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Der Schienenguterverkehr ist alternativlos

Track #9: Okologische Transformation der Wirtschaft

Osterreich will bis 2040 klimaneutral werden. Dieser Wunsch entspricht dem Wunsch eines
Verdurstenden nach Wasser — die Erfullung des Wunsches ist eigentlich alternativios. Die
Prognosen von Klimawissenschaftler:innen sind weltweit eindeutig, und im Gegensatz zu
Okonomischen Prognosen gibt es in dieser Disziplin wenig Anlass fur Skepsis: Der
Klimawandel fuhrt zu Veranderungen im globalen Niederschlagsmuster, einschlief3lich einer
Zunahme von Starkregenereignissen in einigen Regionen und langeren Durreperioden in
anderen. Diese Veranderungen fihren zu Wasserknappheit, Uberschwemmungen und
Ernteausfallen. Der Anstieg des Meeresspiegels hat Kistenerosion, Uberflutungen von
Kistenstadten und erhéhtem Risiko fiir Inselstaaten und tiefliegende Kistenregionen zur
Folge. Die Auswirkungen auf verschiedene Okosysteme sind weitreichend und oftmals
unumkehrbar. Kurzum: die 6kologische Grundlage fir zivilisiertes Leben auch in Zentraleuropa
ist im Begriff zu zerbrechen, was geanderte politische und wirtschaftliche Sachzwange mit sich
bringen wird. Die Okologisierung der Wirtschaft muss deshalb von vorrangigem Interesse fir

politische Entscheidungstrager:innen als auch fur Arbeitnehmerinteressensvertretungen sein.

Ein zentraler Sektor fir den 6kologischen Umbau ist die Transport- und Logistikbranche. Die
Transportindustrie tragt direkt etwa 5% zum EU-Inlandsprodukt bei, als Intermediar spielt sie
dariber hinaus eine weit wichtigere Rolle. Die europaische Bahnindustrie spielt ebenfalls eine
wichtige Rolle hinsichtlich Innovation, Beschaftigung und Wortschopfung.

Von Bedeutung aus einer o6kologischen Perspektive ist jedoch die Verteilung der
Transportvolumina im Modal Split (Luft-, Schifffahrt, Stralle, Schiene). Aktuell entspricht der
Anteil der Schiene an der Gltertransportleistung etwa 28%, ein hoher Wert im europaischen
Schnitt. Die Zielsetzung der dsterreichischen Bundesregierung It. Mobilitdtsmasterplan 2030
umfasst eine Erhdhung dieses Anteils auf 40%. Guterzuge fahren aufgrund ihres geringen
Rollwiderstandes funfmal energieeffizienter als LKWs. Ein Guterzug ersetzt bis zu 52 LKWs.
Zudem verursachen Guterziige beispielsweise in Deutschland pro Tonnenkilometer nur ein
Siebentel der CO2-Emissionen des LKWs. In Osterreich, wo der Bahnstrom dank des hohen
Wasserkraftanteils verhaltnismafig ,griner ist, liegt das Verhaltnis sogar bei 1:20 zugunsten
der Bahn. Wenn die Ladung eines Zuges auf LKWs verlagert wird, ergebe dies zusatzliche

Emissionen von 7,2 Tonnen CO2.

Durch die anhaltende 6konomische Bevorteilung des Straflengiterverkehrs — sei es durch
mangelhafte Kontrolle, die im Verhaltnis zur Schieneninfrastrukturbenitzung geringe und nur
sehr schwach steigende StraBenmaut oder durch die in Osterreich implizite Ausnahme von
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offentlichen  StraReninvestitionsausgaben aus EU-Defizitregelungen — steht der
Schienenguterverkehr in unfairem Wettbewerb zum Strallenverkehr. Zusatzlich hat dieser
durch die starke Internationalisierung und damit einhergehende schwachere
gewerkschaftliche Gegenmacht starke Vorteile im Bereich der Lohnkosten. Im Zusammenspiel
mit der ausgepragten konjunkturellen Sensibilitat des Schienenglterverkehrs bedeutet das,
dass dieser aktuell wirtschaftlich starker unter Druck steht als jemals zuvor. Der Kostendruck
nimmt insbesondere auf den Einzelwagenverkehr in Osterreich zu. Das Transportsystem des
Einzelwagenverkehrs ist komplexer in der Abwicklung im Vergleich zum Ganzzug. Es werden
einzelne Wagen verschiedener Versender durch die Beschaftigten im Verschub zu einem Zug
geblndelt und zum Zielbahnhof transportiert. Durch die hoheren Transaktionskosten ist der
Einzelwagenverkehr deutlich kostspieliger, umfasst aber einen wichtigen Anteil im
Schienengulterverkehrssektor. Mit einem 30-prozentigen Anteil in diesem Segment, ist der
Einzelwagenverkehr ein klimarelevantes Transportsystem mit einer aktuell jahrlichen Leistung
von 24. Mio Tonnen pro Jahr. Das entspricht ca. 1,4 Mio LKW-Fahrten. Der zunehmende
Kostendruck im liberalisierten Schienenguterverkehr, sowie die Vertragsverletzungsverfahren
der europaischen Kommission wegen staatlicher Beihilfen an die franzésische SNCF Fret und
die deutsch DB Cargo sind aktuelle Beispiele, die eine Verlagerung des Guiterverkehrs auf die
Stralle begunstigen. Zwar kénnen durch technologische Neuerungen und Digitalisierung im
Schienengulterverkehr kostensenkende Effekte erzielt werden, die marktverzerrenden
Beglnstigungen des Stral’en- und Flugverkehrs, insbesondere hinsichtlich des Lohn- und
Sozialdumpings und steuerlichen Begunstigungen sind jedoch ein Hemmschuh fir eine

Zukunft auf Schiene.

Vor diesem Hintergrund gewinnt eine umfassende Okologisierungsstrategie des
Osterreichischen wie europaischen Glterverkehrs an drastischer Dringlichkeit. Wahrend die
Okologischen, Ubergeordneten Ziele von Seiten der Politik in mehr oder minder akzeptablem
Umfang bereits existieren, fehlt es an politischem Willen sowie damit einhergehenden
MaRnahmen, die Leistungsfahigkeit der Schienenguterverkehrs zu stabilisieren und mittel- bis
langfristig signifikant zu steigern. Dadurch besteht die Gefahr, dass trotz umfangreicher
politischer Bekenntnisse auf Papier die realen 6konomischen Sachzwéange eine Verlagerung
des Guterverkehrs auf die StralRe bedingen und in weiterer Folge aus betriebswirtschaftlichem
Kalkul heraus der Ruckbau der Schieneninfrastruktur negative Pfadabhangigkeiten schafft. Ein
solches Szenario hat deutliche Auswirkungen auf die Wahrscheinlichkeit eines Abwendens

oder Abmilderns der Klimakatastrophe und der Erhaltung der Lebensgrundlage in Europa.

Das vorzulegende Papier soll die aktuelle technologische und wirtschaftliche Lage und

Probleme des Schienengiterverkehrs beleuchten. Durch die Fortzeichnung dieses Pfades
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wird ein negatives Zukunftsszenario umrissen. Im zweiten Teil soll das 6kologische und
technologische Potenzial des Schienengiterverkehrs dargestellt und gezeigt werden, wie ein
alternatives Zukunftsszenario fur Europa aussehen kann, in dem Strallengtterverkehr kaum
oder gar nicht benétigt wird. In weiterer Folge sollen die konkret notwendigen Malinahmen zur
Starkung des Schienengliterverkehrs zum Erreichen der Okologisierung des Transportwesens
diskutiert werden.



