
Wenn sich Mathias Tenisson in diesen Ta-
gen die aktuellen Strompreise anschaut,
spielt der Geschäftsführer der Eisenbahn-
gesellschaft Potsdam Optionen durch, die
er noch vor wenigen Monaten für undenk-
bar gehalten hätte: „Wir überlegen mo-
mentan, ob wir wieder stärker auf Diesello-
komotiven setzen, um preisstabiler anbie-
ten zu können“, sagt Tenisson. „Für den
Klimaschutz wäre das natürlich fatal.“ 

VON PHILIPP VETTER

Doch vielen Eisenbahnunternehmen
könnte gar keine andere Wahl bleiben,
denn während die Preise für Bahnstrom
genau wie die Energiekosten für Privat-
haushalte in den vergangenen Monaten re-
gelrecht explodiert sind, steigen sie für
Diesel nur relativ langsam. Das verschafft
nicht nur den Dieselloks plötzlich wieder
Vorteile, sondern auch einem ganz anderen
Konkurrenten: dem Lkw.

Eigentlich ist das Ziel der Bundesregie-
rung klar: Um den CO2-Ausstoß des Ver-
kehrssektors zu senken, soll der Anteil des
Schienengüterverkehrs laut Koalitions-
vertrag bis 2030 um 25 Prozent gesteigert
werden. Doch das dürfte angesichts der
Strompreisentwicklung fast unmöglich
werden, es droht sogar eine gegensätzli-
che Entwicklung. „Die Gefahr von
Verkehrsverlusten an die Stra-
ße ist aufgrund der Preis-
sensibilität unserer
Kunden immer
gegeben“,
sagt

Sven Flore,
Chef der SBB Cargo

International, WELT AM
SONNTAG. Das Tochterun-

ternehmen der Schweizer Bundes-
bahn gehört auch in Deutschland zu den

größten Wettbewerbern der Deutschen
Bahn (DB) im Schienengüterverkehr. 

Innerhalb eines Jahres haben sich die
Beschaffungskosten an den Strombörsen
laut dem SBB-Manager versechsfacht.
Zwar gebe es einige dämpfende Faktoren
wie eine Begrenzung der EEG-Umlage und
einen ermäßigten Steuersatz, doch insge-
samt sei der Bahnstrom in Deutschland
heute zweieinhalb- bis dreimal so teuer wie
noch vor zwölf Monaten. Immerhin sei es
bislang gelungen, durch langfristige Be-
schaffungsstrategien den Preisanstieg für
die SBB Cargo International für dieses Jahr
zu begrenzen – auf 50 Prozent. 

Das gilt allerdings nur für bestehende
Kunden. „Neuverkehre können nur gestar-
tet werden, wenn diese den aktuellen Ein-
kaufspreis abdecken. Dies wird kein Kunde
mitmachen“, sagt Flore. Auch er bringt
deshalb die Option ins Spiel, die Tenisson
derzeit durchdenkt. „Interessant ist, dass –
nüchtern betrachtet – der Einsatz von
schweren Dieselloks bei Neuverkehren
kostenmäßig deutlich günstiger wäre als
der Einsatz von E-Loks“, sagt der SBB-
Mann.

Bei der Deutschen Bahn gibt man sich
beim Thema Strompreis extrem
zugeknöpft. Kein Wunder, denn der Staats-
konzern ist auf beiden Seiten aktiv: Wäh-
rend die Züge der DB sowohl im Personen-

als auch im Güterverkehr von den spürbar
steigenden Strompreisen betroffen sind,
gehört das Tochterunternehmen DB Ener-
gie zu den großen Anbietern von Bahn-
strom in Deutschland. Die Tarife der DB
Energie und ihre Entwicklung in den ver-
gangenen Monaten erklärt der Konzern auf
Anfrage kurzerhand zu vertraulichen In-
formationen. 

Einen Einblick bekommt man allerdings
durch die veröffentlichten Preise für die
sogenannte Rückfallversorgung. Diesen
Tarif müssen alle Eisenbahnunternehmen
im Netz der DB zahlen, wenn sie keinen
Vertrag mit einem anderen Stromlieferan-
ten geschlossen haben, man kann ihn mit
der Grundversorgung von Privathaushal-
ten vergleichen. Zum 1. Januar 2022 ver-
kündete die DB eine Erhöhung auf bis zu
21,7 Cent pro Kilowattstunde. Zuvor waren
es lediglich 7,46 Cent gewesen – eine Ver-
dreifachung. Wie viele Kunden von dieser
Gebührenerhöhung betroffen sind, sei laut
DB „nicht absehbar“.

Einer der größten Wettbewerber der DB
Energie beim Bahnstrom sind die Stadt-
werke Tübingen, die nach eigenen Angaben
einen Marktanteil von rund 30 Prozent au-
ßerhalb des DB-Konzerns haben. „Auch bei
den Stadtwerken Tübingen kam es zu
Preissteigerungen beim Bahnstrom“,
räumt das Unternehmen ein. Wie viel teu-
rer es geworden ist, beziffern auch die
Stadtwerke nicht genau. „Man kann
sagen: Je nachdem, wie und zu
welchen Zeitpunkten sich
ein Eisenbahnver-
kehrsunterneh-
men einge-
deckt

hat, fällt der
Preisanstieg un-

terschiedlich hoch
aus.“ 

Mathias Tenisson von der Ei-
senbahngesellschaft Potsdam

spricht ebenfalls von einer Verdreifa-
chung der Preise: „Die reinen Strompreise
lagen über viele Jahre stabil bei etwa drei
bis sechs Cent pro Kilowattstunde, aktuell
liegen sie bei 17 Cent“, sagt er. „Das kann
man unseren Kunden nicht mehr verkau-
fen.“ Zwar gebe es die Möglichkeit, sich
mit langfristigen Lieferverträgen gegen
kurzfristige Schwankungen abzusichern,
aber das hat Grenzen. „Wir stehen jetzt vor
der Frage: Lege ich mich auf Jahre auf die
hohen Preise fest und sichere mich gegen
weitere Preissteigerungen ab oder hoffe
ich, dass die Preise doch wieder fallen?“,
beschreibt Tenisson sein Dilemma.

Der Schweizer Wettbewerber kritisiert
die Intransparenz des deutschen Bahn-
strommarktes. „Es fehlt in der Branche ein
neutraler Bahnstrompreisindex, der die
Bahnstromkosten mitsamt seinen Anteilen
– Strompreise, Netzentgelte, Stromsteuer

und EEG-Umlage – transparent abbildet,
und auf den in Transportverträgen zukünf-
tig wettbewerbsneutral referenziert wer-
den könnte“, beklagt SBB-Manager Flore.
Trotz der Intransparenz ist klar, dass der
Bahnstrompreis deutlich stärker gestiegen
ist als der Dieselpreis. „Wenn sich an den
Strompreisen nichts ändert, wird es
zwangsläufig so kommen, dass Kunden ih-
re Waren wieder mit Lkw transportieren
lassen. Das ist dann einfach billiger“, sagt
Tenisson. Selbst die Stadtwerke Tübingen
teilen diese Befürchtung, dass die Entwick-
lung zulasten des klimafreundlichen Schie-
nengüterverkehrs geht. Die Kraftstoffprei-
se seien „bei Weitem nicht so gestiegen wie
der Strompreis“, teilt das Unternehmen
mit. „Dies könnte dazu führen, dass Teile
des Schienengüterverkehrs wieder auf die-
selbetriebene Lokomotiven umsteigen.“

Nur ein Unternehmen glaubt nicht, dass
die Strompreisentwicklung zum Problem
werden könnte: die Deutsche Bahn. „Die
gesamte Logistikbranche spürt derzeit die
Folgen steigender Energiepreise“, sagt ein
Sprecher. „Und angesichts der Rekordhö-
hen für den Dieselpreis an Zapfsäulen kann
gerade der Schienengüterverkehr seine
Systemvorteile ausspielen.“ Züge wür-
den deutlich energieeffizienter
rollen als Lkw auf der Straße.
„Lieferwege über die
Schiene sind auch
hier resilienter
als alle an-
deren

Landverkehrs-
mittel“, behauptet

der DB-Konzern, schließ-
lich werde pro Tonne pro Kilo-

meter weniger Energie benötigt.
Bei der Schweizer SBB Cargo glaubt

man den Grund für den überraschenden
Optimismus des deutschen Konkurrenten
zu kennen: Die DB müsse die steigenden
Kosten nicht wie ihre Wettbewerber voll
weitergeben, deshalb könnten Kunden der
Konkurrenz, statt auf den Lkw-Transport
zu setzen, zur DB Cargo wechseln. „Solan-
ge sich unser größter Wettbewerber darauf
verlassen kann, dass alle Verluste durch
den Konzern und letztlich den Steuerzah-
ler kompensiert werden, rechnen wir mit
dem Verlust von Marktanteilen, da wir ei-
genwirtschaftlich produzieren müssen“,
sagt SBB-Manager Flore.

Die privaten Unternehmen hoffen statt-
dessen auf staatliche Hilfe auch für die
DB-Konkurrenten. „Der Staat sollte der
Schienengüterverkehrsbranche temporär
helfen, indem er zum Beispiel die Trassen-
gebühren, unsere Schienenmaut, weiter
senkt oder am besten ganz streicht“, sagt
Tenisson. Aus der FDP-Fraktion im Bun-
destag gibt es bereits Unterstützung für
die Forderung nach staatlichen Hilfen.
„Die hohen Energiepreise gefährden die
Energie- und Verkehrswende“, sagt der
energiepolitische Sprecher der Liberalen,
Michael Kruse, WELT AM SONNTAG. Er
höre von vielen Bahn- und Logistikunter-
nehmen, dass sie in ihrer Existenz bedroht
seien, man müsse befürchten, dass Ver-
kehre „unwiederbringlich von der Bahn
auf die Straße verlagert“ werden. „Ich set-
ze mich daher dafür ein, hier schnell wirt-
schaftliche Hilfen für die betroffenen
Bahn- und Logistikunternehmen bereitzu-
stellen, um dem Gütertransport auf der
Schiene das Überleben zu sichern“, sagt
Kruse. Er sei dazu schon mit den betroffe-
nen Ministerien in Gesprächen. Die dürf-
ten nicht allzu kompliziert werden,
schließlich sind mit Verkehrsminister Vol-
ker Wissing und Finanzminister Christian
Lindner gleich zwei FDP-Parteifreunde
zuständig.
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Am Dienstag veröffentlicht das Un-
ternehmen Lindt & Sprüngli in Zü-
rich seine Jahresergebnisse. Eine
Meldung, die mit einer Trigger-War-
nung versehen werden sollte. Man
darf unschuldige, mit besten Vorsät-
zen ins Jahr gestartete Leser nicht
unvorbereitet konfrontieren mit ei-
nem Vorstandsbericht, den wir uns
in etwa so vorstellen: Lindor-Milch
(die rote) – Jahresabsatz zehn Milli-
arden Tafeln, ein Plus von 22 Pro-
zent. Lindor Kugeln, klassische Mi-
schung, acht Milliarden Beutel (plus
50 Prozent). Pralinen Extra Dunkel,
fünf Milliarden Kilogramm, gefestigt
auf Vorjahresniveau. Na? Regt sich
bei Ihnen schon etwas?

Schokolade ist die offene Flanke
unserer coronabedingt spaßbefrei-
ten Gesellschaft. Es ist die einzige
Sünde, der wir in dieser reizlosen
Zeit noch frönen. Schnelle Gaumen-
freude in der Ödnis unserer Lock-
down-Existenzen, der letzte Exzess.

Wie bei jeder Sucht ist der Rausch
des Schokoladenjunkies beim ersten
Stück noch gigantisch und nimmt
dann mit weiterem Konsum rapide
ab. Die mit Zucker und Palmöl ge-
streckte Billigware bringt uns gar
nicht mehr auf Touren. Aber auch
mit dem teuren Edelstoff aus der
Schweiz erreichen wir nur noch kur-
ze Glücksmomente.

Die körperlichen Folgen des ge-
steigerten Konsums sind messbar.
Unser Bauchumfang steigert sich in
einem steten Wachstumskorridor
auf immer neue Höchststände. Eine
lange Spur unerreichbar gewordener
Löcher gräbt sich ins Gürtelleder.

Einen Ausweg verspricht jetzt das
deutsche Start-up Jabbaduu, das eine
Art Methadon für Schokoladensüch-
tige entwickelt hat. Einen Balm aus
konzentriertem Schoko-Aroma, den
man sich unter die Nase reiben soll.
Die Wirkung ist angeblich fantas-
tisch. Wir haben uns gleich ein Tie-
gelchen von dem Zeug kommen las-
sen. Der Geruch ist penetrant und
löst bei uns ambivalente Reaktionen
aus: eine leichte Übelkeit – und ei-
nen Jibber auf Schokolade. 

Bitte nur ein
winziges Stück!

VON STEFFEN FRÜNDT

VORSCHUSSW Die Bundesregierung will mehr
Güterverkehr von der Straße 
auf die Schiene verlagern, um
das Klima zu schützen. Doch der
explodierende Bahnstrompreis
macht plötzlich Lastwagen
wieder attraktiver.
Eisenbahnfirmen denken 
sogar über den Kauf neuer
Diesellokomotiven nach und
fordern Hilfe vom Staat

Hohe Preise
konterkarieren den

Plan, mehr Güter per
Zug zu transportieren 
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D er Automobilhersteller Volks-
wagen baut seine Produkti-
onskapazitäten für Elektro-

fahrzeuge in China deutlich aus. In
seinem dritten chinesischen Elektro-
auto-Werk in Anhui werde Ende 2023
die Produktion beginnen, teilte VW
China auf Anfrage von WELT AM
SONNTAG mit. Zwei auf E-Autos spe-
zialisierte Fabriken in Foshan und An-
ting sind bereits in Betrieb. „Das be-
deutet, dass unsere jährliche NEV-
Produktionskapazität im Jahr 2023 bis
zu 900.000 Einheiten betragen wird.“
NEV bedeutet New Energy Vehicle, so
bezeichnet Chinas Regierung Autos
mit Elektroantrieb (auch Hybride).
Zuletzt hatte die Marke VW mit 77.100
verkauften E-Autos ihr Ziel verfehlt,
im Jahr 2021 zwischen 80.000 und
100.000 reine Elektroautos in China
zu verkaufen. Insgesamt setzte der
Konzern in diesem Zeitraum 92.700
vollelektrische Wagen in China ab.

Der Präsident der Europäischen
Handelskammer in Peking, Jörg
Wuttke, rechnet mit einem schärfe-
ren Wettbewerb durch chinesische
Automarken. „Konkurrenz belebt
das Geschäft“, sagte er. „Die chinesi-
sche Regierung hat sicher ein großes
Interesse, einheimische Marken zu
stärken, gerade auch mit Blick auf die
globalen Märkte. Die Konkurrenz
wird sicher zunehmen, aber gerade
deutsche Firmen sind bestens ge-
wappnet, mit der Herausforderung
umzugehen.“ DANIEL ZWICK

Bis zu 900.000
E-Autos pro
Jahr aus China
Volkswagen plant drittes
Werk ab Ende 2023 Falsche Weichenstellung


