Geht man von einer Aufteilung der Transportleistung im Jahr 2014 von 38% Kombi- (2015)
nierter Verkehr (KV), 37% Ganzzugverkehr und 25% Wagenladungsverkehr (WLV) - Destatis Presse
aus, betragt die Mehrbelastung (2015)

circa 18,5 Mio. EUR p.a. fiir den Schienengiiterverkehr, davon
e 7,2 Mio. EUR p.a. fiir den Kombinierten Verkehr

e 6,7 Mio. EUR p.a. fiir den Ganzzugverkehr

e 4,6 Mio. EUR p.a. fiir den Wagenladungsverkehr

Tabelle 1: Berechnungsschritte EEG Abgabe

Tabelle 1 ermittelt die relevanten jahrlichen Mehraufwendungen im Schienengiiterverkehr im
Umfang von circa 18,5 Mio. € fiir den Fahrstrom, die in einem weiteren Schritt nach den Produkt-
segmenten des Schienengtiterverkehrs nach Anteilen an der Transportleistung unterteilt wurden.

3.2 Maut-Kosten:

Die spezifischen Mauttarife fiir den Giterfernverkehr sind ab dem 01.01.2015 strukturell in den
Kategorien verdndert worden (siehe Tabelle 2). Weitere geplante Anderungen zum 01.07. und
zum 1.10.2015 bleiben in der Berechnung unberiicksichtigt. Es wird im Folgenden nur der Schwer-
verkehr (mehr gleich 4 Achsen) als Wettbewerbergruppe zum Schienenverkehr betrachtet. Die
Senkung der Tarife wird zum Teil durch die Ausweitung auf Bundestraen kompensiert. Diese
Verschiebung der Verkehrstragerbelastung wirkt sich negativ auf die Wettbewerbssituation des
Schienenglterverkehrs aus.

Schwer Lkw Schwer Lkw
Reduktion 14-15 |Mautkm
Kat. |Schadstoffklasse Mautsatz 2014 |Mautsatz 1.1.15 |Korr Anteil Maut |Korr Ant KV [Mautkm Kosten 14
in Eurocent in Eurocent in % in % in Eurocent in Eurocent
A S6 2 Achsen Euro VI 14,10 12,50
S6 3 Achsen 14,10 12,50 0,5893
564 Achsen 15,50 13,10 14,9298 14,9298 0,3789 2,4470
S6 5+ Achsen 15,50 13,10
B S5 2 Achsen Euro V 14,10 14,60
S5 3 Achsen 14,10 14,60 3,5360
554 Achsen 15,50 15,20 68,9520 68,9520 0,2187 11,3012
S5 5+ Achsen 15,50 15,20
C S4 2 Achsen Euro IV 16,90 15,70
S4 3 Achsen 16,90 15,70 0,5992
544 Achsen 18,30 16,30 4,2825 4,2825 0,0906 0,8287
S4 5+ Achsen 18,30 16,30
D S3 2 Achsen Euro Il 19,00 18,80
s3 3 Achsen 19,00 18,80 0,5500
534 Achsen 20,40 19,40 4,3021 4,3021 0,0455 0,9280
53 5+ Achsen 20,40 19,40
E S2 2 Achsen Euro Il 27,40 19,80
S2 3 Achsen 27,40 19,80 0,1179
S2 4 Achsen 28,80 20,40
52 5+ Achsen 28,80 20,40 2,0627 2,0627 0,1832 0,6282
F S1 2 Achsen Euro | 27,40 20,80
S1 3 Achsen 27,40 20,80 0,0393
514 Achsen 28,80 21,40 0,0393 0,0393 0,0031 0,0120
51 5+ Achsen 28,80 21,40
Su 100,0000 94,5683 10,9200 16,1450

Tabelle 2: Tabelle der Mautpreise und Anteile Mautkilometer 2014 auf 2015 nach DSLV’

7 DSLV Deutscher Speditions- und Logistikverband e. V. (2015)
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In der Tabelle 2 sind die Berechnungen zu Minderkosten im schweren StraRengiiterverkehr auf
Grundlage der Quelle des DSLV dargelegt. Es ergibt sich daraus eine ca. 5%ige Reduktion der mitt-
leren Mauthdhe zum Jahreswechsel.

Die Tabelle 3 dokumentiert die weitere Vorgehensweise fiir die Ermittlung der Kostendanderungen

fiir das Wettbewerbersegment schwerer StraBengiiterverkehr aufgrund der Mautanderungen von
Jahr 2014 auf 2015.

Maut - Beschreibung Ermittlung jahrliche Minderkosten 2014 auf 2015 fiir den Quellen

Schwerverkehr (4 Achsen und mehr)

1 Einbeziehung aller Kategorien A bis F mit 4 Achsen — Schwerverkehr - ergibt einen DSLV Tabelle
Gesamtanteil an den gesamten Mautkosten von ca. 95% fir dieses Segment des

Schwerverkehrs

2 Die durchschnittlichen Mautkosten pro km betragen fiir diesen Schwerverkehr 16,15 |- DSLV Tabelle
ct/km

3 Es wird vereinfacht von der gleichen Fuhrparkstruktur fir den Schwerverkehr von
2014 auf 2015 ausgegangen, dann ergibt sich eine Reduktion des durchschnittlichen
gewichteten Mautkosten pro km um 0,92 Ct / km

DSLV Tabelle

4 Die zusatzliche Belastung fiir die BundesstraRen 2015 wird insgesamt mit ca. 80 Mio. DSLV Tabelle
EUR p.a. erwartet. Das bedeutet einen Anteil von circa 2% der gesamten Mautein-
nahmen eines Jahres und das verringert die Minderkosten pro Mautkm auf circa

0,9 ct/ km.
5 Das bedeutet eine Minderbelastung des Schwerverkehrs in den Mautkosten von 2014 |aus (4) und (2)
auf 2015 von circa 5,6 %. Dies sind bei 95% der Mauteinnahmen von 4,45 Mrd. EUR
fur dieses Segment des Schwerverkehrs

Minderkosten fiir schwere Lkw von circa 250 Mio. EUR p.a.

Tabelle 3: Berechnungsschritte Minderkosten Schwer-Lkw-Verkehr durch strukturelle Mautreduktion 2014 auf 2015

Zusammenfassend kann man von einer Minderbelastung des schweren Lkw-Verkehrs von 2014
auf 2015 durch die Anpassung der Mautstruktur von 250 Mio. EUR ausgehen, die im Weiteren
hinsichtlich der verkehrlichen Folgewirkungen untersucht wird.

3.3 Lang-Lkw:

Die Abschatzung der Folgen der Einfiihrung des Riesen-Lkw auf die Verkehrsteilung von Schiene
und StraRe ist bereits durch verschiedene Untersuchungen® bearbeitet worden. Die teilweise &lte-
ren Studien kamen dabei zu sehr unterschiedlichen Einschatzungen der Wirkungen der Einflihrung
des Lang-Lkw auf die drei Produktsegmente KV, Ganzzugverkehr und Wagenladungsverkehr des
Schienenverkehrs. Zwischenzeitlich sind weitere FE-Vorhaben® insbesondere zur Ermittlung moda-
ler Verlagerung und Kalibrierung der direkten Preiselastizitat dieser Schienenprodukte veroffent-
licht worden, die fiir eine aktuelle Betrachtung dieser geplanten MalRnahme sehr niitzlich sind. In
diesem Abschnitt werden die verkehrlichen Rahmendaten differenziert nach vier Gruppen im KV

® K+P und SGKV (2006 und 2007); K+P und Fraunhofer ISI (2011)
° BVU und TNS Infratest (2014)
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(maritimer und kontinentaler KV, jeweils national und international) sowie Wagenladungsverkehr

und Ganzzugsverkehr ermittelt.

Der heute allgemein zugelassene Lkw und der betrachtete Lang-Lkw - folgt den Vorgaben aus dem
derzeitigen Feldversuch - sind in der Abbildung 4 dargestellt.

Bild

Sowie Angabe der maximalen Zuladungen

max. Volumen/
Palettenstellplatze

28t

100 m3
33 Palettenstellplatze

15 t (max. Zuladung)

Abbildung 4: Betrachteter Lang Lkw entsprechend Feldversuch (44t zGG im KV)m

150 m3
7t 52 Palettenstellplatze

Die Ermittlungsschritte der verkehrlichen Rahmendaten sind der folgenden Tabelle 4 zu entneh-

men:

LangLkw: Beschreibung der Ermittlung des relevanten verkehrlichen

Mengengeriists

Quellen

aus dem BVWP™ nach den Vorgaben

- Entfernung > 300km

- Volumenauslastung > 90 %

- Gewichtsauslastung < 2/3 vom maximal zGG

Dies ergibt ein durchschnittliches Potenzial von circa 16% der gesamten Transportfal-
le auf Grundlage der Quellen fiir 2010 unter Bertcksichtigung aller Guterabteilungen
nach NST flr den Straenguterverkehr. Der Schwerpunkt des Potentials liegt aller-
dings in der Guterabteilung 10 (Halbfertigprodukte).

1 Ermittlung der Kapazitdten Standard-Lkw und Riesen Lkw - K+P und Fraunhofer
Standard Lkw: 40/44 t, 100 gm, 33 Palettenplatze, Kostensatz 0,90 ct/km (2011)
Riesen Lkw: 40/44 t, 150 gm, 52 Palettenpldtze, Kostensatz 1,13 ct/km
Investitionsfaktor von 1,2 (gegeniiber Standard-Lkw)
Kapazitatsfaktor von 1,5
2 Berechnung der Potentiale fiir die Verlagerung auf den Lang-Lkw aufgrund der Daten |- BVWP Zahlen Analyse-

jahr 2010 aus BVU,
ITP u.a. (2014)

1% Siehe K+P und SGKV (2007)
" BVWP Verflechtungsmatrix 2010 siehe BVU ITP u.a. (2014)
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Nr. LangLkw: Beschreibung der Ermittlung des relevanten verkehrlichen Quellen
Mengengeriists
3 Die Ermittlung erfolgt nach der Aufteilung der Transportleistung des Jahres 2014 von |- Destatis 8/2
113 Mrd. tkm im Schienenguterverkehr auf die Produktformen des Schienengiiterver- (2013/2014)
kehrs. - BVU (2014)
Produktsegment Transportleistung
in Mrd. tkm
Maritimer KV national 9
Maritimer KV international 11
Kontinentaler KV national 7
Kontinentaler KV international 17
Wagenladung Einzelwagen 28
Ganzzug 41
Summe Schienengiiterverkehr 113
4 Die Preise auf Basis der mittleren Transportweite sind fur die wettbewerblichen Ver- |- K+P und Fraunhofer
kehrstrager gegenlbergestellt. Grundlage fiir die Berechnung der Tarife des Lkw ist (2011)
ein Anteil von 90% nationaler MautstraRen — die restlichen 10% sind mautfreie Stra- |- Destatis (2015)
Ren. - FIS(2014)
Produktsegment Bahn EUR / Lkw EUR / Mittlere - Eigene Berechnungen
tkm tkm Transport-
weite in km
MKV national 0,098 0,108 512
MKYV international 0,078 0,094 1007
KKV national 0,109 0,120 465
KKV international 0,087 0,105 1232
Wagenladung EW 0,100 0,110 424
Ganzzug 0,060 0,110 255
5 Die Auswirkungen des Potentials der Lang-Lkw-affinen Transportsegmente auf Basis

des BVWP 2010 — siehe Punkt (2) wird fir die Produktsegmente des Schienenverkehrs
unterschiedlich berechnet:

- MKV und KKV wie StraBengiiterverkehr mit 16%

- Einzelwagen aufgrund der Ladungsstruktur liberproportional mit 24 %

- Ganzzug aufgrund der Massengutaffinitat geringer mit 12 %

Tabelle 4: Berechnungsschritte Lang-Lkw

Die Ermittlung der unterschiedlichen Potentiale der transportierten Giiter fur die betrachteten
Produktsegmente der Bahn wurde mit den oben angegebenen Restriktionen und Werten berech-
net. Dabei wurden Verflechtungsmatrizen aus einschlagigen Untersuchungen' und geméaR der
Methodik von Liedtke™ hinsichtlich der Méglichkeit ausgewertet, Fernverkehrstouren potentiell
mit Lang Lkw durchzufiihren.

2BVU, ITP u.a. (2014)
2 Liedtke (2006)
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4 Nachfrage- und Beschiftigungseffekte

Die Untersuchung des Nachfrageffekts auf die Transportleistung des Schienenverkehrs ergibt sich
zum einen aus dem in Kapitel 2 erlduterten direkten Preiseffekt durch die empirisch am Markt
ermittelte Preiselastizitat der Nachfrage in den verschiedenen Transportsegmenten und zum an-
deren aus dem indirekten ,Break-Even-Effekt” — auch Spiraleffekt genannt. Letzterer begriindet
sich in der Angebotseinstellung von Ziigen, deren Auslastung unter ein bestimmtes Niveau sinkt.

Diese BestimmungsgréRen des iterativen Rechenverfahrens zur Ermittlung dies indirekten Effekts
ergeben sich aus Werten jeweils zu den Produktsegmenten aus Zeitelastizitat und durchschnittli-
chen Werten zur Gesamtfahrzeit sowie zur Abfahrten pro Woche und Zugrelation.

Nr.  Nachfrageeffekte der Preiselastizitat Quellen
1 Direkter Preiseffekt - BVUundITP (2014)
Die Auswirkung des direkten Effekts erfolgt mittels der Preiselastizitat durch die rela- |- K+P u SGKV (2007)
tive Gesamtkostenerhohung — direkter Riickgang aufgrund der Preiselastizitat. - K+P u Fraunhofer
Die Nachfrageelastizitaten ergeben sich wie folgt: (2011)
Segment Preiselastizitat - Buhler (2007)
MKV -1,40
KKV -1,30
Wagenladung EW -2,00
Ganzzug -0,20
2 Indirekter Effekt (Break-Even oder Spiraleffekt) - BVU u TNS (2014)
Aufgrund der weiteren BestimmungsgroRen wie Abfahrten pro Woche, Gesamtfahr- |-  K+P und SGKV (2006
zeit und Zeitelastizitat ergibt sich im iterativen Verfahren ein Hebel durch den indirek- und 2007)
ten Effekt von
Segment \ Region Hebeleffekt Zeitelastizitat
MKV 1,2 -0,20
KKV 1,3 -0,39
Wagenladung EW 1,5 -0,36
Ganzzug 1,1 -0,20
3 Weitere EingangsgrofRen sind die Anteile an den Transportleistungen und die Preise

per tkm - siehe Kapitel 3.

Tabelle 5: Basistabelle Preiselastizitaten im Schienenverkehr

Der Beschaftigungseffekt bewirkt bei Riickgangen des Umsatzes neben dem Anteil der betriebs-
wirtschaftlichen langfristig fixen Kosten wie Material, Investitionsgiiter und Trassenkosten eine
potentielle Reduktion der Beschéaftigten in gleicher GroRenordnung. Dieser ,variable” Anteil kann
kurz- und mittelfristig zum Abbau von Personal fiihren. Er wird im Folgenden mit einem in

Kapitel 2 inhaltlich begriindeten prozentualen Abschlag von 50% auf den Umsatzriickgang als Po-
tenzialgroRe fir die Beschaftigungswirkung gearbeitet und liegt daher mit dieser Betrachtung
unter dem jeweiligen Preiseffekt der Nachfrage.

Dartber hinaus werden die Nachfrage- und Preiseffekte nach den beiden Kategorien

- realisierte MaBRnahmeneffekt wie EEG-Erhéhung und Lkw-Maut-Senkung und
- geplanter MaBnahmeneffekt wie Lang-Lkw

unterschieden.
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4.1 Realisierte Mafdnahmen - EEG und Maut

In der folgenden Tabelle sind die Berechnungsschritte fiir Nachfragewirkung und Beschaftigung
der MaBnahmen EEG und Maut in einem gemeinschaftlichen Szenarium zusammengefasst. Den
Einzelwagenverkehren wird in der Literatur und Praxis Gbereinstimmend eine grof3e Elastizitat
zugeschrieben, d.h. sie sind besonders preisempfindlich. Ganzzugverkehre, die auch tGberwiegend
im kiirzeren Bereich der Transportweite eingesetzt werden, gelten auch aufgrund lhrer kosten-

glnstigen Produktionsform fir die tiblichen Aufkommenssegmente als vergleichsweise preisun-

empfindlich.

Nr. Potenzial Nachfrageeffekte der Preiselastizitdt Maut und EEG Quellen

1 Direkter Preiseffekt auf die Schienensegmente : - K+P und SGKV
Segment \ Region Nachfrageriickgang in % (2006/7)
MKV -1,0 - Bihler (2006)
KKV -0,8
Wagenladung EW -1,2
Ganzzug -0,2

2 Indirekter Effekt (Break-Even oder Spiraleffekt)

Aufgrund der weiteren BestimmungsgroBen wie Abfahrten pro Woche, Gesamtfahr-
zeit und Zeitelastizitat ergibt sich im iterativen Verfahren ein Hebel durch den indirek-
ten Effekt siehe Tabelle 5

3 Gesamter Nachfrageffekt:

Segment \ Region Nachfragertickgang in % | Transportleist. in Mio. tkm

MKV -1,2 -240
KKV -1,0 -240
Wagenladung EW -1,8 -500
Ganzzug -0,2 -80
Schienengiiterverkehr ca.-1,0 -1.006

Das ergibt einen gewichteten gesamten Nachfrageriickgang von 1 % mit 1.006 Mio.
tkm. Dies entspricht einem Zuwachs von circa 203.000 Lkw-Fahrten pro Jahr oder
circa 800 Lkw-Fahrten pro Werktag.14

Tabelle 6: Potential Nachfragewirkungen und Beschaftigung EEG und Maut 2014 auf 2015

Die Ergebnisse flr die Nachfragewirkung in den vier Produktsegmenten zeigen den prozentualen
Nachfrageriickgang von -1% fiir die beiden bereits realisierten MaRnahmen EEG-Abgabe im Schie-
nenverkehr und Mautsenkung im Lkw-Verkehr. Das bedeutet umgerechnet eine Zusatzbelastung
von rund 800 tagliche Lkw-Fahrten auf dem Verkehrstrager StralRe.

Beschaftigungseffekt durch EEG und Maut \ Quellen

1 Die direkt Beschaftigten im Schienengiterverkehr in Deutschland werden vom Statisti- | - Eurostat (2015)
schen Amt der Europdischen Union mit rund 28.000 Personen angegeben.

2 Die langfristig fixen Anteile der Kosten betragen circa 50% des Umsatzes im Schienen-
guterverkehr. Es wird daher auch das Potenzial einer 50%-Wirkung des Nachfrageriick-
gangs angenommen.

3 Das Potenzial den Abbau von Arbeitsplatzen in der Produktion des Schienengiiterver-
kehrs betrdgt daher 50% des berechneten relativen Nachfrageriickgangs.

!4 Bei 450 km mittlerer Transportweite (in DE), durchschnittlicher Transportladung von 11 t und 250 Werk-
tagen pro Jahr — u.a. nach KBA (2014).
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4 Der Beschaftigungsriickgang betrdagt demnach im wirtschaftlichen Wirkungspotential
von

50 % des Nachfrageriickgangs von 1%

circa 150 Beschaftigte oder ca. 0,5 % der Beschaftigten

Tabelle 7: Potenzial Beschaftigungseffekte durch EEG und Maut 2014 auf 2015

Der Beschaftigungseffekt durch die Erhéhung der EEG-Abgabe und die Lkw-Maut-Senkung, der
sich aus dem Riickgang der Transportleistung ergibt, wird mit 0,5% auf die Beschaftigtenzahl oder
absolut mit 150 Beschaftigten ermittelt.

4.2 Geplante Mafdnahmen - Lang Lkw

Das Potenzial des Beschaftigungseffekts ist dem Rechengang der folgenden Tabelle zu entnehmen

Nr.  Potenzial Nachfrageeffekte der Preiselastizitat Lang-Lkw Quellen
1 Direkter Preiseffekt auf die Schienensegmente : - K+P u. SGKV (2006/7)
Segment \ Region Nachfrageriickgang in % - Biihler (2006)
MKV -4,9
KKV -4,6
Wagenladung EW -10,6
Ganzzug -0,9

2 Indirekter Effekt (Break-Even oder Spiral-effekt)

Aufgrund der weiteren BestimmungsgroRen wie Abfahrten pro Woche, Gesamtfahr-
zeit und Zeitelastizitat ergibt sich im iterativen Verfahren ein Hebel durch den indirek-
ten Effekt — siehe Tabelle 5

3 Gesamter Nachfrageffekt: - KBA Statistik (2011)
Segment \ Region Nachfragertickgang in % | Transportleist. in Mio. tkm
MKV -5,9 1.180
KKV -6,0 1.444
Wagenladung EW -16,1 5.508
Ganzzug -1,0 441
Schienengiiterverkehr ca.7,6 8.573

Das ergibt einen gewichteten gesamten Nachfrageriickgang von 7,6 % mit 8.573 Mio.
tkm. Dies entspricht einem Zuwachs von circa 1,73 Mio. Lkw-Fahrten pro Jahr und
damit circa 7.000 zusatzlichen Lkw-Fahrten pro Tag (weiteres siehe FuBnote 14).

Tabelle 8: Potenzial Nachfragewirkungen Lang Lkw

Die Ergebnisse fir die Nachfragewirkung in den 4 Produktsegmenten zeigen den prozentualen
Effekt von -7,6% fiir das Potential Lang-Lkw mit den technischen Bedingungen des derzeit laufen-
den Feldversuches. Wobei dieses Potential mit mehr als 50% auf das Segment des Einzelwagen-
verkehrs mit einem Riickgangspotential von fast 20% errechnet wird. Das bedeutet umgerechnet
immerhin eine Zusatzbelastung von mehr als 7.000 taglichen Lkw-Fahrten auf dem Verkehrstrager
Strale.
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Beschéftigungseffekt durch Lang-Lkw Quellen

1 Die direkten Beschéftigten im Schienengtiterverkehr werden nach der aktuellsten - Eurostat (2015)
europaischen Statistik mit 28.000 Beschaftigten angegeben.

2 Die langfristig fixen Anteile der Kosten betragen circa 50% Umsatzes im Schienengi-
terverkehr. Es wird daher auch das Potenzial einer 50%-Wirkung des Nachfrageriick-
gangs angenommen.

3 Das Potenzial den Abbau von Arbeitsplatzen in der Produktion des Schienengiiter-
verkehrs betragt daher die 50% des berechneten relativen Nachfrageriickgangs

4 Der Beschaftigungsriickgang betrdgt daher im wirtschaftlichen Wirkungspotential
von 50 % des Nachfrageriickgangs von 7,6%, das sind
circa 1000 Beschaftigte allein der Kernbeschaftigten im Schienengiiterverkehr

Tabelle 9: Potenzial Beschaftigungseffekt Lang-Lkw

Der Nachfrageeffekt des Lang-Lkw zuungunsten des Schienengtiterverkehrs ist sehr erheblich und
kann zu weitaus groReren Wirkungen als beispielsweise die seinerzeitige Einfiihrung der StraRen-
verkehrsmaut auf den Modal Split des Giterverkehrs flihren. Dies liegt insbesondere an der Kos-
tenreduzierung von 20% fiir den StraRengliterverkehr. Weitere Auswirkungen von Lang-Lkw auf
Umwelt, Verkehr und Wirtschaft sind in der vorliegenden Studie auRRer Acht gelassen.

Der Beschaftigungseffekt durch den Lang-Lkw wirkt dominant auf die Beschaftigtenzahl mit einem
Rickgangspotential von circa 1.000 Beschéftigten im gesamten Schienengiterverkehr. Insbeson-
dere der dann erwartete grofRe Einbruch im Einzelwagenverkehr kdnnte zu einem vollstandigen
Niedergang dieses Transportsegmentes fihren.
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5 Zusammenfassung und Fazit

Es sind in der vorliegenden Studie zwei bereits realisierte MaRnahmen fiir den Giterverkehr — die
kostenerhéhende EEG-Abgabe fiir den Schienenverkehr und die kostenmindernde Verdanderung
der Struktur der Maut im StralRengiiterverkehr —in der Wirkung von 2014 auf 2015 auf den Modal
Split im Glterfernverkehr quantifiziert worden. Dies ergab einen potentiellen kurzfristigen Nach-
frageeffekt einer 1 %igen Reduktion des Schienenverkehrs — das sind taglich circa 800 Lkw-
Fahrten mehr auf Deutschlands StraRRen - und gleichzeitig auch einen Riickgang der Beschaftigten
im Schienengiterverkehr.

Weiterhin sind in einem aktualisierten Berechnungsansatz die viel bedeutenderen Wirkungen
durch die mogliche Einfihrung von Lang-Lkw auf Grundlage der technischen Daten des derzeit
laufenden Feldversuches ermittelt worden. Hier sind die Effekte sehr bedeutsam mit einem Nach-
frageriickgang von 7,6 % — dies sind taglich circa 7.000 Lkw-Fahrten mehr auf den StraBen — und
ein Beschaftigungsriickgang von circa 1.000 Mitarbeitern im Schienengiterverkehr.

Die Wirkung veranderter Rahmenbedingungen fiir eine Verlagerung auf den umweltschonende-
ren Schienenverkehr sind an zwei aktuellen und einer geplanten MalRnahme untersucht worden.
Die Wettbewerbsbedingungen haben sich bereits fiir die Schiene verschlechtert und wiirden
insbesondere durch die Zulassung von Lang-Lkw massiv zuungunsten des Schienengliterverkehrs
verandert werden. Um die langfristigen gemeinsamen EU-Ziele im Modal Split des Giiterverkehrs
real werden zu lassen, ist eine verkehrspolitische Offensive pro Schiene gefordert.
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