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Von Timon Hcinrici 
veranstaltung am 7. Dezember 2010 in 

Nürnberg sein en Höhepunkt fand: Der 
Konzern wünschte wirtschaftswissen- 
schaftliche Expertise fur den Weg in 
eine erfolgreiche Zukunft. 

einem Prozent, "Wachstum" sieht 
McKinsey bei einer Steigerung um 1,5 
Prozent, und von "Chancen" sprechen 
die Marktforscher bei einer Zunahme 
von 2 Pr02ent. Da das Wachstumssze- 
nario dem Konsens verschiedener Pro- 
gnose-Institute entspreche, hat au ch 
McKinsey diese Entwicklung der eige- 

nen Analyse zu Grunde gelegt. 

Neben dem Wirtschaftswachstum 
gibt es noch einen weiteren Treiber, 

der die Aussichten fur den Schienen- 
verkehr 2025 in freundlichem Licht 
erscheinen lässt: die Innovation. 
"Die Kunden genießen dann im Per- 
sonen- und Güterverkehr ein spür- 

Alles in allem steht dem Schie- 

nenverkehr in Deutschland bis 

2025 eine positive Entwicklung 
bevor. "ln Summe deuten die Rah- 
menbedingungen in Wirtschaft, Ge- 
seIlschaft und Staat auf eine Stärkung 
des Güter- und Personenverkehrs in 
Deutschland hin", bilanzieren die 

Wirtschaftsforscher von McKinsey & 

Company in einer Studie fur die Deut- 
sche Bahn. 

Den Anlass fur die Studie bot der 
DB das Jubiläum ,,175 Jahre Eisenbah- 
nen in Deutschland", das mit der Fest- 

Drei Szenarien. Die zukunft des Schie- 
nenverkehrs hängt in ers ter Linie von 
den wirtschafi:]ichen Entwicklungen 

ab, heißt es in der Studie. Drei Szena- 
rien hältMcKinsey fürwahrscheinlich: 
das Stagnations-, das Wachstums- und 
das Chancenszenario. Sie unterschei- 
den sich im Wachstum des Brutto-In- 
landsprodukts (BIP). "Stagnation" be- 

deutet demnach ein Wachstum von 
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bar attraktiveres Angebot hinsichtlich 
Zugangsmöglichkeiten, Transportge- 
schwindigkeit, Pünktlichkeit und in- 
termodalen Verknüpfungen", glau- 
ben die Verfasser der Studie. Dabei ist 
es nicht so sehr die technische Ent- 
wicldung, der die Innovation zu ver- 
danken sein wird, sondern die Wei- 
terentwicklung der Organisation. 

Das veranlasst die Autoren der Stu- 
die zu der These: "lm Güterverkehr 
hat die Schiene 2025 durch lnnovati- 
onen bei Angebot und Produktionslo- 
gik sowie eine vorteilhafte Weiterent- 
wicklung der Rahmenbedingungen 
- zum Beispiel beim Umweltschutz 
modale Marktanteile gewonnen." 
Auffållig daran ist, dass die Autoren 
von weiterer Marktöffnung und dem 
dadurch erleichterten Wettbewerb 
keine nennenswerte Steigerung des 

Marktanteils der Schiene erwarten. 
Die Eisenbahnen des Jahres 2025 

werden sich mit gestiegenen Kunden- 
anforderungen und Veränderungen in 

den fur die Schiene wichtigen Märk- 
ten auseinandersetzen müssen. "Für 
von der Schiene transportierte Güter 
gelten, wie schon heure bei einzelnen 
Schienengüterverkehrslösungen Qua- 
litätsstandards wie sendungsspezifi- 

sche Planbarkeit, Sendungsverfolgung 
in Echtzeit sowie garantierte Pünkt- 
lichkeit", erwarten die Verfasser der 
Studie. Dass die Eisenbahnen diese 
Bedingungen in den kommenden 15 
Jahren erftillen werden, erscheint nach 
den Beobachtungen der vergangenen 
25 Jahre allerdings zweifelhaft, ins- 
besondere wenn die genannten Quali- 

tätsmerkmale im grenzüberschreiten- 

den Verkehr gefordert werden. 
Einschneidende Veränderungen er- 

wartet McKinsey in den Märkten: "Die 
traditionell profita bIen Verkehre fur 
Kohle, Chemie, Stahl etc. (werden) re- 
lativ an Bedeutung verlieren, während 
die Containerverkehre zunehmen." 
Kombinierter Verkehr ist nach Ein- 
schätzung der Gutachter allerdings 

ein Segment mit im Durchschnitt 
sehr geringer Profitabilität fur Eisen- 

bahnen. "Dies wird den Rationalisie- 

rungsdruck bei den Güterbahnen bis 

2025 erhöhen." 

KV im Aufwind. Das Plus im Kombi- 
nierten Verkehr (KV) fuhrt McKinsey 

auf den überproportional zunehmen- 
den Anteil von "Erzeugnissen der Au-, 
tomobilindustrie", "Maschinen" und 

"sonstige Halb- und Fertigwaren" am 
r 

..............~...._.....""',............_.......!1........____.................. ......_..~......1.. 

Bedeutung sind, müssen die Bahnen 
mit Rückgängen rechnen. Dies gilt 

insbesondere fur Metalltransporte, 
feste Brennsl:offe und Chemische Er- 
zeugnisse 

Während wichtige Märkte der Ei- 
senbahnen schrumpfen, erwarten die 

Berater aus dem Haus McKinsey, dass 
die Wettbewerbsfåhigkeit des Lkw 
steigt. Aufgrund der Flexibilität und 
der höheren Schnelligkeit vor allem 
im grenzüberschreitenden Verkehr be- 
sitze der Lkw gegenwärtig schon wich- 
tige strukturelle Wettbewerbsvorteile. 

Qualität ist Trumpf. Schrumpfende 
Märkte, stärker werdender Wettbe- 
werb - das bedeutet Handlungsbedarf 

fur die Unternehmen des Schienen- 
güterverkehrs. Dazu McKinsey: "Für 
die Güterbahnen kommt es darauf an, 
dem Kunden rasch ein qualitativ hoch- 
wertiges Angebot unterbreiten zu kön- 
nen." 

Die wesentlichen Innovationen 
werden nach Ansicht der Berater fol- 
gende sein: 
. Transportbuchung im Internet, ver- 

bunden mit Fahrplanauskunft 
. bahnübergreifende automatisierte 

Angebotserstellung 
. Transportinformationen in Echtzeit 

mit Benachrichtigung bei Abwei- 
chungen yom Transportablauf 

. Pünktlichkeitsgarantie durch Opti- 
mierung von Transportketten 

. erleichterter Zugang zum Schienen- 
verkehr, beispielsweise durch neue 
Gleisanschlüsse, Railports und in- 
novative intermodale Lösungen. 
ln der "Produktion", also dem 

Eisenbahnbetrieb, prognostiziert 
McKinsey Produktivitätssteigerungen: 
. Bessere Auslastung der Züge und 

Ressourcen durch fahrplanmäßige 
Einzelwagenverkehre mit Kapazi- 
tätsbuchungssystem, und Ganzzüge 
mit angehängten Rangierhilfen fur 
die Zufuhrung von Wagengruppen. 

. Produktivitätssteigerung durch neue 
Kooperationsmodelle na ch dem 
Vorbild der Einzelwagenkoopera- 

tion XRail. Potenziale böten Netz- 
werkoptimierung, Fahrplanplanung 

und Ressourcenpooling (Loks, Wa- 
gen und Lokfuhrer). 

. Gesteigerte Auslastung durch län- 
gere und schwerere Güterzüge ais 

Folge einer korridor-einheitlichen 
Infras trûkturen twickl ung. 
Die Entwicklung fasst McKinsey 

wie folgt zusammen: "Aus einer Ma- 
nufaktur wird eine industrialisierte, 

hoch effiziente und intermodal wettbe- 
werbsfåhige Produktion." Der Produk- 
tivitätsgewinn schlägt sich schließlich 
in geringeren Produktionskosten pro 
tkm nieder. 

Der Erfolg der Bahnen hängt laut 
McKinsey aber auch von den Einftüs- 
sen der Verkehrspolitik und der Wirt- 
schaftsentwicklung ab. Eine dämp- 

fende Wirkung hätten die allgemeine 
Zulassung von 25-m-Lkw und die Ein- 
ftihrung tiefgreifender Lärmschutz- 
maßnahmen, die Abwanderung eines 

großen Teils der Schwer- und Chemie- 
industrie in Mitteleuropa sowie die Ein- 
stellung des Wagenladungsverkehrs in 
weiteren europäischen Ländern. 

Positive Effekte verspricht sich 

McKinsey von einer Verbesserung der 
technischen und betrieblichen Har- 
monisierung in Europa ("Interopera- 
bilität"), der europaweiten Einfuhrung 

von Straßenbenutzungsgebühren fur 
Lkw, einem stetigen Steigen der Ener- 
giepreise, der Einftihrung einer Alpen- 
Transit-Börse fur den Lkw-Verkehr 
und einer intensiveren Überwachung 

der Sozialvorschriften im Straßengü- 

terverkehr. 
Insgesamt wird die Profitabilität 

des Schienengüterverkehrs bis 2025 
niedrig bleiben. Der Staat werde daher 
Rahmenbedingungen schaffen, welche 
die Kostenposition der Schiene im Ver- 
glich zur Straße verbessern und eine 
dauerhafte, an Kapitalkosten orien- 
tierte Profitabilität erlauben. "Hierzu 
zählen Infrastrukturnutzungsentgelte, 
die unter Investitionsgesichtspunkten 

nicht vollständig kostendeckend sind, 

oder eine geänderte Besteuerung der 
unterschiedlichen Verkehrsträger in 
Hinblick auf die CO2- Emissionen", er- 
wartet McKinsey. DVZ 5.2,2011 
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