Licht und Schatten
Die Deutsche Bahn will den
|| Schienengltertransport
Hat ch profitabel

Nur noch einen Schuss frei

DEUTSCHE BAHN | Das defizitire Geschift mit einzelnen Giiterwaggons soll Teil eines europaweiten
Transportnetzwerks werden - fiir den Staatskonzern eine fast unumkehrbare Schicksalsentscheidung.

en Sinn fiir Humor hat Alexander
D Hedderich nicht verloren. ,Wenn

man mit der Note Vier minus von
der Schule kommt und die anderen eine
Fiinf haben, dann ist das nur bedingt er-
freulich’;, sagr der 46-jihrige Vorstandsvor-
sitzende von DB Schenker Rail. Die akiuel-
le Lage im Schienentransport bei der Deut-
schen Bahn mache ihn daher nicht gliick-
lich. ,Wir sind zwar die wirtschaftlichste
Giiterbahn in Europa, aber es gibt noch ei-
ne Menge Herausforderungen, insbeson-
dere in Deutschland”

In Wahrheit ist die Lage viel ernster,
wenn nicht dramatisch, Die Deutsche
Bahn kimpft um die Zukunft ihres traditio-
nellen logistischen Kerngeschifts: den Gii-
tertransport auf der Schiene. 4,9 Milliarden
Euro setzte die Konzernsparte mit Namen
DB Schenker Rail 2011 um, doch am Ende
blieb ein mickriger Betriebsgewinn in H-
hevon 32 Millionen Euro - etwas besser als
im Vorjahr, doch weit entfernt von guten
Zeiten (siehe Grafik). In Deutschland sackt
das Geschiift von DB Schenker Rail in die-
sem Jahr nach Informationen der Wirt-
schaftsWoche weiter ab, Das Niveau von
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2011 sei noch nicht erreicht, so ein Insider.
Und das alles in Zeiten bester Konjunktur,
in denen die Waggons eigentlich aus den
Schweifindhten platzen miissten.

Aus diesem Grund hat sich Giiterbahn-
chef Hedderich zu einem Strategiewechsel
entschlossen, der beispiellos in der Bahn-
Geschichte ist. Die Giiterziige sollen kiinf-
tig nach festen Fahrplinen verkehren, wie
dies IC, ICE, Regional- und S-Bahnen tun.
Gleichzeirtig soll der kostentriichtige soge-
nannte Einzelwagenverkehr gestirkt wer-
den. Das sind Ziige, die aufwendig aus ein-
zelnen Waggons von unterschiedlichen
Orten zusammengestellt werden, tiber ei-
ne lingere Strecke fahren und zwischen-
drin und danach wieder aufgespalten wer-
den, um die Giiter wieder auf unterschied-
liche Orte zu verteilen. . Bis 2014 wollen wir
das Konzept umsetzen”, sagt Hedderich.

ES GIBT KAUM EIN ZURUCK

Doch das Projekt gilt in der Branche als
hoch riskant. Gelingt der Versuch, etabliert
sich die Deutsche Bahn als einzige europiii-
sche Giiterbahn mit elnem kontinentalen
Netzwerk, das seinen Namen verdient -

bestens geriistet fiir das von Experten
prognostizierte Giiterwachstum von fast 50
Prozent bis 2025, Scheitert Hedderich,
droht der Bahn eine Art finales Fiasko. Der
Staatskonzern miisste eingestehen, dass
die Schiene nur bedingt eine Alternative
zum Lkw ist, und droht im Giiterverkehr
dauverhaft in die Verlustzone zu fahren oder
sich in grofiem Umfang aus dem Geschiift
verabschieden zu miissen. Dabei haben
Hedderich und Bahn-Chef Rildiger Grube
nur einen Schuss frei: Das neue Konzept
verindert die Betriebsablaufe so sehr, dass
ein Zuriick kaum miglich erscheint.

Es ist nicht die erste schicksalhafte Wei-
chenstellung, die bei der Deutschen Bahn
mit dem Namen Hedderich verbunden ist.
Als fritherer Chefstratege unter Ex-Bahn-
Chef Hartmut Mehdorn plante er gegen al-
le Widerstinde von Experten den Biirsen-
gang der Deutschen Bahn, der 2008 wegen
der Wirtschaftskrise kurz vor dem Ziel ab-
gesagt wurde, Weil alle Vorwiirfe im Zu-
sammenhang mit der Datenaffire an ihm
vorbeigingen, hielt Mehdorns Nachfolger
Grube an Hedderich fest und machte ihn
zu einem seiner wichtigsten Leute.
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Die neue Marschroute ist heikel. Denn
Hedderich baut mit dem Einzelverkehr vor
allem jenes Geschiift aus, von dem Konkur-
renten die Finger lassen. Der Grund ist ein-
fach. Der Giitertransport auf der Schiene
spielt seine Vorteile gegeniiber dem Lkw
auf der Strafie bei grofien Mengen und lan-
gen Distanzen aus. Wettbewerber wie TX
Logistik, eine Tochter der italienischen
Staatsbahn Trenitalia, oder Captrain, elne
Tochter ihres franziisischen Pendants
SNCE fahren daher fiir Grofikunden wie
BASE ThyssenKrupp oder Volkswagen nur
von einem Ort zum anderen. Dazu setzen
sie bis zu 700 Meter lange sogenannte
Ganzziige ein, deren Waggons allesamt an
einem Ort etwa mit Autos oder Eisenerz
be- und am Zielort entladen werden, Das
gilt als der einfachste und effizienteste Gil-
tertransport auf der Schiene. Gleichwohl
ist der Wetthewerh hier besonders hart.

Um sich von der Konkurrenz abzuset-
zen, trimmt Hedderich die Bahn nun wie-
der auch auf den Transport von Einzelwa-
gen. Mit Stiickgut wie Kithlschriinken i
einen Elektrohéindler oder Getrinkepalet-
ten fiir eine Supermarktkette sollen Eisen-
bahner Waggons zu Ziigen zusammenkop-
peln, An Drehkreuzen wie im niedersiich-
sischen Lehrte oder im badischen Mann-
heim sollen Rangierarbeiter sie dann je
nach Bestimmungsort an andere Ziige an-
hiingen oder fiir die verbleibende Strecke
auf den Llw laden, Das verursacht aller-
dings immense Kosten. Das zeitfressende
und miihselige Rangieren auf den Giiter-
bahnhiifen ldsst kaum Gewinne zu. Re-
nommierte Experten wie Ralf Jahncke, Ge-
schiiftsfiihrer der Logistikberatung Trans-
care in Wieshaden, halten den Einzelwa-
genverkehr gar ,auf Dauer in der heutigen
Form fiir nicht wetthewerbsfihig”

KOSTSPIELIGES RUCKGRAT
Hedderich setzt allen Ehrgeiz daran, die
Skeptiker zu widerlegen. ,Der Einzelwa-
genverkehr ist unser eigentliches Riick-
grat’, beharrt er. Sein Hauptproblem be-
steht darin, dass es im Einzelwagenverkehr
im Gegensatz zu Ganzziigen kaum Kosten-
vorteile gibt, je mehr Waggons hinter der
Lok her zuckeln. Denn mit jedem zusétz-
lich transportierten Einzelwagen wachsen
nicht nur die Einnahmen, sondern auch
die Kosten durch Rangierarbeiten.

Um dieser Zwickmilhle zu entkommen,
will Hedderich die bislang getrennt ver-
kehrenden Einzelwagen und Ganzziige eu-
ropaweit kiinftig miteinander verzahnen.
Dazu will er bis 2014 einen Fahrplan fiir
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Die Kosten stiegen um vier

Prozent, aber die Marktpreise
nur um ein bis zwei Prozent

ganz Europa stricken. Die von Grofikunden
regelmiifig in Auftrag gestellten Ganzziige
dienen als festes Geriist. So fahrt Europas
Branchenfithrer mit einem Marktanteil
von 26 Prozent schon heute zwei Mal pro
Woche von London ins polnische Wroclaw
oder mehrmals pro Woche zwischen Lissa-
bon und Frankfurt. ,Bis wenige Stunden
vor Abfahrt kinnen Unternehmen dann
einzelne Wagen hinzubuchen’, sagt Hed-
derich. Der Container wiirde angehfingt,
der Zug auf die maximale Linge von 700
Metern ausgenutzt.

In Deutschland tester Hedderich die
neue ,Netzwerkbahn" - so der Name des
Konzepts - gerade in einem Pilotprojekt
zwischen dem westfilischen Hagen und
dem rund 300 Kilometer entfernten Salz-
gitter in Niedersachsen, Zwischen beiden
Stidten pendeln tiglich Ganzziige mit
Stahl. Die Abfahriszeiten sind festgelegt.
Bahn-Spediteure kiinnen Waggons ando-
cken. Verpassen sie einen Zug, Bhrt ein
paar Stunden spiter wieder der néichste.

vorbild sind die amerikanischen Giiter-
bahnen, die zwischen 1998 und 2002 er-
folgreich auf das Netzwerkbahn-Konzept
umgestellt haben. Auf jeden Tonnenkilo-
meter, den sie fahren, verdienten sie 2010
fast einen Eurocent, so das Ergebnis einer
Studie der deutschen Unternehmensbera-
tung SCI Verkehr, Im Vergleich dazu stehen
die europiischen Giiterbahnen katastro-
phal da. Sie fuhren 2010 pro Tonnenkilo-
meter ein negatives Betriebsergebnis (Ebit)
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in Héhe von 34 Eurocent ein. , Keine einzi-
ge Bahn Europas konnte den Durch-
schnittswert der Amerikaner erreichen’,
sagt SCI-Chefin Maria Leenen. Zwar fahren
Giiterbahnen in den USA auf einem eige-
nen Netz mit weniger Knotenpunkien zum
Personenverkehr. Das schwache Abschnei-
den der Europier sei aber auch auf struktu-
relle Ursachen zuriickzufiihren.

Vor allem die Kosten laufen aus dem Ru-
der. Laut Bahn-interner Berechnung stie-
gen die Ausgaben fiir Personal, Energie, In-
standhaltung und Schienenentgelte im Gii-
terverkehr zwischen 2007 und 2011 um vier
Prozent. Im gleichen Zeiraum legten die
Preise, die sich im Markt durchsetzen lie-
fien, nur um ein bis zwei Prozent zu. Grund
ist der Wettbewerbsdruck von der Strafie.

SCHWIERIGER TESTLAUF

Doch so bestechend die Netzwerkbahn-
Idee aufden ersten Blick wirkt, so sehr hakt
es offenbar in der Praxis. Der Test zwischen
Hagen und Salzgitter laufe leidig
schlecht’, sagt ein Arbeitnehmervertreter.
Von den Beschiiftigten droht daher Wider-
stand, da auf sie kurzfristigere Einsatzpliine
und mehr Flexibilitit bei der Arbeitszeit
zukommen. Bislang gebe es viel Unklarheit
iiber Details und auch iiber die strategi-
sche Ausrichtung einzelner Werksbahnen,
die zu DB Schenker Rail gehdren. ,Die
Grundidee der Netzwerkbahn wird von
uns mitgetragen’, sagt ein Gewerkschafter
im Aufsichisrat. Doch er befiirchte, dass es
dem Management gar nicht um Wachstum
gehe, sondern um die Reduzierung der Be-
triehskosten: ,Wir wollen alle gerne wach-
gen, aber bislang tun das vor allem die
Wettbewerber."

Hedderich sieht das natiirlich anders.
Die Deutsche Bahn hat in den vergange-
nen Jahren in England, Frankreich und Po-
len wichtige Giiterbahnen gekauft, die zum
Teil deutlich bessere Ergebnisse erwirt-
schaften als ihre hiesigen Loks und Wag-
gons. ,Wir sammeln keine Giiterbahnen
wie Briefmarken’, gibt sich Hedderich opti-
mistisch, ,sondern wollen sie perfekt mit-
einander verzahnen.' [
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