Deutliche Worte zur Verkehrspolitik: VPI-Vorsitzender Malte Lawrenz sieht den Schienengditerverkehr durch hausgemachte Probleme
ausgebremst.

Malte Lawrenz im Interview

Schiene europaisch denken

Der Schienengiiterverkehr steht vor entscheidenden Weichenstellungen.
Wahrend die Branche mit einer schwachen Konjunktur, einer tiberlasteten
Infrastruktur und politischen Unsicherheiten zu kdmpfen hat, werden
gleichzeitig die Grundlagen fiir ihre Zukunft verhandelt. VPI-Vorsitzender
Malte Lawrenz spricht tGber Deutschlands Verantwortung im europdischen
Schienennetz, notwendige Reformen und die Rolle der Wagenhalter bei

der Zukunft des Systems.

Privatbahn Magazin: Herr Lawrenz,
die Transportleistung im Schienen-
giiterverkehr kommt seit Jahren
nicht wirklich voran und liegt in-
zwischen sogar unter dem Niveau
von 2016. Gleichzeitig will die Bun-
desregierung deutlich mehr Giiter
auf die Schiene bringen. Passen An-
spruch und Wirklichkeit noch zu-
sammen?

Malte Lawrenz: Nein, davon sind wir
derzeit leider ein gutes Stiick ent-
fernt. Natiirlich belastet die schwache
Konjunktur den Schienengiiterverkehr.
Wenn die Industrie weniger produziert,
gibt es auch weniger zu transportie-
ren. 2025 lag die Verkehrsleistung des
Schienengiiterverkehrs bei rund 133,9
Milliarden Tonnenkilometern und da-
mit unter dem Niveau von 2016. Das
zeigt: Einen nachhaltigen Wachstums-
pfad hat der Schienengiiterverkehr in
den vergangenen Jahren nicht gefun-
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den. Aber das erkldrt nur einen Teil der
Entwicklung.

Hinzu kommen strukturelle Probleme,
die wir seit Jahren kennen: eine iiber-
lastete Infrastruktur, hohe Trassenprei-
se, zunehmende regulatorische Belas-
tungen und ein Baustellenmanagement,
das haufig mehr Probleme schafft, als
es 16st. Das alles schmalert die Wettbe-
werbsfahigkeit der Schiene gegeniiber
der Strafle. Wenn wir die Verkehrsver-
lagerung ernst meinen, miissen wir die-
se hausgemachten Probleme endlich
konsequent angehen.

Sie haben gerade vor allem Proble-
me beschrieben, die Deutschland
selbst 16sen muss. Gleichzeitig beto-
nen Sie immer wieder die européi-
sche Dimension des Schienengiiter-
verkehrs. Warum?

Weil der Schienengiiterverkehr langst
europdisch organisiert ist. Rund 44 Pro-
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Uber Malte Lawrenz

Der Hamburger kam aus der Wirt-
schaft zur Verbandsarbeit. Vor sei-
ner Zeit an der Verbandsspitze ar-
beitete er in verantwortlicher Posi-
tion bei mehreren Wagenhaltern,
war Vertriebsleiter und spéter als
Prokurist Leiter einer Business Unit
bei der GATX Rail Germany
GmbH. Dazwischen lag eine Stati-
on in der Geschiftsfithrung von
Aprixon Information Services.
2012 wabhlte ihn die VPI-Mitglie-
derversammlung einstimmig zum
Vorsitzenden — zunédchst im Ehren-
amt. 2017 entschieden die Mitglie-
der, die Position hauptamtlich zu
besetzen; seit dem 1. November
fithrt Lawrenz den VPI im Haupt-
amt.

Inhaltlich pragen drei Themen sein
Engagement: die Wettbewerbs-
fahigkeit der Schiene gegeniiber
der Stral3e, die europiische Inter-
operabilitdt des Systems und der
Auf-und Ausbau der VPI Service-
gesellschaft VERS.

Lawrenz gehort dem Redaktions-
beirat des Privatbahn Magazins an.
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,Deutschland ist das Herz-
stlick mehrerer europdischer
Guterverkehrskorridore.
Wenn hier etwas nicht funk-
tioniert, spuren das Unter-
nehmen in ganz Europa’

zent der Verkehrsleistung im deutschen
Schienengiiterverkehr entfallen auf
grenziiberschreitende Transporte.
Rechnet man den Transit hinzu, ist
nahezu jeder zweite Transport interna-
tional. Unsere Giiterwagen verkehren
taglich zwischen mehreren Staaten, un-
sere Kunden organisieren europaweite
Lieferketten. Deshalb wirken sich na-
tionale Entscheidungen fast immer tiber
die eigenen Landesgrenzen hinaus aus.
Das gilt fiir technische Regelwerke ge-

nauso wie fiir Infrastruktur oder Be-
triebsqualitit. Wer den Schienengiiter-
verkehr starken will, muss ihn als euro-
péisches Gesamtsystem verstehen.

Dann trigt Deutschland als grofites
Transitland Europas auch eine be-
sondere Verantwortung. Wird die
deutsche Verkehrspolitik dieser Her-
ausforderung derzeit gerecht?
Leider nur eingeschrénkt. Deutschland
ist das Herzstlick mehrerer européi-
scher Giiterverkehrskorridore. Wenn
hier etwas nicht funktioniert, spiiren
das Unternehmen in ganz Europa. Des-
halb beobachten unsere Nachbarldnder
sehr genau, wie wir mit unserer Infra-
struktur umgehen. Beim Brenner-Nord-
zulauf etwa entsteht zunehmend der
Eindruck, dass Deutschland zum Fla-
schenhals eines européischen Infra-
strukturprojekts wird.

Ahnlich kritisch ist die Situation auf der
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der am stirksten belasteten Strecken im
deutschen Netz. Gleichzeitig hat jeder
vierte Giiterwagen in Deutschland sei-
nen Ursprung oder sein Ziel im Ham-
burger Hafen. Diese Verbindung ist
deshalb nicht nur fiir Deutschland,
sondern fiir den européischen Giiter-
verkehr von strategischer Bedeutung.

Der Bund investiert inzwischen Mil-
liarden in die Schieneninfrastruktur.
‘Warum kommt davon im Betrieb so
wenig an?
Zunichst einmal ist es eine gute Nach-
richt, dass Deutschland zum zweiten
Mal in Folge mehr in die Schienen-
infrastruktur investiert. Das zeigt, dass
die Bedeutung der Schiene politisch
stiarker wahrgenommen wird als noch
vor einigen Jahren.
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Gleichzeitig diirfen wir uns nichts vor-
machen: Mehr Investitionen bedeuten
zundchst einmal mehr Baustellen und
damit auch mehr Einschrankungen im
Netz. Die Zahl der sogenannten Bau-
ereignisse im Netz ist nach Angaben
des VDV von rund 21.000 im Jahr
2024 auf etwa 26.000 im Jahr 2025 ge-
stiegen. Fiir 2026 werden bereits rund
28.000 erwartet. Entscheidend ist, die
Sanierung so zu organisieren, dass der
laufende Betrieb nicht zusammen-
bricht. Genau das erleben wir derzeit
vielerorts. Strecken werden gesperrt,
ohne dass leistungsfahige Umleiter zur
Verfiigung stehen. Giiterziige fahren
grofle Umwege oder kdnnen gar nicht
verkehren.

Unsere Mitgliedsunternehmen sind
zwar keine Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen, aber ihre Kunden sind es. Des-
halb erleben wir jeden Tag, welche Fol-
gen diese Situation hat. Transporte wer-
den unzuverléssig, Kunden weichen
auf die Straf3e aus und Verkehre gehen
dauerhaft verloren. Das schadet am
Ende dem gesamten System.

Trotzdem scheint die Bundesregie-
rung beim Ausbau des Netzes auf die
Bremse zu treten. Zahlreiche Neu-
und Ausbauprojekte stehen auf der
Kippe. Ist das aus Ihrer Sicht der
néchste strategische Fehler?
Davon bin ich tiberzeugt. Wir diirfen
nicht den Fehler wiederholen, den wir
bei der Instandhaltung gemacht haben.
Jahrzehntelang wurde zu wenig inves-
tiert — das holen wir jetzt mithsam nach.
Wenn wir nun gleichzeitig den Aus-
und Neubau zuriickstellen, schaffen wir
das néchste Problem von morgen.
Das bestehende Netz ist vielerorts langst
iiberlastet. Wer mehr Verkehr auf die
Schiene bringen will, braucht deshalb
nicht nur ein saniertes, sondern auch ein
wachsendes Netz. Auch die Elektrifi-
zierung muss deutlich schneller voran-
kommen. Dafiir sind klare politische
Prioritdten und eine langfristige Finan-
zierung iiber einen Schienenfonds er-
forderlich — statt Entscheidungen von
Haushaltsjahr zu Haushaltsjahr.

Ein weiteres Dauerthema sind die
Trassenpreise. Seit Jahren wird eine
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Maschen biindelt, was Malte Lawrenz meint, wenn er von Deutschlands Verantwortung
spricht: Auf 280 Hektar wird der Hinterlandverkehr der Nordseehdfen sortiert. Wenn hier
Kapazitdt fehlt, ist die Stérung ldngst eine europdische.

,Wer den Schienenguterver-
kehr starken will, muss ihn als
europaisches Gesamtsystem
verstehen

Reform angekiindigt. Gleichzeitig
sieht der Haushaltsentwurf Kiirzun-
gen bei der Trassenpreisforderung
und beim Einzelwagenverkehr vor.
Welches Signal kommt damit in der
Branche an?

In der Branche sorgt das fiir erhebliche
Verunsicherung. Wir reden hier nicht
iiber Feinjustierung: Die Trassenpreis-
forderung im Giiterverkehr soll von 265
Haushaltsansatz auf 200 Millionen Eu-
ro sinken, die Forderung des Einzelwa-
genverkehrs von 300 auf274 Millionen.
Die Unternehmen warten seit Langem
auf eine Trassenpreisreform. Solange
sie nicht umgesetzt ist, darf die beste-
hende Forderung nicht zuriickgefahren
werden. Das wire genau das falsche
Signal. In wirtschaftlich schwierigen
Zeiten brauchen Unternehmen Pla-
nungssicherheit. Stattdessen erleben sie
seit Monaten Unsicherheit und jetzt
drohen sogar zusitzliche Belastungen.
Ahnlich problematisch ist die Diskus-
sion um den Einzelwagenverkehr. Er
ist keine Subvention fiir einzelne Un-
ternehmen, sondern eine Voraussetzung
dafiir, dass viele Industriestandorte
iiberhaupt an den Schienengiiterverkehr
angebunden bleiben. Wer diese Forde-
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rung reduziert, erschwert die Verkehrs-
verlagerung, statt sie zu unterstiitzen.

Sie kritisieren aber nicht nur die
Kiirzungen selbst, sondern auch das
verkehrspolitische Signal dahinter.
Warum?

Hier sehe ich die Politik in einer beson-
deren Verantwortung. Sie muss ent-
scheiden, welchen Schienengiiterver-
kehr Deutschland kiinftig haben will
und welche Rahmenbedingungen da-
flir notwendig sind. Das gilt fiir jeden
Verkehrsminister oder -ministerin.
Mit Steffen Bilger steht nun ein neuer
Bundesverkehrsminister an der Spitze
des Hauses. Wir kennen ihn aus seiner
fritheren Tétigkeit im Bundesverkehrs-
ministerium als kompetenten An-
sprechpartner. Klar ist aber auch: Ein
Wechsel an der Spitze des BMV allein
16st noch kein Problem. Entscheidend
wird sein, ob es ihm gelingt, mit seinem
Ministerium bei den zentralen verkehrs-
politischen Herausforderungen ziigig
in die Umsetzung zu kommen.

Neben der Infrastruktur haben Sie
zuletzt immer wieder die europii-
sche Zusammenarbeit betont. Nach
dem Gotthard-Unfall haben Sie
nationale Alleingéinge der Schweiz
deutlich kritisiert. Warum? Sicher-
heit muss doch Vorrang haben.

Selbstverstandlich steht Sicherheit {iber
allem. Dazu gibt es keine zwei Mei-
nungen. Gerade deshalb brauchen wir



gemeinsame europdische Losungen.
Nach dem Gotthard-Unfall wurde im
Joint Network Secretariat unter Betei-
ligung der Europidischen Eisenbahn-
agentur, der Sicherheitsbehérden und
der Branche intensiv an neuen Mal3-
nahmen gearbeitet. Exakt dafiir wurde
dieses Gremium geschaffen.

Wenn einzelne Staaten parallel nationale
Sonderregelungen einfithren, obwohl
ein europdischer Prozess l4uft, gefahr-
det das die Interoperabilitit des Systems.
Das wiirde letztlich bedeuten, dass Gii-
terwagen je nach Land unterschiedli-
chen Anforderungen unterliegen. Ge-
nau das wollen wir im européischen
Eisenbahnraum vermeiden. Sicherheit
und Interoperabilitét sind keine Gegen-
sdtze. Im Gegenteil: Ein grenziiber-
schreitender Verkehr braucht beides.

Bei all den aktuellen Problemen stellt
sich die Frage nach der Zukunft. Wo
sehen Sie die grofiten Chancen fiir
den Schienengiiterverkehr?

Gerade jetzt diirfen wir den Blick nach
vorne nicht verlieren. Die Digitale Au-
tomatische Kupplung ist eines der
wichtigsten Innovationsprojekte der
vergangenen Jahrzehnte. Hinzu kom-
men digitale Instandhaltung, Sensorik
und weitere européische Zukunfts-
projekte. Der VPI engagiert sich seit
Jahren intensiv in Initiativen wie
DAC4EU, DACFIT oder PioDAC.
Das Ziel ist klar: Der Schienengtiter-
verkehr muss produktiver, effizienter

Uber VPI

,Unsere Mitglieder sparen
mit dem VPI-EMG Entwick-
lungs-, Ubersetzungs- und
Auditkosten und kénnen
gleichzeitig auf europaweit
einheitliche Qualitats-
standards zurlckgreifen!

und attraktiver werden. Deshalb halte
ich Fordermittel fiir solche Innovatio-
nen fiir sehr gut investiertes Geld. Wir
diirfen die Verkehrswende nicht allein
auf die Strafle und die Elektromobilitét
reduzieren. Auch die Schiene braucht
konsequente Modernisierung.

Der VPI vertritt nicht nur die Inter-
essen der Wagenhalter, sondern ent-
wickelt mit dem VPI-EMG, den Fach-
technischen Begutachtungen und wei-
teren Angeboten seit vielen Jahren
ganz praktische Losungen fiir den
Sektor. Was war der Ausloser dafiir?
Mit der Liberalisierung des européischen
Eisenbahnrechts standen wir vor einer
grundlegenden Herausforderung. Jeder
Wagenbhalter hitte eigene Instandhal-
tungsregelwerke entwickeln, Werkstitten
auditieren und technische Dokumenta-
tionen in mehreren Sprachen pflegen
miissen. Das wiire teuer, ineffizient und
fehleranfillig gewesen. Stattdessen hat
der VPI gemeinsam mit seinen Mitglie-
dern einen Branchenstandard geschaf-

Der Verband der Giiterwagenhalter in Deutschland e. V. (VPI) vertritt die pri-
vaten Halter von Eisenbahngiiterwagen und Werkstitten. Gegriindet wurde er
1921 in Berlin als ,,Vereinigung der Privatgiiterwagen-Interessenten”, den heu-
tigen Namen tragt er seit 2013. Sitz des Verbandes ist Hamburg.

Dem VPI gehoren rund 320 Mitgliedsunternehmen mit etwa 97.000 Giiterwagen
an —von Europas fiihrenden Vermietgesellschaften bis zu spezialisierten Klein-
haltern. Hinzu kommen Betriebe der verladenden Industrie sowie eine in den
vergangenen Jahren stetig gewachsene Zahl von Instandhaltungswerkstétten.
Die Verbandsarbeit ruht auf zwei Saulen: politische Interessenvertretung und
Dienstleistung. Letztere biindelt die Tochtergesellschaft VPI European Rail
Service GmbH (VERS). Zu ihrem Portfolio zahlen der europaweit bekannte
Instandhaltungsleitfaden VPI European Maintenance Guide (VPI-EMG),
Begutachtungen und Zertifizierungen von Werkstétten sowie ein wachsendes
Schulungsprogramm. In der Vorbereitung der DAK-Migration ist der Verband
iiber die Konsortien DAC4EU, DACFIT und PioDAC eingebunden.
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fen, der heute in weiten Teilen Europas
genutzt wird. Das ist ein gutes Beispiel
dafiir, wie Selbstorganisation einer
Branche funktionieren kann.

‘Welchen Nutzen haben Wagenhalter
und Werkstitten davon?

Der Nutzen des VPI-EMG ist fiir unsere
Mitglieder erheblich. Sie sparen Ent-
wicklungs-, Ubersetzungs- und Audit-
kosten und konnen gleichzeitig auf
europaweit einheitliche Qualitéts-
standards zuriickgreifen. Werkstétten
miissen sich nicht auf Hunderte unter-
schiedliche Regelwerke einstellen, son-
dern arbeiten auf einer gemeinsamen
fachlichen Grundlage. Das erhoht die
Qualitdt, reduziert Fehlerquellen und
schafft Vertrauen im gesamten Markt.

Wenn Sie auf die kommenden Jahre
blicken: Was wiinschen Sie sich fiir
den Schienengiiterverkehr — und fiir
den VPI?

Ich wiinsche mir, dass wir wieder stér-
ker dariiber sprechen, wie wir mehr
Verkehr auf die Schiene bringen — und
weniger dariiber, wie wir den Status
quo verwalten oder uns gegenseitig
Bremsklotze auf die Schienen legen.
Der Schienengiiterverkehr ist unver-
zichtbar fiir einen wettbewerbsfahigen
Industriestandort und fiir klimafreund-
liche Logistik in Europa. Dafiir brau-
chen die Unternehmen verldssliche
politische Rahmenbedingungen, aber
auch den Mut, Innovationen konse-
quent voranzutreiben. Vor allem aber
muss das sektorale Denken fiir das Sys-
tem SGV wieder die Oberhand gewin-
nen. Ohne Lok fahrt kein Wagen, ohne
Wagen wird nichts transportiert.

Der VPI wird seinen Beitrag dazu leis-
ten — als politische Interessenvertretung
ebenso wie als Dienstleister fiir Wagen-
halter und Werkstitten. Beides gehort
fiir uns untrennbar zusammen. Denn
gute Rahmenbedingungen entstehen
nicht nur durch politische Entscheidun-
gen, sondern auch durch gemeinsame
Losungen aus der Branche selbst.

Vielen Dank fiir das Gespriich, Herr
Lawrenz.

Die Fragen stellte Dennis Tesch.
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