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Kriterien des BUND an die Aufstellung des ,Masterplans Giiterverkehr”

Der in der Koalitionsvereinbarung angekilindigte Masterplan muss sich hinsichtlich seines
Aufstellungsverfahrens und seiner Inhalte als zukunftsfahig erweisen.

Da es bei Verkehrsinvestitionen um langfristige Zeitraume geht, muss er mindestens auf die
nachsten 15 Jahre ausgerichtet sein. Guterverkehr muss wirtschaftlich effizient und umwelt-
vertraglich sein. Mit anderen Worten: Der Masterplan muss das zentrale Konzept fiir nachhal-
tige Gutermobilitat in Deutschland sein.

Zitat Koalitionsvereinbarung:

Wir werden in Zusammenarbeit mit der Verkehrswirtschaft, der verladenden Wirtschaft und mit
wissenschaftlicher Unterstlitzung einen Masterplan Guterverkehr und Logistik erarbeiten, um
insbesondere die Effizienz des Gesamtverkehrssystems flir den Gliterverkehr zu steigern und die
bessere Nutzung der Verkehrswege zu ermdglichen.

1. Ehrliche Grundlagen

e |ndie Aufstellung des Masterplans muss die Zivilgesellschaft insgesamt einbezogen werden.
Er darf nicht einseitig nur zusammen mit der Wirtschaft entwickelt werden. Negativbeispiel
ist der ,Masterplan zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur” in Deutschland vom Oktober
2004. Geschrieben von den groBen Flughédfen, verabschiedet zwischen Politik und Wirtschaft
unter Ausschluss der Umweltverbande und dem Parlament, wird er mittlerweile wie ein
offizielles Staatsdokument behandelt.

e Der demografische Wandel muss endlich angemessen in die Infrastrukturplanung einbezo-
gen werden. Der Bundesverkehrswegeplan 2003 (BVWP) fuBBt auf Aussagen zur Demografie
aus dem Jahre 1997. Die seither sehr intensive Diskussion liber demografischen Wandel in
der Bundesrepublik mit Auswirkungen auf alle Bereiche ist dem BVWP komplett unbekannt.
Der BVWP extrapoliert stattdessen einfach die Bevdlkerungsentwicklung von den 70er
Jahren bis 1997 in die Zukunft und prognostiziert einen Wiederanstieg der Geburtenrate in
den neuen Bundeslandern!

e Die alten Prognosen des BVWP 2003 diirfen nicht einfach fortgeschrieben werden sondern
es werden neue politische Gestaltungsszenarien gebraucht.
Die allgemeine Wachstumsprognose fiir die Verkehrsleistung des Giiterverkehrs von 64 %
aus dem BVWP ist liberholt. Es muss viel deutlicher innerhalb der Wachstumssegmente
unterschieden werden (es wachst praktisch nur der internationale StraBengiiterverkehr und
die Luftfracht). Der innerdeutsche StraBengliterverkehr zeigt dagegen keinen Wachstums-
trend. Die Wirkung der Maut ist noch unsicher. Die ersten Statistiken zeigen auch einen
Dampfungseffekt auf das Wachstum des internationalen Transitverkehrs. Auch dafiir werden
politische Gestaltungsszenarien gebraucht.
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Das Wachstum des StraBenguterverkehrs ist regional sehr unterschiedlich. In den Schrump-
fungsregionen kdnnen durch StraBenbau Entleerungseffekte beschleunigt werden fir die
wirklichen Wachstumsregionen werden neue Losungskonzepte gebraucht.

Das Wachstum in den Regionen der Bundesrepublik ist sehr unterschiedlich (vgl. das
acatech-Gutachten 2005). Drastisch schrumpfenden Regionen stehen Regionen mit wach-
senden Wirtschafts- und Verkehrsleistungen gegeniiber. Bei den wachsenden Regionen
handelt es sich um Ballungsrdume, bei denen neue Konzepte greifen missen, die nicht mehr
auf weiteren Stralenbau setzen kdnnen, weil dort die regionalen Umweltkapazitaten bereits
heute deutlich Uberschritten sind.

Der Masterplan Guterverkehr muss deshalb die hoch belasteten Korridore gesondert
betrachten. Die Ursachen des Guterverkehrswachstums miissen thematisiert werden.
Globalisierung und Wachstum des deutschen AuBenhandels hat nicht nur positive
Auswirkungen. Im Mittelpunkt missen realistische Betrachtungen der Auswirkungen des
wachsenden Guterverkehrs auf die Arbeitsplatze stehen. Thematisiert werden muss auch,
dass viele Gltertransporte oder z.B. das Wachstum der Schiffsgroen stark von
Subventionen abhéangig sind. Hier missen auch Alternativen geprift werden.

Ehrliche Investitionsplanung, die an den realen Finanzierungsmaglichkeiten ausgerichtet ist
Die Bedarfsvolumina fir Infrastrukturmafnahmen sind viel zu hoch und in den nachsten 25
Jahren nicht finanzierbar. Es miissen Prioritaten gesetzt werden: der umweltfreundliche
Verkehrstrager Bahn braucht eine massive Erhéhung der Schieneninvestitionen.

Wirksame Verkehrsverlagerung auf den Schienengiiterverkehr

Das BVWP-Ziel Verdoppelung des Schienengiiterverkehrs muss entschieden verfolgt werden.
Im BVWP 2003 wurde im ,Integrationsszenario” das Ziel der Verdoppelung des Schienen-
guterverkehrs formuliert. Daran ist festzuhalten. Eine nachhaltige Glterverkehrspolitik sollte
dieses Wachstum noch konkretisieren im Sinne einer Verdoppelung des Giiterverkehrsanteils
der Schiene.

Konkrete Verlagerungskonzepte fiir die Wachstumsregionen werden gebraucht.

Notwendig sind realistische und aufeinander abgestimmte Netzstrategien fiir die einzelnen
Verkehrstrager. Die Losung fiir die Ballungsrdume muss in einer massiven Verbesserung des
Glterverkehrs auf der Schiene gesucht werden, z.B. auch mit Angeboten fir Kleingtiter (KEP-
Dienste). Gerade in Ballungsrdumen sollten die Potenziale regionaler Wirtschaftskreislaufe
genutzt werden.

Containerboom, Hafenausbau und mangelnde Hinterlandkapazitaten miissen vereinbart
werden.

Der Seeverkehr wachst im selben MafBe wie der LKW-Verkehr und mit weitaus weniger
Aufmerksamkeit. der Hamburger Hafen verzeichnete in den letzten 10 Jahren einen Zuwachs
von 140 % bei den Containern. Ein Hafen ist nur so gut wie seine Hinterlandanbindungen.
Ohne massive Verlagerung von der StraB3e auf die Schiene werden die Hafen landseitig
kollabieren. Die Binnenschifffahrt ist — auBer auf dem Rhein - keine leistungsfahige
Alternative. lhr Anteil beim Abtransport vom Hamburger Hafen betrégt gerade mal 1 %.
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e \Verzicht auf Prestigeprojekte
Wirksame Verkehrsverlagerung auf die Schiene ist nur méglich, wenn definitiv auf Prestige-
projekte zugunsten kosteneffizienter Alternativen verzichtet wird. Dazu gehoren der Bau der
gesamten Neubaustrecke Niirnberg - Erfurt und das Bahnhofsprojekt ,Stuttgart 21". Diese
Mittel werden flr einen kosteneffizienten Ausbau von Strecken und Knoten fiir den Giter-
verkehr gebraucht.

3. Intelligente Infrastrukturstrategien

e Abgestimmte Netzstrategien statt Parallelausbau.
Statt gleichzeitigem Ausbau aller Verkehrstrager sind Konzepte gefragt, die eine bessere
Abstimmung zwischen den Verkehrstragern gewahrleisten. Notwendig sind Netzstrategien
fur die Entwicklung der einzelnen Netze die auf Ergdnzung und nicht auf Konkurrenz
basieren.

e Der Masterplan muss eine Prioritatenliste der notwendigen und finanzierbaren Ma3nahmen
enthalten.
Bisher ist eine Investitionsstrategie, die dem Schienengiterverkehr bis 2015 ein effizientes
und gegendber dem StraBenverkehr konkurrenzfahiges Netz zur Verfligung stellt nicht
erkennbar. Die sog. 66er-Liste im Anschluss an den BVWP ist keine wirkliche Prioritatenliste.

e Die Investitionen in die Schiene miissen massiv erhoht werden.
Der im Bundeshaushalt flir 2006 und fiir die nachsten Jahre bereitgestellte Mittelrahmen fur
Schieneninvestitionen reicht mit 3,4 Mrd. Euro pro Jahr bei weitem nicht aus, um den
dringend notwendigen Ausbau der Seehafenhinterlandverkehre auf der Schiene zu gewahr-
leisten.
Ein leistungsfahiger Ausbau der Schiene muss bis 2012, spatestens 2020, durchgefiihrt sein
fur:
- Antwerpen
- Rotterdam (Betuewe)
- Bremerhaven
- Hamburg
- Wilhelmshaven (Jade-Weser-Port)

4, Effektive Instrumente

e Die Maut muss konsequent weiterentwickelt werden.
Die Ende Mérz novellierte LKW-Maut (Eurovignette) gibt der Bundesregierung zusatzliche
Handlungsoptionen mit der Mdglichkeit, die die Maut auf alle StraBen auszuweiten und alle
Nutzfahrzeuge ab 3,5 t einzubeziehen.
Mdglich war bereits vorher die Erhéhung der Maut, um die Wegekosten wirklich vollstandig
den Hauptverursachern anzulasten. Die Mauthdhe ist deshalb in Schritten auf die Héhe des
Schweizer Modells zu erhohen. Au3erdem ist die seit der novellierten Mautrichtlinie
mdgliche Einbeziehung der externen Kosten vorzubereiten.
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5. Ehrgeizige Umwelt- und Sozialstandards sind zu setzen fiir

e Emissionen insbesondere bei der Schifffahrt
National und international miissen Mallnahmen ergriffen werden, endlich anspruchsvolle
Emissionsstandards fiir die Schifffahrt durchzusetzen, bislang gelten insbesondere Seeschiffe
als fahrende Sondermillverbrennungsanlagen.

e Binnenschifffahrt auf lebendigen Flissen
Das Marchen der umweltfreundlichen Binnenschifffahrt muss in Frage gestellt werden
zugunsten einer realistischen Kosten-Nutzen-Bilanz, die die permanenten Eingriffe in die
Flusslandschaften und die Emissionen der Binnenschifffahrt einbezieht.

e |drmschutz im Schienengliterverkehr
Der Masterplan muss ein realistisches und verbindlich terminiertes Lirmminderungs-
programm fiir die Schiene enthalten, das insbesondere am rollenden Material ansetzt (Ersatz
der Grauguss-Klotzbremsen der Giiterwaggons).

e Lenk- und Ruhezeiten
Durch ausreichende Kontrollen und spiirbare Sanktionen muss die Einhaltung der Lenk- und
Ruhezeiten der Lkw sicher gestellt sein.

6. Echte Innovationen im Bereich der Logistik

e Die Potenziale der Logistik fiir mehr Effizienz miissen genutzt werden.
Durch innovative Logistikkonzepte , die an der Quelle der Verkehrserzeugung ansetzen,
konnen Entlastungspotenziale fir den Straenglterverkehr ausgeschdpft werden. Ebenso:
Bessere Ausschopfung der Potenziale regionaler Wirtschaftskreislaufe.
Fur die Kleingtitertransporte (KEP-Dienste: Kurier-, Express-, Paketdienste) sollte eine
Perspektive im Bereich der Schiene aufgebaut werden.
Fir die Feinverteilung in der Region werden Railports fiir den Umschlag von der Schiene auf
die StralBe gebraucht.
Fir die Biindelung der Giitertransporte in der Stadt mussen neue Ldsungen gefunden
werden.

e Fir umweltfreundliche Logistik missen Anreize geschaffen werden.
Um tatsachlich und nicht nur verbal Innovationen zu fordern, sollten zeitlich begrenzt
Anreize fir umweltfreundliche Logistikunternehmen zur Verfligung gestellt werden.

Berlin, 1. August 2006
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