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Die Konfliktlinien

Der Traum, Raum- und Zeitwiderstinde Uberwinden und aus fernen Landern die Waren
heranschaffen zu kdénnen, ist so alt wie die Menschheit und war lange Zeit nur einer kleinen
privilegierten Gesellschaftsschicht vorbehalten. Beispiele wie Sklavenhandel oder die Pliinderung
Lateinamerikas zeigen, dass Gltertransporte nicht zum wirtschaftlichen Nutzen aller durch-
gefiihrt wurden. Andererseits sind die Einfilhrung von Seide, Porzellan, Tee oder der Kartoffel
nach Europa auch Ausdruck eines frithen globalen Handels.

Die Debatte um den Klimawandel hat auch die Diskussion um die Verringerung der CO,-Emis-
sionen im Verkehr neu angeheizt. Die EU hat sich vorgenommen, weltweit Vorreiter bei der
Reduktion Klima schadlicher Gase zu sein. Auch wenn die Pkw-Flotte im Augenblick im
Mittelpunkt des Interesses steht, darf die Debatte nicht vor dem Guterverkehr halt machen.
Das gilt fur eine gerechte Anlastung der CO,-Emissionen, einer entsprechenden umweltorien-
tierten Besteuerung und einer flankierenden Gesetzgebung gleichermalen.

Mobilmachung der Giiter ...

In den letzten 20 Jahren hat sich die Transportleistung im Guterverkehr mehr als verdoppelt.
Die Zuwdchse erfolgten dabei fast ausschlieBlich auf der StraRe, Bahn und Binnenschiff verloren
erhebliche Anteile. So nahm zwar der Transitverkehr zwischen 1995 und 2005 um 135 Prozent
zu, hat aber nur einen flinfprozentigen Anteil am Verkehrsaufkommen. Ursachen dieser Ent-
wicklung sind u.a. die gednderten Produktionsabldufe und die Verminderung der Fertigungs-
tiefe. Dieser Prozess begann zundchst in der Automobilindustrie und hat sich seit den achtziger
Jahren verbunden mit einer begiinstigenden Raumordnungs- und Preispolitik inzwischen in
fast allen Produktionsbereichen durchgesetzt. Auch zukinftig ist mit einer weiteren Zunahme
zu rechnen, da der Trend zur Verlagerung von Produktionsstandorten und Abnahme der
Fertigungstiefe ungebrochen ist. Gleichzeitig werden die Liefer- und Transportketten immer
komplexer. Es gibt eine Verlagerung der Produktion einzelner Komponenten auf Zulieferer oft in
strukturschwachen Regionen, die dann zeitgenau, also »just-in-time« anliefern mussen. Dadurch
werden Lagerhaltungs- und Lohnkosten gespart sowie Risiken der Produktion, Wé&hrungs-
schwankungen, Vorhaltung von Personal- und Produktionsmitteln, (Vor-) Finanzierung auf
kleinere Unternehmen verlagert.

So haben die einzelnen Komponenten und Bauteile eines Neuwagens bei Ubergabe an den
Kunden bereits mehr Transportkilometer angesammelt, als dieses Fahrzeug jemals erreichen
wird. Bis ein Fruchtjoghurt im Kihlregal eines Supermarkts steht, haben Rohprodukt, Zutaten,
Verpackung und Verteilung des Fertigproduktes schon insgesamt 8 000 km verursacht. Zurzeit
werden etwa vier Milliarden Tonnen Guter pro Jahr in Deutschland transportiert, statistisch
gesehen pro Bundesbirger und Tag circa 150 kg Giitermenge 66 km weit (Statistisches Jahr-
buch 2006).

Seit 1970 haben sich die Entfernungen pro transportierter Tonne (tkm) verfiinffacht und werden
meist Gber den Lkw abgewickelt. Noch 1950 fanden 56 Prozent der Transporte auf der Schiene
und 20 Prozent auf der StralRe statt. In der ehemaligen DDR wurden sogar 1989 noch 86 Pro-
zent Uber die Bahn und nur zehn Prozent tiber den Lkw abgewickelt. Der Modal-Split hat sich
seitdem immer weiter zugunsten des Lkw verschoben. Heute hat der Lkw einen Anteil von
69 Prozent, die Bahn liegt bei 18 Prozent, die Binnenschifffahrt bei 11 Prozent, der Rest entféllt
auf Rohrfernleitungen und Luftverkehr.

Durch die weiter sinkenden Transportkosten fiir den Giterverkehr vor allem bei Ferntransporten,
wird die Produktion weiter in die Niedriglohnldnder verlagert. Das Resultat sind enorme
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Zuwdchse im Transit- und Luftfrachtverkehr. Schon vor einigen Jahren war es wirtschaftlich,
Krabben von der Nordseekiiste zum Pulen nach Polen zu transportieren. Nun rentiert es sich
sogar, die Ware per Kihl-Lkw nach Marokko und zurtick zu beférdern, um sie dann »fangfrisch«
den Touristen an der Nordsee zu verkaufen. Es ist eine der politischen Visionen der Européischen
Union, Europa mit einem dichten, teilweise vierspurigen Autobahnnetz zu tberziehen, um die
Wirtschafts- und Produktionszentren miteinander zu verbinden und die massiven Zuwéchse
des Guterverkehrs auf der StraBe zu bewadltigen. Trotz aller Ausbaupldne scheint es aber an-
gesichts der prognostizierten Verkehrszuwéchse bei gleichzeitig steigendem Investitionsbedarf
fur den StraRenerhalt nur eine Frage der Zeit, wann dieses System immobil wird. Just-in-time
fuhrt sich selbst ad absurdum, wenn die Lkw im selbstproduzierten Stau stehen und ihre Ladung
nicht zeitgerecht am Bestimmungsort eintrifft.

... mit Gewinnern und Verlierern

Die zunehmende Verflechtung des Welthandels, der immer starker vernetzte Kapital- und
Warenverkehr, vollzieht sich vorwiegend innerhalb und zwischen den Industriestaaten.
Beteiligt sind auch einige wenige »Gewinner« der Weltarbeitsteilung, deren wirtschaftliches
Wachstum von einer zunehmenden, immer aggressiveren Ressourcenzerstérung begleitet wird.
So wird 15 Landern, darunter China, Malaysia und Korea, firr einen Teil der dort lebenden
1,5 Milliarden Menschen ein immenses Wirtschaftswachstum und Einkommensverbesserungen
prognostiziert. Demgegentiber stehen allerdings Gber 100 Ldnder mit circa 1,6 Milliarden
Menschen, vor allem in Afrika, fir die sich die Wirtschaftslage dramatisch verschlechtert hat,
zu einem Drittel unter das Niveau von 1970. Die Durchsetzung des freien unbegrenzten Waren-
verkehrs fiihrt deshalb nicht zwangsldufig zu einer Angleichung des Lebensstandards auf
hohem Niveau, sondern eher zu einer Polarisierung zwischen Arm und Reich sowie zu einer
Entsolidarisierung zwischen den Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmern im Kampf um immer
niedrigere Lohne. In Vietnam wird in der Textilindustrie flir Centbetrdge gearbeitet, aber auch
in Europa weisen die Léhne, zum Beispiel bei Berufskraftfahrern, vom Hochlohn- zu Niedrigst-
lohnldndern zum Teil ein Verhéltnis von eins zu dreifig auf.

Wenn den Giitern Fliigel wachsen ...

Die hochsten Zuwachsraten entfallen auf den Flugverkehr. Damit verscharft sich die Konkurrenz-
situation dramatisch. Der wachsende Flugverkehr ist die Fortflilhrung der Diversifikation der
Produktion mit anderen Mitteln, angeheizt durch Preis- und Umweltdumping auf dem Transport-,
Produktions- und Dienstleistungssektor. Allein die fehlende Kerosinbesteuerung zeigt, dass die
fiskalischen Akzente falsch gesetzt werden und auf diesem Weg weiter mutig vorangeschritten
wird. So tanken die Flieger weiterhin den Treibstoff fiir etwa 0,48 Euro pro Liter. Die steuer-
liche Bevorzugung der gewerblichen Luftfahrt schafft einen verzerrten Wettbewerb und raumt
ihr gegentiber anderen, umweltvertraglicheren Verkehrstragern Wettbewerbsvorteile ein. Mit
der Mineraldl- und Okosteuerbefreiung wird somit ein zentrales politisches Instrument nicht
genutzt, das einen Anreiz zu Energieeffizienz und Energiesparen bietet und den Flugverkehr in
umweltvertraglichere Bahnen lenken kénnte.

Dies gilt neben dem Passagier- in hohem MaRe auch fir den Luftfrachtverkehr. Gerade die billige
Luftfracht ist einer der Griinde, dass industrielle Fertigungsprozesse zunehmend in Niedrig-
lohnldnder verlagert werden. Produktionsprozesse kénnen beliebig geteilt und an die jeweils
lohnkostengtinstigsten Standorte verlegt werden. Der Flugverkehr, gerne als Jobmaschine
dargestellt, bewirkt durch die steuerliche Bevorzugung bei genauer, ganzheitlicher Betrach-
tung genau das Gegenteil. Dank geringer Kosten fir den Lufttransport kdnnen industrielle
Fertigungsprozesse verlagert werden. Daher werden durch den subventionierten Flugverkehr
Arbeitsplatze vernichtet. Immer mehr Werkhallen stehen leer, weil die Waren zwischen
Arbeits- und Absatzmarkten billig zirkulieren.
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Zwischen den Fluggesellschaften tobt ein zum Teil staatlich subventionierter, aggressiver
Verdrangungswettbewerb um Marktanteile. Transportiert wird alles, was der Markt hergibt:
Lebensmittel, Luxusgtter, Computertechnik, Textilien, Blumen, Milliarden von Kiiken, Meeres-
und Versuchstiere. Das ganze wird von einer hochmodernen, vernetzten Logistik begleitet,
von der die Bahn noch weit entfernt ist. Zentrale GroRrechner, elektronische Datenverarbeitung,
Container-, Kiihl- und Uberwachungstechnik machen eine punktgenaue, zuverldssige und globale
Just-in-time-Produktion méglich. Die ausgetiftelten Transportketten sind fiir AuRenstehende
schon lange nicht mehr durchschaubar. So ist zum Beispiel der Rhein-Main-Flughafen das
Zentrum fir die Belieferung der weltweit verstreuten AuBenstellen von VW, BMW und Opel
mit Ersatzteilen.

... wird's am Boden teuer.

Der Preiskrieg zwischen den Anbietern und Standorten wirkt sich in doppelter Hinsicht verkehrs-
erzeugend aus. Durch massive Dumpingpreise der Flughédfen wird die Ware oft mehrere hun-
dert Kilometer mit Lkw zum Abflughafen gefahren, von wo aus sie dann in umgekehrter Richtung
Uber den Produktionsstandort zum Zielflughafen weitergeflogen wird. Die » Sogwirkung« ldsst
sich an folgendem Beispiel eindrucksvoll erkennen: Im Jahr 2000 betrug das Frachtaufkommen
des Frankfurter Flughafens 1724000 Tonnen, 2006 bereits 2 154100 Tonnen, das entspricht
einem Plus von 20 Prozent. Hinzu kommen unausgelastete Fllige, die den Uberlasteten Luft-
raum zusatzlich verstopfen. Sie verlangern fir alle die Wartezeiten in der Luft und am Boden,
verpulvern Geld und Treibstoff, Giberlasten die vorhandenen Start- und Landekapazitdten und
erzwingen einen weiteren Ausbau.

No way out?

Uber Jahrzehnte wurden Strukturen geférdert, die Gltertransporte tiber zunehmende Entfer-
nungen Uber die StraBe erzwingen. Dies muss durch eine verdnderte Wirtschaftsférderung
korrigiert werden. Grundsatzlich kann dieser Trend nur durch eine Kombination aus fiskalischen
und technischen MaBnahmen sowie dem Wiederaufbau von regionalen Wirtschaftskreislaufen
aufgehalten und umgekehrt werden.

Die Voraussetzung fiir eine nachhaltige Wirtschaftsentwicklung ist eine stdrkere Fertigungstiefe
und die Blindelung mehrerer Produktionsschritte an einem Standort, in der arbeitsteilige Produk-
tion auch mit geringerem Verkehrsaufwand und weniger Schadstoffemissionen méglich ist.

Guterverkehrsmengen und verkehrsbedingte Immissionen kdnnten verringert werden, wenn
der Trend zur Dezentralisierung besonders bei der Ausweisung von Gewerbegebieten gestoppt
und die Entwicklung hin zu einer verkehrseffizienteren und umweltschonenden Raumstruktur
gelenkt wiirden. Dazu ist es allerdings notwendig, dass die Vergabekriterien bei der Férderung
durch die &ffentliche Hand beispielsweise im Rahmen der »Gemeinschaftsaufgabe Verbesserung
der regionalen Wirtschaftsstruktur« entsprechend gedndert werden. AufRerdem mussen alle
raum- und verkehrswirksamen Ansiedlungen und Investitionen koordiniert werden, wie es
zum Beispiel in der Region Hannover bereits der Fall ist.

Die OECD hat im Rahmen des Projekts »Environmentally Sustainable Transport (EST)« verschiedene
Szenarien zur Verkehrsentwicklung erstellt, die aufzeigen, unter welchen Rahmenbedingungen
sich der Verkehr wie entwickeln kénnte. In dem »business-as-usual«-Szenario (BAU) wird davon
ausgegangen, dass sich der Straengiiterverkehr bis 2030 gegeniiber dem Ausgangswert von 1990
mehr als verdoppeln und der Flugverkehr insgesamt sogar verfiinffachen wird. Was das an volks-
wirtschaftlichen Kosten hinsichtlich Larm- und Abgasemissionen, Flachenversiegelung und Strafen-
reparaturen verursacht, lasst sich bereits erahnen. Laut INFRAS betrugen die externen Kosten flr den
Guterverkehr auf der StraBe im Jahr 2000 etwa 50,8 Milliarden Euro und in der Luft 1,25 Milliarden Euro.
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Dass es auch anders geht, zeigt das EST-Szenario. Danach kdnnten die CO,-Emissionen — be-
zogen auf das Jahr 1990 — bis zum Jahr 2030 um 80 Prozent vermindert werden. Und das bei
gleichzeitigem Wachstum des Giterverkehrs im gleichen Zeitraum um 20 Prozent. Dabei wird
davon ausgegangen, dass drei Viertel der Zuwdchse auf die Eisenbahn verlagert werden. Die
Effekte auf die Wirtschaft werden positiv eingeschétzt, da sie zur Starkung regionaler Potentiale
und zur Verbesserung der Beschéftigungslage fiihren kénnen, sofern entsprechende techno-
logische Anreize gegeben werden. Das gilt besonders fiir den Guiterverkehr auf der Schiene,
der laut Bundesregierung bis 2015 gegeniiber 1997 verdoppelt werden soll. Allerdings hat der
Schienenguterverkehr im Vergleich zum Lkw noch technologischen Nachholbedarf und ist
nach wie vor wirtschaftlich ineffizient und larmintensiv.

Das Rad zurilickdrehen in die Zeit der » gar nicht so heilen Welt« der Postkutsche will niemand.
Es geht darum, den Verkehr wieder auf den urspriinglichen Zweck zu reduzieren: zielgerichtet
mobil zu sein. Das gilt fir Menschen und Guter gleichermaBen. Das setzt allerdings einen
Wertewandel und ein neues Bewusstsein von Lebensqualitdt voraus, in dem andere Prioritaten
gesetzt werden, als Giter aller Art um die Welt zu bewegen. Wir miissen uns darlber klar
sein, dass wir als Verbraucherinnen und Verbraucher die Nachfrage steuern, die dieses irrsinnige
Aufkommen nach sich zieht, besonders im Bereich der Verbrauchsgiiter und Nahrungsmittel.
Das gilt zum Beispiel fiir den inzwischen selbstverstdndlichen Konsum von Obst und Gemiise
unabhangig von Ursprungsort und Jahreszeit. Schmecken die Kiwis aus Neuseeland wirklich
noch so gut, wenn man sich vergegenwartigt, dass der Transport eines Kilos fiinf Kilogramm
Luftschadstoffe verursacht? Bleibt uns der Genuss der winterlichen Erdbeeren nicht im Halse
stecken, wenn man weil, dass sie pro Kilogramm einen Liter Kerosin benétigen, bis sie aus
ihren Ursprungslandern USA, Mexiko, Kolumbien oder Israel in der heimischen Kompottschale
gelandet sind?

Als Ausdruck einer Produktverantwortung sollte deshalb an dieser Stelle eine alte Forderung
wieder aufgegriffen werden, alle Artikel mit einer CO,-Bilanz zu versehen. Den bewussten
Kundinnen und Kunden mdissen nicht nur die Inhaltsstoffe, sondern auch der Energiever-
brauch transparent gemacht werden. Damit haben sie die Moglichkeit, durch gezielte Kauf-
entscheidungen die Politik der kurzen Wege und regionaler Produktion zu unterstitzen.

»Ein nachhaltiges Verkehrssystem befriedigt die Bedirfnisse nach sozialen Kontakten und
Kommunikation und ermoglicht den Zugang zu Gltern und Dienstleistungen, ohne die Gesund-
heit der Menschen zu gefihrden oder das Okosystem zu bedrohen. Der Verbrauch erneuer-
barer Ressourcen darf nicht héher sein als deren Regenerierungsrate. Die nicht erneuerbaren
Ressourcen diirfen nicht schneller verbraucht werden, als erneuerbare Quellen zur Substitution
neu erschlossen werden kénnen«, so formuliert es die OECD im Rahmen ihres Projektes
»Environmentally Sustainable Transport« (EST). Darum soll es im folgenden gehen.
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Problembereiche

CO,-Emissionen

Der Verkehr hat gegenwartig einen Anteil von rund 20 Prozent an den gesamten CO,-Emis-
sionen in Deutschland. Wéhrend der CO,-AusstoB in den Sektoren Haushalte und Energie-
wirtschaft seit 1990 riicklaufig ist, haben die CO,-Emissionen des Verkehrs zugenommen. Der
Anstieg wird dabei in erster Linie durch den straBengebundenen Verkehr verursacht. Lkw
tragen aufgrund ihrer hohen Fahrleistung und ihrem stdrkeren Motor mit hdherem Verbrauch
Uberproportional zum CO,-AusstoB bei. So gehen bereits tber die Hélfte aller CO,-Emssionen
des StraRenverkehrs auf das Konto des StraBenguterverkehrs. Technische Reduzierungen im
Verbrauch werden insbesondere bei schweren Nutzfahrzeugen fiir hohere Motorleistungen
eingesetzt, ganz abgesehen davon, dass die Verkehrsleistungen weiter zunehmen. Das hat
seine Ursache in der Entkoppelung von Verkehrszunahme und Wirtschaftswachstum.

Der stark zunehmende Luftverkehr ist sogar in dreifacher Weise fiir die Verstarkung des
anthropogenen Treibhauseffekts verantwortlich: Durch den AusstoB der klimawirksamen Gase
CO, und Wasserdampf, durch den AusstoB von Vorldufersubstanzen (primar Stickoxide), die
verantwortlich fur die Bildung strahlungsaktiver Verbindungen sind, sowie durch die Emission
von Aerosolen, die zur Wolkenbildung in der oberen Troposphdre fiihren und damit zum
Treibhauseffekt beitragen (Harmeling, Kubek 2006).

Das Umweltbundesamt (UBA) hat mit Hilfe des Emissionsberechnungsmodells TREMOD die
CO,-Emissionen pro Tonne und Kilometer fur die einzelnen Verkehrstrager ermittelt. Dass
Flugzeug stoRt 746 g CO,/tkm aus, der Wert fur Lkw liegt bei 108 g CO,/tkm. Demgegen-
uber sind der Schienengiterverkehr und die Binnenschifffahrt mit CO,-Werten von 31 bzw.
35 g/tkm um ein Vielfaches energieeffizienter und damit klimaschonender.

Luftschadstoffe

Der StraBenglterverkehr ist Uberproportional am AusstoB von Luftschadstoffen beteiligt.
Obwohl er nur zu 10 Prozent an den insgesamt gefahrenen Kilometern beteiligt ist, pustet die
Lkw-Flotte mehr Stickoxide und Rufpartikel aus ihren Auspuffrohren als alle Pkw zusammen.
Gerade in Ballungsgebieten verursacht der Giterverkehr erhebliche Belastungen durch Larm
und Luftschadstoffe. Denn hier treffen Angebot und Nachfrage rdumlich konzentriert aufein-
ander, hier lebt ein GroBteil der Bevolkerung, hier ballen sich die Ver- und Entsorgungsverkehre
von Wirtschaft und Handel. Und hier bedeutet Giterverkehr fast ausschlieBlich StraBenguter-
verkehr, denn die Moglichkeiten, stadtischen Guterverkehr auf andere Verkehrsmittel zu
verlagern, sind sehr begrenzt.

Mit Inkrafttreten der EU-Luftqualitétsrichtlinie wurde die Menge wichtiger Luftschadstoffe be-
grenzt. So gilt seit 2005 ein strenger Grenzwert flr Feinstaub in stadtischer Luft, der ab 2010
verscharft und um einen Grenzwert flr Stickstoffdioxid (NO,) ergdnzt wird. Vielerorts wurde
der Feinstaubgrenzwert schon 6fter tiberschritten als erlaubt, dhnliches ist auch bei NO, zu er-
warten. Da die Fahrzeuge des gewerblichen Guterverkehrs, von wenigen Ausnahmen abgesehen,
von Dieselmotoren angetrieben werden, ist der Schwerlastverkehr eine der Hauptquellen fiir
Luftverunreinigungen durch Stickoxide (NOy) und Feinstaub (PM,,). Dies bestétigen zahlreiche
Untersuchungen wie auch aktuelle Messungen und Berechnungen im Rahmen der Erstellung
von Luftreinhaltepldnen. Grund ist auch der im Vergleich zum Pkw hohe Anteil von Fahrzeugen
mit einem niedrigen Abgasstandard (»Euro-Norm«) und entsprechend hohem Schadstoffaussto.
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Um die Luftbelastungen zu reduzieren und betroffene Anwohner zu entlasten, haben zahlrei-
che Kommunen bereits Durchfahrtsverbote flir Lkw erlassen. Staddte wie Berlin, K&ln, Stuttgart
oder Minchen haben auRerdem die Einrichtung von Umweltzonen angekiindigt. In diesen
Umweltzonen diirfen dann nur noch solche Pkw und Lkw fahren, die ein bestimmtes Abgas-
niveau einhalten. Wollen Guterverkehrsbetreiber Fahrverbote vermeiden, ist der Einsatz emis-
sionsarmer Lieferfahrzeuge unumgénglich. Vorausschauend geplant, kénnen Unternehmen so
Kosten- und Wettbewerbsvorteile erzielen.

Vergessen werden sollen trotz ihrer wesentlich besseren Umweltbilanz nicht die nach wie vor
hohen Stickoxid- und Partikelemissionen der Diesel getriebenen Lokomotiven und Schiffs-
motoren, bei denen wesentlich bessere Abgasstandards méglich sind.

Larm und Erschiitterungen

Larmemissionen werden zu recht auch als die »vergessenen« Emissionen bezeichnet und nur
peripher als Problem ernstgenommen, obwohl laut einer Studie des UBA 60 Prozent der Men-
schen in Deutschland nach eigenen Angaben unter Ldrm leiden. Bereits ab einem Larmpegel
von 55 dB(A) steigt laut einer Studie des Robert-Koch-Institutes das Bluthochdruckrisiko und
damit die Gefahr von Herz-Kreislauferkrankungen. Besonders die nédchtliche Larmbelastung
wirkt sich auf den Organismus negativ aus. Die hdufigste Larmquelle ist der StraBenverkehr.
Laut UBA-Studie sind 17 Prozent der Bevolkerung erheblichem StraBenldarm ausgesetzt gegen-
Uber funf Prozent durch Bahnlarm. Alle bisherigen MaBnahmen zur Larmminderung wurden
durch die Erhéhung des Verkehrsaufkommens mehr als ausgeglichen.

Der Guterverkehr hat einen massiven Anteil an der Ldrmentwicklung, die auch hier im wesent-
lichen durch den StraBenguterverkehr geprégt ist. Die hochste Larmbetroffenheit findet sich in
Stadten. Aufgrund ihrer Abmessungen und ihres Gesamtgewichtes verursachen schwere Lkw
die hochsten Belastungen. Beispielsweise verursacht ein schwerer Lkw im Mittel ein Vorbei-
fahrgerdusch wie 25 Pkw oder 12 Lieferwagen. Die Larmbelastung kann in einzelnen StraRen
erheblich sein: Bei einem Lkw-Anteil von vier Prozent verursacht dieser bereits etwa die Halfte des
gesamten Gerduschpegels aller Kraftfahrzeuge zusammen. Zwar liegen die Larmgrenzwerte fir
Lkw nach der EU-Richtlinie 92/97/EWG zwischen 77 und 80 dB(A), die Fixierung auf Grenzwerte
wird allerdings dem Problem Larm nicht in jeder Hinsicht gerecht. Denn bei Geschwindigkeiten
Uber 50 km/h treten die Rollgerdusche in den Vordergrund. Schallmindernde StraBenbeldge
und vor allem ldrmarme Reifen wie die mit dem »Blauen Engel« ausgezeichneten »ldrmarmen
und kraftstoffsparenden Kraftfahrzeugreifen« kdnnen erheblich zu einer Senkung des Larmpegels
beitragen. Ein Problem ist, dass staatliche Larmsanierungsprogramme nicht auf stddtischen
StraRen greifen.

Auch bei den Erschiitterungen dominieren schwere Lkw. Die Stralenbelastung eines 40-Ton-
nen-Lkw betrdgt das bis zu 160 000-fache eines Pkw, ein 7,5-Tonnen-Lkw verursacht immerhin
noch die 90-fache StraBenbelastung eines Pkw.

Unter Larmaspekten ist auch die Bahn als 6kologische Alternative nicht viel besser. Im Schienen-
guterverkehr ist der Wert von 75 dB(A) keine Seltenheit, der Zielwert der WHO liegt bei
45 dB(A). Da der Guterverkehr zum groRen Teil in den sensiblen Nachtzeiten abgewickelt wird,
ist der Ldrm ein gravierendes Problem mit erheblichem MafRnahmenbedarf. Der veralteten
Technik, vor allem die Bremsklotzsysteme aus Grauguss, stehen heute leisere und verschleifs-
drmere Losungen gegentiber. Beispiele sind Radscheibenbremsen, Radeinhausungen und Rad-
absorber sowie neue Drehgestelle, unter anderem das um ein Vielfaches leisere LEILA-DG, das
vom UBA mit entwickelt wurde. Hier sind Larmminderungen bis zu zehn dB(A) moglich. Nach
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Schatzungen des VCD Rhein-Sieg hat allein die DB AG (iber 120000 Giterwagen in Betrieb,
zu denen etwa die gleiche Anzahl von privaten und auslandischen Bahnunternehmen hinzu-
kommt. Eine forcierte Umrlistung der Giuterwagen ist moglich und dringend geboten, wobei
auch die EU politisch gefordert ist. Wiirden alle Guterwaggons umgeristet, entsprache dies
einer Halbierung der Larmbelastung. Rechtlich muss hier der Gleichbehandlungsgrundsatz zur
Anwendung kommen und verbindliche Larmvorschriften fiir Lokomotiven und Giterwagen
geschaffen werden. Um hier Fortschritte zu erzielen, wdre die Erweiterung des Trassenpreis-
systems um den Parameter Larmausstolt besonders effektiv.

Vielschichtig sind die negativen Auswirkungen des Ldrms durch wachsende Lufttransporte.
Luftfrachtverkehr wird branchentypisch ebenfalls in der Nacht abgewickelt. Plétzliche Larm-
ereignisse und Larmspitzen stellen eine besondere Belastung dar. Im knapp kalkulierten Luft-
frachtgeschéft werden gern alte, umgebaute Verkehrsflugzeuge oder militdrisch anmutende
Transporter aus Sowjetzeiten eingesetzt. Aufgrund ihrer markanten Gerduschentwicklung
werden solche Maschinen an groBen Airports nicht mehr geduldet und in die Provinz verdréngt.
Gerade an Flughafen mit hohem Luftfrachtaufkommen leiden die Anwohnerinnen und Anwohner
in hohem Male unter néchtlichem Fluglarm.

Flachenverbrauch

Deutschland verfligt mit seinen rund 600000 StralRenkilometern Uber eines der dichtesten
StraBennetze der Welt. 12,8 Prozent der Fldche Deutschlands werden zur Zeit fir Siedlungs- und
Verkehrszwecke gebraucht, tdglich kommen 115 ha hinzu, das bedeutet eine Verdoppelung
seit den 50er Jahren. Davon werden circa 23 ha fur Verkehrsinfrastruktur benétigt, 22 ha fir
StraBen, 0,2 ha — mit abnehmender Tendenz — fiir Bahnanlagen und 0,8 ha fiir Flughafen.
Dieser Trend ist ungebrochen und damit die Bundesregierung meilenweit entfernt von ihrem
selbst gesteckten Ziel, bis 2010 die tagliche Flache auf 80 ha und bis 2020 auf 30 ha zu reduzieren.
Die unkoordinierte Ausweisung von Gewerbegebieten oder die wie aus dem Boden schiefenden
Logistikzentren und Umschlagplatze vor allem in kleineren Gemeinden hat neben einem erhéhten
Flachenverbrauch bereits zu einer sichtbaren Zersiedelung und starken Beeintrachtigung wert-
voller Kultur- und Naturlandschaften gefiihrt. Neben der Vernichtung und Denaturierung dieser
Flachen bedeutet das vor allem wachsende Fixkosten zum Erhalt und Betrieb der Infrastruktur.
In Stddten weisen zudem viele Hauptverkehrsstralen groBziigige Breiten auf, da sich ihre
Dimensionierung im Wesentlichen am Platzbedarf von Lkw orientiert. Damit erhéht sich die
Trennwirkung von StraBen erheblich.

Verscharft wird das Problem durch den demographischen Wandel, der neben den sozialen
Folgen entleerter Wohnquartiere immer weniger Menschen diese Kosten aufzwingt. Um diesen
Trend umzukehren bedarf es einem Bilindel von MaBnahmen wie zum Beispiel die reale Anlas-
tung der externen Kosten auf die einzelnen Verkehrstrager und eine Politik des Flachensparens,
die aber mit Hinweis auf die wirtschaftliche Konkurrenzfdhigkeit von Privatwirtschaft und
Kommunen vehement abgelehnt wird.

Verkehrsunfille

Wie beim motorisierten Individualverkehr ist auch der Giterverkehr auf der StraBe am geféhr-
lichsten. Aufgrund ihres Gewichts und ihrer Abmessungen tragen Lkw erheblich zum Unfall-
geschehen bei und bestimmen wesentlich die Unfallschwere. Nahezu jeder flinfte Verkehrstote
und mehr als zehn Prozent aller Schwerverletzten des Jahres 2005 gehen auf das Konto des
Schwerlastverkehrs. Aufgrund einer sehr geringen Anschnallquote sind Lkw-Fahrzeuginsassen
besonders betroffen (rund 20 Prozent aller Verkehrsopfer). Die schwersten Unfélle ereignen
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sich auf LandstraBen. Im innerstadtischen Verkehr stellen Lkw aller GréRen eine Gefahr dar.
Dort sind Guterverkehrsfahrzeuge auch am haufigsten in Unfélle verwickelt. GroBtes Problem:
der »tote Winkel«. Betroffen sind hier vor allem FuBgédnger und Radfahrerinnen.

Hauptunfallursache auBerhalb von Ortschaften sind zu schnelles Fahren und Ubermiidung von
Fahrern. Trotz Lenkzeitkontrollen gehen rund ein Viertel aller Lkw-Unfalle im FernstraRennetz auf
das Konto von tibermiideten Fahrern. Weiterhin spielen Sicherheitsmdngel an den Fahrzeugen
eine erhebliche Rolle. So hat das Bundesamt fiir Giterverkehr 2005 bei 680000 Fahrzeug-
kontrollen fast jedes dritte Fahrzeug beanstandet. 15000 Fahrzeuge waren so verkehrsunsicher,
dass sie direkt aus dem Verkehr gezogen wurden. Allerdings erfasst die Kontrolldichte nicht
einmal funf Prozent aller Lkw auf deutschen FernstraBen. Das deutet auf ein eklatantes
Sicherheitsproblem hin.

In den letzten Jahren gehen viele Unfélle auf die immer zahlreicheren Kleintransporter bis
2,8 Tonnen zurtick. Fiir diese Transporter gilt nicht das Lkw-Tempolimit und sie werden durch
leistungsstarkere Antriebe immer schneller. Inzwischen sind Spitzengeschwindigkeiten von
uber 150 km/h moglich. Die starke Motorisierung schafft in der Kombination mit unerfahrenen
Fahrern mit Pkw-Fiihrerschein, mangelhafter Ladungssicherung und dem im Fuhrgewerbe
allgegenwartigen Termindruck steigende Gefahrenpotentiale. Dabei zielt eine auf »just-in-
time« ausgerichtete Produktion insbesondere auf einen zeitgenauen nicht aber unbedingt auf
einen schnellen Guterverkehr, der bei einer entsprechenden Logistik sowohl umwelt- und
sozialvertraglich als auch wirtschaftlich sein kann.

Im Rahmen der Verkehrssicherheitsphilosophie Vision Zero — Null Verkehrstote fordert der VCD
konkrete Ziele zur Reduzierung von Verkehrsunfallopfern. Ein Instrument ist die flichendeckende
und systematische Uberwachung der Hoéchstgeschwindigkeit fir Lkw von 80 km/h auf Auto-
bahnen und Landstralen. Dies ist besonders auf LandstraBen wichtig, da mit steigendem Maut-
Ausweichverkehr dort das Unfallrisiko erheblich zunimmt. Aber auch innerorts sind Geschwin-
digkeitskontrollen wichtig. Allerdings sind kiinftig auch Verbesserungen insbesondere bei Unfallen
mit FuBgangern und Radfahrerinnen zu erwarten. Denn Neufahrzeuge ab 7,5 Tonnen missen
ab 2007 geméss Richtlinie 2003/97/EG in allen EU-Mitgliedsstaaten mit zusétzlichen Spiegeln
ausgeristet sein, die den toten Winkel verkleinern. Angesichts von Nutzungsdauer und
Nutzungsintensitat der Lkw ist jedoch dringend die Nachristungspflicht fur alle Fahrzeuge ab
3,5 Tonnen zu fordern.

Sehr wichtig sind die Erhdhung der Kontrolldichte und die Verbesserung der technischen Aus-
stattung des Kontrollpersonals als Teil eines umfassenden Sicherheitsprogramms. Dabei sollten
Kommunikation und Aufkldrung mit den Kontrollen und Strafen in Einklang stehen. Mit der
EU-Richtlinie 2003/59/EG wurden verbindliche Vorgaben zur Aus- und Weiterbildung von
gewerblichen Kraftfahrern geschaffen. Die in der Richtlinie festgelegten Schulungsintervalle
kénnen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit durch Bewusstseins- und praktische Ausbildung
beitragen, wenn konsequent auf ihre Einhaltung seitens der Unternehmen geachtet wird.
Dessen ungeachtet bietet die Verlagerung von der StraBe auf Schiene und Binnenschiff
weiterhin einen entscheidenden Beitrag zur Verkehrssicherheit.

Externe Kosten

Die Folgekosten fir die Allgemeinheit durch Unfélle, Schaden an StraBen und Gebduden steigen
ins Unermessliche. Flr das Jahr 2000 wurden von INFRAS fir die EU-Ladnder 650 Milliarden Euro
allein fur diesen eingeschréankten Bereich prognostiziert, wobei die StraBe den Lowenanteil
von 84 Prozent innehat. Ein Drittel davon wird allein dem Guterverkehr angelastet.
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Diese sogenannten externen Kosten sind finanziell darstellbare Schaden, die durch wirtschaftliche
Aktivitaten, in diesem Fall durch den Verkehr, an Dritten verursacht werden. Es wird versucht,
Umweltschdden mit Grenz- und Durchschnittskosten und Schattenpreisen darzustellen. Aller-
dings ist die Methodologie kompliziert und vom gesellschaftlichen Mainstream abhéngig. Viele
Effekte werden immer noch ausgeblendet, so dass man von einer umfassenden, gerechten
Anlastung dieser Kosten meilenweit entfernt ist. Wie soll ein Hektar durchschnittenes Feucht-
gebiet, wie die Peeneniederung, beziffert werden, wie der Anstieg des Meeresspiegels um
zehn Zentimeter, das Zuschiitten des Miihlenberger Lochs oder das Leid der Familie, die eine
Angehdrige durch den Verkehr verloren hat? Wie soll die Luftverschmutzung und Verlarmung
eines ganzen Landstriches durch den Giterverkehr berechnet werden und wie der Verlust
eines stillen Naherholungsgebietes? Problematisch ist auch, dass das Verursacherprinzip bei
Umweltschdden nur bedingt Anwendung findet. Die Beweislast liegt beim Geschadigten. Der
kranke Anwohner muss nachweisen, dass der Verkehrslarm seinen Bluthochdruck und seine
Schlafstérungen verursacht hat.

Die gesellschaftlichen Schdden bleiben unbeachtet, unterbewertet und diffus, solange die Wirt-
schaft und ihre Bediirfnisse das MaR aller Dinge sind. Laut INFRAS wird aber deutlich, dass die
externen Kosten innerhalb von fiinf Jahren um zwdlf Prozent gestiegen sind.

Hinterlandanbindungen

Steuernd eingreifen muss der Staat vor allen Dingen im Bereich der Seehafen, die auf Grund
der Globalisierung und der Engpdsse auf dem Landweg ungewdhnlich hohe Zuwachsraten zu
verzeichnen haben. Allein im Jahr 2005 war es ein Plus von 11,8 Prozent. Der Containerverkehr
wdchst doppelt so schnell wie die Kapazitdten der Hafen, 95 Prozent des interkontinentalen
Guterverkehrs wird Uber den Seeverkehr abgewickelt. Der Hamburger Hafen ist nach Rotterdam
zweitgroBter Containerhafen Europas. Er hat zum Beispiel sein Containervolumen seit 1998
mehr als verdoppelt, wobei auch der innerdeutsche Binnenschifffahrtsverkehr tberproportional
um 25 Prozent gestiegen ist. Die eigenen prognostizierten Zuwéchse fiir 2015 mussten schon
2003 nach oben revidiert werden. Solche Entwicklungen sind zum einen erfreulich, zum anderen
eine Herausforderung fiir die Hafenlogistik. Diese muss versuchen, mit akzeptablen Liegezeiten
die Kosten der Reedereien in wirtschaftlich vertretbaren GréBenordnungen zu halten und immer
hohere Containerkapazitdten in immer kiirzerer Zeit zu bewdltigen.

Der Zuwachs in der Seeschifffahrt bedeutet einen Zuwachs bei den Hinterlandverkehren. Die
derzeitige Infrastruktur ist allerdings nicht in der Lage, die zusdtzlichen Verkehre zu bewaltigen.
Infrastrukturengpdsse behindern somit die Vor- und Nachldufe auf der Strale und der Schiene.
Schatzungen gehen von einem weiteren Anwachsen dieser Verkehre bei den Nord- und
Ostseehifen von 68 Prozent bis 2015 aus, Anderungen nach oben vorbehalten. Der geplante
Wilhelmshavener Tiefwasserhafen im Wert von mehr als 600 Millionen Euro soll die Region
am Jadebusen endlich in eine bliihende Landschaft verwandeln und massenhaft Arbeitsplatze
bringen. Das wurde schon bei anderen GroRprojekten versprochen und nicht gehalten. Zu
befurchten ist eher, dass Synergieeffekte genutzt und fiir einen Arbeitsplatz am Jadebusen,
zwei in Bremerhaven verloren gehen werden.

Wenn es nach den Planern geht, sollen bald Containerschiffe mit bis zu 12 000 TEU (Twenty Foot
Equivalent Unit) in Wilhelmshaven festmachen, in kiirzester Zeit geléscht und zu 100 Prozent weiter
transportiert werden. Das bedeutet pro Schiff 100 bis 120 Guterziige, 6 000 Lkw oder 50 Feeder-
schiffe. Die Auswirkungen auf die Region und ihre Infrastruktur, die gigantischen Flachenversiege-
lungen und die Belastungen durch ein extrem hohes Transportaufkommen fiir die Bevolkerung
werden kleingeredet und lediglich zum Bau weiterer Autobahnen wie der A 22 instrumentalisiert.
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Um die Kapazitdtsproblem in den Griff zu bekommen, bedarf es eines leistungsfdhigen
Schienennetzes, das logistisch den Erfordernissen des Abtransportes der Container entspricht.
Die Leistungsfahigkeit der Schiene wird sich dabei besonders an der Durchlédssigkeit der
Knoten erweisen, die durch den Ausbau des vorhandenen Netzes entlastet werden kdnnen.
Bei den Planspielen um neue Schienenprojekte spielen solche Uberlegungen allerdings nur
eine untergeordnete Rolle. Dies zeigt auch die neuerliche Diskussion um die milliardenschwere
Y-Trasse, die Hannover, Bremen und Hamburg miteinander verbinden und dem Giiterverkehr
zusdtzliche Kapazitdten verschaffen soll. Bei ndherer Betrachtung zeigt sich, dass den
veranschlagten Kosten von 1,5 Milliarden Euro kein entsprechender Nutzen gegeniibersteht.
Die Y-Trasse l6st weder die Probleme der tberlasteten Knoten, noch tragt sie zur ErschlieBung
der Region bei, da sie als Hochgeschwindigkeitstransittrasse konzipiert ist (BUND-Studie zu
Hinterlandverkehr im Internet www.bund.net/verkehr).

Gemessen an dem Boom der Seehéfen fiihrt die Binnenschifffahrt mit einem Zuwachs im
Gutermengenumschlag von 0,4 Prozent in 2005 und einem Containeranteil von 6,2 Prozent
ein Schattendasein. Die Binnenschifffahrt leidet mehr als andere Verkehrstrdger unter den
natirlichen Gegebenheiten der WasserstraBen — den Flusstiefen und den Wasserstinden —
sowie der fehlenden Kostengerechtigkeit. AuBerdem ist die Flotte mit einem Durchschnitts-
alter von 50 Jahren hoffnungslos Uiberaltert. Um die Binnenschifffahrt als umweltschonenden
Verkehrstrager zu férdern, missen die milliardenschwere Flussausbauprogramme ad acta gelegt
und stattdessen eine moderne, emissionsarme Schiffsflotte Uber entsprechende Programme
gefordert werden. Nur so kann logistisch auf den Markt reagiert und der ruinése Wettbewerb
zwischen Schiff und Schiene zugunsten integrierter Logistiksysteme beendet werden (UBA-
Projekt »umweltfreundliches Binnenschiff«: Abgastechnik nach neuestem Stand, Schiff mit
niedrigem Seegang).
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Okonomische und rechtliche Rahmenbedingungen

Lkw-Maut

Seit dem 1. Januar 2005 sind Lkw Uber zwolf Tonnen in Deutschland auf Autobahnen maut-
pflichtig. Die Lkw-Maut ist damit ein Hebel, die Wegekosten verursachergerechter anzulasten
und damit einen faireren Wettbewerb zwischen den Verkehrstragern zu férdern. Die Studie
der Universitat Karlsruhe von 2002 geht in einem Szenario davon aus, dass durch die Lkw-
Maut bis 2010 der Guterverkehr auf der StraRe um 3,3 Prozent ab und auf der Schiene um
14 Prozent zunimmt. Nach Untersuchungen des Bundesamts fiir Gliterverkehr waren bislang
keine nennenswerten Verlagerungen des Guterverkehrs auf die Schiene infolge der Einfiihrung
der streckenbezogenen Lkw-Maut zu beobachten. Eine Verlagerung kann nur gelingen, wenn
die Mautsdtze hoher sind als bei ihrer Einfilhrung 2005 und die Einnahmen insbesondere der
Bahn zugute kommen. Die Maut sollte in Bezug auf Schadstoff- und LarmausstoR emissions-
orientiert gestaffelt sein und mit einen besseren Schienenangebot verknlipft werden. AuRerdem
muss die Maut fur alle Lkw ab 3,5 Tonnen und fiir das gesamte StraRennetz gelten. Denn seit
Einflhrung der Lkw-Maut weichen zahlreiche Lkw auf das nachgelagerte StraBennetz aus. Im
ersten Schritt missen die Bundes- und LandesstraBen mautpflichtig werden, die vom Maut-
ausweichverkehr betroffen sind.

Die negativen Auswirkungen auf die betroffenen Anwohnerinnen und Anwohner durch die
ausweichenden Lkw sind vielfdltig. Das hat die VCD Fragebogenaktion » Maut-Flucht Stoppen«
ergeben, an der sich 2100 Menschen beteiligt haben. Larm, Abgase und Erschiitterungen
storen die Nachtruhe, der Weg zu Arbeit wird durch Staus behindert, tdgliche Besorgungen
erschwert, und die Unfallgefahr steigt durch das erhdhte Lkw-Aufkommen. Mit der VCD Aktion
wurden die Strecken ermittelt, auf die schwere Lkw seit der Einflihrung der Autobahnmaut
ausweichen. Die Ergebnisse der nicht reprasentativen VCD Befragung werden durch offizielle
Verkehrszdhlungen bestdtigt. Schwere Lkw meiden vorrangig die Autobahnen in der Nahe
ihrer Start- und Zielorte, nutzen Abkirzungen oder satteln auf gut ausgebaute BundesstralRen
um, die parallel zur Autobahn verlaufen. Laut Fragebogenaktion des VCD sind folgende
GroBrdume besonders durch den Mautausweichverkehr belastet: Hamburg — Bremen,
Uelzen — Hannover — Braunschweig — Magdeburg, Stuttgart, Berlin, Muinchen, Bodensee,
Mannheim — Karlsruhe — Pforzheim und der GroRraum Passau (Detaillierte Ergebnisse unter
www.vcd.org/lkwmaut.html).

Die Verlagerungswirkungen finden vor allem bei Transporten bis 150 km statt, denn ein GroBteil
des Guterverkehrs spielt sich im stadtischen Bereich und dessen Einzugsbereich in der sogenannten
Endverteilung ab. Die oben genannte Studie der Universitat Karlsruhe kommt schon 2002 zu
dem Schluss, dass die EU-rechtlichen Regelungen geniigend Spielrdume lassen, um solchen
unerwiinschten Mitnahmeeffekten entgegen zu wirken. So kann die Maut, die laut Autobahn-
mautgesetz (AMBG) ausschlieflich fiir Autobahnen gilt, durch Rechtsverordnung des BMVBS
auf genau bezeichnete Abschnitte von Bundesstrallen ausgedehnt werden. Um die MaBnah-
men moglichst zielfihrend zu gestalten, sind eine geeignete Form der Messung, belastbare
Kenndaten und eine genaue Analyse der Verkehrsleistungen und Gltermengen notwendig.
Eine Ausweitung der Lkw-Maut auch auf andere StraBen wurde auch durch die Novellierung
der EU-Wegekostenrichtlinie ermdglicht.
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Die politischen Strategie

Die Annahme, dass mit den Veranderungen der herrschenden Strukturen wirtschaftliche EinbuBen
einhergehen, ist durch verschiedene gutachterliche Szenarien widerlegt worden. Auch wenn
sich bestimmte wirtschaftliche Potentiale verschieben, wird insgesamt eine positive Bilanz beim
technischen Fortschritt und im Dienstleistungsbereich fiir den Fall prognostiziert, dass restriktive
MaBnahmen und Anreize zur Innovation in einem ausgewogenen Verhdltnis zueinander stehen.

Das Marchen von dem Entstehen neuer Arbeitsplatze hélt sich unverwustlich, wird weiter
gepflegt und ist ein Strohhalm fur Millionen arbeitssuchender Menschen. Ernsthafte Evaluationen
uber die im Bundesverkehrswegeplan prognostizierten Arbeitsplatzzuwachse gibt es wohlweislich
nicht. So wird das Thema weiterhin politisch instrumentalisiert, obwohl| gerade Beispiele aus
Ostdeutschland (A20, DHL-Drehkreuz am Flughafen Leipzig) zeigen, dass Arbeitsplatze in
grolRem Stil lediglich verlagert bzw. abgesaugt werden. Die Verlagerung erfolgt in die Gewerbe-
gebiete an den Autobahnauffahrten oder ins grenznahe Billiglohnausland, wo die Industriebrot-
chen aus GroBbdckereien nur ein Bruchteil dessen kosten, was der Backer um die Ecke verlangt.
Der Individualverkehr folgt diesem Trend. Die automobilen Biirgerinnen und Blrger verlegen
ihre Kaufkraft lieber in die riesigen Supermarktketten auf der griinen Wiese als weiterhin in
der nahen Umgebung einzukaufen. Das Ergebnis ist, dass das klein- und mittelstandische
Gewerbe bankrott geht, die Menschen ihre Jobs verlieren und die Innenstddte veréden.

Der Masterplan der Bundesregierung

Die Bundesregierung will — nach eigenen Angaben — zusammen mit Wirtschaft, Wissenschaft
und Verbdnden einen »Masterplan Guterverkehr und Logistik« erarbeiten, der neben dem
Bundesverkehrswegeplan die Grundlage fur die weitere Entwicklung der Infrastruktur im
Bereich Guterverkehr und Logistik sein soll. Er soll bis Ende 2007 Handlungsvorschldge flr eine
effizientere Gestaltung des Verkehrssystems und eine noch bessere Nutzung der einzelnen
Verkehrstrager unterbreiten sowie neue Impulse fiir mehr Arbeit und Beschaftigung setzen.
Die Starkung der Akzeptanz von Guterverkehr und Logistikaktivitdten ist eine weitere Zielset-
zung des Masterplans.

In einem dynamischen Prozess soll die Situation im Bereich Guterverkehr und Logistik durch-
leuchtet und Schwachstellen auf der Grundlage vorhandener Studien, Gutachten, Prognosen
aufgezeigt werden. Parallel will die Bundesregierung in einen strukturierter Dialog mit der
Wirtschaft, der Wissenschaft, der Offentlichkeit, den Bundeslindern, der EU sowie den
Nachbarstaaten eintreten.

Mit dem Masterplan Guterverkehr sollen u.a. folgende Fragen beantwortet werden:
e Wie entwickeln sich Wirtschaftswachstum, Bevélkerungsstruktur, Warenstréme, Wert-
schépfungsketten?
e Welche verdnderten Anforderungen stellen Wirtschaft und Biirger an die Guterverkehrs-
leistung (Angebot und Nachfrage)?
e Was dient der Steigerung der Effizienz des Gesamtverkehrssystems?
o \Was kann der Staat, was kann die Wirtschaft tun?

...aus VCD-Sicht

Der Masterplan bietet die Chance, dass Umweltbelange dezidiert in die zukiinftige Giterverkehrs-
entwicklung mit einbezogen werden. Denn auf Drangen der Umweltverbdnde und des Bun-
desumweltministeriums ist der Umweltschutz als ein Handlungsfeld fur den Glterverkehr vom
federflihrenden Verkehrsministerium anerkannt worden. Vermeidung, Verlagerung und eine
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vertragliche Abwicklung des Verkehrs kénnen so von reinen Schlagworten zu Handlungs-
maximen werden, ebenso die Harmonisierung und Etablierung von Umweltstandards.

Statt wie bisher Entwicklungen als gegeben hinzunehmen und zu bedienen sowie Begehrlich-
keiten fur GrofRprojekte in der Bauindustrie zu befriedigen, miissen im Dialog mit allen relevanten
gesellschaftlichen Gruppen Ziele fur einen umwelt- und sozialvertraglichen Guterverkehr
formuliert und auf dieser Basis gesteuert und gehandelt werden.

Der Masterplan Gilterverkehr und Logistik muss Teil der Bundesverkehrswegeplanung werden,
denn das ist die Voraussetzung fiir eine integrierte Guterverkehrsplanung. lhr Ziel muss eine
starkere Verkniipfung aller Verkehrstrager und eine starkere Abstimmung der Infrastruktur-
planungen auf EU- und Landerebene, insbesondere in Ballungsrdume sein.

© VCD April 2007 e Seite 15/17



VCD Postition Guterverkehr

Forderungen an die Politik

Um die Belastungen des Glterverkehrs zu reduzieren gelten generell folgende Leitséatze:
e Vermeidung unsinniger Transporte
e Verlagerung von Transporten auf Bahn und Schiff
e Steigerung der Effizienz und Erh6hung der Auslastung von Gitertransporten

Um die damit verbundenen Ziele zu erreichen, ist ein Biindel von Anderungen notwendig.
Neben fiskalischen Mafnahmen ist auch die Entwicklung einer integrierten Guterverkehrspolitik
notwendig. Im Einzelnen ist die Politik bei folgenden MaBnahmen gefordert:

1. Weiterentwicklung der Lkw Maut, um eine anndhernde Wettbewerbsgleichheit unter den
Verkehrstragern zu erlangen. Die vom StraBenguterverkehr verursachten Kosten missen
diesem starker als bisher angelastet werden. Notwendig ist die Ausweitung der Maut auf
Lkw ab 3,5 Tonnen und auf alle StraBen sowie ihre Erh6hung auf 45 Cent/km.

2. Uberarbeitung und Einbeziehung des »Masterplans Giiterverkehr und Logistik« in den
Bundesverkehrswegeplan unter Beriicksichtigung 6kologischer Aspekte und Anwendung
der strategischen Umweltvertraglichkeitspriifung (SUVP) fir alle Verkehrsprojekte. Das
bedeutet u.a. eine stdrkere Priorisierung der Schiene, eine stdrkere Verknupfung aller
Verkehrstrager und eine stdrkere Abstimmung der Infrastrukturplanungen auf EU- und
Landerebene besonders in den Ballungsrdumen.

3. Entwicklung eines modernen Giiterverkehrs auf der Schiene. Der Schienenglterverkehr
stellt gegenwartig flr Verlader und Spediteure in vielen Fallen noch keine Alternative zum
Gutertransport auf der StraRe dar. Die Griinde sind mangelnde Flexibilitdit und Qualitdt des
Angebots in bestimmten Relationen und Zeitfenstern sowie die fehlende Logistik besonders
im Transitverkehr verbunden mit nicht konkurrenzfahigen Preisen. Daraus ergeben sich
folgende Forderungen:

a) Wettbewerbsfahigkeit der Trassenpreise,

b) Verbesserung des Trassenzugangs fiir Dritte,

¢) Verbesserung des grenziiberschreitenden Schienengtiterverkehrs,
d) Modernisierung von Infrastruktur und Logistik,

e) Kundenorientierung der Eisenbahnunternehmen.

4. Einbeziehung der Binnenschifffahrt auf geeigneten Strecken.

5. Entwicklung einer integrierten Guterverkehrspolitik unter Berlicksichtigung
a) der Tragfahigkeit einer Region bezliglich der Hinterlandanbindung,
b) einer optimierter Logistik,
c) der Verbesserung einer angepassten Schieneninfrastruktur.

6. Nutzungssteuerung auf empfindlichen Strecken und hochbelasteten Korridoren. Der Gdter-
verkehr belastet empfindliche Raume wie zum Beispiel die Alpen im Transit besonders stark.
Das gilt gleichermafen fiir regionale Verkehrsspitzen in stadtischen Ballungsrdumen. Fir
solche sensiblen Korridore ist es notwendig, zusdtzliche planerische und preisliche MafRnah-
men zu ergreifen. Neben Nachtfahrverboten und Geschwindigkeitsbeschrankungen sowie
der Bevorteilung von ldrm- und emissionsarmen Lkw sollten in empfindlichen Raumen
zusatzliche Nutzungsentgelte fir Gutertransporte erhoben werden.

© VCD April 2007 e Seite 16/17



VCD Postition Guterverkehr
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VCD Aktion » Maut-Flucht stoppen«, Juli 2006, Ergebnisse unter www.vcd.org

VCD Studie »Bahn 21«, 2004, pdf unter www.vcd.org

VCD-Kurzbroschiire »Guterverkehr in der Stadt — Ein unterschatztes Problem?!«, 2006
VCD-Leitfaden »Stadtischer Guterverkehr — Umwelt schonen und Kosten sparen«, 2006
VCD-Position »Binnenschifffahrt«, 2005, PDF unter www.vcd.org

SRL-Studie »Verkehr und Umwelt«, 2005

EST-Studie: Habits of a Lifetime - European Energy Usage Report, 2006

(http://portal.est.org.uk/uploads/documents/aboutest/Energy % 20Saving % 20Trust % 20-
% 20Habits % 200f % 20a % 20lifetime % 20report.pdf)
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