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Vorbemerkung

Zum Guterverkehr haben viele Menschen ein ambivalentes Verhdltnis, gerade auch viele Griine. So
wird auf den zunehmenden Giterverkehr geschimpft, wahrend sogar in Bioladen Wasser aus Portugal
oder frisch eingeflogene Bio-Moéhren aus Israel verkauft werden. Giiterverkehr ist kein Selbstzweck,
sondern dient der Versorgung der Bevolkerung. Es gibt keinen Freizeit-Lkw-Verkehr oder Spal3-
Transport im Flugzeug. Es sind in erster Linie unsere Konsumwiinsche und die Transportpreise, die
dartiber bestimmen, wie viel und welchen Guterverkehr es gibt.

Es ware dennoch grundfalsch, die Logistikwirtschaft von der Verantwortung fiir eine Senkung der
Umweltbelastungen, die sich aus Logistikaktivitaten ergeben, freizusprechen. Die Wirtschaft ist — weit-
aus starker als bisher — gefordert, nachhaltige Losungen fiir die Logistik, insbesondere fir den Guter-
verkehr, zu finden. Die Politik hat die Aufgabe, den entsprechenden Ordnungsrahmen mit klaren 6ko-
logischen Zielen und Vorgaben zu schaffen.

Vor dem Hintergrund, dass die Industriestaaten, also auch Deutschland, ihre CO,-Emissionen bis
2050 um 80 Prozent reduzieren missen und gleichzeitig eine neue Guterverkehrsprognose von einer
Verdopplung der Transportleistung in Deutschland bis zur Mitte des Jahrhunderts ausgeht, wird deut-
lich, vor welcher gewaltigen Herausforderung wir stehen. Wahrend alle anderen Sektoren die Treib-
hausgase seit 1990 reduziert haben, sind die CO,-Emissionen des Verkehrs gestiegen. Am starksten
war der Anstieg im StraRengtterverkehr, der 2006 rund 16 Millionen Tonnen mehr CO, gegeniber
1990 ausgestol3en hat.

These 1

Nachhaltige Logistikwirtschaft: Gut fiir Deutschland

Die Logistikbranche in Deutschland boomt. Sie ist mit einem jahrlichen Umsatzvolumen von 180 Milli-
arden € in den letzten Jahren zu einer der bedeutendsten Branchen herangewachsen. Damit ist sie
nach dem Fahrzeugbau und der Gesundheitswirtschaft gemeinsam mit dem Maschinenbau auf Platz
drei vorgerickt. Weniger bekannt ist, dass Logistik weit mehr als Transport ist. Mehr als die Halfte des
Umsatzes entfallen auf andere Dienstleistungen: das Umschlagen, Kommissionieren oder die Lager-
haltung. Hoch spezialisierte Unternehmen bedienen dabei teilweise die gesamte logistische Wert-
schopfungskette (supply chain) von der Beschaffung bis zur Entsorgung. Ein Teil des Booms ist auf
Outsourcing von Logistikdienstleistungen zurtickzufhren. Ein gro3erer Teil des Wachstums geht auf
den in Folge der Globalisierung stark gestiegenen Welthandel zurlick, von dem Deutschland als Ex-
portweltmeister tiberdurchschnittlich profitiert. Klar ist: Nur wenn es einen 6kologisch und 6konomisch
verninftigen Rahmen fir diesen Markt gibt, kann sich die Logistikwirtschaft nachhaltig entwickeln. Das
Effizienzprinzip nutzt dabei Wirtschaft und Umwelt gleichermalRen. Wer Logistik mit dem geringsten
Energie- und Ressourcenverbrauch anbietet, wird gewinnen. Daher kommt es darauf an, Logistikpro-
zesse intelligent zu optimieren und unnétige Transporte zu vermeiden. Logistik verstehen wir auch als
die Kunst, Produktionsprozesse so effizient wie méglich zu organisieren. Denn Logistik ist mehr als
Transportwirtschaft. lhr Erfolg bemisst sich nicht in Tonnenkilometern.
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Wir begriif3en internationale Logistikansiedlungen in Deutschland, die das logistische Know-how, die
sehr gute Infrastruktur sowie die Lagegunst Deutschlands in der Mitte Europas nutzen. Allerdings
muss die Standortwahl durch vorsorgende Planung so erfolgen, dass die Belastungen flr Mensch und
Umwelt so gering wie mdglich gehalten werden.

These 2

Klimawandel bedroht Sicherheit der Lieferketten

Die Begrenzung des Temperaturanstiegs auf zwei Grad bis Ende des Jahrhunderts als Klimaschutz-
ziel ist zwingend und kann nur durch die konsequente Reduktion der Treibhausgase in allen Berei-
chen erreicht werden — auch im Verkehr. Klimaschutz ist dabei auch fir die globale Logistikwirtschaft
Uberlebensnotwendig. Die Sicherheit der Lieferketten hangt mittel- bis langfristig davon ab, dass der
Meeresspiegel nicht Uber ein MaR ansteigt, das den Giterumschlag in Seehafen unmaéglich macht.
Kéame es zu einem Abschmelzen der Polkappen, wiirde der gesamte Welthandel massiv bedroht. Und
selbst ein langsamer ansteigender Meeresspiegel wirde eine extrem aufwéndige Anpassung der Inf-
rastrukturen an den Kisten zwingend erfordern und einen Grof3teil unserer Investitionskraft tber viele
Jahre schlucken.

Die Zunahme der extremen Wetterereignisse und der Durchschnittstemperatur verandert auch die
Rahmenbedingungen fur die Binnenschifffahrt. So hat z.B. das Potsdamer Institut fiir Klimafolgenfor-
schung eine starke Zunahme der Niedrigwasserstande der Mittel- und Oberelbe in den letzten beiden
Jahrzehnten festgestellt. In den kommenden Jahrzehnten wird sich diese Entwicklung durch ausblei-
bende Niederschlage fortsetzen. Eine dauerhafte ganzjahrige Schiffbarkeit der Elbe ohne eine milliar-
denteure Kanalisierung erreichen zu wollen, die angeblich niemand will, ist ausgeschlossen. Statt die
Elbe weiter auszubauen, muss daher die parallel verlaufende Schiene gestarkt werden.

Es ist daher auch im wohlverstandenen Interesse der langfristigen Sicherung unserer wirtschaftlichen
Grundlagen, alle sinnvollen MaRhahmen zu ergreifen, die den CO,-Ausstol3 senken.

These 3

"Weg vom OL" - Hin zu erneuerbaren Energien

Die Logistikbranche befindet sich in einer gefahrlichen Abhangigkeit vom Ol. 95 Prozent des Stralen-
guterverkehrs und 100 Prozent der Schifffahrt und der Luftfracht basieren auf der Verbrennung von
Erdol. Nur der elektrifizierte Schienengiterverkehr kann auf einen breiten Energiemix zuriickgreifen,
der in den kommenden Jahrzehnten immer mehr auf erneuerbare Energien umgestellt wird. "Weg
vom Ol" ist daher sowohl aus Griinden des Klimaschutzes, der Versorgungssicherheit als auch wegen
des stark steigenden Olpreises eine wirtschaftliche Notwendigkeit fiir die Transportwirtschaft.

Gerade weil der Guterverkehr als Folge des zunehmenden Welthandels noch weiter wachsen wird,
muss es gelingen, alle Effizienzpotentiale auszuschopfen. Uberfliissige Transporte miissen vermieden
werden. Die Verlagerung von energieintensiven zu energiesparsameren Verkehrsmitteln im Rahmen
einer integrierten Transportpolitik ist ein zentraler Baustein, um vom Ol unabhangig zu werden. Zudem
verfigen Lkw, Bahnen, Schiffe und Flugzeuge noch tber erhebliche Effizienzreserven zur Energieein-
sparung, die nicht nur in optimierten und neuen Techniken sondern auch im effizienten Einsatz liegen.
SchlieBlich kdnnen erneuerbare Energien einen positiven Beitrag zu Klimaschutz und Versorgungssi-
cherheit leisten. Nachhaltig erzeugte Biokraftstoffe werden von vielen Logistikunternehmen eingesetzt.
Allerdings ist der Markt fur Biodiesel als Reinkraftstoff durch die Besteuerung der GroRen Koalition
eingebrochen. Die von der Bundesregierung beschlossenen nachsten Steuerschritte werden zu sei-
nem Zusammenbruch fihren, tausende Arbeitsplatze vernichten und die Umriistungsinvestitionen
zahlreicher Spediteure entwerten, denen dann nichts anderes ubrig bleibt als wieder zum fossilen
Diesel zu greifen. Eine solche Politik fiihrt uns also wieder ,hin zum OI*!
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These 4

Umwelt- und Gesundheitsbelastungen durch den Giiterverkehr nachhaltig reduzieren

Die Akzeptanz des Giterverkehrs in der Bevolkerung hangt entscheidend davon ab, inwieweit es
gelingt, die Umwelt- und Gesundheitsbelastungen durch den Giterverkehr zu reduzieren. So fuhlen
sich Angaben des Umweltbundesamts z.B. 62 Prozent der Bevoélkerung von Stral3enlarm, 38 Pro-
zent von Fluglarm und 22 Prozent von Schienenlarm belastigt. Der Schallpegel wird hier — gerade in
der Nacht — erheblich vom Giterverkehr beeinflusst. Hier braucht es mehr aktiven Larmschutz, d.h.
intelligente Larm senkende Maflinahmen an der Quelle. So lasst sich der Larm von Giterziigen be-
sonders an hochfrequentierten Strecken durch eine Kombination aus K-Sohle-Bremsen und Schie-
nenschleifen wesentlich wirksamer reduzieren, als mit immer héheren Larmschutzwanden. Die Poli-
tik muss starker Anreize setzen fiir larmarmes Geréat, z.B. durch larmabhangige Trassenpreise.

Luftschadstoffe wie Feinstaube und Stickoxide gehen in erheblichem Maf3e auch auf den Giterver-
kehr zurtick. Insbesondere in den Innenstadten ist die Zusatzbelastung durch den Verkehr ausschlag-
gebend fur die Uberschreitung der Grenzwerte. Die geplante Einrichtung von Umweltzonen in zahlrei-
chen deutschen Stadten ist eine Antwort darauf, zumal selektive Fahrverbote auf einzelnen StralRen
weitgehend wirkungslos sind. Umweltzonen werden die Erneuerung der Fahrzeugflotten mit modernen
abgasarmen Techniken beschleunigen.

Die Stadte sind aber dartber hinaus gefordert, gemeinsam mit der Wirtschaft mit intelligenten Citylo-
gistik-Konzepten fiir geringere Belastungen durch den Giiterverkehr zu sorgen. Hier sind insbesonde-
re auch innovative Losungen fir die Belieferung auf der "letzten Meile" gefragt. Der kommunale Dialog
mit allen "Stakeholders" ist hier ein wichtiges Instrument, um etwas zu bewegen.

These 5

Jobmaschine Logistikwirtschaft — aber nicht zu Dumpingkonditionen

Die Logistikwirtschaft beschaftigt 2,5 Millionen Menschen direkt und weitere 600.000 bei Zulieferern.
Sie hat in den vergangenen Jahren zehntausende neue Arbeitsplatze geschaffen. Bedenklich ist, dass
ein Teil dieser Arbeitsplatze zu Sozialdumping-Konditionen entstanden ist, mit Léhnen, von denen
man nicht leben kann. Gerade bei den Postdiensten rechnen einige Anbieter mehr oder weniger da-
mit, dass die Angestellten Erganzungsleistungen nach Arbeitslosengeld Il zu Lasten von Staat und
Gesellschaft erhalten. Ein gesetzlicher Mindestlohn muss diesem Sozialdumping ein Ende setzen. Die
Chancen fir Geringqualifizierte und altere Arbeitnehmer etwa bei der Kommissionierung in Lagern
sind grundsatzlich zu begrii3en. Der Einsatz moderner Technik muss aber dazu dienen, die Arbeits-
bedingungen zu verbessern. Neue Entwicklungen wie "Pick-per-voice", bei dem die Kommissionierer
den ganzen Tag per Kopfhérer und Mikro "ferngesteuert” werden, welche Ware sie einpacken sollen,
ohne sich normal unterhalten zu kdnnen, sind sehr kritisch zu betrachten. Hier gilt es, durch Tarifver-
trage und, wo dies nicht greift, auch durch Gesetz, soziale Standards zu sichern, um gerechte und
zukunftsfahige Arbeitsplatze zu schaffen.

These 6

Qualifizierung in der Logistikwirtschaft vorantreiben

Die Qualifizierung der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Logistikbranche durch neue Ausbildungsberu-
fe und Studiengénge und durch bestehende Ausbildungsangebote muss noch stark erweitert werden.
Dies ist eine gemeinsame Aufgabe von Wirtschaft und 6ffentlicher Hand. Das hohe Qualifikationsniveau
wird bei internationalen Erhebungen regelmafiig als die grof3te Starke des Logistikstandorts Deutschland
angesehen. Diesen Vorsprung gilt es zu halten und nach Mdglichkeit auszubauen Die Vermittlung von
Umweltbewusstsein schon bei der Ausbildung, wie sie das Projekt "Okologik" vorgemacht hat, hilft den
Unternehmen, 6koeffizienter und damit kostensparender zu werden. Bausteine des in diesem Projekt
erarbeiteten Curriculums sollten in Ausbildungsberufe in der Logistik einflie3en.

Als Folge der neuen Lenk- und Ruhezeiten und der allgemein positiven Konjunktur herrscht derzeit ein
eklatanter Lkw-Fahrermangel. Hier ist das Gewerbe aufgefordert, verstarkt selbst auszubilden. Sprit-
sparende Fahrweisen sollten trainiert und pramiert werden, so dass die Fahrer auch einen finanziellen
Anreiz haben, umweltschonender zu fahren.
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These 7

Nachhaltigkeitsziele ernst nehmen - Verkehrswachstum vom Wirtschaftswachstum abkoppeln

Unter Rot-Griin wurde 2002 eine Nationale Nachhaltigkeitsstrategie verabschiedet, die auch unter der
jetzigen Regierung noch Gultigkeit hat. Darin ist als eines der Ziele die Entkopplung von Wirtschafts- und
Transportwachstum, gemessen als Transportintensitat (Tonnen- bzw. Personenkilometer/1000 EUR
BIP), aufgenommen. Dazu soll die Transportintensitat des Giiterverkehrs gegeniiber dem Basisjahr
1999 bis 2010 um zwei Prozent und bis 2020 um fiinf Prozent sinken. Die aktuellen Zahlen laut gleiten-
der Mittelfristprognose zeigen allerdings, dass die Transportintensitat im Guiterverkehr von 1998 — 2007
um 17 Prozent gestiegen ist, unter Einrechnung deutscher Transporte im Ausland sogar um 30 Prozent!

Das Bundesverkehrsministerium scheint an dieser Entwicklung keinen Ansto3 zu nehmen. So wird im
Arbeitsprogramm fiir die EU-Ratsprasidentschatft die Leitlinie ausgegeben, dass "das Wirtschafts-
wachstum vom Verkehrswachstum unterstitzt" werden muss. Dabei ist das Transportvolumen in
Deutschland seit 1992 nicht mehr gewachsen und seit 2001 sogar rucklaufig. Gestiegen sind die
Transportweiten. Zwar sind die Ursachen hierfir zu einem Grof3teil Struktureffekte, wie die nach wie
vor steigende internationale Arbeitsteilung. Anders als z.B. die Schweiz, die eine gestaltende Giiter-
verkehrspolitik mit klaren Verlagerungszielen und -instrumenten verfolgt, hat man beim deutschen
Bundesverkehrsministerium den Eindruck, dass es bisher keinen Plan und keine Prioritdtensetzung fiir
eine nachhaltige Giterverkehrspolitik gibt. Man darf gespannt sein, ob der angekiindigte Masterplan
dieses Vakuum fllt.

These 8

Externe Kosten anrechnen - Lkw-Maut weiterentwickeln

Die Transportpreise missen die 6kologische Wahrheit sagen. Eine aktuelle Studie zu den externen
Kosten des Verkehrs von infras, dem Fraunhofer-Institut fir System- und Innovationsforschung (ISI)
und dem Institut fiir Energiewirtschaft und Rationelle Energieanwendung (IER) im Auftrag der Allianz
pro Schiene ergibt fir den Lkw-Verkehr Kosten in Hohe von 11,7 Milliarden €, die bisher noch nicht
von der Maut abgedeckt werden. Der StralRengiterverkehr erzeugt rund viermal héhere externe Kos-
ten als der Schienenguterverkehr. Gegenliber dem Luftverkehr ist die Schiene sogar um ein Vielfa-
ches 6kologisch ginstiger. Nur das Binnenschiff schneidet bei den externen Kosten noch etwas bes-
ser ab als die Schiene.

Die Lkw-Maut hat sich nach einer schweren Geburt als ein erfreulicher Erfolg erwiesen. Der Einstieg in
die Nutzerfinanzierung ist gelungen. Es ist allerdings nicht nachvollziehbar, warum nur die Bundesau-
tobahnen und nur Lkw tber 12 Tonnen Maut zahlen muissen. SchlieR3lich zahlt der Schienenguterver-
kehr auch fiir jeden gefahrenen Kilometer ein Trassenentgelt und nicht nur auf den Hauptstrecken.
Hier bedarf es also einer Weiterentwicklung der Lkw-Maut mit einer Ausweitung auf Uberregionale
BundesstrafRen und der Einbeziehung kleinerer Lkw. Auf3erdem missen die bisher noch nicht erfass-
ten externen Kosten des Verkehrs berticksichtigt werden.

Die EU-Kommission wird daher bis Mitte 2008 ein Berechnungsverfahren vorlegen, mit dem die bisher
nicht erfassten externen Kosten des Giterverkehrs in die Berechnung der Lkw-Maut aufgenommen
werden sollen. Das Umweltbundesamt hat dazu jlingst errechnet, dass 17 Cent zusatzlich notwendig
waren, um die externen Kosten zu integrieren. Das ware mehr als eine Verdopplung der Maut in
Deutschland, die damit aber immer noch halb so niedrig wéare wie in der Schweiz. Die Anrechnung der
externen Kosten schafft mehr Chancengleichheit zwischen den Verkehrstragern.

Da Transportkosten gemessen am Warenwert zumeist nicht mehr als zwei oder drei Prozent ausma-
chen, fuhrt die Anlastung externer Kosten auch nicht zu Preisspriingen bei Konsumgutern. Die Verb-
raucherinnen und Verbraucher zahlen am Ende bei den meisten Produkten nur ein paar Cent mehr.
Weil dem so ist, kann auch nicht davon ausgegangen werden, dass héhere Transportkosten zu einer
groRRen Veranderung der Warenstréme fiihren: Unsere Kleidung wiirde immer noch vorwiegend in
Asien produziert werden und deutsche Autos fiir den amerikanischen Markt nicht wesentlich teurer.
Durch Anrechnung der externen Kosten werden aber die umweltvertraglicheren Verkehrstrager wirt-
schaftlicher und damit fur die Verlader auch attraktiver.
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These 9

Nachhaltige Logistik erfordert unternehmerisches Handeln

Der Staat steht in der Pflicht, wirtschaftlichem Handeln den richtigen sozialen und 6kologischen Rah-
men zu geben. Es kommt aber entscheidend darauf an, dass die Unternehmen 6kologische Verant-
wortung tbernehmen und nachhaltig handeln. Dabei sind im Bereich des Gutertransports nicht nur die
Spediteure gefragt, sondern auch die verladende Wirtschaft. So kdnnen z.B. Paketzusteller aus der
KEP-Branche mit besonders abgasarmen Fahrzeugen dazu beitragen, die Luftqualitat in Innenstadten
zu verbessern. Verlader als Besteller der Leistungen kénnen nachhaltige Vorgaben machen, etwa
dass nur besonders umweltfreundliche Fahrzeuge zum Einsatz kommen oder dass ein bestimmter
Anteil mit der Bahn transportiert werden muss. Ein positives Beispiel ist der Versandhéandler Otto, der
sich das Ziel gesetzt hatte, die CO,-Emissionen bis 2005 gegentiber 1993 um 45 Prozent zu senken
und dieses Ziel mit einer Senkung um mehr als 50 Prozent sogar noch ubertroffen hat. Tchibo wird
unter wissenschaftlicher Begleitung sein gesamtes Beschaffungs- und Transportwesen nach Umwelt-
kriterien bewerten und will auf dieser Basis CO,-senkende Logistikprozesse einfihren. Auch die Deut-
sche Post WorldNet widmet sich dem Thema Nachhaltigkeit in zahlreichen Projekten und bietet z.B.
klimaneutrale Pakete ("GoGreen Paket") an.

Verkehrssparsame Ansiedlungen von grof3en Produktionsbetrieben sind bisher noch die Ausnahme.
Ein positives Beispiel ist das Smart-Werk in Hambach in Lothringen. Statt Just-in-Time-Verkehre auf
offentlichen StraBen hat man hier alle Zulieferer so nahe wie méglich am Montagewerk angesiedelt.
70 Prozent des Transportvolumens, das fiir die Montage benétigt wird, kbnnen so in unmittelbarer
Naher des Werks generiert werden. Die Ubrigen Transporte erfolgen hoch geblindelt in voll ausgelas-
teten Transporteinheiten.

These 10

StraRengiiterverkehr effizienter machen

Der StralRengtterverkehr halt einen Marktanteil von rund 70 Prozent bei der Verkehrsleistung, gemes-
sen in Tonnenkilometern, Selbst wenn die Bahnen, wie von uns angestrebt, ihren Marktanteil bis 2020
auf 30 Prozent steigern und der des Binnenschiffs nicht stark sinkt, wird der Lkw-Verkehr weiter das
Gros der Transporte leisten. Der Lkw muss daher wesentlich effizienter werden als heute. Die Lésun-
gen dafir sind zum einen eine Verringerung von Leerfahrten und Erhéhung der Auslastung, z.B. durch
intelligente Routenplanung und Transportbdrsen. Zum anderen braucht es erhebliche technische In-
novationen bei den Fahrzeugen. Wir sehen hier die Hybridtechnik als ein erfolgversprechendes Kon-
zept. Hier hat der Hersteller Volvo aus Schweden bislang die weitestgehenden Konzepte entwickelt,
vor allem auch fur schwere Lkw.

Parallel dazu muss das Gewicht mit Hilfe neuer Materialien, z.B. Carbonfasern (CFK) oder perspekti-
visch auch mit Naturfaserverbundwerkstoffen, massiv gesenkt werden. Bei konsequenter Umstellung
des gesamten Lkw einschlieBlich Zugmaschine auf CFK kdnnten die spezifischen CO,-Emissionen
nach Angaben eines Projektkonsortiums (TTT GmbH/PPO GmbH) um bis zu rund 30 Prozent redu-
ziert werden. Durch sinkenden Kraftstoffkosten und die hhere Nutzlast wirden sich die Mehrkosten
auch dkonomisch schnell rechnen.

Die bessere Auslastung von Laderaum ist durch Hub-and-Spoke-Verkehre im Stiickgutverkehr méglich.
Statt jedes Depot von jedem anderen Depot beliefern zu lassen, werden die Transporte gebiindelt und
konzentriert zu zentralen Umschlagpunkten (Hubs) gefahren und von dort weiterverteilt. Viele schlecht
ausgelastete Fahrten werden mit einem solchen System durch weitaus weniger voll ausgelastete Fahr-
ten ersetzt. Trotz der teilweise langeren Einzelstrecken ergeben sich so in der Summe erhebliche Ein-
spareffekte. Das Prinzip lasst sich auch auf den Wagenladungsverkehr bei der Schiene tbertragen.

Elektronische Transportbdrsen vernetzen unterschiedliche Verlader mit den Frachtfihrern und kénnen
die Auslastung der Lkw erheblich optimieren. Dies ist konomisch und 6kologisch gleichermalRen
sinnvoll, weil die durchschnittliche Auslastung eines Lkw fiir einen kompletten Umlauf nur bei rund 60
Prozent liegt.

Eine einfache aber wirkungsvolle Mal3nahme zur Begrenzung des Spritverbrauchs von Lkw liegt in
einer Drosselung der Motoren, so dass tatsachlich nur die vorgeschriebenen maximalen 80 Stundenki-
lometer anstatt der tatsachlichen Geschwindigkeit von 85 bis 88 km/h auf Autobahnen gefahren wer-
den. Es lassen flinf bis sechs Prozent des Sprits einsparen, ohne dass es dadurch zu groRen Produk-
tivitatseinbuRen kommt. Einige Spediteure haben daher freiwillig ihre Lkw-Flotte gedrosselt.
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Die Einflihrung von 60-Tonnern lehnen wir dagegen entschieden ab. Sie waren ein 6kologischer Irr-
weg. Das vermeintliche Umweltargument, aus drei 40-Tonnern werden zwei 60-Tonner mit niedrige-
rem Verbrauch, erweist sich bei genauerer Betrachtung als héchst zwiespaltig. Denn die durchschnitt-
liche Auslastung herkdmmlicher Lkw liegt nur bei rund 60 Prozent des Ladegewichts und rund 80 Pro-
zent des Ladevolumens. GréRere Lkw wirden also vor allem auch mehr Luft transportieren. Zudem
besteht die Gefahr, dass der umweltfreundliche Kombinierte Verkehr in erheblichem Mal3e Ladeein-
heiten wieder an die Stral3e verlieren wirde. Eine Studie im Auftrag der Kombiverkehr GmbH sieht 55
Prozent des Kombinierten Verkehrs von einer solchen Verlagerung betroffen. Zudem wirden sich fir
die Bruckeninstandhaltung nach einer Studie der Bundesanstalt fiir Stral3enwesen (BASt) Mehrkosten
von bis zu acht Milliarden € ergeben.

These 11

Giiterverkehrswachstum und Infrastruktur — Prioritaten setzen

Der Guterverkehr wird auch in den kommenden Jahren weiter anwachsen, weil die Transportweiten
zunehmen und die Sendungsgrof3en tendenziell abnehmen. Es gibt, gerade im Hafenhinterlandver-
kehr, erheblichen Ausbaubedarf. Das betrifft in erster Linie die Schiene. So plant der Betreiber der
Hamburger Hafenbahn, die Hamburg Port Authority, eine Verdreifachung des Transportvolumens auf
der Schiene bei einer Verdopplung der Guterziige auf seinem Gleisnetz bis 2015! Diese Ziige mussen
selbstverstandlich auch abgefahren werden. Hierfir sind intelligente Konzepte notwendig, die beste-
hende Engpésse beseitigen und Ausweichrouten schaffen. Dies gilt auch fur die Rheinschiene, die
schon heute kaum mehr Kapazitatsreserven hat und spatestens mit der Fertigstellung des neuen
Gotthard-Tunnels ohne Ausbau zu einem Nadel6hr fiir den Nord-Std-Transit in Europa wiirde.

Es braucht daher im Masterplan Giterverkehr und Logistik eine deutliche Prioritdtensetzung bei den
Schienenverkehrsprojekten fur den Guterverkehr. Das Giel3kannenprinzip und die Praxis, sehr viel
mehr Projekte zu beginnen als serids finanziert werden kdnnen, muss beendet werden. Stattdessen
missen die Schienenprojekte mit dem hdchsten Nutzen-Kosten-Verhaltnis fir den Giterverkehr
schnellstméglich in Angriff genommen werden unter Verzicht auf teure Hochgeschwindigkeitsstrecken
wie Nurnberg-Erfurt oder auch die Y-Trasse, die in erster Linie eine Fahrtzeitverbesserung im Perso-
nenverkehr bringen soll. Da die Mehrzahl der Personenziige des Regionalverkehrs weiterhin auf der
alten Strecke verbleibt, ist der Kapazitatszuwachs fur den Guterverkehr relativ gering.

Auf der StraRRe ist der Personenverkehr die dominante GroR3e. Es gibt allerdings auch Strecken mit
einem hohen Schwerlastanteil, vor allem auf Autobahnen. Bevor Uber den Ausbau dieser Autobahnen
nachgedacht wird, sollten zunachst kapazitatsverbessernde MafRnahmen ergriffen werden, die keinen
Ausbau erfordern: ein Tempolimit von 120 km/h auf allen Autobahnen, ein Tempolimit von 100 km/h
fur die besonders haufig in Unfélle verwickelten Kleinlaster, Verkehrsbeeinflussungsanlagen, Freigabe
von Standspuren und Zufahrtsdosierung an besonders stauanfalligen Abschnitten. Lkw-Rastplatze an
Autobahnen missen ausgebaut werden, da sonst die neuen gesetzlichen Ruhezeiten kaum eingehal-
ten werden kbénnen.

Der mehrstreifige Ausbau von Autobahnen ist nur dort erforderlich, wo die genannten intelligenten
MalRnahmen nicht genug Entlastung erbringen. Da ein Ausbau mit einem verbesserten Larmschutz
einhergeht, ist er fur die Anwohnerinnen haufig kein Nachteil. Neue Autobahnen, die durch bislang
unzerschnittene Raume fihren, sind vor dem Hintergrund erheblicher Bevoélkerungsschrumpfungen,
Uberfliissig. Die Strafl3eninfrastruktur in den neuen Bundeslandern ist langst auf dem Stand der alten
Bundeslander. Die Uiberproportionale Beriicksichtigung Ostdeutschlands beim FernstraRenneubau
des Bundes ist nicht mehr zeitgemafl und muss beendet werden.

These 12

Schieneninfrastruktur als 6ffentliche Aufgabe bewahren

Die Schieneninfrastruktur, die ber Jahrzehnte vom Steuerzahler finanziert wurde und ein geschétztes
Anlagevermogen von mindestens 130 Milliarden € betragt, muss dauerhaft eine 6ffentliche Aufgabe
bleiben. Wir lehnen das Privatisierungsgesetz nach dem so genannten Eigentumssicherungsmodell,
mit dem der Bund nur formaler Eigentiimer an der Eisenbahninfrastruktur werden soll, die teilprivati-
sierte Deutsche Bahn AG aber der wirtschaftliche Eigentiimer ist, entschieden ab. Wir fordern die
Abgeordneten der gro3en Koalition und die Ministerprasidenten der Lander auf, diesen - auch verfas-
sungs- und bilanzrechtlich nicht haltbaren — Gesetzentwurf des Bundesverkehrsministeriums zu stop-
pen, bevor es das Bundesverfassungsgericht in Karlsruhe tun muss.
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Ein neutraler Netzbetreiber ist eine wesentliche Voraussetzung dafiir, dass durch mehr Wettbewerb im
Schienenguterverkehr, weitere Zuwéachse und vor allem Marktanteile von der StraRe gewonnen wer-
den kdnnen. Wir verkennen nicht, dass Deutschland hier weiter ist als viele seiner Nachbarstaaten.
Dies wirde sich aber deutlich &ndern, wenn die teilprivatisierte Deutsche Bahn AG mit Zugriff auf das
Netz, die Stationen und die Energie alles unternehmen wirde, um diese Infrastruktur zur eigenen
Gewinnmaximierung zu nutzen. Massenhafte Stilllegungen von Strecken im landlichen Raum und der
Abbau von Gleisen und Weichen auf Strecken, die Konkurrenten der DB-Transporttdchter nutzen,
waéren die Folge. Die Ex-Post-Regulierung der Bundesnetzagentur kann dann allenfalls versuchen, die
Scherben nachtraglich zu kitten. Wesentlich effektiver ist ein neutraler Infrastrukturbetreiber, der kein
Interesse an einer Diskriminierung hat. Wir wollen daher die gesamte Eisenbahninfrastruktur ein-
schlief3lich von der DB AG nicht genutzter Lokomotiven und Waggons und der Trassenvergabe in eine
Deutsche Schieneninfrastrukturgesellschaft Uberfuihren, die privatwirtschaftlich gefuhrt dauerhaft zu
100 Prozent im Besitz des Bundes verbleibt.

These 13

Schienengiiterverkehr erlebt Renaissance — Potenzial noch nicht ausgeschopft

Die Verlagerung des Verkehrs von der Stral3e auf die Schiene ist umwelt- und klimapolitisch nach wie
vor das Gebot der Stunde. Dies gilt insbesondere fir die langlaufenden Verkehre. Grol3e nationale
Markte wie in den USA und China besitzen einen Schienenguterverkehrsanteil von mehr als 40 Pro-
zent, wahrend er im gemeinsamen Markt der Européaischen Union derzeit nur rund 16 Prozent betragt.
Europa leistet sich hier immer noch einen Flickenteppich an nationalen technischen und organisatori-
schen Normen und Vorschriften. Trotz dieser Hemmnisse entwickelt sich der Schienengiterverkehr
durch den Eintritt neuer Wettbewerber, und dort vor allem auch der grenziiberschreitende Verkehr, in
den letzten Jahren sehr positiv. Ein Treiber ist der Kombinierte Verkehr, der hohe zweistellige Wachs-
tumsraten vorweist. Die Verlagerung wird erheblich zunehmen, sobald die Eisenbahnpakete der Euro-
paischen Union tatséchlich umgesetzt sind.

In Deutschland ergibt sich erfreulicherweise seit einigen Jahren eine Trendwende: Der Schieneng-
terverkehr wachst schneller als der Stralenguterverkehr und holt damit Marktanteile vom Lkw zurtick.
Der Marktanteil des Schienenguterverkehrs ist von 15,7 Prozent im Jahr 2002 auf 17,1 Prozent in
2006 gestiegen. Im ersten Quartal 2007 ist er schon wieder um 6,3 Prozent gestiegen. Das Ziel einer
Verdopplung des Schienengiiterverkehrs bis 2015 ist mittlerweile in greifbare Nahe gertickt. Neben
einem unabhéangigen Netzbetreiber braucht es auch dauerhaft verlassliche jahrliche Investitionen von
mindestens vier Milliarden € und eine Netzstrategie, die die Prioritat auf die Beseitigung von Engpas-
sen fur den Schienengtterverkehr legt. Die wichtigen europaischen Guterverkehrskorridore sollten
zudem vorrangig ausgebaut und mit dem Zugsteuerungssystem ERTMS ausgestattet werden. Zu
prufen ist, ob Nebenstrecken als Ausweichrouten starker auch fur Uberregionale Giterverkehre ge-
nutzt werden kdnnen.

Wir erwarten, dass der angekindigte Masterplan Guterverkehr und Logistik hier neue Prioritaten z.B.
im Hafenhinterlandverkehr setzt und nicht einfach die MaRhahmen des Bundesverkehrswege- und
des Investitionsrahmenplans neu begriindet, ohne Anderungen vorzunehmen.

These 14

Binnenschifffahrt — Moderne Binnenschiffe fordern

Die Binnenschifffahrt ist eines der energieeffizientesten Guterverkehrsmittel. Umweltfreundlich ist die
Binnenschifffahrt aber nur dann zu nennen, wenn fir Binnenschiffe nicht wie bislang frei flieRende
Gewasser vertieft, gestaut oder begradigt werden und damit erhebliche Eingriffe in den Naturhaushalt
erfolgen. AuRerdem ist die Flotte der Binnenschiffe tberaltert, insbesondere auch bei den Antrieben,
die erhebliche Mengen an Schadstoffen ausstoR3en. Wir wollen daher eine moderne Binnenschiff-
fahrtsflotte mit geringen Emissionswerten und einen konstruktionsbedingten niedrigeren Tiefgang
etablieren. Die Binnenschiffe miissen den Flissen angepasst werden und nicht umgekehrt. Erforder-
lich ist die starkere Unterstiitzung von Forschung und Entwicklung fiir umweltfreundliche Motoren und
Schiffskérper. Das Projekt "Futura Carrier" weist hier in die richtige Richtung.

Angesichts der mit dem Klimawandel zunehmenden extremen Wetterereignisse muss auch die Be-
wertung von Fliissen als Wasserstral3en, vor allem in Ostdeutschland, unter die Lupe genommen
werden. Es kann nicht sein, dass immer geringere durchschnittliche Wasserstédnde mit extrem teuren
BaumalRnahmen ausgeglichen werden sollen, die nach einigen Jahren dann ebenfalls nicht reichen
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wuirden. Auch ist eine Parallelférderung von Schiene und WasserstralRe nicht sinnvoll, wenn die Kapa-
zitat der Schiene bei weitem ausreicht, um zusatzliche Giterverkehre aufzunehmen. Dies ist schon
heute der Fall, wenn der Wasserweg durch Eis, Havarie, Niedrig- oder Hochwasser gesperrt ist.

These 15

Seeschifffahrt und Seehdfen - Arbeitsteilung zwischen deutschen Seehafen erforderlich

Seeschiffe sind das mit Abstand energieeffizienteste Verkehrsmittel. Ohne Seeschiffe wiirde kein
Welthandel stattfinden. Sie sind das wichtigste Transportmittel in der globalisierten Welt. Leider kann
Seeschiffen bisher aber nicht das Pradikat "umweltfreundlich” verliehen werden, da die eingesetzten
Kraftstoffe, vor allem Schwerdle, in ganz erheblichem Mal3e Schadstoffe freisetzen. Der Ausstol3 an
Klimagasen weltweit Gbertrifft den des Luftverkehrs.

In Hafenstadten sind es vor allem die Emissionen von Seeschiffen, die gesundheitsschadliche Kon-
zentrationen von Schadstoffen in der Atemluft verursachen. Wir wollen daher mittelfristig alle Seeschif-
fe mit Landstromanschlissen versorgen, damit die Schiffsmotoren wahrend der Liegezeit nicht per-
manent laufen mussen. Und auch die Energieeffizienz kdnnte noch erheblich gesteigert werden, ein-
mal durch eine Optimierung der Uml&ufe mit niedrigeren Durchschnittsgeschwindigkeiten auf See,
zum anderen durch den Einsatz erneuerbarer Energien wie der Windenergie. Das Unternehmen Sky-
sails, das Lenkzugdrachen entwickelt, mit denen bis zu 30 Prozent Kraftstoff eingespart werden kon-
nen, ist hier wegweisend. Wir setzen uns auf3erdem dafir ein, dass die internationale Seeschifffahrt in
den internationalen CO,-Emissionshandel aufgenommen wird. Deutschland und Europa miissen hier
bei den Verhandlungen im Rahmen der International Maritime Organization (IMO) eine Fihrungsrolle
Ubernehmen.

Der boomende Containerverkehr stellt die Seehafen vor groRe Herausforderungen. Deutschland ver-
fugt mit den Hafen Hamburg, Bremerhaven und in einigen Jahren auch Wilhelmshaven tber exzellen-
te Seehéafen, deren Kapazitat vor allem landseitig erheblich ausgebaut werden muss. Dabei geht es
vor allem um intelligente Umschlaganlagen, die fir ein reibungslosen Anliefern und Abtransporten der
Guter sorgen.

Der seewartige Zugang Deutschlands wird insbesondere nach Fertigstellung des Tiefseewasserha-
fens Jade-Weser-Port in Wilhelmshaven noch einmal erheblich verbessert. Containerschiffe mit
10.000 TEU und mehr werden aber die Ausnahme bleiben. Denn bei mehr als 8.000 TEU sind die
Umlaufverzdgerungen durch langere Hafenliegezeiten fiir die Be- und Entladung der Schiffe gréRer
als die Effizienzgewinne durch die groRere Zahl der beférderten Container, wie eine Studie der TU
Hamburg-Harburg belegt. Ein Tiefseewasserhafen, der gréRere Schiffe abfertigen und auf kleinere
Feeder umschlagen kann, ist daher in Deutschland vollkommen ausreichend. Der Ausbau von Aul3en-
und Unterelbe und der Unterweser ist daher verzichtbar, zumal etwa der Hamburger Hafen auch von
den ganz grofR3en Containerschiffen erreicht werden kann, wenn sie nicht den vollen Konstruktionstief-
gang ausnutzen. Dies ist so gut wie nie der Fall, weil jedes Containerschiff immer eine grof3e Zahl
leerer Container mitfuhrt.

These 16

Luftfracht — Wachstum auf wenige Flughdfen konzentrieren

Die Luftfracht wachst seit Jahren mit hohen Wachstumsraten. Dies wird sich durch die Entscheidung
der Deutschen Post Worldnet fur die Ansiedlung ihres européischen Drehkreuzes in Leipzig in den
nachsten Jahren noch beschleunigen. Der Gutertransport mit Flugzeugen ist im Vergleich zu anderen
Verkehrsmitteln sehr energieaufwéndig, ein gro3er Teil der so beférderten Glter ist aber zeitkritisch
und kann daher nicht immer auf andere, langsamere Verkehrsmittel verlagert werden. Wir setzen uns
daftr ein, dass die Subventionen fur den Luftverkehr, insbesondere die Befreiung von der Kero-
sinsteuer, aufgehoben wird. AulRerdem muss der Luftverkehr in den CO,-Emissionshandel entspre-
chend des Vorschlags der EU-Kommission aufgenommen werden. Wir wollen, dass die Flugzeuge
zukinftig wesentlich leiser und effizienter werden.

Der Luftverkehr muss sich auf wenige Flughafen konzentrieren. Hier ergeben sich auch am ehesten
Synergieeffekte, so dass teure und umweltschadliche schlecht ausgelastete Fliige vermieden werden
kénnen. Den Ausbau von hoch subventionierten Regionalflughéfen lehnen wir ab. Eine Studie von
Deutsche Bank Research zeigt auf, dass die 6ffentlichen Subventionen in Form von Investitionsbeihil-
fen und Betriebssubventionen bei kleinen Regionalflughafen um den Faktor 18 Giber dem von grof3en
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Verkehrsflughafen liegen. Dazu kommen erhebliche Investitionen der éffentlichen Hand fiir Verkehrs-
anbindungen.

Bevor der Ausbau von internationalen Luftdrehkreuzen wie Frankfurt oder Miinchen erwogen wird,
sind durch ein verbessertes Luftraummanagement, eine bessere Kooperation zwischen den Flughéfen
und die Verlagerung von Kurzstreckenfligen auf die Schiene die vorhandenen Kapazitéatsreserven
auszuschopfen.

These 17

Die Chancen innovativer Technologien nutzen - Das Beispiel RFID

Ein groRRes Potenzial fir den Logistikbereich wird in Radio-Frequency-Identification (RFID) gesehen.
Mit Hilfe dieser Technik kdnnen die Materialflisse innerhalb und auRerhalb der Produktion wesentlich
effizienter und schneller gelenkt werden als bisher. Zum Einsatz kommen sie z.B. schon im Hambur-
ger Hafen, in einem Hochregallager von Tchibo und bei Volkswagen. Es gilt als sicher, dass sie mittel-
bis langfristig den Barcode in diesem Bereich ablésen werden. Das weltweite Marktvolumen soll zwi-
schen 2004 und 2010 von 1,5 Milliarden € auf 22 Milliarden € steigen, in den EU-15 im gleichen Zeit-
raum von 0,4 Milliarden € auf vier Milliarden €. Deutschland ist gemeinsam mit Grol3britannien und
Frankreich fihrend in Europa.

Die Vision ist, dass sich RFID zum "Internet der Dinge" entwickelt, mit dem z.B. Transportglter mit so
viel Information ausgestattet sind, dass sie sich weitgehend selbst steuern kénnen. Optimierte Materi-
alflisse mit einem geringeren Ressourcenverbrauch kénnten die Folge sein. Verkehrsmittelibergrei-
fende Transporte kdnnten besser gesteuert werden.

Beziglich des Einsatzes von RFID im Consumer-Bereich, z.B. in Supermarkten, stehen nicht nur da-
tenschutzrechtliche Probleme zur Lésung an. Es fehlt auch noch an kostengiinstigen RFID-Tags, die
dann auch bei Produkten mit niedrigem Warenwert eingefiuihrt werden kdnnen. Fortschritte in der Po-
lymerspeichertechnik, die druckbare Speicherchips zur Centware werden lassen, stehen vermutlich
erst in einigen Jahren zur Verfigung. Damit RFID sich breit durchsetzt, missen die datenschutzrecht-
lichen Fragen gelost sein.
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