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Privatbahn Magazin: Wie geht es  Ihrem 
Team, wie laufen die Geschäfte? Wie 
ist die Helaba aufgestellt? 
Martin Metz: Danke der Nachfrage: Bei-
de Markt-Teams in New York und 
Frankfurt – und auch das Beratungsteam 
in London – laufen gut. Mit Stolz kön-
nen wir sagen, dass wir auch in der Kri-
se ständig im Markt waren und sind. Die 
Helaba hatte, auch in den ersten Coro-
na-Wochen, immer offene Bücher. Un-
sere Kunden brauchen Finanzierungen, 
und wir haben geliefert. Von Januar bis 
Juni 2020 haben wir in unseren beiden 
Kernregionen genau im Plan  gelegen – 
und zwar demjenigen vor Corona. Ge-
nauso wollen wir weiter machen.

Hat sich Corona unmittelbar auf die 
Bahn ausgewirkt? Hat es Schock -
wirkungen gegeben?
Martin Metz:  Natürlich haben sich Ef-
fekte ergeben. Über kurze Zeit brach der 
Passagierverkehr dramatisch ein, so-

wohl im städtischen als auch im Inter-
cityverkehr. Der Güterverkehr zeigte 
sich zunächst sehr zuverlässig ohne gro-
ße Ausfälle und machte sogar gegenüber 
der Straße Boden gut, vor allem im 
grenzüberschreitenden Verkehr. Hier 
zeigte sich der Vorteil aus hoher Mecha-
nisierung, geringer Personal intensität 
und hohen Ladungsvolumina. Die jet-
zigen Einbußen im Gütermarkt sind ver-
zögerte Folgen der allgemeinen wirt-
schaftlichen Entwicklung. 
Der Bahnmarkt ist aber ein langfristiger 
Markt mit langlebigen Assets. Da gibt 
es wenig hektische Entscheidungen und 
Kehrtwendungen. Die meisten unserer 
Kunden teilen uns regelmäßig mit, dass 
ihre Geschäfte und Zahlen bislang we-
nig beeinflusst sind. Der Güterverkehr 
ist stark logistisch geprägt; hier haben 
mittel- bis langfristige Gedanken starke 
Priorität vor kurzfristigen Preis- und 
Nutzungsthemen. Waggons werden von 
Kunden zum Beispiel nicht sofort ent-

mietet, sondern das Vorhalten von 
Transportkapazität und Lager -
haltungskapazität sowie das Aufrechter-
halten von Lieferketten beurteilt und ge-
sichert. 
Wouter Radstake: Der Verlust von Wag-
gons an die Konkurrenz bei Rückkehr 
der Nachfrage wiegt schwerer als der 
kurze Cashflow-Effekt. Hier zeigt sich 
wieder die intrinsische Stabilität des 
Bahnmarktes. Natürlich gibt bezie-
hungsweise gab es im Detail bestimm-
te Segmente, die mehr leiden. Dazu ge-
hören Verkehre um den Automobilsek-
tor herum, Schüttgut und in geringerem 
Maße intermodale Ladungseinheiten. 
Automobiltransporte selbst zeigen sich 
im Übrigen derzeit wieder erstaunlich 
robust. Der nicht bahnaffine Paket -
liefersektor und der Chemiesektor sind 
die Gewinner. Es ist klar, dass ein diver-
sifiziertes Portfolio an Bahnassets unter 
Risikogesichtspunkten Wertstabilität 
zeigt. Aber generell ist es so, dass Asset-
werte in einer Krisensituation oft nur ein 
paar Prozente einbüßen und sich danach 
wieder gut erholen.
Aus Messdaten von Railwatch ist er-
kennbar, wie sich der Schienengüterver-
kehr in bestimmten Korridoren, Indus-
trien oder einem Hafen in Deutschland 

„To all the heroes keeping Europe on track. THANK YOU! #WeAreInThisTogether“ verkündet diese Lokomotive stolz. 

Helaba 

Stabiler Markt trotz Corona
Auch in der Krise ist die Landesbank Hessen-Thüringen gut aufgestellt. 
Martin Metz und Wouter Radstake geben im Privatbahn Magazin-Inter-
view detailliert Auskunft. Demnach rechnet die Helaba mit einer länger 
dauernden Prägung durch Corona. Doch auch in der Krise geht die Hela-
ba unverändert von einer starken privat-wirtschaftlich getriebenen Inves-
titionsneigung aus.
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Vielleicht eine gute Überleitung zu Me-
gatrends: Wie sehen Sie die Zukunft 
im Bahnmarkt? 
Makroökonomisch kann nachgewiesen 
werden, dass nach Pandemien für meh-
rere Dekaden niedrige Realzinsen und 
Kapitalerträge bestehen können, was 
historisch zu längeren Niedrig-Investiti-
onsperioden geführt hat. Einerseits wür-
de dies im Bahnsektor zu Wertsteigerun-
gen bei Assets führen, das heißt für Roll-
materialeigner positiv sein. Andererseits 
würden Hersteller sich auf rückläufige 
Bestellungen einstellen müssen. Dies 
kontrastiert mit Aussagen, nach denen 
Investitionsentscheidungen für Flotten-
besitzer in jedem Fall gefällt werden 
müssen –  und  daher Nachfrage erzeu-
gen. Die Alternativen sind also tektoni-
sche Verschiebung versus eher leichte 
Verzögerung in den  Investitionen.
Ähnliche Fragen müssen sich ÖPNV-
Betreiber und Aufgabenträger stellen – 
gerade ein heißes Thema in den USA. 

Kommen die coronabedingt niedrigen 
Passagierzahlen bei Straßenbahnen und 
Metrosystemen zurück? Verändert sich 
die Mobilität in einer Weise, dass Pas-
sagierkilometervolumina konstant ab-
sinken – durch Homeoffice etc. – und 
damit Takte nicht mehr gehalten werden 
können? Verschiebt sich die Nutzung 
von Spitzenzeiten zu mehr nivellierten 
Passagierzahlen über den Tag hinweg? 
Wie viele Züge werden dann noch ge-
braucht? Wer stellt das Budget für mög-
liche Neuinvestitionen? Vielleicht ist das 
der Eintritt von mehr Leasingtransaktio-
nen in den ÖPNV. 
Wouter Radstake: Natürlich glauben wir 
an einen stabilen und langfristig ausge-
richteten Bahnmarkt. Das Mc Kinsey 
Global Institute rechnet, dass zwischen 
16 und 26 Prozent der weltweiten Wa-
renausfuhr im Wert von 2,9 bis 4,6 Mil-
liarden Dollar in den nächsten fünf Jah-
ren in neue Länder verlegt werden könn-
ten. Auch dies ist kein Nachteil für die 

Bahn, die zwar eine globale Industrie ist, 
operativ aber in  regionalen beziehungs-
weise kontinentalen Märkten arbeitet. 
Martin Metz: Corona kann bestehende 
Trends deutlich verstärken: Auch bei der 
Bahn stehen Schübe technologischer 
Veränderungen an, seien es mehr digi-
tale Vernetzung und Bezahlung, noch 
mehr Automatisierung – wie zum Bei-
spiel die automatische Güterwaggon-
kupplung – oder die schnellere Einfüh-
rung alternativer Antriebstechniken. Der 
Wagenladungsverkehr könnte  eine Re-
naissance erleben – vielleicht sogar mit 
Einbindung von Paketsendungen, wie 
in einigen Ländern getestet wird. Offen-
sichtlich ist auch ein Trend zu längeren 
Zügen auf weiteren Distanzen, wie zum 
Beispiel die Seidenstraßenverbindung 
nach China. Und es wird sicherlich ein 
Umdenken geben bei der Klimatisie-
rungs- und Lüftungstechnik in Perso-
nenzügen. 

Schienengüterverkehr an Messstationen der Railwatch und die Veränderungen in  Prozent zur Vorwoche.




