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7. GUTERVERKEHR

7.1 Bedeutung des Giiterverkehrs

Es ist Aufgabe des Staates, ein Verkehrsangebot zu
organisieren, das Mobilitdt von Menschen und den
Transport von Gitern in einer angemessenen Quali-
tat zu angemessenen Preisen ermdglicht. Dabei
mussen die Interessen der Gesellschaft und nicht die
Interessen des Einzelnen im Vordergrund stehen.

Transport und Logistik tragen maBgeblich zu
Wachstum und Beschaftigung bei. Mit rund

3 Millionen Beschaftigten in Deutschland belegen
Guterverkehr und Logistik hinter dem Handel und
der Automobilindustrie Platz drei aller Wirtschafts-
bereiche. Ohne einen funktionierenden Guterver-
kehr kamen auch Handel und Industrie innerhalb
kUrzester Zeit zum Erliegen. Die Mobilitatswirt-
schaft hat eine Schlusselfunktion fir alle anderen
Wirtschaftszweige, fur den Arbeitsmarkt und da-
mit fUr den Wirtschaftsstandort Deutschland ins-
gesamt.

Nach Prognosen des Bundesverkehrsministeriums
wird der Guterverkehr — deutschland- und euro-
paweit — in den nachsten Jahren noch weiter zu-
nehmen. Die Verkehrsleistung in diesem Bereich
in Deutschland wird von 607,1 Milliarden Tonnen-
kilometern im Jahr 2010 auf 837,6 Milliarden
Tonnenkilometer im Jahr 2030 (+38 %) anwach-
sen. " Verkehrswende bedeutet also nicht nur,
einen Antriebswechsel herbeizufiihren, sondern

EXKURS: OBERLEITUNGS-LKW

Der StraBengiterverkehr wachst und damit auch die
Emissionen. Kénnen Oberleitungs-Lkw 6konomisch und
o6kologisch eine sinnvolle Ldsung sein, Treibhausgas-
emissionen zu reduzieren?

Im offentlichen Verkehrsraum sind bislang auf der A 5
zwischen Langen/Morfelden und Weiterstadt in Hessen
sowie auf einem Streckenabschnitt auf der A 1 bei Li-
beck in Schleswig-Holstein Oberleitungs-Lkw im Ein-
satz. Eine Studie des Oko-Instituts zeigt auf, dass Ober-
leitungs-Lkw eine effiziente Mdglichkeit der Stromnut-
zung im Gterfernverkehr sein kdnnen. Wiirde man das
Autobahnnetz (iber 4.000 km mit einem leistungsfahi-
gen Oberleitungsnetz aushauen, so kénnte ein Drittel
des Lkw-Fernverkehrs mittels Oberleitung elektrisch er-
folgen. Dies wiirde allerdings Investitionskosten in Hohe
von 12,2 Milliarden € erforderlich machen. Nicht einge-
rechnet sind die Kosten fiir die Anschaffung der Lkw.

auch den Umbau der Produktions- und Logistik-
systeme voranzutreiben.

Die Trends der vergangenen Jahre zeigen, dass
dieses Wachstum eher zulasten der umwvelt-
freundlicheren Verkehrstrager Bahn und Binnen-
schiff geht. Der Anteil der Binnenschifffahrt am
Guterverkehrsaufwand betragt lediglich ca. 7 %
und spielt daher eher eine untergeordnete Rolle.
Der dominierende Verkehrstrager ist und bleibt
unverandert der Lkw. FUr ein klimaneutrales Ver-
kehrssystem muss seine Dominanz zurtickge-
drangt werden. Dies gilt fir den Nahverkehr, aber
insbesondere fur den nationalen und internationa-
len Fernverkehr. Die Bundesregierung hat sich im
Juni 2020 im , Masterplan Schienenverkehr” zu
dem Ziel bekannt, den Anteil der Schiene am ge-
samten Guterverkehr von heute 19 % auf , min-
destens 25 %" im Jahr 2030 zu steigern. Dieses
Ziel sollte konsequent verfolgt werden. Gleich-
wohl wird der Lkw auch auf langere Sicht einen
wesentlichen Anteil an der Verkehrsleistung ha-
ben, so dass es wichtig ist, auch in diesem Bereich
in klimaneutrale Antriebe und Kraftstoffe zu in-
vestieren.

Auch eine Studie des ifeu geht von einem Klimavorteil
von Oberleitungs-Lkw aus. Deren Berechnungen zufol-
ge kénnte ein Oberleitungs-Lkw im Jahr 2030 die CO,-
Emissionen eines Diesel-Lkw fast halbieren. Dadurch
kénnten jahrlich ca. 9 Millionen Tonnen CO, eingespart
werden. Das wirde 20 % der Gesamtemissionen des
deutschen StraBengiterverkehrs entsprechen.

Trotz der Vorteile im Bereich der Emissionseinsparun-
gen sind Oberleitungs-Lkw aus Sicht des ACE keine
sinnvolle Alternative. Sowohl die hohen Kosten zum
Aufbau einer Infrastruktur, die nur von einer begrenz-
ten Anzahl an Fahrzeugen genutzt werden kann, als
auch die weiterhin bestehende Belastung der StraBe
sprechen gegen die flachendeckende Einfiihrung von
Oberleitungs-Lkw.

Mit Blick auf die Verkehrssicherheit ist anzumerken,
dass das Unfallrisiko im Lkw-Verkehr um ein Vielfaches
hoher ist als im Schienengiterverkehr. Daran andert
auch eine Oberleitung nichts.
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VERGLEICH DER DURCHSCHNITTLICHEN EMISSIONEN EINZELNER VERKEHRSMITTEL IM GUTERVERKEHR

Im Guterverkehr sollte bei gréBeren Entfernungen
die Schiene eine attraktive Transportoption sein,
denn die Schiene bietet mit ihrem bereits existie-
renden System von Oberleitungen einen

klaren Vorteil gegentiber dem Lkw.

Aus Larm- und Klimaschutz-
grinden und zur Entlastung
der StraBenverkehrsinfra-
struktur muss es um eine
nennenswerte Verlage-
rung des GUterverkehrs
vom Lkw auf die Schie-

ne gehen, dies

europaweit.

M Lkw
M Giiterbahn
M Binnenschiff

Grafik 10: Vergleich der durchschnittlichen Emissionen einzelner Verkehrsmittel im Guterverkehr (Bezugsjahr 2018)

Daruber hinaus tragt die Schiene zur Reduzierung
und zur Entlastung des StraBengtterverkehrs, der
Verkehrswege, der Parkplatze und der sonstigen
Infrastruktur bei. Dies bedeutet aber, dass die be-
stehende Schieneninfrastruktur ausgebaut werden
muss. Dazu gehort nicht nur das bloBe Verlegen
von Schienen, sondern auch die Ausweitung der
Elektrifizierung sowie der bedarfsgerechte Ausbau
von Larmschutz an Zigen und Strecken. Um die
Verlagerung von Guterverkehr auf die Schiene zu
fordern, bedarf es zudem der Reaktivierung und
des Neubaus von Gleisanschlissen. Zudem sind im
Bereich des Guterverkehrs keine einheitlichen
Wettbewerbsbedingungen gegeben: europaweit
sind Nutzungsentgelte fur die Schiene zu zahlen,
wahrend nicht alle StraBenverkehrswege bemau-
tet werden.

Der ACE spricht sich daftr aus, eine Harmonisie-
rungsinitiative in Europa zu starten. Um die schon
jetzt Uberlastete StraBeninfrastruktur in Europa
nicht weiter unnotig zu schadigen, sind auch auf
europaischer Ebene alle Anstrengungen zu unter-
nehmen, die einzelnen Verkehrstrager optimal zu
verzahnen. Digitale Plattformen sind zwingend
weiterzuentwickeln. Die Arbeitsbedingungen im
Bereich des Guterverkehrsgewerbes mussen ver-
bessert werden.

Intelligente Investitionen in die Verkehrsinfrastruk-
tur sind dringend erforderlich, denn eine leistungs-
fahige Verkehrsinfrastruktur ist Voraussetzung fur
die Zukunftsfahigkeit des Wirtschaftsstandortes
Deutschland. Deshalb brauchen wir eine Moderni-
sierung der Verkehrsinfrastruktur. Dabei steht der
Erhalt der Strecken im Vordergrund. Zur Vermei-
dung von Verkehrsengpassen wird es allerdings
ohne einen Neu- und Ausbau der relevanten
Schienenstrecken unter Berlcksichtigung von
LarmschutzmaBnahmen nicht gehen. Die Digitali-
sierung spielt dabei eine erhebliche Rolle. Alle
Maoglichkeiten sollten ausgeschopft werden.

Die entsprechenden finanziellen Mittel missen
daflr langfristig und belastbar eingeplant werden.
Dabei gelten drei Prioritaten: Erhalt vor Neubau,
Beseitigung von Engpassen und SchlieBung von
Netzllcken. Notwendig ist eine neue Infrastruk-
turpolitik, die diesen Zielen folgt, verkehrstrager-
Ubergreifend ist und damit auch einer Verkehrs-
wende gerecht wird.

7.2 Lieferverkehr

Auch der Lieferverkehr wird in den nachsten Jah-
ren zunehmen. Dies erfordert eine Regulierung.
Das anhaltende Wachstum des Internethandels
fuhrt zu Uberdurchschnittlichen Wachstumsraten

42 g/tkm=Gramm pro Tonnenkilometer.
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Der ACE fordert: In einer Zeit, in der die

Verkehrswende fortgeschritten ist, soll(en)

_ europaweit ausschlieBlich effiziente und
klimaneutrale Lkw unterwegs sein;

_aus Larm- und Klimaschutzgrinden ein mog-
lichst groBer Anteil des heutigen Lkw-Verkehrs
auf die Schiene verlagert worden sein;

_ der Schienengterverkehr auch bei mittleren Ent-
fernungen und SendungsgréBen wieder zu einer
attraktiven Transportoption geworden sein;

der KEP-Dienste* und verscharft die Verkehrs- _ das Schienennetz europaweit so ausgebaut wor-
situation in den Stadten und Ballungsrdumen in den sein, dass fur den notwendigen Gdterverkehr
besonderem MaBe. Liefer- und Zustellprozesse ausreichend Kapazitaten zur Verfigung stehen;
konnen auf der letzten Meile** wesentlich _ auf europaischer Ebene die einzelnen Verkehrs-
flussiger ablaufen — das hat sich wahrend des trager optimal miteinander vernetzt sein;
Lockdowns* gezeigt, weil die Verkehrsbelastung _ digitale Plattformen weiterentwickelt worden sein;
gering war —, wenn ausreichend Haltemdglich- _intelligente Investitionen in die Schienen-
keiten fur Zustellfahrzeuge vorhanden sind. infrastruktur getatigt worden sein:
Liefer- und Ladeflachen sind auch in den Stadten _ beim Ausbau des Schienennetzes muss dar-
unausweichlich. Es missen ausreichend Flachen auf geachtet werden, dass die vielen notwendi-
fur Mikrodepots, Paketstationen und Ladezonen gen MaBnahmen zur Beseitigung von Kapazi-
zur Verfigung gestellt werden. tatsengpdassen und betrieblichen Hindernissen
fur den Guterverkehr nicht vergessen werden;
Eine weitere mogliche L&ésung besteht in der _ Lieferverkehre in den Stadten reguliert worden sein;
BUindelung des Lieferverkehrs am Stadtrand, _die Buindelung des Lieferverkehrs am Stadtrand
der Nutzung eines gemeinsamen Transportdienst- erfolgt und in den Stadten ausreichend Flachen
leisters fUr die letzte Meile sowie in der Aufstel- fur Mikrodepots, Paketstationen und Lade-
lung systemoffener Paketboxen auf &ffentlichem zonen zur Verflgung gestellt worden sein;
und privatem Grund. Durch die Biindelung dieser ~ _ auch die Arbeitsbedingungen im Guterverkehrs-
MaBnahmen kénnte die Zahl der Zustellfahrten sektor verbessert worden sein:
deutlich reduziert werden. So kénnen alle, die am _insbesondere mussen die Regelungen zu Fahr-
StraBenverkehr teilnehmen, von einem besseren und Ruhezeiten sowie zu gesetzlichen Min-
Verkehrsfluss profitieren, die Verkehrssicherheit destléhnen und verbindlichen Tarifvertragen
steigt, die Arbeitsbedingungen der Paketdienste konsequent Uberwacht und durchgesetzt
verbessern sich. Hier gilt es, einen entsprechenden werden; wochenlange erzwungene Abwesen-
Rechtsrahmen zu schaffen. heiten von Lkw-Fahrerinnen und -fahrern darf
es nicht mehr geben,
Die Liefer- und Zustelldienste missen starker requ-  _ die Kapazitdten der Rastanlagen entlang der
liert werden. Insbesondere missen die Kommu- Autobahnen dem tatsachlichen Verkehrsauf-
nen die Mdglichkeit bekommen, die oben vorge- kommen durch Lkws angepasst worden sein:
schlagenen MaBnahmen durchzusetzen. Gleich- _ es mussen ausreichend Rastplatze und sanitare
zeitig brauchen die Stadte und Gemeinden die Anlagen fir die Fahrerinnen und Fahrer zur Ver-
rechtliche Moglichkeit, den KEP-Diensten Vorga- fligung gestellt werden, deren Ausstattung bes-
ben zur Nutzung umweltfreundlicher Fahrzeuge ser, gUnstiger, sicherer und sauberer zu sein hat,
zu machen. Gemeinsam mit der kommunalen _ die Autobahnen missen mit telematischen
Raumplanung sind auch neue Konzepte nachhalti- Systemen ausgeristet werden, die so gewon-
ger Individual-Belieferung zu erproben. Die Le- nenen Daten missen fir die Nutzung im Inter-
bensfahigkeit kommunaler Versorgungsstrukturen net und in Navigationsgeraten zur Verfigung
muss dabei ebenso eine Rolle spielen wie das per- stehen; die Information Uber die Belegung der
sonliche Bedurfnis, Guter zu bestellen und liefern Lkw-Parkflachen auf der Strecke — nicht nur
zu lassen. die auf dem nachstgelegenen Rastplatz — sollte

den Fahrerinnen und Fahrern direkt ins Fahrer-
haus geschickt werden.

43 KEP-Dienste sind Kurier-, Express- und Paket-Dienste. Anbieter von KEP-Diensten transportieren vornehmlich Sendungen mit relativ
geringem Gewicht (bis ca. 30 kg) und Volumen.

44 Die letzte Meile bezeichnet das letzte Wegsttick beim Transport der Ware zur Haustr des Kunden. Sie erzeugt den groBten Anteil an
den Kosten einer Paketzustellung und stellt KEP-Dienste damit vor ein groBes Problem.

45 Unter Lockdown sind die MaBnahmen der Regierungen zur Einddmmung der Ausbreitung des Covid-19-Virus im Jahr 2020 und 2021
zu verstehen, bei denen das offentliche Leben durch Kontaktsperren und das SchlieBen von Geschaften sowie Hotel- und Gastgewerbe
eingeschrankt worden ist.



