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Verkehrspolitische Ziele in der 18. Legislaturperiode

Der Koalitionsvertrag umreif3t das verkehrspolitische Programm flr die 18. Legislaturperi-
ode nur in Skizzen und signalisiert gleichzeitig Kontinuitét in wichtigen Punkten. Verkehrs-
infrastrukturentwicklung, Mautweiterentwicklung und auch die Thematik der Bundesver-
kehrswegeplanung sowie der Finanzierung des Schienenverkehrs finden darin ihre Fort-
setzung. Dennoch bleibt die weitere Konkretisierung der verkehrspolitischen Ziele natur-

geman dem jeweiligen Bundesminister und seiner FUhrungsspitze vorbehalten.

Fir die verkehrspolitische Ausrichtung der neuen Bundesregierung wurde deshalb mit
Spannung der Entwurf zur Fortschreibung des Aktionsplans Giterverkehr und Logistik
erwartet, der fir die 18. Legislaturperiode die wichtigsten Vorhaben auflistet und anhand
von Eckpunkten konkretisiert. Gewerbepolitisch bedeutsame Projekte, wie beispielsweise
die engere Verzahnung der Verkehrstrager, die Erhéhung der Leistungsfahigkeit des
Schienenverkehrs und auch der Ausbau der StraBeninfrastruktur stehen und fallen mit der
finanziellen Mittelausstattung des BMVI in der mittelfristigen Finanzplanung (vgl. Abschnitt:
.Infrastrukturfinanzierung bleibt problematisch®, S. 12).

Fortschreibung des Aktionsplans Giterverkehr und Logistik

Zur Weiterentwicklung und Konkretisierung der verkehrspolitischen Agenda hat die neue
Hausleitung im BMVI einen Entwurf zur Fortschreibung des Aktionsplans Guterverkehr
und Logistik vorgelegt. Dabei wurden flinf Handlungsfelder definiert:

Leistungsféhige Verkehrsinfrastruktur erhalten und erweitern
Logistikstandort Deutschland starken

Bessere Vernetzung aller Verkehrstrager erreichen
Umweltfreundlichen und energieeffizienten Gutertransport férdern

o 0~

Nachwuchssicherung und gute Arbeitsbedingungen unterstiitzen
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Leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur erhalten
Realistische Ziele vonnodten

Dem Erhalt und Ausbau der Verkehrsinfrastruktur kommt nicht nur in dieser Legislaturpe-
riode, sondern aus langfristiger Sicht ein zentraler Stellenwert bei fast allen verkehrspoliti-
schen MaBnahmen zu. Ohne eine hinreichend entwickelte Verkehrsinfrastruktur bleiben
die meisten verkehrpolitischen Vorhaben Absichtserklarungen. Dies gilt ganz besonders
fir die Verzahnung der Verkehrstrager, eine bessere Arbeitsteilung, mehr Umwelt- und
Klimaschutz, etc.. Ohne eine qualitativ und quantitativ verbesserte Infrastrukturausstattung
und die Bereitstellung der daflir notwendigen Mittel bleiben die teils ehrgeizigen Zielvorga-
ben reine Wunschvorstellung. Optimistische Kommentare fiihrender Verkehrspolitiker der
Koalition, in denen kurzfristig groBe Umlenkungseffekte bei der Arbeitsteilung der Ver-
kehrstrager angekiindigt werden, relativieren sich vor diesem Hintergrund. Das beispiels-
weise vom Vorsitzenden des Verkehrsausschusses des Deutschen Bundestags, Martin
Burkert (SPD), genannte Verlagerungsziel bis 2018 ist, gemessen an den verkehrswirt-
schaftlichen Verhaltnissen, die Wiederholung politischen Wunschdenkens in einer seit
Jahrzehnten gepflegten verbalen Verlagerungsstrategie. So hélt es der Vorsitzende des
Verkehrsausschusses fur méglich, den Marktanteil der Schiene noch in dieser Legislatur-
periode von 18 Prozentpunkten auf 20 Prozentpunkte zu erhéhen. Eine Steigerung auf 35

Prozent sei langerfristig moglich. Der Lkw bleibe wichtig fir Transporte bis 200 Kilometer.

Dimension der Aufgabe unterschatzt

Eine zielflGhrende politische Diskussion um Verlagerungsziele tut gut daran, die Dimension
der Aufgabe nicht zu unterschéatzen. Unter Zugrundelegung der Beférderungsmengen
wirde eine Verdoppelung oder gar Verdreifachung des Kombinierten Verkehrs — unab-
h&ngig von den dafir aufzuwendenden Kosten - die Proportionen zwischen Schiene und
StraBe kaum verschieben.

(Grafik siehe Seite 37)

Etwas wirkungsvoller stellen sich Verlagerungspotenziale dar, wenn die tonnenkilometri-

schen Leistungen auf Schiene und StraBe die Grundlage bilden. Nur durch die Verlage-
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rung von Verkehren Uber weitere Entfernungen kénnen demnach signifikantere Verlage-
rungseffekte erzielt werden.
(Grafik siehe Seite 38)

In den genannten Zahlen spiegelt sich die Spannbreite realistischer Proportionen bei Ver-
lagerungsdebatten wider. Nach Erhebungen des Statistischen Bundesamts flr das Jahr

2011 zur raumlichen Aufteilung der Verkehrsstréme ergeben sich folgende Verhaltnisse.

e 65 Prozent aller Fahrten deutscher Lkw haben Beférderungsweiten bis 50 Kilometer

e 13 Prozent aller Fahrten deutscher Lkw haben Beférderungsweiten bis 100 Kilome-
ter

e 21 Prozent aller Fahrten deutscher Lkw flihren Beférderungsweiten Gber 100 Kilo-

meter aus

Die durchschnittliche Transportentfernung betrug 2011 auf der StraBe 138 Kilometer und
auf der Schiene 302 Kilometer.

Wie diese Zahlen recht anschaulich verdeutlichen, ist die Arbeitsteilung zwischen Schiene
und StraBe gut entwickelt. Die zweieinhalomal héhere durchschnittliche Beférderungswei-
te auf der Schiene ist Beweis daflir, dass vorrangig die Schiene ihre Starke auf langeren
Strecken ausspielt, wahrend die StraBBe im regionalen Wirtschaftsverkehr ihre dominante

Stellung eingenommen hat.

Verlagerungspotenziale begrenzt

Unabhangig von diesen Proportionen, die bei Tonnage, Verkehrsleistungen und raumli-
cher Verteilung zu beachten sind, bleiben Verkehrsverlagerungen von der StraBBe auf die
Schiene aus 6kologischen wie auch logistischen Griinden heraus nur bedingt méglich und
sinnvoll. Eine diesbezlgliche Studie aus dem Jahr 2007, durchgefiihrt von einem renom-
mierten Eisenbahnberatungsunternehmen, belegt, dass in Bezug auf die Beférderungs-
mengen 4,1 Prozent des StraBengtiterverkehrsvolumens verlagert werden kénnten. Dabei
spielt die preisliche Komponente eine eher nachgeordnete Rolle. Fiskalische MaBnahmen
zur Verteuerung des StraBenglterverkehrs (ein Euro pro Kilometer StraBenbenutzungs-

4 Bundesverband Giiterkraftverkehr Logistik und Entsorgung (BGL) e.V.



Verkehrspolitische Ziele in der 18. Legislaturperiode

geblhr) kénnten lediglich dazu beitragen, ca. 1,2 Prozent der StraBenglterverkehrstonna-
ge auf die Schiene zu verlagern. Um das Gesamtpotenzial von 4,1 Prozent auszuschoép-
fen, ist der massive Ausbau des Schienengulterverkehrs, vor allem flr logistisch an-
spruchsvollere Produktlinien, erforderlich. Im Umkehrschluss ergibt sich aus der Studie
jedoch auch, dass gut 96 Prozent der StraBenguterverkehrstonnage nicht auf die Schiene
verlagerbar ist.

Amtliche Verkehrsprognose

Zu ahnlichen Ergebnissen kommt auch die vom BMVI in Auftrag gegebene neue Verflech-
tungsprognose flr den Bundesverkehrswegeplan 2015 — 2030. Erwartungsgeman nah-
men die Gutachter die bisherigen Verkehrsprognosen zurlick und lassen damit den ,Knick"
aus der Wirtschaftskrise in Zukunftsplanungen von Beférderungsleistungen eingehen.
(Grafik siehe Seite 39)

Das moderatere Wachstum der Verkehrstrager gegentber der friheren Prognose geht im
Wesentlichen auf zuriickgenommene Wachstumserwartungen fiir die Bundesrepublik
Deutschland zurlick. Wahrend die Verkehrsprognose aus dem Jahr 2007 noch ein reales
Wirtschaftswachstum von 1,7 Prozent zugrunde legte, ist dieser Wert auf durchschnittlich
1,1 Prozent jahrlich abgesenkt worden. In der Folge wurden die flir 2030 prognostizierten
Verkehrsleistungen deutlich niedriger geschéatzt. Begriindet werden die niedrigeren Trans-
portleistungen bis 2030 auch mit einem Rickgang der Transportintensitat, die das Ver-
héltnis zwischen der Steigerung des BIP und den Beférderungsleistungen darstellt. Bereits
nach der Wirtschaftskrise war deutlich geworden, dass sich die Transportintensitat verrin-
gert hat. Wahrend in einer langjahrigen Zeitreihe bis zur Krise die Transportleistung etwa
zweieinhalbmal so stark wie das BIP wuchs, wird zuklnftig nur noch ein eineinhalbmal so
starker Anstieg erwartet.

(Grafik siehe Seite 40)

Trotz aller zurlickgenommenen Prognosewerte gibt es fir alle drei Verkehrstrager auch
nach der neuen ,Verflechtungsprognose* bis 2030 teils bedeutende Aufkommenssteige-
rungen. So soll der StraBenguterverkehr in Deutschland um 38,9 Prozent von 437,3 Mrd.
auf 607,4 Mrd. Tonnenkilometer wachsen. Der Schienenglterverkehr steigt den Vorhersa-
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gen zufolge von 107,6 Mrd. Tonnenkilometer um 53,7 Mrd. Tonnenkilometer. Sollte diese
Prognose zutreffen, wiirde der Schienengtterverkehr das Niveau der frGheren Wachs-
tumsprognose flr das Jahr 2025 erst im Jahr 2030 erreichen. Trotz der geschilderten Ent-
wicklung wird der Schienenguterverkehr seinen Marktanteil gegeniiber dem StraBenguter-
verkehr kaum verandern. Nach der amtlichen Prognose soll der Anteil von derzeit 18 Pro-
zent auf 18,4 Prozent steigen. Von einer bedeutenden Verlagerung von StraBenverkehren
auf die Schiene kann angesichts der insgesamt zu bewaltigenden zusatzlichen Befdrde-
rungsmengen und -leistungen ohnehin nicht gesprochen werden.

(Grafik siehe Seite 40)

Die Prognosen fur die Binnenschifffahrt wurden ebenfalls zurlickgenommen und bleiben
insgesamt unbefriedigend in Bezug auf die verkehrspolitischen Wunschvorstellungen.

Unter Zugrundelegung der amtlichen Verkehrsprognose bis 2030 bleibt bei allen Verkehrs-
tragern weiterhin dringlicher Instandhaltungs-, Ausbau- und Neubaubedarf fir die Ver-
kehrsinfrastruktur. Angesichts der akuten Finanzierungsnéte ist der notwendige Mittelbe-
darf fir den Ausbau und Erhalt der Verkehrsinfrastruktur nicht annédhernd gesichert.

Ambivalente Bahnperspektiven

Einzelne Punkte des vorgelegten Entwurfs zum Aktionsplan Giterverkehr und Logistik
lassen Zweifel an dessen Konsistenz aufkommen. So Uberrascht es keineswegs, dass als
neue MaBnahme die Schaffung verlasslicher Finanzierungsgrundlagen —im Wesentlichen
die bereits dargestellte Weiterentwicklung der Lkw-Maut — einen besonderen Raum ein-
nimmt. Auffallend ist jedoch die ambivalente Haltung und Zielbeschreibung zu realisti-
schen Verlagerungsmdglichkeiten im Schienenverkehr. Zum einen ist im Entwurf zum Ak-
tionsplan fur Glterverkehr die Erwartung nachzulesen, dass bei Beibehaltung des derzei-
tigen Ausbautempos der Schiene das Guterverkehrswachstum der Schiene gegentber der
StraBe zurlickbleiben werde. Wértlich heiBt es in der Entwurfsfassung:

,oer StraBenguterfernverkehr wird also nicht nur absolut mit Abstand am starksten von
allen Verkehrstragern wachsen, er wird auch seinen Anteil steigern. Um mindestens gleich
hohe Wachstumsraten oder gar eine hdheres Wachstum der Schiene gegentiber der
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StraBe zu bewirken, missen die Anstrengungen zum Ausbau der flr den Schienenguter-
verkehr wichtigen Strecken und Knoten intensiviert und verstetigt werden.*

Diese Feststellung wird an zwei weiteren Stellen im Entwurf des Aktionsplans jedoch nicht
in Erwagung gezogen. Unter der Zielgruppe ,Chancen der neuen europaischen Schienen-
guterverkehrskorridore nutzen®, findet sich eine véllig kontrare Zielperspektive und eine

Verkennung der européischen Ziele. So wird unter anderem erwahnt:

,Die neuen grenziberschreitenden Glterverkehrskorridore sind von der Européischen
Kommission als Ruckgrat der im WeiBbuch Verkehr vorgesehenen vollstandigen langfris-
tigen Verlagerung des Guterverkehrs auf die Schiene in einem einheitlichen europaischen
Binnenmarkt angelegt. Sie stehen in engerer Koordinierung mit weiteren MaBnahmen des
Verkehrs im europaischen Kontext, so dem Transeuropaischen Verkehrsnetz als Element
wesentlicher Investitionen in die europaischen Verkehrswege.”

Wenn hieraus Absichten zur Starkung des internationalen Schienenguterverkehrs abgelei-
tet werden, ist die darin implizit enthaltene Zielvorgabe weitab jeder Realitat. So hat die
EU-Kommission selbst in ihrem WeiBbuch keine vollstdndige langfristige Verlagerung des
StraBengulterverkehrs vorgesehen. Experten halten bereits die Vorgaben der EU-
Kommission, bis 2030 30 Prozent des StraBengtiterverkehrs mit einer Versandweite Uber
300 Kilometern auf die Schiene zu verlagern, als ehrgeiziges Unterfangen. Bis 2050 soll
dieser Anteil auf 50 Prozent erhéht werden. Eine vollstandige langfristige Verlagerung des
StraBenguterfernverkehrs kann aus dieser Zieldefinition keinesfalls abgeleitet werden.
Immerhin wirde die Realisierung der EU-Ziele unter Berlcksichtigung der Verkehrsprog-
nosen bedeuten, dass in der Bundesrepublik Deutschland der Eisenbahnguterverkehr ver-
finffacht werden musste. Fir den Kombinierten Verkehr ergabe sich nach der neuen Ver-
flechtungsprognose nahezu eine Verzehnfachung. Dahinter stehen erhebliche Infrastruk-
turinvestitionen und der massive Ausbau der Hauptverbindungsmagistralen, die nicht ohne
groBen Mitteleinsatz zu verwirklichen sind.
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Klima- und Standortpolitik

Wie sehr die EU-Kommission mittlerweile selbst ihre friiher postulierte Verlagerungsstra-
tegie relativiert, ergibt sich aus dem jlingst erschienenen ,Impact Assessment“ zur CO.-
Strategie der EU-Kommission fur schwere Nutzfahrzeuge. Wértlich heiBt es darin:

,Obwohl die EU-Politik weniger CO,-intensive Verkehrstrager wie die Schiene fér-
dert, wird erwartet, dass in der EU der StraBenverkehr weiterhin im Personen- und
im Guterverkehr dominiert und der Giterverkehr nur im bescheidenen Umfang von
der StraBe auf die Schiene wechselt. Nachdem im Sektor schwere Nutzfahrzeuge
20 Jahre lang daran gearbeitet wurde die Schadstoffemission zu senken, um das
EU-Recht einzuhalten, wird nun von den Herstellern schwerer Nutzfahrzeuge er-
wartet, dass sich diese vorrangig bemuhen, den Kraftstoffverbrauch und die CO.-
Emission zu mindern. Dies durfte bewirken, dass die CO»-Emissionen schwerer

Nutzfahrzeuge im Zeitraum 2010 bis 2050 ziemlich konstant bleiben.®

Der Erfolg der Klimapolitik stellt sich vor dem Hintergrund des hohen Mitteleinsatzes und
der relativ geringen Effekte auf das Weltklima mittlerweile nicht nur aus Brisseler Sicht
selbst in Frage. So musste der Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) ein-
rdumen, dass der unterstellte, zentrale Mechanismus fir die Erderwarmung nicht so funk-
tioniert, wie es die Klimaforscher erwartet hatten. Trotz bestdndig wachsender CO,-
Emissionen treffen die Vorhersagen der Klimaforscher nicht ein. Mit den beschlossenen
MaBnahmen, so errechnete ein niederlandischer Wissenschaftler, wirde mit einem Auf-
wand von 15 Billionen Euro bis zum Jahre 2100 die Erderwarmung lediglich um 0,05 Grad
gesenkt. Es racht sich nunmehr, dass die bisherigen Klimaschutzplane, die auf EU-Ebene
geschmiedet wurden, niemals auf ihnre 6konomische Nachhaltigkeit Gberprift wurden.

Ein ahnliches Ergebnis zeigt eine ernichternde Zwischenbilanz zur nationalen Energiepoli-
tik. Obwohl in die Energiewende im Stromsektor jahrlich 25 Mrd. Euro flieBen, sind die
Klimaschutzeffekte nicht eingetreten. Durch den Ausstieg aus der Kernenergie und die
~Wiederbefeuerung“ élterer Kraftwerke haben sich die CO,-Emissionen selbst in der Bun-
desrepublik Deutschland wieder erhdht, obwohl sich die nationale Energiepolitik in einer
,Vorreiterrolle“ sieht. Im Ubrigen machen sich die in Deutschland erzielten Ergebnisse bei
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COs-Einsparungen im weltwirtschaftlichen Gesamtemissionsverhalten kaum bemerkbar.
Wéhrend die CO,-Emissionen in Deutschland (ca. 840 Mio. Tonnen) stagnieren und zeit-
weise zurickgingen, sind sie im weltweiten MaBstab zuletzt um Gber 600 Mio. Tonnen auf
erstmals Uber 3,5 Mrd. Tonnen angewachsen.

(Grafiken siehe Seite 43)

Angesichts der hohen volkswirtschaftlichen Kosten und der Entwicklung der Energiepreise
zwischen Nordamerika und der Européischen Union muss diese Entwicklung gestoppt
werden, wenn der Standort Europa seine Stellung als Industriestandort nicht ganzlich aufs
Spiel setzen will (vgl. Abschnitt: ,Politik des billigen Geldes*, S. 5ff). Die Forderung des
franzésischen Staatsprasidenten nach der dramatischen Wahlerklatsche, in der Europai-
schen Union wieder mehr auf Wachstum zu setzen, ist auch vor diesem Hintergrund zu
erklaren. Technologien, die 6konomisch gesehen auf Dauer mehr kosten als sie an mess-
barem Nutzen bringen, schmalern die Kapitalrentabilitat der Volkswirtschaften in der EU
und damit deren Wachstumsperspektiven. Die Rolle, Vorreiter zu sein, ohne handfeste
6konomische und 6kologische Ergebnisse mittel- und langfristig vorweisen zu kdnnen,
durfte auch fir noch so gut im Standortwettbewerb platzierte Lander wie die Bundesrepu-
blik Deutschland auf Dauer unbezahlbar werden.

Verlagerungskosten

Bei allgemeiner Mittelknappheit sind neben logistischen und ékologischen Verlagerungs-
optionen auch die Verlagerungskosten von gréBter Bedeutung. Anlasslich der Prasentati-
on der Grundkonzeption fir den Bundesverkehrswegeplan 2015 wurde durch das BMVI
mit Bezug auf den Schienenwegeausbau folgende Feststellung getroffen:

,Ein Beispiel fir ein durch InfrastrukturmaBnahmen schwer beeinflussbares Ziel ist
die Senkung der CO,-Emissionen. Im Rahmen der Bedarfsplanliberprifung fir die
Bundesschienenwege im Jahr 2010 wurde ermittelt, dass mit einem Investitionsvo-
lumen von 26 Mrd. Euro in Schieneninfrastruktur etwa 1,3 Mrd. Lkw-Kilometer und
1,5 Mrd. Pkw-Kilometer jahrlich vermieden werden kdnnen. Das entspricht lediglich
zwei Prozent der Lkw- und 0,2 Prozent der Pkw-Kilometer im Jahr 2025 und da-

durch einer Einsparung von 0,7 Mio. Tonnen CO.. In Anbetracht der Investitions-
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summen sind diese Wirkungen gering. Zum Vergleich: Die gesamten deutschen
COz-Emissionen fur Pkw- und Lkw-Verkehr im Jahr 2004 (Basisjahr der Verkehrs-
prognose 2025) betrugen rund 182 Mio. Tonnen und sinken trotz ansteigendem
Verkehrsaufkommen bis 2025 auf 165 Mio. Tonnen ab. Die Reduktion der Emission

folgt in erster Linie aus der verbesserten Kraftstoffeffizienz...”

Die Berichterstatter zur Grundkonzeption fiir den Bundesverkehrswegeplan haben daraus
bereits den Schluss gezogen, dass in Anbetracht der hohen Investitionssummen auf ein
ambitioniertes Modal-Split-Ziel fur die Infrastrukturplanung zu verzichten ist. Diese Er-
kenntnis ist zur Fortschreibung des Aktionsplans fir Glterverkehr und Logistik noch nicht
in zukiinftige Uberlegungen eingeflossen. Daraus folgt, dass seitens der Verkehrspolitik
erneut Erwartungen in der Offentlichkeit begriindet werden, die durch den real existieren-
den Investitionsrahmen und die logistischen Gegebenheiten nicht annahernd zu erflllen

sind.

Ertiichtigung von Briicken, Tunneln und Schleusen

Der Entwurf zum Aktionsplan Giterverkehr und Logistik widmet aufgrund der bereits dar-
gestellten Instandhaltungsdefizite einen besonderen Schwerpunkt der Ertlichtigung von
Brliicken, Tunneln und Schleusen. Im Zeitraum 2015 bis 2017 stehen rund 400 Mio. Euro
zusatzlich zur Verfligung. Im Jahr 2017 wird der Bund nach seinen Planungen mehr als
eine Mrd. Euro allein in die Briickenertiichtigung investieren. Dies ist angesichts der knap-
pen Mittel eine wichtige Festlegung, wenngleich der Sanierungsbedarf allein fur diese
Zwecke mit geschatzten 30 Mrd. Euro in zehn Jahren immer noch weit unterfinanziert
bleibt.

Zusatzliche Parkflachen an Bundesautobahnen

Die bemerkenswerte Initiative aus der letzten Legislaturperiode, nicht nur den Ausbau von
Lkw-Autobahnparkplatzen anzukiindigen, sondern dieses Vorhaben auch tatsdchlich um-
zusetzen, wird fortgefihrt. Nach wie vor fehlen nach Schatzungen des BGL mittel- und
langfristig 10 000 bis 15 000 Lkw-Parkplatze an Bundesautobahnen. In der 18. Legislatur-
periode sollen 6 000 zusatzliche Lkw-Parkstdnde geschaffen werden, was den Parknot-
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stand mildert, aber nicht beseitigt. Die Einbeziehung privater Investoren und die Anmie-
tung von Flachen neben den Bundesautobahnen sind durch den BGL mit Vorbehalt be-
wertet worden. Es muss Sorge daflir getragen werden, dass soziale Mindeststandards
auch an diesen Parkstanden eingehalten werden. Da Ruhezeiten und nicht nur Pausen
auf Lkw-Parkplatzen zu verbringen sind, missen sanitare Einrichtungen und auch eine
Grundversorgung des Fahrpersonals mit infrastrukturellen Freizeiteinrichtungen gewahr-
leistet werden. Es geht nicht allein um ,das Parken®. Fahrer missen auf Rast- und Auto-
hofflachen einen GroBteil ihrer Freizeit verbringen, was soziale Mindeststandards voraus-
setzt.

OPP-Projekte im BundesfernstraBenbau

In der Koalitionsvereinbarung konnten sich die Regierungsparteien nur auf die Formel ver-
standigen, OPP-Projekte auf ihre wirtschaftliche Vorteilhaftigkeit hin zu Gberpriifen. Nur bei
entsprechend positiver Priifung sollen zusatzliche OPP-MaBnahmen in Auftrag geben
werden. Eine diesbezigliche MaBnahme im Entwurf des Aktionsplans Guterverkehr wahlt
hierzu eine neue Betrachtungsweise. Die Vergabe von Infrastrukturprojekten an Private
soll zukiinftig eine Lebenszyklusbetrachtung einschlieBen. Leistungserbringung aus einer
Hand und auch die Instandhaltung der entsprechenden Infrastrukturabschnitte stehen im
Fokus einer Gesamtkostenbetrachtung. Ob sich dadurch Effizienzverbesserungen erge-
ben, wird davon abhangig sein, wie Leistungen weiter entwickelt und standardisiert wer-
den kdnnen. Ein diesbezuglicher Leitfaden fur die Durchfihrung von Wirtschaftlichkeitsun-
tersuchungen wird entwickelt. Mit Ergebnissen ist nicht vor Ende 2015 zu rechnen.

Akzeptanz in der Bevélkerung und Baustellenmanagement

Der Widerstand in der Bevdlkerung zum Ausbau und auch zur Erweiterung der Verkehrs-
infrastruktur sowie das Baustellenmanagement fordern die Politik, gegentber der breiten
Offentlichkeit und den StraBennutzern mehr Transparenz zu schaffen. Zwei spezifische
MaBnahmen im Aktionsplan Giterverkehr und Logistik sollen Vorbehalten und Informati-
onsdefiziten entgegenwirken. Der BGL unterstitzt das damit verbundene Anliegen. Den-
noch bleiben Zweifel bestehen, ob eine frihzeitige Information und die Einbindung der Be-
troffenen Projektwiderstande vor Ort mindern kann. Die Bewerbung der Stadt Miinchen
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um die olympischen Winterspiele zeigt auf, dass Gesamtinteressen meist nicht mit den
Interessen vor Ort in Einklang gebracht werden kdnnen. Eine friihzeitige Information an-

dert daran im Grundsatz nichts.

Netzwerk Giiterverkehr und Logistik weiter festigen

Unter der Uberschrift ,Netzwerk Giiterverkehr und Logistik weiter festigen” plant die Bun-
desregierung ein zweites MaBnahmenbindel im Rahmen des Aktionsplans. Dazu gehdéren
die bessere Vermarktung des Logistikstandorts Deutschland, ein nationales Hafenkonzept,
ein Luftverkehrskonzept sowie die bereits erwahnte Nutzung von Chancen im européi-
schen Schienengulterverkehr. Alle darin definierten MaBnahmen sind in hohem MafBe ab-
hangig von den Finanzmitteln, die fur infrastrukturelle Zwecke mobilisiert werden kénnen.
Ohne eine entsprechende Mittelausstattung ist den damit verbundenen Erwartungen nicht

nachzukommen.

Fir den StraBengtiterverkehr sind folgende MaBnahmen von besonderer Bedeutung:

e Die Weiterentwicklung der Sicherheitsstrategie fiir die Giterverkehrs- und Logistik-
wirtschaft

e Erkenntnisse aus dem Feldversuch mit Lang-Lkw auswerten sowie das Konzept zur
Verzahnung der Verkehrstrager

e Informationsstruktur im Guterverkehr optimieren

Sicherheit der Lieferkette

Die Bundesregierung hat sich weiterhin zum Ziel gesetzt, bestehende Schutzkonzeptionen
sektoral und punktuell miteinander zu vernetzen und auf die Bewaltigung eines méglichen
Krisenfalls einzustellen. Der BGL hat bei diesbezliglichen Expertenanhdrungen dargestellt,
dass Sicherheitskonzepte in einem tragfahigen Kosten-/Nutzenverhaltnis stehen missen.
Aufgrund der Anfalligkeit von 6ffentlich zugénglichen Verkehrssystemen und Verkehrsinf-
rastrukturen sei ein umfassendes Sicherheitskonzept fir alle Transporte nicht zu verwirkli-
chen. Die Fulle méglicher Angriffspunkte ist dafiir zu groB3. Nach Meinung des BGL kdnnte

stattdessen bei sicherheitsrelevanten Transporten tber erhéhte Anforderungen an Betrie-
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be und das eingesetzte Personal sowie durch Sicherheitskonzepte bei Unterwegsaufent-
halten fir héhere Standards gesorgt werden. Unabdingbar ist auBerdem eine héhere Pra-
senz vor Ort durch die Sicherheitsorgane. Die Erfahrung mit bewachten Parkplatzen be-
legt, dass dies nicht allein ausreicht, das Sicherheitsniveau insgesamt zu erh6hen. Soweit
es Waren- und Fahrzeugdiebstahle sowie Uberfalle auf Fahrer betrifft, &ndert sich durch
bewachte Parkplatze nur vordergriindig die Sicherheitslage. In der Regel verlagert sich
das Sicherheitsproblem auf nicht bewachte Parkzonen, ohne dass die Kriminalitat insge-
samt eingedammt und das Sicherheitsniveau erh6ht werden kann. Insoweit pladiert der
BGL im Zusammenhang mit Sicherheit in der Logistikwirtschaft zuallererst fir eine strin-

gentere Sicherung der Infrastruktur durch mehr Prasenz staatlicher Sicherheitsorgane.
Erkenntnisse aus Feldversuch mit Lang-Lkw ausweiten

In der Auswertung der Ergebnisse des Feldversuchs mit Lang-Lkw als Teil des Aktions-
plans Giterverkehr manifestiert sich der kleinste gemeinsame Nenner der Koalitionare. In
der Koalitionsvereinbarung hatten sich die Verkehrspolitiker nicht einmal auf eine gemein-
same Formulierung verstandigen kénnen und das Thema ganz ausgeblendet. Vereinba-
rungen Uber die Art und den Umfang einer Fortsetzung des Feldversuchs wurden nicht
getroffen. Der Aktionsplan far Giterverkehr und Logistik greift das Thema nunmehr kon-
kret auf, stellt aber lediglich das Ziel der MaBnahme in den Vordergrund, ohne erkannte
Defizite des Feldversuchs aufzugreifen. Angesichts des prognostizierten Wachstums im
Guterverkehr missten alle Verkehrstrager inre Effizienz erhéhen. Gerade der Verkehrs-
trager StraBe darf dabei nicht in eine politische AuBenseiterrolle gedrangt werden. GréBe-
re Transporteinheiten, so das Argument des BMVI, kénnten einen Beitrag zu mehr Effi-
zienz leisten. Tatsachlich belegen die bisherigen Erfahrungen im GroBversuch, dass so-
wohl ékologische als auch 6konomische Effekte in bedeutendem Ausmaf zu erwarten
sind. Bisher gab es auch keinerlei Auffalligkeiten in Bezug auf die Verkehrssicherheit I1&n-
gerer Fahrzeuge. Eine Erkenntnis, die sich auch aus den Erfahrungen in Nachbarlandern,
in denen Langfahrzeuge sogar mit héherem Gewichtslimits zugelassen sind, bestatigt.
Dennoch fehlt es im Entwurf des Aktionsplans Giterverkehr an einem pragmatischen An-
satz, wie nach dem Urteil des Bundesverfassungsgerichts die politische Selbstblockade

aufgehoben werden kdnnte.
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Der BGL spricht sich fur eine flachendeckende Fortsetzung des Versuchs mit Lang-Lkw
aus, da ohne einen echten bundesweiten GroBversuch keine reprasentativen Erkenntnis-
se zu gewinnen sind. Dabei gilt es hervorzuheben, dass Langfahrzeuge lediglich nach den
eng umschriebenen Kriterien des Feldversuchs zur Verknipfung von Verkehrsknoten,
Umschlaganlagen und auch Umschlagterminals genutzt werden dirfen. Das Langfahrzeug
ist keineswegs daflr geeignet oder gedacht, in Verteilerverkehre der Flache eingebunden
zu werden. Immerhin zeigen die zu erwartenden Potenziale bei Kraftstoff- und CO»-
Einsparungen, dass Umwelt- und Ressourcenschonung fir den Lang-Lkw starke Argu-
mente liefern. Ohne Mitwirkung aller Bundeslander bleibt der GroBversuch auch weiterhin
ein ,Torso“. SchlieBlich missen die Lander Vor- und Nachlaufstrecken zu Autobahnen

vorschlagen, um diese in die Verordnungsanderung aufnehmen zu kénnen.

Modal-Split-Veranderungen ersetzen keine Effizienzverbesserung

Wie abwegig und irrational die bisherige Diskussion um den Lang-Lkw gefihrt wurde, zeigt
eine detaillierte MaBnahmenanalyse, die im Rahmen des vom BMU geférderten Projekts
~Elektromobilitat bei schweren Nutzfahrzeugen zur Umweltentlastung von Ballungsrau-
men*“ kurz ,ENUBA* (vgl. Jahresbericht 2012/2013 Seite 35) erfolgt.

(Grafik siehe Seite 47)

Wie die dargestellten EinzelmaBnahmen erkennbar werden lassen, kann das ehrgeizige
Klimaziel aus dem WeiBbuch der Européischen Union nur dann verwirklicht werden, wenn
ein Blindel von MaBnahmen zur Effizienzsteigerung des StraBengtiterverkehrs genutzt
wird. Das einseitige Setzen auf Verkehrsverlagerungen von der StraBe auf die Schiene
fihrt in diesem Zusammenhang nicht zum gewlnschten Ergebnis. Wie der Darstellung zu
entnehmen ist, wird sich nach den Berechnungen im Forschungsprojekt ,ENUBA® unter
Status-Quo-Bedingungen die Gesamtemission des StraBenglterverkehrs auf 99 Mio.
Tonnen CO, im Jahr 2050 erhéhen. Vermeidbar durch Verkehrsverlagerungen sind davon
lediglich 12 Mio. Tonnen. Der eigentliche Zielwert 8 Mio. Tonnen CO., ist nur durch eine
Fllle innersektoraler Effizienzverbesserungen umsetzbar. Das Langfahrzeug spielt neben
der Veranderung von MaBen und Gewichten flr StraBenfahrzeuge eine nicht unwesentli-

che Rolle.
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Einen eingédngigen Beweis dieser Zusammenhange liefert die Schweizer Verkehrspolitik.
Erhebliche Effizienzverbesserungen im StraBenguterverkehr wurden dort durch eine An-
hebung der Gesamtgewichte auf europaische Standards ermdglicht. Vor der Einflihrung
der Schwerverkehrsabgabe in der Schweiz waren zum Schutz der Schiene Gewichtslimits
im StraBenguUterverkehr auf 28 Tonnen Gesamtmasse angesetzt. Diese wurden schritt-
weise auf 36 bzw. 40 Tonnen erhéht, um den EU-Standard zu erreichen. Die Ergebnisse
sprechen flr sich. Die Beférderungsmenge pro Fahrzeugeinsatz hat sich hierdurch nahezu
verdoppelt, was unter Berlicksichtigung des geringfligigen Kraftstoffmehrverbrauchs bei
héheren Ladungsgewichten zu einer bedeutenden Verbesserung der Energie- und Um-
welteffizienz geflhrt hat. Die Verbesserung der Energieeffizienz darfte bei 60 bis 70 Pro-
zent liegen.

(Grafik siehe Seite 47)

Der BGL pladiert dafur, bei 6kologischen und ékonomischen Effizienzbetrachtungen MaBe
und Gewichte nicht Ianger als ein Tabuthema zu behandeln. Zwar ist die Erhéhung von
Gesamtgewichten in Deutschland durch infrastrukturelle Gegebenheiten auch mittel- und
langerfristig nicht umsetzbar. Umso mehr gilt es, durch intelligente Fahrzeugkonzepte das
ausschépfbare Potenzial zu nutzen. Dazu gehéren Abmessungen von StraBenverkehrs-
fahrzeugen, die Behalter im see- und landgestitzten Verkehr aufnehmen kénnen. Dies ist
eine Grundvoraussetzung, den Modal-Split-Anteil der Massenverkehrstrager zu erhéhen
und Behalter zwischen den Verkehrstragern einfacher ,umsteigen” zu lassen. Solange
jedoch gangige Behalter nicht auf allen Tragersystemen effizient beférdert werden kénnen,
leidet auch die Weiterentwicklung des Kombinierten Verkehrs.

Bessere Vernetzung aller Verkehrstrager

Mit einem dritten MaBnahmenblndel aus dem Aktionsplan Glterverkehr und Logistik be-
absichtigt das BMVI die Vernetzung der Verkehrstrager zu verbessern. Dazu gehdren fol-

gende EinzelmaBnahmen und Projekte

e Konzepte zur besseren Verzahnung der Verkehrstrager
e Informationsstruktur im Giterverkehr optimieren

e Hohes Férderniveau fir Anlagen des Kombinierten Verkehrs sichern

Bundesverband Guterkraftverkehr Logistik und Entsorgung (BGL) e.V.
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e Interoperabilitat auf der Schiene verbessern

Konzepte zur besseren Verzahnung der Verkehrstrager

Intermodalitat und die bessere Verzahnung der Verkehrstrager sind ein besonderes Anlie-
gen der gesamten Verkehrswirtschaft. Deshalb wurde im Rahmen der Diskussion um Ma-
Be und Gewichte in der Europaischen Union durch den BGL die Abstimmung der Fahr-
zeuglangen auf gangige Behalterkonzepte im Land- und Seeverkehr favorisiert. Multimo-
dalitat kann am besten erreicht werden, wenn es gelingt, Umschlagsvorgange zu vereinfa-
chen und kostenglnstiger zu gestalten. Der Umstieg ganzer Ladeeinheiten kommt beiden
Anforderungen am nachsten. Okonomisch und 6kologisch entsteht der gréBte Nutzen,
wenn nicht ganze Fahrzeugeinheiten, sondern jeweils nur Ladungstrager effizient und kos-

tenglnstig die Verkehrstrager wechseln kénnen.

Zur besseren Ko- und Multimodalitat gehért auch die Ermittlung von Verlagerungspotenzi-
alen, die sich zwischen der Schiene und der WasserstraBBe ergeben. Haufig scheitern im-
mer noch Trassenwinsche im langstrdmigen grenziiberschreitenden Kombinierten Ver-
kehr Schiene/StraBe daran, dass keine marktgerechten Trassen flir zusatzliche Zugange-
bote zur Verflgung stehen. Zur besseren Verzahnung der Verkehrstrager kénnten vor-
handene Netzbetrachtungen ausgedehnt werden, um die Zusammenarbeit der drei Land-
verkehrstrager volkswirtschaftlich sinnvoll zu optimieren. Die Binnenschifffahrt, die vom
bisherigen Verkehrswachstum nicht profitieren konnte und als ,vergessener Verkehrstra-
ger” gilt, scheint noch nicht hinreichend in verkehrswirtschaftlichen Uberlegungen integriert
zu sein. Kombinierte Binnenschiffsverkehre mit der Schiene kénnten ggf. im Rheingraben
sowie im Nachlauf Gber bestimmte Teile des Kanalnetzes aussichtsreiche Verlagerungs-
potenziale erschlieBen. Die vom BMVI ebenfalls in diesem MaBnahmenbindel angestreb-
te méglichst gleichmaBige Auslastung der Verkehrstrager erscheint dagegen unter Effi-
zienzgesichtspunkten marktfremd. Saison- und Wirtschaftszyklen in Deutschland lassen

derartige Uberlegungen ,idealtypisch®, aber nicht praxisnah erscheinen.
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Informationsstruktur im Giiterverkehr optimieren

Die Verbesserung der Informationen Uber Verkehrsnetze und den Verkehrsfluss ist eine
notwendige Voraussetzung fur intelligentes Verkehrsmanagement mit dem Ziel einer opti-
malen Infrastrukturnutzung. Zusammen mit neuen Méglichkeiten der Car-to-Car-
Kommunikation lassen sich Sicherheitsgewinne und Entzerrungseffekte auf einer nicht
beliebig vermehrbaren und ausbaubaren Infrastruktur erreichen. Der BGL steht hinter
diesbezlglichen Projekten und erhofft sich daraus bedeutende Effizienzgewinne im nachs-
ten Jahrzehnt. Die Marktdurchdringung mit neuen Informationstechnologien braucht mittel-

und langfristige Horizonte.

Hohes Forderniveau fiir Anlagen des Kombinierten Verkehrs sichern

Die Entwicklung des Kombinierten Verkehrs steht und féallt mit Blindlungseffekten und
Umstiegsmdglichkeiten zwischen den Verkehrstragern. Daher darf das Ziel, Qualitat vor
Quantitat, nicht aus den Augen verloren werden. Um wirtschaftlich und ékologisch vorteil-
hafte Konzepte zur Arbeitsteilung der Verkehrstrager zu entwickeln, sind Umstiegspunkte
dort auszubauen und auch neu zu bauen, in denen das Verkehrsaufkommen hinreichende
Blindelungseffekte verspricht. Binnenschifffahrt und Schienenverkehr haben systemische
Vorteile nur bei der Beférderung groBer Mengen Uber langere Strecken. Die Starken des
Lkw liegen dagegen im Verteilerverkehr und bei der ,getakteten” Anlieferung und Abfuhr
von Sendungen zu den Umschlagsknoten. Insoweit ist es unverzichtbar, das Umschlags-
netz in der notwendigen Dichte auszubauen und zu erganzen. Blindelungseffekte dirfen
sich durch konkurrierende Umschlagsanlagen und verfehlte Férderkonzepte nicht langer
kannibalisieren. Mit der Umstiegsmadglichkeit auf die Schiene oder das Binnenschiff ver-
binden sich nur dann die verkehrspolitisch gewinschten Effekte, wenn Uber leistungsfanhi-
ge Netze Punkt-Punkt-Verkehre im Hauptlauf organisiert werden kénnen. Die Férderungen
von Anlagen im Kombinierten Verkehr muss auf diese Besonderheiten verstarkt Ricksicht
nehmen. Jedes Terminal ist auf seine Netzwirkung hin zu Uberprifen. Die schwache Aus-
lastung von Terminalkapazitaten einzelner Standorte ist in der Vergangenheit haufig dar-
auf zurlckflhren, dass einzelne Standorte sich in ihrem Streben nach Mengenauslastung

Potenziale und Ertréage streitig machen.
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Interoperabilitat auf der Schiene verbessern

Dieser Punkt des Aktionsplans betrifft den StraBengtiterverkehr nur indirekt. Dennoch ent-
scheidet die maBnahmenbezogene Ausgestaltung Uber langfristig verfiigbare Schienen-
kapazitaten und den Erfolg transeuropaischer Netze. Mit der Einfiihrung des neuen
Zugsteuerungssystems ERTMS sollen nicht nur Triebfahrzeuge und ihre Steuerung ver-
einheitlicht, sondern auch eine vereinfachte Zugbildung und Zulassung von Fahrzeugen im
internationalen Verkehr ermdglicht werden. Damit einhergehend durfte sich die Zahl der
Anbieter im Schienenverkehr und die angebotenen Trassen, gemessen in Zligen pro
Stunde, erhéhen. Aufgrund bestehender Trassenengpasse flir Kombinierte Verkehre im
grenziberschreitenden Transport ist der BGL fir eine rasche Umsetzung des europai-
schen Konzepts. Mit Sorge ist allerdings festzustellen, dass die Mittelbereitstellung in
Deutschland die geplante Umsetzung verzégert. Kritik Gben vor allem internationale Bahn-
betreiber an der Ausristung deutscher ERTMS-Streckenabschnitte mit der ,Level 1 Versi-
on“. Zwar werden hierdurch die Kosten fir die Ausstattung der vier deutschen Korridorab-
schnitte gesenkt. Daflr, so die Kritiker, entstehen erhebliche Nachteile fir die Interoperabi-

litat im Einsatz grenziberschreitender Zugverbindungen.

Umweltfreundlichen und energieeffizienten Transport fordern

Neue Bewertungsverfahren fiir den Bundesverkehrswegeplan 2015

Der Entwurf des Aktionsplans Guterverkehr und Logistik umreiBt lediglich drei EinzelmaB-
nahmen, die den Umweltschutz und die Nachhaltigkeit des Guterverkehrs verbessern sol-
len. Weitaus detaillierter wird diese Thematik im neuen Bewertungsverfahren fir den Bun-
desverkehrswegeplan 2015 aufgegriffen. Das darin enthaltene Bewertungskonzept fiir die
Verkehrswegeplanung ab 2015 sieht weitreichende Erganzungen der bisher angewandten
Kosten-/Nutzenanalyse einzelner Projekte vor. Diese bildet zwar immer noch das Kern-
stlick der Projektbewertung. Allerdings wird das Ranking der auszuwéahlenden Verkehrs-
projekte zukinftig durch drei weitere Bewertungsmodule erganzt, die gesondert durchzu-
fihren sind. Angeschlossen werden zukUlnftig eine

e umwelt- und naturschutzfachliche Bewertung,
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e raumordnerische Beurteilung,

e stadtebauliche Beurteilung.

Jedes der genannten Module ist mit hohem planerischen Aufwand verbunden und durfte
die Auswahl und Priorisierung von Projekten im neuen Bundesverkehrswegeplan wesent-
lich komplexer gestalten.

Grundlegende Anderungen finden durch die Einbeziehung externer Kosten in die Kosten-
/Nutzenbetrachtungen Eingang. Fir die Priorisierung von Projekten, die in die Dringlich-
keitsstufe ,Vordringlicher Bedarf+“ (VB+) aufgenommen werden, gelten folgende Bedin-

gungen:

— Auflésung, starke Minderung von Engpassen
— keine hohe Umweltbetroffenheit
— hohes Kosten-/Nutzenverhaltnis

Da die Beseitigung von Engpéassen praktisch nicht ohne Umweltbetroffenheit zu schaffen
sein wird, kdnnte sich anhand dieser konkreten Vorgaben ein neues ,K.O.-Kriterium* fir
die Aufnahme von wichtigen Projekten in die Bedarfsstufe VB+ ergeben. Dies gilt nicht
zuletzt fir die Wirkungen des Larmbonus, der fir den Schienenverkehr eigentlich durch
politische Vorgaben abgeschafft werden sollte. Dies hinderte die Gutachter jedoch nicht
daran, einen ,Quasi-Larmbonus*” der Schiene durch die Hintertiir in externe Kostenbe-
rechnungen einzufihren. Die neue Systematik zur Bestimmung von Kosten-/Nutzen-
Verhaltnissen geplanter Verkehrsinfrastrukturprojekte wahlt statt des L&rmbonus nunmehr
.ndividuelle Interessen der betroffenen Individuen®. Diese werden durch direkte Befragung

ermittelt.

Nach den Recherchen der Gutachter empfinden Menschen in diesem Land eine héhere
Praferenz und Zahlungsbereitschaft fur die Vermeidung von StraBenlarm im Vergleich zu
Schienenlarm. Im Ergebnis resultieren daraus héhere externe Kosten fir StraBenlarm ge-
geniber den Schienenemissionen. Fir den verkehrspolitisch erwiinschten Ausbau des
Schienenverkehrs und Verkehrsverlagerungen erweisen sich allerdings die von den Gut-

achtern vorgenommene Grenzkostenbetrachtungen in Bezug auf Larmemissionen als
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kontraproduktiv. SchlieBlich rechnen sich UmgehungsstraBen mit verminderten (vermie-
denen) externen Larmkosten in Siedlungsgebieten ,leichter” als ohne. Gleichzeitig werden
Neubauprojekte durch deutlich héhere Larmgrenzkosten erschwert.

(Grafiken siehe Seiten 50+51)

Besonders auffallend ist, dass Grenzkosten von Giterziigen bei niedriger Siedlungs- und
niedriger Verkehrsdichte nahezu den Grenzkosten entsprechen, die fir stéadtische Berei-
che mit hoher Verkehrsdichte ausgewiesen werden. Da auch die EU-Kommission flr die
Anlastung externer Kosten auf der Basis sozialer Grenzkosten pladiert, kbnnte eine derar-
tige Anwendung des Grenzkostenprinzips fir den Neu- und Ausbau von Guiterverkehrs-

strecken ein schwer Uberwindbares Hindernis werden.

Geschitzte Raume/Luftverschmutzungskosten

Besonders kritisch sind Larmkostenschwellenwerte flr besonders geschitzte Raume zu
sehen, die der landschaftsgebundenen Erholung und dem Schutz der Biodiversitat dienen.
Dort sollen Larmschwellenwerte zwischen 45 und 55 Dezibel (dB(A)) kostenrelevant in
Projektkosten eingehen. Die genannten Larmgrenzwerte entsprechen den Gerduschemis-
sionen einer normalen Unterhaltung. Die gewahlte Bewertungssystematik kénnte so durch
hohe externe Larmkosten Verkehrsinvestitionen bereits in einem frihen Planungsstadium
mit nicht mehr tragfahigen Kosten-/Nutzenverhéaltnissen belasten.

Von besonderem Interesse sind auch die in den Bewertungsansatzen fir Luftverschmut-
zungskosten gewahlten Ansatze (vgl. Abschnitt: ,Externe Kosten als fragwirdige Einnah-
menquelle®, S. 18ff).

Die neuen Bewertungsverfahren fir Verkehrsinfrastrukturprojekte, die ab 2015 gelten sol-
len, werden die Planungen flir alle Verkehrstrager noch kostenintensiver und blrokrati-
scher machen. Der hohe akademische Abstraktionsgrad tragt dazu bei, dass sich die
Transparenz des Bewertungsverfahrens nicht verbessert. Die Erfassung aller Komponen-
ten, in einem mehr als 1 000 Seiten starken Gesamtgutachten zusammengefasst, schafft
eine Planungshydra, die die bisherigen Planungskostenanteile von ca. 20 Prozent der Inf-
rastrukturkosten noch weiter steigen lassen wird. Ob Uber diesen Weg der Infrastruktur-
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nutzen und die Umweltauswirkungen objektiver bewertet werden kdnnen, bleibt offen. Tat-
sachlich ist das Scoring fur einzelne Projektvorschlage zuklnftig in starkem MaBe von
Rechnungsannahmen abhéangig, die objektive Entscheidungen mit gréBtmobglicher Kom-
plexitat versehen. Besonders augenfallig wird dies bei der Berilicksichtigung externer Kos-
ten und ihre Differenzierung nach Emittenten. Im Grundsatz bleibt festzuhalten, dass bei
immer héheren externen Kosten und Sonderfaktoren die tatséchlichen Baukosten fur das

Erstellen der Infrastruktur in der eigentlichen Bedeutung zurtickgedréangt werden.

Die Folgen der Neubewertungsverfahren flir den Bundesverkehrswegeplan 2015 werden
erstmals in voller Tragweiter erkennbar, wenn die von den Landern konkret eingereichten
Projekte fir den neuen Verkehrswegeplan einem Scoring unterzogen werden. Sollte zu-
kinftig Uberwiegend die Hohe externer Kosten bzw. diesbezlgliche Rechnungsannahmen
Uber eine Projektrealisierung bzw. Nichtrealisierung bestimmen, wird es fir Kritik am Be-
wertungsverfahren zu spét sein. Es bleibt abzuwarten, welche politischen Optionen zur

Umsetzung vordringlicher Verkehrsinfrastrukturprojekte in der Praxis verbleiben.

Aufgrund der im neuen Bundesverkehrswegeplan konkretisierten Bewertungsverfahren
sind die im Aktionsplan unter dem vierten MaBnahmenbindel vermerkten EinzelmaBnah-

men ,Uberschaubar“ geblieben. Es handelt sich dabei um

e Schutz der Bevélkerung vor Verkehrslarm verbessern
e Alternative Antriebstechnologien férdern

e MaBnahmen zur Starkung der stadtischen Logistik entwickeln

Schutz der Bevolkerung vor Verkehrslarm verbessern

Das Ziel dieser MaBBnahme orientiert sich am Bewertungsverfahren im Bundesverkehrs-
wegeplan, um die Bevdlkerung in Ballungszentren mit einem héheren Gesundheitsschutz
zu versehen. Geplant sind die Senkung von Auslésewerten fir die Larmsanierung von
BundesfernstraBen sowie die Senkung der Gerauschgrenzwerte fir Kraftfahrzeuge um
drei dB(A). Die erwahnte Abschaffung des sogenannten Schienenbonus ist durch das
neue Bewertungsverfahren im Bundesverkehrswegeplan jedoch durch die Hintertlr prak-
tisch wieder eingeflihrt worden. Positiv in Bezug auf Larmemissionen der Schiene dirfte
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sich eine larmabhangige Trassenpreisfestsetzung flr Glterziige auswirken. Auch die Be-
reitstellung von Bundesmitteln flr die Umrlstung von Glterwagen mit Fllisterbremsen ist
in diesem Zusammenhang zu nennen. Allerdings stehen diese MaBnahmen im Kontrast
zur mittel- und langfristigen Perspektive, dem StraBengulterverkehr Gber Wegekosten ex-
terne Larmkosten zusatzlich anzulasten. Aus Sicht des StraBengulterverkehrsgewerbes
entsteht hierdurch eine starke Ungleichbehandlung der Verkehrstrager. In einem Falle
wirde durch Subventionen aus der Bundeskasse ein Verkehrstrager gestarkt, wahrend
der Verkehrstrager StraBe fir externe Larmkosten in beachtlicher Héhe aufzukommen hat.
Ob diese Position verfassungsrechtlich durchzuhalten ist, unterliegt einer gesonderten
Fragestellung. Okonomisch gesehen tragt diese Position nichts zur Kostenwahrheit im
Verkehr bei.

Alternative Antriebstechnologien fordern

Zur Ressourcenschonung und zur Minderung der CO»-Problematik nimmt der Aktionsplan
Guterverkehr alternative Antriebstechnologien in den Fokus der Verkehrspolitik. Konkret
wird flr den StraBengtterverkehr jedoch nur die weitere Hybridisierung leichter Nutzfahr-
zeuge im Entwurf des Aktionsplans erwahnt. Bei schweren Nutzfahrzeugen wird fir neue
Antriebstechnologien keine kurzfristige Umsetzungsmadglichkeit aufgezeigt. Diese Position
enttauscht, da es das vom Umweltministerium betriebene Forschungsprojekt ,ENUBA* —
die Elektrotraktion von schweren Nutzfahrzeugen auf Autobahnen — offenbar nicht in den
~Kreis erwahnungswuirdigen MaBnahmen® geschafft hat. Kurz- und mittelfristig werden
dem Transportlogistikgewerbe lediglich die Erweiterung der Kraftstoffbasis Uber den Gas-
antrieb, Dual-Fuel-Fahrzeuge und die Beimischung von Biomethan angeboten. Das bisher
vom Bundesministerium fiir Verkehr betriebene Forschungsprojekt Carbazol, das den
druckfreien Einsatz von Wasserstoff zum Antrieb von Fahrzeugen beinhaltet, fand eben-
falls keine besondere Erwdhnung mehr im MaBnahmenkatalog.

MaBnahmen zur Starkung der stadtischen Logistik entwickeln
Nach den Vorgaben des Aktionsplans fuhrt der Gberproportionale Anstieg der Kurier-, Ex-

press- und Paketdienste zu einer ,groBen Belastung“ der Stadte. Deshalb stoBe der
wachsende Guterverkehr, der im Wesentlichen aus der rasanten Zunahme des E-
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Commerce resultiert, auf immer gréBer werdende Akzeptanzprobleme. Diese Feststellung
wird im Aktionsplan allerdings nicht naher belegt oder unter Beweis gestellt. SchlieBlich ist
gerade der Paket- und Expressverkehr von den Verbrauchern hoch geschatzt. Die fiir Mo-
dellregionen entwickelten Konzepte zur Férderung der Elektromobilitat sowie der Einsatz
von Nutzfahrzeugen mit elektrischem Hybridantrieb flr den Transportlogistiksektor sollen
helfen, Akzeptanzprobleme zu Uberwinden. Der Feststellung im Aktionsplan, Elektrofahr-
zeuge mit Hybridantrieb seien inzwischen weitestgehend alltagstauglich, ist dennoch zu
widersprechen. Letztendlich entscheidet Uber die Alltagstauglichkeit die Wirtschaftlichkeit.
Aufgrund der hohen Anschaffung- und Betriebskosten ist diese auf immer noch nicht ab-
sehbare Zeit nur bei staatlicher Férderung herzustellen.

Nachwuchssicherung und gute Arbeitsbedingungen unterstiitzen

Als flnftes und letztes MaBnahmenpaket hat der Aktionsplan Giterverkehr und Logistik
ein inzwischen reduziertes Themenfeld parat, das der Férderung guter Arbeitsbedingun-
gen im Transportlogistiksektor gewidmet ist. Durch die Verbesserung der Arbeitsbedin-
gungen soll die Nachwuchssicherung und -gewinnung erleichtert werden. Drei EinzelmaB-
nahmen sind daftir im Aktionsplan konkretisiert

- Aufwertung der Giterverkehrs- und Logistikberufe
- Soziale Bedingungen fir Berufskraftfahrer verbessern
- Arbeitsbedingungen in Glterverkehr und Logistik regelmaBig erheben

Aufwertung der Giiterverkehrs- und Logistikberufe unterstiitzen

Das BMVI erkennt, genau wie die Unternehmen im Transportlogistiksektor, in der mangel-
haften gesellschaftlichen Anerkennung von Berufen im Guterverkehrs- und Logistiksektor
ein durchschlagendes Defizit flir die Nachwuchsgewinnung. Dies zu &ndern, ist ein
Grundanliegen Aller, um den Fachkraftebedarf der Zukunft zu decken. Wie das BMVI fest-
stellt, ist das schlechte Image von vielen Logistikberufen ,unverdient®. Durch gezielte Akti-
onen zur Verbesserung des Ansehens der Logistikberufe soll hierzu ein Kontrapunkt in der

Offentlichkeit gesetzt werden.
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Soziale Bedingungen fiir Berufskraftfahrer verbessern

Das BMVI will mit dieser MaBnahme die Arbeitsbedingungen und das soziale Umfeld der
Berufskraftfahrer verbessern. Zugleich soll damit die Verkehrssicherheit und der Arbeits-
schutz verstarkt werden. Leider sind die dafir vorgesehenen MaBnahmen véllig unzurei-
chend. Nur durch regelméaBige Befragung der Fahrer bei ohnehin durchgefihrten Unter-
wegskontrollen kann das Fahrpersonal in seiner beruflichen Situation nicht gestarkt wer-
den. Die Auswertung der Befragungsergebnisse wird das BMVI Interessenten zur Verfi-
gung stellen. Die gewonnenen Erkenntnisse kdnnten auch dazu dienen, den Bedarf an
zusatzlichen Erhebungen zu ermitteln und gegebenenfalls politische Entscheidungen vor-

zubereiten.

Insgesamt kritisiert der BGL diese MaBnahme als nicht sachgerecht und auch wenig ziel-
bezogen, um das soziale Umfeld der Berufskraftfahrer und anderer Berufe zu verbessern.
Die ebenfalls angekiindigte Ausweitung von Lkw-Stellflachen ist in diesem Zusammen-
hang nur ein ,schwacher Trost“, die sozialen Bedingungen bei Unterwegsaufenthalten zu
verbessern. Die Bundesregierung fallt mit ihnrem &uBerst mageren MaBnahmenpaket auf
diesem Gebiet hinter die bisher bei der Umsetzung des Aktionsplans gewonnenen Er-
kenntnisse zurlick. Die Situation an den Rampen, so das jlngst vorgestellte Gutachten im
Zusammenhang mit dem ausgelaufenen Aktionsplan Giterverkehr und Logistik, zeigt
dringenden Handlungsbedarf auf. Die dazu vorliegenden Studien haben bislang nicht zu
den gewinschten Konsequenzen gefiihrt. Das BMVI ist weiterhin gefragt, in einer Modera-
torenrolle oder auch in der Rolle des Gesetz- und Verordnungsgebers einzuschreiten und
Missstande zu beseitigen. Insofern sieht der BGL in den vorgesehenen MaBnahmen zur
Verbesserung des sozialen Umfelds flir Berufskraftfahrer keinen hinreichenden Schwer-
punkt fur die Zukunft gesetzt.

Arbeitsbedingungen im Guterverkehr und Logistik regelmaBig ,,erheben”

Ebenso wenig zufriedenstellend ist die letztgenannte MaBnahme zur Verbesserung der
Arbeitsbedingungen. Danach soll das BAG einmal jahrlich im Herbst im Rahmen der
Marktbeobachtung Fahrzeugfiihrer der drei Verkehrstrager StraBBe, Schiene und Binnen-
wasserstraBe einbeziehen. Der Schwerpunkt der Berichterstattung soll sich auf soziale
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Aspekte wie die Zweckentfremdung von Wochenendruhezeiten, Ruhezeiten im Ausland
usw. beziehen. Daneben wird das BAG alle zwei Jahre im Wechsel einen Sonderbericht
zu den kaufmannischen Berufen und Berufen der Lagerwirtschaft verfassen. Alles in al-

lem, so meint der BGL, ist die MaBnahmenkategorie finf in der Fortschreibung des Akti-

onsplans Guterverkehr und Logistik zu kurz gekommen und muss nachgebessert werden.
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