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Tobias Blätgen, Senior Manager, SCI Verkehr 

Die Zukunft des Schienengüterverkehrs in Europa war selten 
so unsicher wie heute 
Der Schienengüterverkehr ist grundsätzlich sehr abhängig von der wirtschaftlichen 
Lage – je nach Verflechtungsgrad wirken konjunkturelle Trends auch deutlich über den 
Heimatmarkt hinaus. So unterliegt der europäische Schienengüterverkehr der Dynamik 
von Produktion und Handel und ist damit dauernden Schwankungen unterworfen. Doch 
aus der konjunkturellen Krise ist inzwischen eine strukturelle Krise des 
Schienengüterverkehrs geworden, welche Fragen nach den strategischen Zielen der 
Politik mit ihrem Warentransport auf der Schiene zukünftig aufwirft. Vor dem steht die 
dringend erforderliche Optimierung des eigenen Betriebs der Bahnen.  

Nach Corona erholte sich der Schienengüterverkehr zunächst unerwartet gut – stürzte dann 
aber vor allem aufgrund der Folgen des Angriffskriegs auf die Ukraine erneut in eine deutliche 
Schieflage. So angeschlagen steht der Markt jetzt vor den unkalkulierbaren Auswirkungen 
von Zöllen und Verschiebungen des weltweiten Warenhandels. Sich ständig verändernde 
Meldungen zu Einfuhrzöllen der USA verunmöglichen jede Kalkulierbarkeit und Prognose des 
globalen Warenhandels und wirken demzufolge verunsichernd auf die nationalen und 
regionalen Transportmärkte. 

Entsprechend muss die moderate Wachstumserwartung an den europäischen 
Schienengüterverkehrsmarkt von nicht einmal 1,5% p.a. (SCI Verkehr, aktuelle Prognose) in 
den nächsten Jahren, genauso wie alle Vorausrechnungen für einzelne Gütergruppen, mit 
großer Zurückhaltung gesehen werden. 

Zwar scheint die Nachfrageschwäche der Jahre 2023 und 2024, für die auch die Rezession 
in Deutschland verantwortlich war, überwunden. Aktuell beflügelt der erhoffte Booster eines 
deutschen Sondervermögens für die Konjunktur den Optimismus vieler Güterbahnen in 
Europa. Skeptiker befürchten dagegen, dass die massive Bautätigkeit im deutschen Netz 
diese Dynamik für den Schienengüterverkehr ausbremsen könnte. 

Bei so viel Volatilität und widersprüchlichen Effekten lohnt ein Blick in die Einzelmärkte der 
Bahntransporteure. Hier wird das Bild deutlich differenzierter.   

Die europäische Stahlindustrie kämpft mit hohen Transformations- und Energiekosten und 
sieht sich im Wettbewerb auf den Weltmärkten ohnehin in der Defensive. Eine 
protektionistische und nicht verlässliche Wirtschafts- und Zollpolitik der USA sowie die 
sinkende Nachfrage in der europäischen Automobilindustrie bringen die Stahlindustrie 
zusätzlich in schweres Fahrwasser. So ist die Stahlproduktion in der EU seit 2008 um 30 % 
zurückgegangen, was direkten Einfluss auf den Transport in den traditionell schienenaffinen 
Segmenten Stahl, Erze und Kohle hatte. Die Perspektive für den europäischen Stahlmarkt 
bleibt auch in Zukunft herausfordernd, bedingt durch eine Kombination aus geringer 
Stahlnachfrage (ein Indiz hierfür ist unter anderem der geplante Stellenabbau bei Audi, VW 
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und Ford), einem Abschwung in den stahlverarbeitenden Branchen und einem anhaltend 
hohen Importanteil. 

 

Ebenfalls wenig positiv ist die Lage der Chemieindustrie: eine schnelle Trendwende ist hier 
nicht abzusehen und die Zeichen stehen eher auf weiteren Rückgang als auf Wachstum. So 
erwartete der Verband der Chemischen Industrie (VCI) bereits in seinem Quartalsbericht 
04/2024 für 2025 eine Stagnation im Vergleich zum schlecht ausgefallenen Wirtschaftsjahr 
2024. Diese Befürchtungen werden durch Wirtschaftszahlen des ersten Quartals bestätigt.  

Das Intermodalsegment ist sehr kurzfristigen Auswirkungen des internationalen 
Warenhandels unterworfen. Das Jahr 2024 zeigt eine leichte Erholung gegenüber dem sehr 
schwachen Jahr 2023. Die allenfalls leicht wachsende Wirtschaftserwartung des laufenden 
Jahres wird den Konsum aber voraussichtlich nicht so stärken, dass die Transportnachfrage 
wieder auf einen Wachstumspfad zurückkehrt. SCI Verkehr geht vor diesem Hintergrund 
kurzfristig von einer negativen, mittelfristig von einer höchstens stagnierenden 
Nachfrageentwicklung aus. Dies setzt allerdings voraus, dass die aktuell nur ausgesetzten 
Zölle der USA nicht in vollem Umfang realisiert werden. In diesem Fall ist zu erwarten, dass 
das gesamte Segment und alle seine Akteure tiefgreifend und nachhaltig geschädigt würden. 

Die differenzierte Betrachtung der einzelnen Gütergruppen in einem sich negativ 
entwickelnden Markt zeigt, wie wichtig ein kurz- und mittelfristiges Monitoring der 
Transportmärkte und ihrer Entwicklung ist, um ein klareres Bild auf den eigenen Markt zu 
erhalten. Diesem Bedarf kommt SCI Verkehr mit einem eigenen Modell zum Rail Freight 
Monitoring nach, welches aktualisierte Ausblicke auf Gütergruppen und Transportmärkte für 
die jeweils kommenden Quartale zur Verfügung stellt. 

1 Rohstahlproduktion, 2 Alle Typen außer rostfreiem Stahl, Importe & Exporte von/in Drittstaaten außerhalb der EU27
Quelle: Eurofer
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Treiber für die zukünftige Entwicklung des SGV 

Neben Herausforderungen durch die volatile Nachfrageseite sind weiterhin auch die 
strukturellen Probleme im europäischen Schienengüterverkehr nicht gelöst. Dies äußert sich 
in einer sinkenden Produktivität der Betreiber. Baustellen, und damit einhergehende 
Umleitungen lassen nur punktuell Transportvolumina in Tonnenkilometern steigen, sind aber 
kein Abbild steigender Tonnage. Diese Situation schwächt die Schiene darüber hinaus im 
Wettbewerb mit der flexibleren Straße. Zudem stellen notwendige Investitionen in alternative 
Antriebe oder technische Innovationen wie ETCS sowie gestiegene Personalkosten 
Güterbahnen vor zusätzliche Herausforderungen. Auch diese Probleme führen dazu, dass 
große Staatsbahnen wie DB Cargo und die PKP Cargo sich aktuell in teilweise sehr 
schmerzhaften Transformationsprozessen befinden. Anders als private Betreiber oder 
Staatsbahnen jenseits ihrer Heimatmärkte dürfen sich die letztgenannten im Inland nicht nur 
auf lukrative Verkehre konzentrieren, sondern müssen übergeordneten politischen Zielen 
dienen. Ein Beispiel hierfür ist der Betrieb des defizitären Einzelwagensystems, welches die 
DB Cargo durch die Wirtschaftlichkeitsvorgaben der EU nur betreiben kann, wenn eine 
ausreichende Förderung sichergestellt wird. 

Die dramatische Situation der PKP Cargo zeigt sich erst seit Beginn der 
Restrukturierungsmaßnahmen im Jahr 2024. Die Verluste sind das Resultat einbrechender 
Marktanteile (-30% im eigenen Land), unterausgelasteter Assets und gestärkter Konkurrenz. 
Im Zuge der Transformation kommt es unter anderem zu Wertberichtigungen in der Bilanz 
und damit zu erhöhten Kosten ab dem Jahr 2024. Ein Personalabbau von circa 30% wird 
seine Wirkung erst in den nächsten Jahren zeitigen. 

SCI Verkehr erwartet ab Q3 
eine abnehmende 

Transportleistung im 
Containersegment
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Transportleistung (Container) in Deutschland und Umschlag in ausgewählten Häfen
(Mrd. tkm, Mio. TEU)
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Mit der Intervention der EU-Wettbewerbskommission nicht nur bei der DB Cargo sind die 
europäischen Bahnen mehr denn je zur Eigenwirtschaftlichkeit ihrer Transporte verpflichtet. 
Dies wirkt nicht nur belebend auf den heute schon intensiven bis teilweise ruinösen 
intramodalen Wettbewerb. Endlich zeigen sich jetzt auch Initiativen einer besseren 
Zusammenarbeit: Die Bahnen erkennen mehr und mehr, dass ihren teuren Assets bei höherer 
Auslastung deutlich produktiver sein können. Ob bei einer effizienteren Arbeitsteilung beim 
Sammeln und Verteilen der Wagen, beim besser ausgelasteten Zug im Hauptlauf oder beim 
Sharing von Equipment und Personal: Es gibt ungenutzte Potentiale, deren Heben die eigene 
Marge spürbar erhöhen kann. In Zukunft werden sich die Betreiber auf profitable Services wie 
Ganzzug- oder kombinierte Verkehre konzentrieren müssen. Eine höhere Flexibilität des 
Angebots, die Identifikation neuer Nachfragesegmente (Transport von Sattelaufliegern, 
militärische Mobilität) und die Schaffung von Kundenmehrwerten durch durchgängige 
Logistikketten (wie z. B. bei Metrans) sind Charakteristika, die zu wirtschaftlichen Erfolgen 
beitragen. 

Es zeigt sich: Erfolgreich wird in Zukunft sein, wer über eine optimierte Strategie der 
Kosteneinsparung durch intelligente Kooperation verfügt, näher an seinen Kunden ist 
und Veränderungen der Nachfrage schneller antizipiert. Bis zum Ende des Jahrzehnts 
wird sich herausstellen, welche Betreiber diesen Grundsatz umsetzen können. 

Die aktuelle Studie „EUROPEAN RAIL FREIGHT TRANSPORT MARKET 2025“ von SCI 
Verkehr unterstützt dabei, die Dynamiken des enorm komplexen 
Schienengüterverkehrsmarktes in Europa zu verstehen, Bedrohungen für das eigene 
Geschäft zu identifizieren, und Resilienzstrategien abzuleiten. Ein Markt mit einer so 
überschaubaren Wachstumserwartung bis zum Ende des Jahrzehnts und gleichzeitig solch 
starken kurzfristigen Schwankungen ist eine Herausforderung für alle an ihm beteiligten 
Unternehmen – aber er bietet auch Chancen.  

Entwicklung der Geschäftsergebnisse1 der größten Betreiber pro tkm (EUR-Cent/tkm)
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1 Geschäftsergebnisse auf Basis des Nettogewinns (PKP Cargo) oder EBIT (DB Cargo, RCG, 
SBB Cargo); Werte für 2024 teilweise Schätzungen auf Basis der verfügbaren Quartale 2024
Quelle: Jahresberichte und Websites der Unternehmen


