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1 Einleitung

Wenn das Gesprach auf das Thema Verkehr und Umwelt kommt, denken die meisten
Menschen an Pkw. Kein Wunder: Am Personenverkehr nimmt fast jeder Mensch tdglich
teil. Seltener gerat der Giiterverkehr in den Blick.

Lkw-Schlangen auf der Autobahn, nédchtliche Ruhestérung durch laute Giiterziige, stin-
kende Abgase aus Binnenschiffen - fiir viele Menschen gehoren jedoch auch der Giiter-
verkehr und seine schadigenden Wirkungen zum Alltag. Die vorliegende Strategie fiir
einen nachhaltigen Giiterverkehr zeigt, wie (wenig) umweltgerecht der Giiterverkehr in
Deutschland ist — und wie umweltgerecht er in Zukunft sein kénnte.

Die vorliegende Analyse beschrankt sich auf die Situation in Deutschland, genauer auf
den landgebundenen Verkehr einschlieBSlich der Binnenschifffahrt. Den Flug- und den
Seeverkehr, die beide erhebliche Umweltbelastungen mit sich bringen, behandeln zwei
Exkurse in Kapitel 2 eingehender.

Kapitel 2 beschreibt, wie der Giiterverkehr in Deutschland sich auf die einzelnen Ver-
kehrstréger verteilt, wie er sich entwickelt und welche Umweltbelastungen er mit sich
bringt. Daraus ergibt sich ein beunruhigendes Bild, denn der Giiterverkehrsaufwand in
Deutschland wéchst rasant, und der Giiterverkehr sorgt je nach Bereich fiir ein Drittel bis
die Halfte der Umweltbelastungen durch den Verkehr generell. Das Bundesministerium
fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) rechnet mit einer Steigerung des Giiter-
verkehrsaufwands um 71 % zwischen 2004 und 2025.

Kapitel 3 hélt dem die Erfordernisse des Umweltschutzes entgegen und beschreibt, in
welchen Grenzen sich der Giiterverkehr in Deutschland aus Sicht des Umweltbundesam-
tes (UBA) bewegen sollte. Es formuliert Ziele fiir den Giiterverkehr hinsichtlich des Klima-
schutzes, der Minderung der Luft- und Larmbelastung, der Minderung des Flachen-
verbrauchs und einer besseren Gewdsserokologie. Zudem stellt es die Nachhaltigkeitsziele
der Bundesregierung im Bereich Giiterverkehr vor.

Kapitel 4 untersucht die Moglichkeiten eines umweltgerechteren Giuterverkehrs. Es analy-
siert, wie Glterverkehr entsteht und zeigt Wege auf, wie er sich vermeiden lédsst. Welche
und wie viele Glter Unternehmen anstatt mit dem Lkw auch mit Bahn oder Schiff trans-
portieren koénnten, ist ein weiteres Thema. Schliellich befasst sich das Kapitel mit den
Moglichkeiten, spezifische fahrzeug- und fahrwegseitige Umweltbelastungen zu vermei-
den.

Kapitel 5 beschreibt sieben Instrumentenbiindel, mit denen die Bundesregierung — mit
Unterstiitzung von EU, Landern, Kommunen und Unternehmen - eine nachhaltige Ent-
wicklung im Giiterverkehr einleiten kénnte.

Die Kombination dieser Instrumente ergibt ein UBA-Szenario, in dem sich bei konsequen-
tem Umsteuern die im Bereich Umweltschutz gesetzten Ziele der Bundesregierung bis
zum Jahr 2025 erreichen lassen. Insbesondere die Erfordernisse des Klimaschutzes zeigen
hier die Notwendigkeit eines konsequenten Umsteuerns. Als positiver Nebeneffekt der
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vorgeschlagenen Strategie wird deutlich, dass ein weiterer Ausbau der Fernstra3en in
Deutschland nicht notwendig ist.

Das UBA présentiert im Folgenden eine ambitionierte Strategie. Es steht mit diesem An-
spruch nicht alleine. In ihrem Masterplan Guterverkehr und Logistik aus dem Jahr 2008
fordert auch die Bundesregierung, die durch den Giiterverkehr verursachten Umweltbe-
lastungen mittels Vermeidung, Verlagerung und technischer Verbesserungen zu senken.
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2  Giiterverkehr: Entwicklung und Umweltbelastung

Weltweit wéchst der Handel. In den letzten beiden Jahrzehnten nahm der globale Handel
— gemessen am Wert der gehandelten Giiter — mehr als dreimal so schnell zu wie das
Weltsozialprodukt'. Dies wirkt sich auch auf die Entwicklung des Verkehrs aus. Giiterver-
kehr ist unverzichtbar fiir die Versorgung der Konsumenten mit Ge- und Verbrauchsgii-
tern sowie der Unternehmen mit Rohstoffen und Vorprodukten. Er ist eine wichtige Vor-
aussetzung fiir ein breites Giiterangebot und eine arbeitsteilige Produktion. Je enger die
Handelsverflechtungen zwischen Regionen sind und je weiter diese Regionen voneinan-
der entfernt liegen, desto mehr Giiterverkehr gibt es.

Die Kehrseite: Der Giliterverkehr beeintrachtigt die Umwelt erheblich. Rund ein Viertel
der klimaschddlichen CO,-Emissionen, iiber 55 % der die Vegetation schddigenden Stick-
stoffoxidemissionen und knapp die Hélfte der gesundheitsschidlichen Partikelemissionen
des StraBenverkehrs gehen auf den Giiterverkehr zuriick.” Dariiber hinaus trégt er auch
stark zur Larmbelastung, zur Fldcheninanspruchnahme, zur Zerschneidung von Lebens-
rdumen und zur Beeintrachtigung der Gewdasserokologie bei.

2.1 Entwicklung des Giiterverkehrs

Wir unterscheiden fiir die Analyse des Giiterverkehrs zwischen der Menge der transpor-
tierten Giiter - dem Transportaufkommen — und dem Verkehrsaufwand, in den auch die
jeweils zuriickgelegte Entfernung einflief3t.

2.1.1 Transportaufkommen

Zwischen 1960 und 1990 verdoppelte sich das Gutertransportaufkommen — gemessen am
Gewicht der transportierten Giter — in der Bundesrepublik Deutschland. Das Wachstum
setzte sich auch nach der Wende bis 1995 fort. Danach nahm die Menge der transportier-
ten Giiter wieder ab und lag 2005 nur wenig Uiber dem Niveau von 1991 (s. Abb. 2.1).
Allerdings unterschitzen viele Fachleute die Zunahme der Giitermobilitit®, da die Ver-
kehrsstatistik sich am Gewicht der Giiter orientiert. Viele Giiter wurden aber im Lauf der
Jahre leichter. Dartiber hinaus verlagert sich die Giiterproduktion auf Waren mit einer
hoheren Wert-Gewicht-Relation. Das heif3t: Mit derselben Tonnage lassen sich mehr Giiter
und hohere Werte transportieren. Auch die Verpackungsmaterialien wurden leichter und
gleichzeitig volumindser.

2005 wurde 52 % des Aufkommens im StraB3engiiterverkehr weniger als 50 km weit trans-
portiert (Nahverkehr). Der grenziiberschreitende Versand und Empfang betrug knapp
20 % des Giitertransportaufkommens in Deutschland. 7,5 % der Gliter kamen tiber die

"0ECD (2003)

Zinkl. Vorkette (d.h. inkl. indirekter Emissionen, die durch Bereitstellung von Energietrdgern und deren Umwandlung in Kraftstoffe und
Strom entstehen)

% Der Begriff Giitermobilitat bezeichnet hier den Transport von Giitern und ihren Vorprodukten unabh&ngig von ihrem Gewicht oder ihrem
Volumen. Werden einzelne Produkte kleiner und leichter - wie es in den letzten Jahrzehnten bei PC der Fall war - bringt die gleiche
Menge von Produkten viel weniger Gewicht auf die Waage. Dies hat zur Folge, dass das in Tonnen gemessene Verkehrsaufkommen sinkt,
auch wenn dieselbe Zahl von Produkten {iber dieselben Entfernungen transportiert wird.

11/135



Seehédfen nach Deutschland, 1991 waren es noch 4,4 %. Im reinen Transitverkehr wurden
nur 3 % der Giter transportiert. Von 1991 bis 2005 hat sich der grenziiberschreitende
Guterverkehr mehr als verdoppelt. Noch schneller wuchs der Transitverkehr, ndmlich
zwischen 1994 und 2005 um 150 %. Der Luftverkehr hat sich seit 1991 verdoppelt, aller-
dings machte 2005 die Zahl der per Luftfracht transportierten Giiter nicht einmal 0,1 %
des Giitertransportaufkommens — gemessen in Tonnen (t) — aus.

4.500 -

4.000 -

3.500 -

3.000 -

2.500

2.000 -

Mio. Tonnen

1.500

1.000

500

0
1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990-91 1995 2000 2005
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Abb. 2.1 Entwicklung des Giiterverkehrsaufkommens in Deutschland 1960-2005*
(bis 1990 nur alte Bundeslénder)

2.1.2 Verkehrsaufwand

Der zunehmende Giliterverkehr hatte in den letzten Jahren wenig damit zu tun, dass auf-
grund des Wirtschaftswachstums die Zahl oder das Gewicht der transportierten Giiter
angewachsen waren. Vielmehr sind andere Ursachen zu suchen.

Der Giiterverkehrsaufwand® wuchs — gemessen in Tonnenkilometern (tkm) — wesentlich
starker als das Transportaufkommen. Seit 1960 hat er sich vervierfacht. Das Wachstum
beschleunigte sich deutlich in den 1990er Jahren und setzte sich — bei stagnierendem
Transportaufkommen - auch nach der Jahrtausendwende fort (s. Abb. 2.2).

“ BMV (1991)/BMVBS (2007a)
5 Der Begriff ,Verkehrsaufwand" bezeichnet das Produkt aus der transportierten Giitermenge (t) oder der Personenzahl (P) und der
zuriickgelegten Wegstrecke (km). In der Verkehrsstatistik ist hierfiir auch der Begriff ,,Verkehrsleistung" gebrduchlich.
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Grund dafiir sind zunehmende Transportweiten. So stieg die mittlere Weite eines Lkw-
Transportes im gewerblichen Giiterverkehr zwischen 1997 und 2005 um 32 % von 98 km
auf 129 km pro Fahrt. Bei der Bahn stiegen die mittleren Transportweiten im selben Zeit-
raum um 31 % von 230 km auf 301 km.*
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Abb. 2.2 Entwicklung des Giiterverkehrsaufwands in Deutschland 1960-2005’
(bis 1990 nur alte Bundeslénder)

Wie wird sich der Giiterverkehr weiter entwickeln?

In den kommenden Jahrzehnten wird der Giiterverkehr voraussichtlich weiter zunehmen. Eine aktuelle
Prognose des BMVBS® rechnet bis 2025 gegeniiber 2004 mit einem Wachstum des Giiterverkehrsaufkommens
um 28 %. Das Transportaufkommen im Strapengiiter fermverkehr soll sogar um 55 % steigen.

Der Giiterverkehrsgufwand auf der Strafe wird nach dieser Berechnung um 79 % wachsen. Bahn und Binnen-
schiff werden in diesem Bereich mit 65 % bzw. 26 % ebenfalls kraftig zulegen. Die Schadstoffemissionen, die
dieses Verkehrswachstum verursacht, sind in Kapitel 6.2 dargestellt.

¢ BMVBS (2007a): 245, 252
TBMV (1991)/BMVBS (2007a)
8 ITP/BVU (2007): 12
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Stimmen diese Prognosen noch, obwohl im Jahr 2009 die Giitertransporte in Deutschland im Zuge der weltwei-
ten Wirtschaftskrise zuriickgegangen sind? Zeigt sich in der Krise womdglich eine Trendwende im Giiterver-
kehrswachstum? Oder hat die Krise zumindest dimpfende Wirkung auf das kiinftige Giiterverkehrswachstum?

Diese Fragen kann heute niemand serios beantworten. Es gibt aber einige Hinweise, die uns zeigen, dass die
Wachstumsprognosen weiterhin relevant sind. Erstens ist der Riickgang des Giiterverkehrs in der Krise auf den
Riickgang der Wirtschaftsleistung zuriickzufiihren. Sobald die Krise iberwunden ist, wird auch der Transport
von Giitern wieder starker nachgefragt. Zweitens verandert die Krise nichts an der Hauptursache des Giiterver-
kehrswachstums, namlich der zunehmenden internationalen Arbeitsteilung. Es konnte sogar als Folge der Un-
ternehmenspleiten zu noch starkerer Konzentration der Markte und damit zu wachsender Arbeitsteilung kom-
men. Drittens war das Wachstum der Giiterverkehrsaufwands auch in der Vergangenheit nicht von Jahr zu Jahr
gleichbleibend - Schwankungen und tempordre Riickgdnge sind hier normal (vgl. Abb. 2.2).

Die Umweltwissenschaft muss hdufig mit Unsicherheiten umgehen. Als Antwort hat sie das Vorsorgeprinzip
entwickelt. Demnach sind Belastungen und Schédden fiir die Umwelt und die menschliche Gesundheit im Voraus
(trotz unvollstandiger Wissensbasis) zu vermeiden oder weitestgehend zu verringern. Da auch die Bundesver-
kehrswegeplanung auf den oben genannten Prognosen beruht, wére es fahrldssig, auf geringere Umweltbelas-
tungen durch zuriickgehenden Giiterverkehrsaufwand zu hoffen.

Daher geht das Umweltbundesamt in diesem Strategiepapier weiter von hohen Wachstumsraten im Giiterver-
kehr bis 2025 aus.

2.1.3 Modal Split

1960 teilte sich der gesamte Giiterverkehrsaufwand auf dem Gebiet der Bundesrepublik
Deutschland - abgesehen von Rohrfernleitungen und Luftverkehr — noch zu annéhernd je
einem Drittel auf Lkw, Bahn und Binnenschiff auf (s. Abb. 2.3). Bahn und Binnenschiff
transportierten zwar kleinere Mengen, legten aber wesentlich weitere Entfernungen zu-
riick als Lkw.” 2005 entfielen 72 % auf Lkw und 17 % bzw. 11 % auf Bahn und Schiff."
Prognosen des BMVBS zeigen, dass sich bis 2025 das Verhaltnis weiter zugunsten des Lkw
verschieben wird." Beim Transport von Massengiitern, bei denen der Anteil von Bahn
und Binnenschiff besonders hoch liegt, ist seit langem ein Riickgang zu beobachten. Es ist
davon auszugehen, dass dieser Trend sich weiter fortsetzt."

° BMV (1991): 345

19 BMVBS (2007a): 243

" eigene Berechnung nach ITP/BVU (2007)
2 Hopf et al. (1994)
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Abb. 2.3 Entwicklung des Modal Split im Giiterverkehr in Deutschland®
(1960 nur alte Bundeslénder)

2.1.4 Raumliche Ausprdgung

Wie stark das Transportaufkommen und der Verkehrsaufwand in Zukunft steigen wer-
den, fillt regional sehr unterschiedlich aus. Aktuelle Prognosen des BMVBS' zeigen, dass
der Giiterverkehr gemessen am Aufkommen am starksten in den Hafenstddten Hamburg
und Bremen wachsen wird. Abb. 2.4 verdeutlicht diese regional unterschiedlichen Aus-
pragungen. Die Firbungen visualisieren den prozentualen Zuwachs zwischen 2004 und
2025, wohingegen die Ziffern in den einzelnen Regionen die absolute Verdnderung in
Millionen Tonnen innerhalb dieses Zeitraums zeigen.

Auch dynamische Wirtschaftszentren wie die Regionen Rhein-Main, Rhein-Neckar, Miin-
chen, Nirnberg und Hannover verzeichnen starke Zuwéchse. Da die Bedeutung von Mas-
sengiitern der Montanindustrie zurtickgeht, steigt das Giiterverkehrsaufkommen in Nord-
rhein-Westfalen und im Saarland nur gering oder ist gar riickldufig. Die stérksten Riick-
gange - in Abb. 2.4 gelb eingefarbt — berechnet das BMVBS wegen der dort schwéacheren
Wirtschaftsentwicklung fiir ostdeutsche Regionen.” Da diese Abbildung nur das Giiter-
transportaufkommen (Versand und Empfang) innerhalb Deutschlands wiedergibt, sind
die Deutschland querenden Transitstréme nicht enthalten.

1 BMV (1991)/BMVBS (2007a)
¥ [TP/BVU (2007): 218ff.
" [TP/BVU (2007): 218ff.
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Abb. 2.4 Verédnderung des Giiterverkehrsaufkommens 2004 bis 2025 nach Regionen®

Die Studie ,Mobilitdt 2020“ von Acatech (2006)"" geht von einer dhnlichen Entwicklung
wie die Prognose des BMVBS aus. Durch Umlegung des StraBenverkehrsaufkommens (Per-
sonen und Giiter) auf die Verkehrsinfrastruktur entstand eine aussagekraftige Karte zur
Entwicklung der Fahrleistungen zwischen 2002 und 2020 (s. Abb. 2.5).

16 [TP/BVU (2007): 220
' Acatech (2006): 26ff.
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Abb. 2.5 Zu- und Abnahme des Personen- und Giiterverkehrs 2002 bis 2020

Obwohl die Studie den Giiterverkehr nicht separat in den Blick nimmt, sondern den ge-
samten StraBBenverkehr beriicksichtigt, ergibt sich dasselbe Bild in Bezug auf die hetero-
gene Auspragung der Verkehrsentwicklung: Wéahrend der Verkehr im siiddeutschen
Raum, in Teilen des Westens und an den Kiisten zunimmt, wéchst er in Nordrhein-
Westfalen, im Saarland und besonders in den neuen Bundesldndern — mit Ausnahme der
Metropolenregion Berlin — geringer oder geht sogar zuriick. Speziell im nachgeordneten
Stralennetz zeichnen sich abnehmende Belastungen ab (durch blaue Farbung gekenn-
zeichnet). Auf den Bundesautobahnen (BAB) indessen wird der Verkehr voraussichtlich
stark zunehmen.

Die in Abbildung 2.6 dargestellte prognostizierte Entwicklung des Ost-West-
Transitguterverkehrs von 2002 bis 2020 verdeutlicht nochmals das starke Verkehrswachs-
tum auf deutschen Autobahnen. Die Acatech-Studie weist fiir die BAB A2 im Raum Han-
nover 125 % hohere, fiir die BAB A6 im Raum Niirnberg sogar 181 % hohere Netzbelas-
tungen durch Lkw-Transitstréme aus.

'® Acatech (2006): 26
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Abb. 2.6 Vergleich des Ost-West-Transitverkehrs 2002/2020 - gemessen in Lkw pro Tag”

Nach der Prognose des BMVBS® stehen im grenziiberschreitenden Giiterverkehrsauf-
kommen im Jahr 2025 die Strome zwischen Deutschland und Westeuropa nach wie vor
an erster Stelle. Die Giiterverkehre nach Siiden (Osterreich, Italien und Schweiz) bleiben
an zweiter Position. Mit 4 bis 5 % sind die jahrlichen Steigerungsraten der Stréme von

9 Acatech (2006): 27
20 ITP/BVU (2007): 220
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und nach Stidost- und Osteuropa jedoch am hochsten. Bis zum Jahr 2025 wird das grenz-
uberschreitende Transportaufkommen hier fast so hoch sein wie das in den und aus dem
Siilden. Im Vergleich zu 2005 verdoppeln sich die Ost-West-Giiterverkehre bis 2030.*'

2.2 Umweltbelastungen durch den Giiterverkehr

2.2.1 Luft- und Klimabelastung
Luftschadstoffe

Etwas iiber die Hélfte der gesamten Stickstoffoxidemissionen (NO,) in Deutschland ist dem
Verkehr zuzurechnen, und davon wiederum weit tiber die Hélfte dem Giiterverkehr, vor
allem dem StraBengiiterverkehr.” Bei den groben (PM, ) und feinen Partikeln (PM, )
stammt etwa ein Viertel aus dem Verkehrssektor. Auch hier ist der Gliterverkehr fiir etwa
die Hilfte der Emissionen verantwortlich.”

Dank fortgeschrittener Abgasreinigung sinken die Emissionen von NO, und Partikeln seit
einigen Jahren (s. Abb. 2.7 und 2.8). Ein Sockel bleibt jedoch bestehen, der zur Luftbelas-

tung mit beiden Schadstoffen auch weiterhin beitrdgt. Bei den Partikelemissionen (PM,,)

kommt noch hinzu, dass rund ein Drittel aus dem Abrieb von Reifen und Bremsbeldgen

und dem StraBenabrieb des StraBenverkehrs stammt*, der von der Abgasreinigung nicht
betroffen ist, sondern parallel zum Verkehrswachstum steigt.*

Der Riickgang der Emissionen beruht ausschlieBlich auf einer moderneren Fahrzeugflotte
und dem ricklaufigen Einsatz von Diesellokomotiven.

2'ifmo (2008): 98

22 UBA (2009); Giiterverkehrsanteil nach TREMOD 4.17

23 Jorp et al. (2007)

24 BMVBS (2007a)/TREMOD 4.17; Emissionsfaktoren fiir Feinstaub durch Abrieb im StraBengiiterverkehr (Bremsen, Reifen, Strape) nach
Ecofys GmbH (2004)

25 Auch der Schienenverkehr verursacht Partikelemissionen durch Abrieb von Rad, Schiene, Bremse, Oberleitung und Stromabnehmer.
Hierzu liegen jedoch keine verldsslichen Daten vor, weshalb die Studie diese Emissionen nicht beriicksichtigt
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Abb. 2.7 Entwicklung der NO,-Emissionen des Giiterverkehrs in Deutschland 1991-2005%
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Abb. 2.8 Entwicklung der Partikelemissionen des Giiterverkehrs in Deutschland 1991-2005%

26 BMVBS (2007a)/TREMOD 4.17, inkl. Vorkette.
27 BMVBS (2007a)/TREMOD 4.17, inkl. Vorkette; Emissionsfaktoren fiir Feinstaub durch Abrieb im Strapengiiterverkehr (Bremsen, Reifen,
Strape) nach Ecofys GmbH (2004)
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Klimagas CO,

Trotz der Einsparungen beim spezifischen Kraftstoffverbrauch und einer erheblich besse-
ren Auslastung der Fahrzeuge sanken die CO,-Emissionen aus dem landgebundenen Gu-
terverkehr nicht, sondern haben sich auf hohem Niveau stabilisiert (s. Abb. 2.9). Grund
hierfur ist der kraftige Anstieg des Guiterverkehrsaufwands, der die Erfolge fahrzeugspezi-
fischer Emissionsminderungen kompensiert.
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Abb. 2.9 Entwicklung der CO,-Emissionen des Giiterverkehrs in Deutschland 1991-2005%

2.2.2 Larmbelastung

Kaum eine Biirgerin oder ein Biirger bleibt in Deutschland von Larm verschont. Berech-
nungen des UBA zeigen, dass etwa 13 Mio. Einwohnerinnen und Einwohner mit Ge-
rdauschpegeln iiber 65 dB(A) belastet sind, die deutliche Gesundheitsrisiken und Schlafsto-
rungen verursachen (s. Tab. 2.1). StraBenverkehrslarm beeintrachtigt tagsiiber fiinfmal
und nachts rund anderthalbmal so viele Menschen wie Schienenverkehrslarm. Dies liegt
daran, dass der Giiterverkehr auf der Schiene — &hnlich wie im Flugverkehr - vorwiegend
nachts, also in einem Zeitraum mit erh6hter Lairmempfindlichkeit, stattfindet.

28 BMVBS (2007a)/TREMOD 4.17, inkl. Vorkette
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Tab. 2.1 Berechnete Gerduschbelastungssituation in den alten Bundesldndern

Aquivalenter Anteil der Bevolkerung (%) im Pegelbereich
Dauerschallpegel | straBenverkehr 1999 Schienenverkehr 1997
in dB(A) tags nachts tags nachts
46 - 50 16,4 17,6 12,4 15,5

51 - 55 15,8 14,3 14,9 10,8

56 - 60 18,0 9,3 10,4 6,2

61 - 65 15,3 4,2 6,2 2,7

66 — 70 9,0 2,9 2,3 0,9

71 -175 5,1 0,2 0,7 0,4

>75 1,5 0,0 0.1 0,1

Larm - das verdrdngte Umweltproblem

Ldrm ist das verdrangte Umweltproblem - obwohl sich mehr als die Hélfte der Deutschen durch Larm gestort
fiihlt. Die zentralen Griinde dafiir sind:

- Es gibt keine einfachen technischen Losungen fiir das Larmproblem. Technische Mapnahmen sind nur ein Teil
einer Lirmminderungsstrategie, die auch Anderungen in der Verkehrs- und Siedlungsentwicklung einschliepen
muss.

—-> Menschen nehmen Gerdusche subjektiv und situationsabhdngig sehr unterschiedlich wahr. Gerdusche wer-
den erst dann zu Ldrm, wenn sie unerwiinscht sind. Menschen kénnen selbst ein und dasselbe Gerdusch sehr
unterschiedlich wahrnehmen, zum Beispiel den Sound eines Sportwagens, der manche begeistert und viele
stort.

-> Die meisten Menschen unterschdtzen die durch Larm verursachten Gesundheitsgefahren - allen voran Herz-
Kreislauf-Erkrankungen - immer noch hdufig. Planungen beriicksichtigen diese Gesundheitsrisiken oft nicht
ausreichend.

Damit sich die Umweltwirkungen verschiedener Mafnahmen oder Szenarien bewerten lassen, muss man die
Larmbelastung quantifizieren. Dabei gibt es eine Reihe methodischer Besonderheiten im Vergleich zur Quantifi-
zierung der meisten anderen Umweltbelastungen.

Welche Wirkungen Larm entfaltet, hangt sehr stark von der Person des Betroffenen ab. Hier spielen beispiels-
weise die Gesundheit und die kdrperliche Verfassung eine Rolle. Bedeutsam sind aber auch die Einstellung zur
Larmquelle und die Einschdtzung, inwieweit die Gerdusche vermeidbar wdren, und wie sich die Larmsituation
kiinftig wohl entwickeln wird.

Die Wirkung eines Gerduschs kann von einer Vielzahl seiner Eigenschaften abhdngen. So spielen neben dem
Schallpegel auch andere Parameter wie Frequenz, Tonhaltigkeit, Impulshaltigkeit, Scharfe und Informationsge-
halt eine Rolle.
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2.2.3 Flacheninanspruchnahme und Zerschneidung
Verkehrsinfrastruktur in Deutschland

Deutschlands tiberortliches Verkehrsnetz mit Autobahnen, Bundesstraen, Landesstraf3en,
Kreisstra3en, Schienenwegen, WasserstraBen und Rohrfernleitungen war 2005 insgesamt
283.134 km lang. 14,6 % der gesamten Verkehrsinfrastruktur entfiel auf Schienenwege
(Gesamtnetz 43.800 km), 2,6 % auf Binnenwasserstraen (7.305 km) und 1,0 % (2.966 km)
auf Rohrfernleitungen. Die StraBe war mit 81,8 % (231.563 km) wichtigster Verkehrsweg:
77 % uberortliches Verkehrsnetz der Kreis- und Landesstra3en (91.600 und 86.600 km),
17,7 % BundesstraBen (41.000 km) und 5,3 % Autobahnen (12.363 km).”

Ein Vergleich der Verkehrsinfrastrukturlingen® von 1991 und 2005 zeigt unterschiedli-
che Entwicklungen (s. Abb. 2.10). Wahrend tiber den betrachteten Zeitraum das Auto-
bahnnetz um 1.341 km von rund 11.000 km auf 12.400 km Lange wuchs - dies entspricht
einer Zunahme um rund 12,7 % -, wurde das Schienennetz um rund 2.800 km kiirzer.
Dies entspricht einem Riickgang um rund 6,3 %.
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Abb. 2.10 Entwicklung der Verkehrsinfrastrukturen in Deutschland™
(inkl. Verdnderung 2005 gegeniiber 1991 in Prozent)
Siedlungs- und Verkehrsfldche in Deutschland

Die Siedlungs- und Verkehrsfldche® in Deutschland erweiterte sich in den Jahren 2002 bis
2005 insgesamt um 1.670 km? oder 114 ha/Tag. Die Verkehrsfldche allein nahm in die-

29 BMVBS (2007a): 54,103

% ohne Flughéfen. In Deutschland gibt es 35 Verkehrsflughafen, 150 Verkehrslandeplatze, rund 350 Sonderlandeplétze (z. B. Hubschrau-
ber-Landepldtze an Krankenhdusern) sowie rund 250 Segelfluggeldnde. Genaue Zahlen zur jeweiligen Fldcheninanspruchnahme sind
nicht bekannt, da einige Bundeslander in dieser Kategorie keine Angaben machen.

' BMVBS (2007a): 54, 103
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sem Zeitraum um 338 km? zu. Dies geht aus den Ergebnissen der Fldchenerhebung des
Statistischen Bundesamtes fir das Jahr 2005 hervor.

Gegenuber dem Vierjahresdurchschnitt von 115 ha/Tag in den Jahren 2001 bis 2004 ver-
langsamte sich die Flacheninanspruchnahme fiir Siedlungs- und Verkehrszwecke damit
kaum. Die Zunahme der Verkehrsfldche in Deutschland liegt in den letzten zehn Jahren
unverdndert bei rund 23 ha/Tag. Abbildung 2.11 zeigt die durchschnittliche tégliche Fla-
chenzunahme durch Verkehrsinfrastruktur in Hektar pro Tag fiir den Zeitraum 2001 bis
2004.

W Neu- und Ausbau von
Bundesverkehrswegen

Neu- und Ausbhau sonstiger
Verkehrsinfrastruktur

M ErschlieBung der
Landwirtschaft durch land-
und forstwirtschaftliche Wege

ErschlieBung von Baugebieten
fiir Wohnen

ErschlieBung von Baugebieten
fiir Gewerbe und sonstige
Nutzungen

Abb. 2.11 Taglicher Zuwachs der Fldcheninanspruchnahme durch Verkehrsinfrastruktur®
(gleitender Vierjahresdurchschnitt 2001-2004, in Hektar pro Tag)

Die Flacheninanspruchnahme fiir Verkehrszwecke betrug im Jahr 2005 17.538 km? oder
4,9 % der Flache Deutschlands (357.093 km?). Die Verkehrsfldche in Quadratkilometern
entspricht in etwa der gesamten Bodenfldche des Landes Thiiringen. Den 6kologisch be-
sonders ins Gewicht fallenden Versiegelungsgrad schétzen Fachleute auf die Halfte der
Siedlungs- und Verkehrsflachen. Somit sind in Deutschland ungefahr 2,5 % der gesamten
Flache fiir Verkehrszwecke versiegelt.

Abbildung 2.12 zeigt, wie sich 2004 die Verkehrsfldche auf die verschiedenen Nutzungs-
arten verteilte. Den Grofteil der Verkehrsflachen beanspruchte die Straf3e mit 56,8 %. Die
Verkehrsflache der Bahn betrug 6,1 %.

%2 Siedlungs- und Verkehrsflache" und ,versiegelte Flache" diirfen nicht gleichgesetzt werden. Die Siedlungs- und Verkehrsflachen
umfassen auch einen erheblichen Anteil unbebauter und nicht versiegelter Fldchen.
3 eigene Darstellung nach: StaBA (2006)
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2004: 17.446 km?

W Straflen
56,8 %

Wege

Platze
mBahngelande

m Flugplédtze

Hafenanlagen, Schiffsverkehr

31,0 % nicht weiter untergliedert
/".\ \ ungenutzte Verkehrsflachen
N 15%
11% r \ 1.7 % m Verkehrsbegleitflichen
| 61 %
0,1 % —01% m Verkehrsflachen, nicht weiter
1,7 % untergliedert
Abb. 2.12 Verkehrsfldche nach Art der tatsachlichen Nutzung im Jahr 2004

Umweltwirkungen durch Fldcheninanspruchnahme und Zerschneidung

Ein wichtiges Handlungsziel in der deutschen Nachhaltigkeitsstrategie besteht darin, die
Fldcheninanspruchnahme durch Siedlung und Verkehr zu mindern (vgl. Kap. 3.4). Des-
halb hat sich die Bundesregierung das Ziel gesetzt, mit geeigneten Manahmen und In-
strumenten die fir Siedlung, Gewerbe und Verkehr in Anspruch genommene Fldche von
120 ha/Tag im Durchschnitt der letzten zehn Jahre auf 30 ha/Tag im Jahr 2020 zu redu-
zieren.” Die Flicheninanspruchnahme und die Landschaftszerschneidung durch Siedlung
und Verkehr belasten die Umwelt und beeintrachtigen die Funktions- und Leistungsfa-
higkeit des Naturhaushalts sowie das Landschaftsbild. Hochwertige und unversiegelte
Boden sind Lebensgrundlage und -raum fiir Menschen, Tiere und Pflanzen und wesentli-
cher Bestandteil des Naturhaushaltes. Sie schiitzen durch ihre Filter- und Pufferfunktion
das Grundwasser, tragen zur Regulierung des Wasserhaushalts bei und sind Grundlage
fur die landwirtschaftliche Produktion von Lebens- und Futtermitteln sowie von nach-
wachsenden Rohstoffen.™

Ein engmaschiges Netz aus Straf3en, Eisenbahntrassen und Kandlen zerschneidet Deutsch-
land in viele Tausend kleine Parzellen. Diese Verkehrswege bedeuten fiir zahlreiche Tier-
arten eine nahezu uniiberwindbare Barriere. Unzerschnittene verkehrsarme Raume
(UZVR) mit einer MindestgréBe von 100 km’ machen in Deutschland aktuell nur noch
rund 23 % der Gesamtfldche aus.” Diese liegen vor allem in den bevélkerungsarmen Ge-

34 StaBA (2005a): 8ff.

% In der Reihe UBA-Texte 90/2003 ,,Reduzierung der Fldcheninanspruchnahme durch Siedlung und Verkehr hat das UBA eine Reihe von
Mapnahmen und Instrumenten zusammengestellt, die der Verwirklichung dieser Ziele dienen.

% Pingen (2006)

37 Das BfN definiert UZVR als Raume, die eine Mindestgrope von 100 km? haben, die keine Strape durchzieht, auf der durchschnittlich
mehr als 1.000 Kraftfahrzeuge innerhalb von 24 h fahren, die keine Bahnstrecke enthalten und kein Gewdsser, das mehr als die Halfte
des Raumes beansprucht. Quelle: BMU (2007a): 51f.
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bieten der neuen Bundesldnder® und im Bergland und sind durch ErschlieBungs- und
Infrastrukturmafnahmen besonders bedroht.

Der Erhalt der UZVR ist eng verkniipft mit dem Erhalt der biologischen Vielfalt® in
Deutschland (s. Kasten). Fiur zahlreiche Tier- und Pflanzenarten bedeutet die Zerschnei-
dung durch Infrastruktur einen irreversiblen Verlust an Lebensraum. Stra3en und Bahn-
trassen trennen Populationen und Lebensgemeinschaften voneinander, was negative Fol-
gen fir Flora und Fauna hat. Derzeit gibt es in ganz Deutschland nur noch acht unzer-
schnittene Rdume, die gréBer als 400 km® sind. Dadurch sind Tierarten wie Rotwild, Luch-
se, Wildkatzen und Greifvogel gefidhrdet - sie sind auf UZVR angewiesen.”

Die Ausdehnung der Siedlungsbereiche in die Flache erzeugt zusétzlichen Verkehr, wel-
cher eine weitere Versiegelung und Uberbauung von Béden fiir neue oder erweiterte
Verkehrsinfrastruktur nach sich zieht. Dies wirkt sich auf die Umwelt aus: Fruchtbare Bo-
den fiir eine extensive landwirtschaftliche Nutzung gehen verloren, was die Mdglichkei-
ten des Anbaus von nachwachsenden Rohstoffen einschrankt. Die prognostizierten
Wachstumsraten fiir den Giterfernverkehr (vgl. Kap. 2.1 und Kap. 6) verstdrken den
Druck, die Infrastruktur zu erweitern und auszubauen.

% Hier liegt der Anteil der UZVR an der Landesfldche mit 13 % in Sachsen und bis 53 % in Mecklenburg-Vorpommern deutlich iiber dem
der westlichen Fldchenldnder mit 3 % in Nordrhein-Westfalen und 21 % in Niedersachsen.

% Der Begriff ,,biologische Vielfalt" beinhaltet laut Ubereinkommen iiber die biologische Vielfalt drei Dimensionen: genetische Vielfalt,
Artenvielfalt und Vielfalt der Okosysteme.

“0 Herrmann et al. (2007): 14
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Wirkungen auf die Biodiversitat

Die Biodiversitdtskonvention der Vereinten Nationen (Art. 2 des Ubereinkommens iiber die biologische Vielfalt,
CBD 1992*') bezeichnet die biologische Vielfalt (Biodiversitat) als Variabilitat unter lebenden Organismen jegli-
cher Herkunft (Land-, Meeres- und sonstige aquatische Okosysteme) einschlieBlich der dazugehdrigen dkologi-
schen Komplexe (die Vielfalt innerhalb der Arten und zwischen den Arten sowie die Vielfalt der Okosysteme).
Die Grundvoraussetzung fiir den Erhalt der biologischen Vielfalt besteht darin, Okosysteme, natiirliche Lebens-
rdume und lebensfdhige Populationen von Arten in ihrer natiirlichen Umgebung zu bewahren oder wiederherzu-
stellen.

Verkehr beeintrdchtigt die natiirlichen Lebensgrundlagen - die der Staat nach Artikel 20a des Grundgesetzes zu
schiitzen hat - und damit auch den Schutz und Erhalt der biologischen Vielfalt von Lebensrdumen und wild le-
benden Tier- und Pflanzenarten. Klima-, Schadstoff- und Lérmemissionen des Giiterverkehrs - inshesondere aus
dem Strapengiiterverkehr - belasten die Umweltmedien Boden, Wasser und Luft und damit die natiirlichen Le-
bensgrundlagen.

Die Verldrmung der Landschaft und der zunehmende Verlust naturnaher Lebensrdume fiir Flora und Fauna wir-
ken sich negativ auf die biologische Vielfalt aus. Umgestaltungen und Versiegelungen der Landschaft durch
neue Verkehrswege verdndern die Wasser- und Luftstromungen, fiihren zur Verschleppung und Ausbreitung von
Arten entlang der Verkehrswege, wirken als Barrieren und erhghen die Sterblichkeit von Tieren.* Auf deut-
schen Strapen sterben Jahr fiir Jahr schatzungsweise iiber 500.000 Tiere.” Den wenigsten Menschen ist je-
doch bewusst, dass dies eine Folge des Konflikts der Fldcheninanspruchnahme und Fldchennutzung durch den
Menschen mit Umwelt und Natur ist.

2.2.4 Beeintrachtigung der Gewdsserdkologie

Mit etwa 11,7 % Anteil am Giliterverkehrsaufkommen und 12,2 % Anteil am Giliterver-
kehrsaufwand nimmt die Binnenschifffahrt in Deutschland eine untergeordnete Rolle
ein.” In der Binnenschifffahrt konzentriert sich das Aufkommen mit 220 Mio. beférderten
Tonnen zu rund 88 % auf den Rhein und das angrenzende westdeutsche Kanalnetz.” Der
groBte Teil davon ist internationaler Verkehr, insbesondere von und zu den niederlandi-
schen und belgischen Seehifen Amsterdam, Rotterdam und Antwerpen (ARA-Hifen).*

Aus Perspektive des Umweltschutzes weist der Transport auf dem Wasser zwar Vorteile
gegeniiber dem landseitigen Lkw-Transport auf, speziell aufgrund der geringeren CO,-
und Lirmemissionen.” Aber auch die Binnenschifffahrt wirkt sich direkt und indirekt auf
die Umwelt aus und bringt vielfdltige 6kologische Konflikte mit sich, die im Hinblick auf

“ Ubereinkommen iiber die biologische Vielfalt/Convention on Biological Diversity (CBD) (1992)
“2 BfN (2003)

“3 Deutscher Jagdschutzverband (2008)

“[TP/BVU (2007): 185

“5 Wasser- und Schifffahrtsdirektion West (2007): 2 (Anlage 1)

“6 UBA (2005a): 5

“T Gohlisch et al. (2005)
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eine moglichst umweltvertragliche Abwicklung des Guterverkehrs zu beriicksichtigen
sind.

WasserstrafSen in Deutschland

Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung baut und unterhélt fiir die Binnenschifffahrt Was-
serstraen und Bauwerke (Kandle, Fliisse, Schleusen etc.). Die Abmessungen von Binnen-
schiffen (Breite, Tiefgang, Ldnge) und die Dimensionen der meisten Wasserstra3en nah-
men in den letzten Jahrzehnten immer weiter zu. Dadurch kénnen Binnenschiffe wirt-
schaftlicher fahren.

Die Bundeswasserstra3en (s. Abb. 2.13) gliedern sich in Binnenwasserstra3en und Seewas-
serstra3en. Die Binnenwasserstraen des Bundes umfassen insgesamt eine Ldnge von
rund 7.300 km.” Neben dem Rhein sind der Main, der Rhein-Main-Donau-Kanal und der
Neckar die wichtigsten Binnenschifffahrtsstra3en.

“SBMVBS (2007a): 114

28 /135



BUNDESWASSERSTRASSEN Y *|5==

W5V.de

:g"" 3
= NIEDERSACHSE
@
pmmmnd
e l
| T
L
;. .3-. & : - e BRAUN- 3 W
i Slam inder (L HANNOVER OSCHWEIG b S ROTS- S ! i .-] G
M = OSHA- - = Hefme A
-, Fa BRUCK \ iIDES- o _--‘A':';" o M&GDEBUﬁFﬁ Br‘i:‘\‘ll'!E‘ME!UE?G
:‘?'3 s MONSTER g Ewnn. HEI SALZGITTER — (£ \ Sores
Eine & 7 ANHALT
et o & LT |
, o g
Datieln AN Do AHEIN. = ! 5 L“';@ sy o
15-Yogee YO DORTMUND o N o %
o = : a2 Minden e HALLERQ 4

KASSEL

WESTFALEN of

S TN\ ':',E.L LEIPZG
& )
‘

-, "
(e - o
DOSSELDORF =.s?° {“\_\1‘;’-,‘” \ Y
ERFURT B )  DRESDENg
< o] £ > SACHBEN

g -
Sde, A
/f“«i\_; %,
Edor Talap.
j““-l}m
o

e 3._7 THORINGEN
HE‘a‘.:uLN/ f \ g

[=)]
-
J
é

o Glkban : -
' FRANKFURT [
Ft AHEIN- o {Main) , X
/ ! WIESBADEN _ Oy ., | it /ldgm
.S ¥ ", Aschalféite q \Q_f = 5
i &) Mg burg % =
‘.\_‘ i % Lo Bambarg \\{_L A o
\ b1} Aod
( ) i3 \ " 9] S 4 P
TN 4, \ | & o PLZEN
: A < (5
12 , A "
B 5 o o~ q L
2 ) o \% o \NORNBERG 2 he
¥ HEIDEL-}% | 22 % -
z BERG ' A,
o HEILBRONN e A f _{ﬁ\ N
KARLSRUHE { n ; .
o O ki ¥ 5] ™
[ ) BADEN- ~etalm P REGENS- o [:
\ — g TGARTO =l BURG
S Wi < Kans . STUTTARTE Ny i NGOLSTADT
— N '| BAYERN
4 > oy
= L
4 \'JL.'F!TTI;'MELERGK- o AUGSBLRG, f fs)
@ J ’ /.._f (‘ == LINZ
Brelsucu ok . ¥ Mnn:eq MON
3 o \SL T &
MULHOUSE f FREIBURG Y {f
IMDMGENJ St Sen
@w”ﬁij 3 ) =
o : Sie; T -
@ D) __———olNsaRucK
Schutzvermerk |SO 16016 beachten, 20 40 60 80km (&) BMVBS WS 13 Bonn, 2008 W 162 0
Haoheitsgrenze 7777771 SeewasserstraBen des Bundes
____________ Staatsgrenze s BnnenwasserstraBen des Bundes

Landesgrenze

WaStr-Klasse 0 - Il
WaStr-Klasse |V - VI

Abb. 2.13 Bundeswasserstrapen®

9 BMVBS (2009)

29 /135



Umweltwirkungen der Binnenschifffahrt

Die Umweltwirkungen der Binnenschifffahrt sind zu unterscheiden in:

direkte Wirkungen, die sich aus dem Schiffsverkehr ergeben, und
indirekte Wirkungen, die sich aus dem Bau, Ausbau und Unterhalt schiffbarer
Wasserwege ergeben.

Ausbau- und Unterhaltungsmafnahmen an den Wasserstra3en , die aus Sicht der Binnen-

schifffahrt notwendig sind und das Ziel haben, ganzjahrig gleichbleibend hohe Wasser-

stdnde zu erreichen, beeintrachtigen den Naturraum des Gewadssers in der Regel erheb-

lich und oftmals irreversibel. Indirekte Wirkungen dieser Art sind wesentlich weitrei-

chender als die Beeintrachtigungen durch den Schiffsbetrieb.

Bedeutsam fiir eine Beurteilung der Umweltwirkungen ist die Unterscheidung zwischen

natiirlichen FlieBgewdssern und kiinstlich angelegten Wasserstraen (Kandlen). Wahrend

die Nutzung von Flusssystemen als Binnenwasserstra3e Verdnderungen von bestehenden,

hochdynamischen natiirlichen FlieBgewdsser-Auen-Systemen mit sich bringt, fiihren die

Neuanlage und der Ausbau von Kanilen iiberwiegend zu Eingriffen in Landokosysteme.®
Zu den moglichen direkten Umweltwirkungen des Schiffsverkehrs gehoren:

die Emission von Luftschadstoffen (z. B. NO,, NMHC, PM), CO, und Larm durch den
Betrieb der Fahrzeuge,

der Eintrag toxischer Betriebsstoffe (z. B. Treib- und Schmierstoffe) ins Gewdsser,
die Gewadsserverunreinigung bei Havarien (z. B. durch geladene Gefahrengiter),
die Schiadigung von Organismen (z. B. Makrophyten®) durch den Schraubenan-
trieb,

Wellenschlag, Schwall- und Sogeffekte (und dadurch verursachte Schdadigung am
Ufer, von Makrophytenbestdnden, Laich und Jungfischen sowie Habitatverdnde-
rungen),

die Aufwirbelung und Durchmischung von Sedimenten und damit einhergehend
die Verdnderung der Lichtverhéltnisse, der Habitatqualitdt und der Bioproduktivi-
tat,

das Einschleppen von Neozoen® (z. B. durch Ballastwasser, mogliche chemische
Anderungen der Gewisserokologie und -qualitit) sowie

die Beliiftung des Gewdssers durch die Rotation der Schiffsschraube (was Verdnde-
rungen des Sauerstoff- und Nahrstoffhaushalts hervorruft).

Mogliche indirekte Folgen der Binnenschifffahrt durch den Gewdésserausbau (z. B. Begra-
digung, Laufverlegung, Verfiilllung von Gewésseruntiefen), die Errichtung von Querbau-

werken (z. B. Staustufen, Schleusen, Wehre), die Anlage von kiinstlichen Wasserwegen

und Unterhaltungsarbeiten sind:

der Verlust der natiirlichen morphologischen Eigenschaften der Gewasser und
damit ein Verlust von Biodiversitét (s. Kasten in Kap. 2.2.3),

50 Planungsgruppe Okologie und Umwelt (2001): 3f.
"hohere Wasserpflanzen, die zusammen mit dem autotrophen Plankton die energetische Voraussetzung fiir Leben im Gewésser bilden
52 anthropogen bedingte Einbringung/Einwanderung von gebietsfremden Organismen in einen neuen Lebensraum
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= Grundwasserspiegelsenkungen (z. B. durch die mit physikalischen Eingriffen ver-
bundene Tendenz zur Tiefenerosion der FlieBgewdsser) mit einer Schéddigung der
Auengebiete sowie die Entkoppelung des Systems FlieBgewadsser und Aue,

= die Unterbrechung der Gewadsserdurchgédngigkeit durch Querbauwerke, die veran-
derte FlieBgeschwindigkeiten, Habitatverdnderungen und Biodiversitatsverlust
(z. B. konnen Wanderfischarten ihre Laichpldtze nicht mehr erreichen) nach sich
zieht, sowie

= die mit der Anlage von Kanélen einhergehende Zerschneidung von Naturraum,
eine Beeintrachtigung von bodengebundenen Lebensgemeinschaften und die Be-
giinstigung einer Ausbreitung gebietsfremder Arten.”

Héaufig ist der Ausbau von Gewadssern mit seinen Wirkungen nicht allein auf die Binnen-
schifffahrt zuriickzufiihren, sondern auf Mehrfachnutzungen, beispielsweise an Querver-
bauungen: Urbanisierung, Wasserkraftnutzung, Hochwasserschutz, Erholung etc. Beson-
ders gravierend sind die oben genannten Umweltwirkungen, wenn sie Lebensrdume und
Arten beeintrachtigen, die unter den Schutz der europdischen Fauna-Flora-Habitat-
Richtlinie (FFH-RL)™ fallen. Gleiches gilt, wenn dies die Ziele der europiischen Wasser-
rahmenrichtlinie (WRRL)” im Hinblick auf den ,guten 6kologischen Zustand“ gefihrdet.

Vor dem Hintergrund der erheblichen Beeintrachtigungen, die MaBBnahmen fir die Her-
stellung und den Erhalt schiffbarer Wasserwege fiir Fluss- und Auenokosysteme mit sich
bringen, ist die Entwicklung eines flussangepassten Schiffs (z. B. nach dem ,Futura“
Konzept, s. Kasten) fiir eine umweltgerechte Gestaltung der Binnenschifffahrt von beson-
derer Bedeutung. Aus Sicht des Umweltschutzes sollte die Entwicklung dahin gehen, nicht
die Umgestaltung der Fliisse fortzusetzen, sondern die Schiffe besser an die Gegebenhei-
ten der Fliisse anzupassen.

*3 Gohlisch et al. (2005): 154
% Richtlinie 92/43/EWG
%5 Richtlinie 2000/60/EG
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Futura Carrier und Futura Tanker

Das Bundesumweltministerium (BMU) hat im Rahmen des Umweltinnovationsprogramms zwei Demonstrations-
projekte zur umweltvertrdglichen Binnenschifffahrt geférdert, die das UBA fachlich begleitete: das Kiistenmo-
torschiff ,,Futura Carrier" und das Binnentankschiff ,,Futura Tanker". Beide Schiffe sind bereits von ihrer Kon-
struktion her flussangepasst und mit modernen Abgasnachbehandlungsanlagen (Partikelfilter, Stickoxidminde-
rungstechnik) ausgestattet.

Damit sollen technische Losungen aufgezeigt werden, wie man den teilweise bis zu 40 Jahre alten Bestand an
Binnenschiffen auf umweltgerechte Weise an die heutigen Transportaufgaben anpassen kann. Es gilt, moderne,
umweltschonende und wirtschaftliche Binnenschiffe zu entwickeln. Eine zentrale Rolle spielen méglichst ge-
ringe Schadstoffemissionen, geringer Kraftstoffverbrauch, hohe Flussvertréglichkeit und ein wirtschaftlicher
Betrieb. Innovative Konstruktionen bieten eine gute Grundlage dafiir. Sowohl der ,,Futura Carrier" als auch der
»Futura Tanker" besitzen neuartige Rumpfformen, die auf dem Katamaran-Prinzip basieren. Sie haben mehr
Ladungskapazitat bei Niedrigwasser und sind besonders qut mandvrierbar. Das BMU erwartet eine spiirbare
Senkung des Kraftstoffverbrauchs. Auferdem soll der Ausstop gesundheitsgefahrdender Feinstaubpartikel
gegen Null und der von Stickstoffoxiden um bis zu 70 % sinken.

Um die notwendige Modernisierung der deutschen Binnenschiffsflotte voranzubringen, hat die Bundesregie-
rung 2007 im Rahmen des ERP- Umwelt- und Energiesparprogramms einen Férderschwerpunkt ,,Umwelt-
freundliche Binnenschifffahrt” eingerichtet. Dieser gewahrt besonders zinsgiinstige Kredite fiir den Bau mo-
derner Binnenschiffe.*

Die Bundesregierung sollte neben Schadstoff- und CO,-Emissionen auch MaBnahmen fir
den Ausbau von Fliissen und fiir deren Unterhalt nach Nutzen-Kosten-Aspekten untersu-
chen und die Ergebnisse in die Bewertung des Verkehrstrédgers Binnenschiff einbeziehen.
Nur auf sehr wasserreichen Fliissen oder auf bereits stark ausgebauten Wasserstraf3en ist
die Binnenschifffahrt heute eine sinnvolle Alternative zum StraBengiiterverkehr.

2.2.5 Externe Umwelt-, Gesundheits- und Unfallkosten des Giiterverkehrs

Externe Kosten des Verkehrs sind Kosten, die die Verkehrsteilnehmer verursachen, aber
nicht selbst tragen.”

Im Giiterverkehr entstehen Kosten, die deren Verursacher nur zum Teil selbst tragen: Bei
diesen so genannten externen Kosten handelt es sich zum einen um Teile der Infrastruk-
turkosten, zum anderen um Kosten, die durch Unfélle sowie Umwelt- und Gesundheits-
schiaden entstehen.

Fiir eine verursachergerechte Anlastung der vollen Umwelt-, Gesundheits- und Unfallkos-
ten des Verkehrs sind die in Tab. 2.2 zusammengestellten GroBen zu beriicksichtigen.

5 BMU (2007b)
" UBA (2007a): 8
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Tab. 2.2 Durch Verkehrsaktivitdten verursachte externe Kostentypen

Durch Verkehrsaktivitidten verur-
sachte:

Externe Kosten

Unfille

Unfallkosten (NutzeneinbuB3en), die die Versicherer nicht
tragen

Larm

Kosten fiir larmbedingte Krankheiten und deren Folge- und
Behandlungskosten bis hin zu vorzeitigen Todesféllen, Ein-
kommenseinbuB3en, Verschlechterung der Lebensqualitét,
geminderte Immobilienwerte

Luftverschmutzung

Kosten fiir Krankheiten und deren Folge- und Behandlungs-
kosten bis hin zu vorzeitigen Todesféllen, die durch Luftver-
schmutzung entstehen, Ressourcenausfallkosten, Material-
schdden an Gebduden, Waldschdden, Ernteausfille

Klimakosten

Okonomische Folgen des Klimawandels

Beeintrachtigungen von Natur
und Landschaft

Okonomische Folgen durch Flidchenversiegelung, Land-
schaftszerschneidung, Schadstoffeintrag in Okosysteme

vor- und nachgelagerte Prozesse

Kosten fiir a) Energiebereitstellung, b) Herstellung, Unterhalt
und Entsorgung der Fahrzeuge, c) Herstellung, Unterhalt,
Erneuerung und Entsorgung der Infrastruktur

Zusatzkosten im stddtischen
Raum

z. B. Kosten durch Trenneffekte durch Straen/Schienen, die
bei Fu3gangern anfallen, Kosten durch Raumknappheitsef-
fekte

Laut einer aktuellen Schitzung von infras betrugen die externen Umwelt-, Gesundheits-
und Unfallkosten, die im Jahr 2005 durch den Giiterverkehr in Deutschland entstanden,
17 Mrd. Euro. Davon sind 15,7 Mrd. Euro oder 92 % allein dem Stra3engiterverkehr zu-

zuordnen (s. Tab. 2.3).

Tab. 2.3 Durch Verkehrsaktivitdten verursachte externe Kosten 2005

Gesamtkosten 2005 nach Kostenkategorie und Verkehrstrager
Strasse Schiene Luft- Binnen-
verkehr schiff-

in Mio. €/Jahr fahrt

Total o |Pkw Busse Motor-  [Liefer-  |LKW PersonendGiiter- PersonenGiiter- PersonenGiiter- Giiterverk]

rider wagen verkehr |verkehr |verkehr Jverkehr Jverkehr |verkehr |[ehr

Unfalle 41'766] 52.0) 31'840 402 6'514 1247 1'680) 38'755) 2'927 69 E 7 1] n.a.
Larm 9'593] 12.1 4'372 76 277 927 3'087 4'726| 4'014 513 315 121 4 0
Luftverschmutzung 7'694] 9.6 3385 283 72 648 2'677 3'740 3324 196 182 16 1 235
Klimakosten 11'229) 14.0 7'370 208 110 635 2'416 7'688 3'050 59 41 245 8 138
Matur und 3'173) 3.9 2'140] 37, 30 201 634 2'207] 835 29 8| 57 2 36)
Landschaft
Vor- und nach- 5'445] 6.8 3'093 62 68 301 1'052] 3222 1'352 503 289 45 1 31
gelagerte Prazesse
Zusatzkosten in 1'389] 1.7 822 16 16 118 133 854 250 222 64 0 0 0
stidtischen Rdumen
Total 80'390] 100] 53'021 1'085 7'087 4'074] 11'679] 61'193] 15'753 1'592 904 492 16 440
Anteil am Total 100% 66.0% 1.3% 8.8% 5.1%| 14.5%| 76.1%| 19.6% 2.0% 1.1% 0.6% 0.0% 0.5%

58 eigene Bearbeitung in Anlehnung an UBA (2007b): 46f. und Schreyer et al. (2007): 5

% Schreyer et al. (2007): 5

33/135




Durch Addition der spezifischen Kosten der einzelnen Trager des Giiterverkehrs ergeben
sich folgende Werte: 4,3 Mrd. Euro entstehen durch Verkehrslarm, 3,7 Mrd. Euro durch
Luftverschmutzung und jeweils rund 3 Mrd. Euro durch Klimabelastung und Unfélle.

Betrachtet man die einzelnen Verkehrstrager, so nimmt der Flugverkehr eine Sonderrolle
ein. Mit 16 Mio. Euro pro Jahr (s. Tab. 2.3) sind die absoluten Kosten der Luftfracht zwar
deutlich geringer als die der anderen Verkehrstrager. Die Durchschnittskosten je

1.000 tkm sind im Vergleich zum Stra8enverkehr jedoch fast zehn Mal so hoch (s.

Abb. 2.14). Dies liegt vor allem an den hohen Umwelt- und Gesundheitsbeeintrachtigun-
gen durch den Flugverkehr (vgl. Kap. 2.3).

DURCHSCHNITTSKOSTEN GUTERVERKEHR
£/1'000 TKM
€,/1'000 tkm
W Zusatzkasten in
400 stadtischen Raumen
368.3 @ Vor- und nachgelzgerte
Prozesse
350 B Natur und Landschaft
300 0O Klimakosten
O Luftverschmutzung
250 —
O Larm
200 T @ Unfille
150
100
50 38.9
9.5
0 ; 6.9
Strasse Schisne Luftverkehr Binnenschiff
TINFRAS
Abb. 2.14 Durchschnittliche externe Kosten des Giiterverkehrs 2005
2.3 Exkurs Flugverkehr

Der Flugverkehr verzeichnet seit Jahren die héchsten Zuwachsraten aller Verkehrstrager.
Neben dem Personenflugverkehr steigt auch der Luftfrachtverkehr rasant, 2005 transpor-
tierten Flugzeuge weltweit 37,7 Mio. t Luftfracht.” In Deutschland stieg das Luftfrachtauf-
kommen® in den Jahren 2005 bis 2007 um durchschnittlich 7,6 % pro Jahr.*” Griinde hier-
fur sind die Globalisierung und das starke Wirtschaftswachstum der Schwellenlédnder.

€ Schreyer et al. (2007): 9

'DLR (2006): 33

€2 Einladungen und Ausladungen

6 Statistisches Bundesamt: Pressemitteilung Nr. 067 vom 21.02.2008
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Der Luftfrachtverkehr verursachte 2005 in Deutschland 16 Mio. Euro externe Kosten (s.
Kap. 2.2.5). Vor allem Kosten fiir Medikamente und é&rztliche Behandlung tragt nicht der
Verursacher, sondern das Gesundheitssystem. Ein Forschungsprojekt des UBA zeigt, dass
diese Kosten eindeutig mit Fluglirm zusammenhéngen.*

Den Luftfrachtverkehr kennzeichnen vor allem Schnelligkeit und Zuverléssigkeit. Dies ist
beispielsweise fir Unternehmen, die just in time produzieren, von enormer Bedeutung.
Der grofte Frachtflughafen Deutschlands und achtgrofBter Frachtflughafen weltweit ist
der Flughafen Frankfurt am Main. 2007 wurden dort rund 2,2 Mio. t Luftfracht umge-
schlagen.®”

Eine Differenzierung der Emissionen des Flugverkehrs zwischen Fracht- und Personenver-
kehr ist nicht ohne Weiteres moglich, weswegen dieser Exkurs die Emissionen des gesam-
ten Flugverkehrs behandelt.

Verkehrsstatistik des Luftfrachtverkehrs

Das gesamte deutsche Luftfrachtaufkommen betrug im Jahr 2007 3,37 Mio. t, das ent-
spricht 0,08 % des gesamten deutschen Transportaufkommens von rund 4 Mrd. t und
einem Wachstum von 5,9 % im Vergleich zum Vorjahr. Der Export stieg dabei auf
1,65 Mio. t und der Import auf 1,58 Mio. t.

Das Frachtaufkommen innerhalb des Bundesgebietes erreichte 2007 wegen der in der
Regel kurzen Entfernungen nur 74.171 t.* Laut Prognosen des BMVBS wird dieser Wert
bis zum Jahr 2025 nur leicht auf 87.000 t steigen.” Einen groBen Teil der Luftfracht im
Binnenverkehr der Bundesrepublik transportieren Lkw auf der StraBe im Luftfracht-
Ersatzverkehr — dem so genannten , Trucking®.

Die grenziiberschreitende Luftfracht dagegen nimmt nach dieser Prognose bis 2025 kraf-
tig zu — gemiB dem Territorialprinzip® um 155 %, gemiB dem Standortprinzip® um

158 %. Der Verkehrsaufwand der Luftfracht belief sich 2006 im innerdeutschen Verkehr
auf 1,17 Mrd. tkm.”

Gemessen am Warenwert wickelt der Flugverkehr rund 40 % der deutschen Ausfuhren
ab.” Neben hochwertigen Giitern transportieren Flugzeuge vor allem kleine, leichte und
zeitkritische Giiter — wie lebende Tiere, Blumen oder hochwertige Technik und Ersatzteile.

Globale Wirkungen von Flugverkehrsemissionen

Flugzeuge stoBen als nahezu einzige Quelle weltweit ihre Abgase und Partikel zu rund
einem Fiinftel in die obere Troposphéare aus, wo diese eine weitaus hohere Klimawirk-
samkeit als am Boden entfalten.

¢ UBA (2006)

& Fraport AG (2008): 29

© Statistisches Bundesamt: Pressemitteilung Nr. 067 vom 21.02.2008

€7 ITP/BVU (2007): 239ff.

¢ Territorialprinzip: Aufkommen des Verkehrs iiber Deutschland, d. h., grenziiberschreitende Fliige mit Start oder Landung in Deutsch-
land nur bis zur Landesgrenze und gar keine Fliige, die Deutschland ohne Zwischenlandung iiberqueren.

¢ Standortprinzip: Aufkommen der gesamten Flugstrecke bis zur ersten Landung werden dem jeweiligen Startflughafen zugeordnet.
0 BMVBS (2007a): 241

™ Lufthansa AG (2007): 4
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Klimawandel durch Flugverkehr kann grundsétzlich auf drei Prozesstypen zuriickgefiihrt
werden:
= direkte Emissionen von klimawirksamen Substanzen wie Kohlenstoffdioxid und
Wasserdampf
= Emissionen von chemischen Substanzen, die klimawirksame Substanzen bilden
oder abbauen, wie die Stickoxide
= Emissionen, die die Bildung von Aerosolen verstirken oder zu einer Veranderung
der natirlichen Wolkenbildung fithren, beispielsweise Partikel.

Zu den wichtigsten direkt und indirekt wirkenden Klimagasen zdhlen Kohlenstoffdioxid,
Wasserdampf und Stickoxide. Der Flugverkehr ist fiir 2 bis 3 % der Kohlenstoffdioxidemis-
sionen Deutschlands verantwortlich. Bei Einbeziehung der tibrigen Klimagase erhoht sich
der Anteil auf rund 8 %.” Wasserdampf ist fiir die Bildung von Kondensstreifen und dar-
aus entstehenden Zirruswolken verantwortlich. Stickoxidemissionen bewirken eine Erho-
hung der Ozonkonzentration (erwdrmende Wirkung) und eine Verringerung der Me-
thankonzentration (kiihlende Wirkung) (s. Tab. 2.4). Laut IPCC iberwiegt der erwéarmen-
de Effekt, den klimawirksame Aerosole noch verstarken.

Tab. 2.4 Strahlungsantrieb der verschiedenen Effekte des Flugverkehrs™

Prozess Strahlungsantrieb [mW/m?]

CO; 253
Ozonbildung 219

Abnahme von Methan -10,4
Wasserdampf 2,0
Sulfatpartikel -3,5
RuBpartikel 25
Kondensstreifen 10,0
Gesamt 47,8

Insgesamt sind die klimawirksamen Effekte des Flugverkehrs drei- bis fiinfmal gréBer als
diejenigen seiner CO,-Emissionen alleine. Geht man von einem reinen CO,-Beitrag des
Flugverkehrs von rund 2 % aus, dann wiirde der Flugverkehr insgesamt 6 bis 10 % zur
Erderwdrmung beitragen. Gerade deswegen ist es wichtig, nicht nur den CO,-Ausstof3 als
MessgroBe fiir die Erwarmungswirkung heranzuziehen, sondern diesen mit einem Multi-
plikator zu gewichten.”

"2 Schallabdck (2007): 42
™ eigene Darstellung nach Sausen et al. (2005): 556
™ UBA (2008a): 3

36/135



Lokale Wirkungen von Flugverkehrsemissionen

Larm- und Schadstoffbelastungen sind in der Ndhe von Flughdfen enorm hoch. Besonders
Flugldrm ist eine gravierende Umweltbelastung. 14 % aller Deutschen fiihlen sich durch
Fluglarm wesentlich beléstigt.” Speziell der nichtliche Fluglirm erhoht das Risiko fiir
Bluthochdruck und Herz- Kreislauferkrankungen betréachtlich.

Mit der Novellierung des Gesetzes zum Schutz gegen Flugldrm von 1971 verschérfte der
Gesetzgeber 2007 den Lirmschutz in der Umgebung von Flugplitzen deutlich. Dieses
Gesetz weist jeweils zwei Schutzzonen fiir den Tag und eine Schutzzone fiir die Nacht aus.
Fur die Schutzzonen gibt es Schwellenwerte fiir den dquivalenten Dauerschallpegel L,
und zusatzlich fir die Nacht einen Maximalpegel. Das Gesetz schrankt die bauliche Nut-
zung in den Schutzzonen ein und sieht die Finanzierung von baulichem Schallschutz vor.
Die Schwellenwerte sind deshalb keine Grenzwerte im Sinne einer Vorgabe fiir die Au-
Benpegel. Regelungen zu weiteren wichtigen Instrumenten des Fluglarmschutzes sind im
Luftverkehrsgesetz angesiedelt. Dort befinden sich unter anderem Vorgaben fiir MaB-
nahmen des aktiven Larmschutzes durch betriebliche Regelungen, auch fiir die Nachtzeit.
AuBerdem werden Anforderungen an die Beriicksichtigung der Larmschutzbelange bei
einem Ausbau von Flughéafen getroffen.

Vor allem die lokalen Schadstoffemissionen von Kohlenstoffmonoxid und von Ozon er-
zeugenden Stickstoffoxiden sind sehr hoch. Diese entstehen verstarkt wahrend des Start-
und Landevorgangs. Kohlenstoffmonoxid kann in hohen Dosen besonders fiir den Men-
schen todlich sein. In den vergangenen Jahren nahm die Kohlenstoffmonoxidkonzentra-
tion jedoch durch den Einsatz moderner Flugtriebwerke stark ab. Ozon geht mit Sauer-
stoff und Stickstoffoxiden eine aggressive chemische Verbindung ein. Atemwegserkran-
kungen und Waldsterben sind Beispiele fiir negative Folgen der Ozonwirkung am Boden.
Zudem sind die Stickstoffoxidemissionen auch als direkte Eintrage fiir das Waldsterben
mit verantwortlich.

Instrumente fiir nachhaltigen Flugverkehr

An den meisten deutschen Flughéfen ist der Nachtflugbetrieb durch unterschiedliche
Regelungen bereits eingeschréankt. Ein generelles Nachtflugverbot besteht bisher nicht,
wadre jedoch ein sehr effektives und effizientes Instrument des Larmschutzes. Es wiirde
ganz im Sinne eines nachhaltigen Flugverkehrs sein, Frachtfliige in den weniger larmsen-
siblen Tageszeitraum zu verdrangen und eine direkte Konkurrenz um Slots zwischen Pas-
sagier- und Frachtflugzeugen zu bewirken.

Subventionsabbau im Flugverkehr

Der Flugverkehr verursacht je Tonnenkilometer Fracht deutlich gré3ere Umweltschdden
als jeder andere Verkehrstréager (vgl. Kap. 2.4). Eine Subventionierung des Flugverkehrs ist
daher umweltpolitisch nicht zu verantworten. Die Emissionen des Flugverkehrs wirken
vor allem global. Die folgenden Vorschldge gelten daher im europdischen und internati-
onalen Rahmen. Das UBA fordert eine internationale Strategie fiir die Minderung der

™ UBA (2009)
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schadlichen Umweltauswirkungen des Flugverkehrs. Geeignet hierfir sind die im Folgen-
den erlduterten Instrumente.

Kerosin ist von der Energiesteuer befreit. Im Straen- und Schienenverkehr aber erhebt

der Staat Energiesteuern. Um eine Gleichbehandlung aller Verkehrstréger herzustellen,

sollte der Bund die Mineral6lsteuer auch auf Kerosin erheben. Nur so lésst sich gewéahr-
leisten, dass verkehrstrageriibergreifend die gleichen Anreize bestehen, Kraftstoff einzu-
sparen und effizient zu nutzen.

Regionale oder kommunale Gebietskorperschaften férdern héufig Erweiterungen und
Umbauten von Flughéfen, da diese Arbeitspldtze und Wirtschaftswachstum am Standort
erzeugen. Die Folge ist ein gesamtwirtschaftlich schddlicher Subventionswettbewerb. Di-
rekte Bezuschussungen von Luftfahrzeugherstellern und Fluggesellschaften (z. B. zins-
gunstige staatliche Darlehen fir Airbus) sollten zukinftig entfallen. Auch die Infrastruk-
turkosten — z. B. fiir die Anbindung von Flughéfen - sind Subventionen, da in der Regel
der Staat sie tragt.

Der Verzicht der Gesellschaft auf eine Internalisierung externer Kosten stellt eine Subven-
tion dar. Der Staat kann diese Subventionierung abbauen, indem er die Flughafenbetrei-
ber dazu bewegt, larm- und schadstoffabhédngige Landeentgelte nicht aufkommensneut-
ral, sondern als zusédtzliche Abgabe zu erheben. Externe Kosten des Klimawandels lassen
sich internalisieren, indem der Staat sie mit einem angemessenen Versteigerungsanteil in
den Emissionshandel einbindet (vgl. auch Kap. 2.2.5).

2.4 Exkurs: Seeschifffahrt

Der Weltseehandel wéchst doppelt so stark wie das weltweite Bruttoinlandsprodukt (BIP)
und hat sich in den letzten vier Jahrzehnten mehr als vervierfacht. Den grof3ten Anteil am
Weltseehandel haben Oltransporte gefolgt vom Kohletransport und vom Erztransport. Bei
einem Drittel der weltweiten Schiffsbewegungen liegt der Ziel- oder Abfahrtshafen in der
Europdischen Union. 90 % des AuBenhandels und tiber 40 % des Binnenhandels der EU
erfolgen auf dem Seeweg. Mit 45 % der Welthandelsflotte ist die Fihrungsposition Euro-
pas in dieser globalen Wirtschaft unumstritten. Die mehr als 1.200 europdischen Seehé-
fen bewiltigen jahrlich 3,7 Mrd. t Fracht und rund 390 Mio. Fahrgiste.”

Giiterumschlag in deutschen Seehdfen

Gut 20 % des deutschen AuBBenhandels verlauft iiber den Seeweg. 2006 erreichte der Gi-
terumschlag in den deutschen Héafen an der Nord- und Ostseekiiste insgesamt fast

303 Mio. t. Ein betrédchtlicher Teil des Gliterumschlags entfiel 2006 mit 109,3 Mio. t auf
den Containerverkehr, der um 14,1 % auf 13,8 Mio. TEU” stieg. Im Hafen von Rotterdam
werden 30 % mehr Giiter des deutschen Au3enhandelsvolumens umgeschlagen als im
Hamburger Hafen. Rund die Hélfte der Rohdllieferungen fiir Deutschland wird per Pipe-
line uiber die Hafen Marseille, Genua, Triest, Antwerpen, Rotterdam und andere Rheinha-

™6 EU-Kommission (2006)
Ttwenty feet equivalent unit (MaPeinheit fiir Containertransportkapazitat)
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fen importiert.”” Hamburg schlug 2006 als bedeutendster deutscher Seehafen insgesamt
115,5 Mio. t Gluter um, das sind rund 38 % aller in deutschen Héafen umgeschlagenen Gu-
ter” (s. Abb. 2.15).

Duisburg (nur Seeverkehr)
sonstige Hafen
Husum

Leer

Cuxhaven
Nordenham
Emden

Biitzfleth (Stade)
Brake
Brunshbiittel
Bremische Hafen
Wilhelmshaven

Hamburg 115,5

sonstige Hafen
Rendsburg | 0,3
Flensburg (0,5
Stralsund | 0,9
Wolgast (0,4

Safnitz
Wismar
Kiel
Puttgarden
Lubeck

Rostock

40 60 80 100 120
Seegliterumschlag in Mio. Tonnen

®ostseehifen ®Nordseehifen u Duisburg

Abb. 2.15 Seegiiterumschlag deutscher Hafen 2006*

Prognosen des BMVBS® lassen bis 2025 einen weiteren Anstieg der Umschlagsmengen in
deutschen Héfen auf 759 Mio. t erwarten. Am stirksten wird das Umschlagsaufkommen
in Bremerhaven mit jahrlich 5,8 % und in Hamburg mit jahrlich 5,3 % wachsen. Hamburg
wird mit einem Umschlagsaufkommen von 337 Mio. t Deutschlands groter Seehafen
bleiben. Bremerhaven wird Deutschlands zweitgro3ter Seehafen sein. Eine wichtige Rolle
wird auch der im Bau befindliche Tiefwasserhafen Jade-Weser-Port spielen.

™ Flottenkommando (2001)

™ Flottenkommando (2007)

8 StaBA (2007a)

8 Planco Consulting GmbH (2007)
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Container

Der grof3te Zuwachs in deutschen Seehéfen ist 2006 gegeniiber 2005 beim Containerver-
kehr mit 13,8 Mio. TEU (+14,1 %) zu verzeichnen, mit einem Warengewicht von

109,8 Mio. t (+11,7 %). Hamburg lag dabei mit 8,8 Mio. TEU (+9,8 %) an der Spitze, gefolgt
von den Bremischen Hafen mit 4,5 Mio. TEU (+20,4 %).

Massengut

Der Umschlag von Massengtitern in den deutschen Seehéfen betrug 2006 132,6 Mio. t,
was einem Zuwachs von 6,7 % entspricht. Nach Hamburg ist Wilhelmshaven mit

42,7 Mio. t Umschlag der zweitgro3te deutsche Massenguthafen. Zudem war er der gros-
te deutsche Olumschlaghafen. Mit 30,3 Mio. t fanden hier rund 80 % des Rohélumschlags
aller deutschen Seehifen und rund 27,7 % des gesamten deutschen Roholimports statt.*

Stiickgut

2006 nahm der Stickgutumschlag in den deutschen Seehéfen um 10,3 % zu und erreichte
167,6 Mio. t. Davon entfielen auf die Ostseehdfen 41,1 Mio. t und auf die Nordseehéfen
126,5 Mio. t. An der Spitze des Stiickgiiterumschlags liegen Hamburg mit 72,6 Mio. t und
die Bremischen Hifen mit 44,8 Mio. t pro Jahr.” In den deutschen Ostseehifen findet der
Stiickgutumschlag iiberwiegend iiber den Fihr- und Ro/Ro-Verkehr™ statt.

Autotransport

Seit 1980 stieg die Zahl der umgeschlagenen Fahrzeuge in Bremerhaven von 0,3 Mio.
tiber 1 Mio. im Jahr 1997 auf rund 1,9 Mio. im Jahr 2006. In Emden wurden 2006 knapp
1 Mio. Fahrzeuge umgeschlagen. Puttgarden war 2006 durch die Verbindung tiber den
Fehmarnbelt nach Skandinavien der gro3te Fahrhafen mit 1,98 Mio. Fahrzeugen, gefolgt
von Libeck mit 1,02 Mio., Rostock mit 0,94 Mio. und Sassnitz mit 0,24 Mio. Fahrzeugen.

Meeresverschmutzungen durch Schiffstreibstoffe

Die Schiffsverkehre in Nord- und Ostsee konzentrieren sich in unmittelbarer Ndhe der
deutschen Kiiste, in der stidlichen Deutschen Bucht (Nordsee) und in der Kadettrinne vor
der Insel Riigen in der Ostsee, wie Abbildung 2.16 durch die Spur der illegalen Olver-
schmutzungen auf der Nord- und Ostsee aus den Jahren 1998 bis 2004 zeigt.

8 Flottenkommando (2007)
8 StaBA (2007b)
8 Roll-on-Roll-off-Verkehre (Ro/Ro-Verkehre) sind Transporte von Lkw per Schiff
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Abb. 2.16 Lage von Olverschmutzungen auf der Nord- und Ostsee 1998-2004%

Untersuchungen® von verélten Seevogeln an der deutschen Nordseekiiste zeigen seit
1980, dass in 80 bis 90 % der Félle Riickstandsschldamme aus der Schwerdlaufbereitung an
Bord der Seeschiffe die Ursache fiir die Ver6lungen der Gefieder sind. Viele Schiffe leiten
diese Riickstandsschldmme entgegen internationaler und nationaler Vorschriften immer
noch illegal ins Meer ein, wo sie die oben gezeigten Olspuren hinterlassen. Etwa 80 % des
weltweiten Treibstoffbedarfs der Seeschifffahrt wird heute durch Schwerdél gedeckt.

Meeresverschmutzungen durch Schiffsunfdlle

Die deutschen Kiistengebiete sind besonders empfindlich, weil sich dort zahlreiche fragile
Habitate und weltweit seltene und in ihrer raumlichen Ausdehnung einmalige Okosyste-
me, wie das europiische Wattenmeer, befinden. Schiffsunfille mit groBen Olverschmut-
zungen wiirden zu schweren Schddigungen der in den Kistengewdassern lebenden Pflan-
zen und Tiere fiihren.

Unter ungiinstigen Umstinden kann bei einem groBen Olunfall in der Deutschen Bucht
ein wirtschaftlicher Schaden in der Gré8enordnung von bis zu einer Milliarde Euro ent-
stehen. Weltweit sind seit 1985 die auf die Transportleistung bezogenen Olverluste durch
Schiffsunfélle riicklaufig: Sie nehmen jahrlich um etwa 1,5 % ab, obwohl die weltweite
Seetransportleistung jahrlich um etwa 6 % zunimmt. Dies liegt vor allem an den MafB-
nahmen zur Erhohung der Schiffssicherheit und zur Vermeidung von Olverschmutzun-
gen, die die EU infolge schwerer Schiffsunfélle in internationalen Abkommen mit ande-
ren Staaten umsetzte.

Luftschadstoffemissionen durch die Seeschifffahrt

Die in der Seeschifffahrt als Treibstoff verwendeten Schweréle (Bunkerdle) mit gegenwar-
tig bis zu 4,5 % Schwefelgehalt erzeugen im Vergleich zu Destillattreibstoffen wie Mari-

8 EU-Kommission (2008a).
% Fleet/Reineking (2001)
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nediesel6l und Marinegasol, DieselOlen erheblich mehr Schwefeldioxid-, Stickstoffoxid-
und Partikelemissionen.

In den stark frequentierten Fahrhéifen in der Nord- und Ostsee verursachen Schiffe den
mit Abstand groten Schadstoffeintrag (SO, und NO,) unter den verkehrsbedingten Emis-
sionen. In Hafen wie Hamburg oder Travemiinde werden heute noch 60 % der verkehrs-
bedingten SO -Emissionen unter anderem durch die Dieselgeneratoren verursacht, die die
Schiffe wahrend der Liegezeiten an Bord mit Strom versorgen.

Um die Luftschadstoffemissionen zu mindern, beschloss die Internationale Seeschifffahrts-
Organisation der Vereinten Nationen (IMO) im Oktober 2008, dass Schiffe weltweit ab
2020 nur noch mit maximal 0,5 % Schwefelgehalt in Bunkerolen fahren diirfen — nach
einem Zwischenschritt 2012 mit 3,5 %. Fur die Nord- und Ostsee, die als Emissionsiiber-
wachungsgebiete (,ECAs“*’) ausgewiesen sind, gelten schon jetzt nur noch 1,5 %, ab Mitte
2010 1,0 %, und ab 2015 maximal 0,1 % Schwefelgehalt als zuléssig.

ADb 1. Januar 2010 gilt der Grenzwert von 0,1 % Schwefelgehalt bereits fiir Schiffe in den
europdischen Héfen.” Neben der Verwendung schwefelarmer Treibstoffe ist den Schiffs-
betreibern auch die Nutzung anderer emissionsmindernder Techniken oder sonstiger
technischer Verfahren erlaubt, mit denen sie die Grenzwerte einhalten kénnen. Einige
europdische Hafen planen deshalb Landstromanschliisse, damit die Schiffe wahrend der
Liegezeit ihre Motoren komplett abschalten konnen. Der Hafen Libeck/Travemiinde
nimmt hier eine Vorreiterrolle ein: Imm August 2008 wurde dort der erste deutsche Land-
anschluss installiert.”

Aufgrund der Beschliisse der IMO im Oktober 2008 erwartet das UBA, dass in Zukunft -
zumindest in den Emissionskontrollgebieten — verstarkt Destillate als Treibstoff zum Ein-
satz kommen und dass damit die Luftschadstoffemissionen und die illegale Verklappung
der Riickstandsschlamme deutlich abnehmen.

Umweltbelastungen durch Antifouling-Schiffsfarben

Seit den 1970er Jahren sind organische Zinnverbindungen wie TBT (Tributylzinnhydrid)
Bestandteil von Schiffsfarben. Sie verhindern den Bewuchs von Muscheln, Seepocken,
Schnecken und Algen und sorgen damit dafiir, dass der Stromungswiderstand nicht zu-
nimmt. Antifouling-Schiffsfarben enthalten etwa 10 bis 15 % des giftigen TBT. Vom An-
strich im Unterwasserbereich des Schiffsrumpfs abgetragen, kann sich TBT storend auf
den Stoffwechsel von Organismen und das Hormonsystem bestimmter Schnecken auswir-

ken.”

TBT in neuen Antifouling-Anstrichen ist seit 2003 in Europa fiir Schiffe verboten. Beste-
hende Anstriche mussten bis 2008 entfernt sein. Die IMO hat das so genannte AFS-
Abkommen (Antifouling-Konvention) verabschiedet, das am 17.11.2008 in Kraft trat. Da-
mit ist die Verwendung von organozinnhaltigen Anstrichen weltweit verboten. Eine Be-

8 ECA: emission control area (Emissionsiiberwachungsgebiet)

% Vgl. Richtlinie 2005/33/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 6. Juli 2005
% Baltic Energy Forum (2008)

%0 Klingmiiller/Waterman (2003)
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lastung der Umwelt bleibt jedoch durch die TBT-Gehalte in den Sedimenten der Wasser-
strafen und Héafen.

Beeintrichtigung der Okosysteme durch Ballastwasser

Ballastwasser dient dazu, die Stabilitét des Schiffes zu erhalten und kritische Belastungen
zu vermeiden. Zudem sorgt es dafir, dass die Schiffsschraube ausreichend tief eintaucht.
Indem die Schiffe das Ballastwasser aufnehmen und wieder abgeben, verschleppen sie
jedoch weltweit Organismen, was schon oft Schdden in den betroffenen Okosystemen
anrichtete. Das Internationale Ballastwasseriibereinkommen der IMO von 2004 regelt den
Schutz vor fremden Organismen, die mit Ballastwasser eingeschleppt werden konnen.
Obwohl bereits etablierte fremde Organismen sich dadurch meist nicht wieder verdran-
gen lassen, wird dieses Ubereinkommen langfristig zu einem besseren Schutz der heimi-
schen Gewadsser vor fremden Organismen fiithren.

Nationales Seehafenkonzept

Deutschland spielt — neben den Niederlanden - als Nordseeanrainer durch seine geografi-
sche Lage eine zentrale Rolle im europaischen Giliterverkehr. Es ist daher dringend erfor-
derlich, dass die Bundesregierung gemeinsam mit den betroffenen Bundesldndern ein
nationales Hafenkonzept entwickelt, das einen Seehafen ohne Tiefgangsbeschrankungen
vorsieht. Ein nationales Hafenkonzept sollte tiber die Kooperation der Seehédfen hinaus
eine grundlegende Koordination der nationalen Hafenpolitik durch den Bund vorsehen.
Dabei sollte eine standortiibergreifende Seehafenpolitik statt regionaler Standort- und
Wirtschaftsforderung im Vordergrund stehen. Zudem ist eine europaweite Harmonisie-
rung der Wettbewerbsbedingungen notwendig.

Die Auslagerung der Seehéfen aus den Innenstadtbereichen in die Miindungsgebiete der
Flusse ist seit langem wirtschaftlich ratsam und aus Sicht des Umweltschutzes verniinftig.
Bremerhaven, Brunsbiittel, Rotterdam oder Shanghai sind Beispiele fiir eine solche Ent-
wicklung. Ein nur sehr geringer Teil der den Hamburger Hafen anlaufenden Seeschiffe
benétigt den maximal moglichen Tiefgang auch tatsachlich. Eine Anpassung der Fahr-
wassertiefen der Elbe und der Weser an immer gro8ere Containerschiffe wird auf Dauer
nicht moglich sein. Darum gibt es langfristig fiir einen deutschen Seehafen an der Jade
ohne eine Tiefgangsbeschriankung keine Alternative. Damit lassen sich Nachteile fiir den
Umwelt- und Kistenschutz vermeiden, die durch weitere Fahrwasservertiefungen der
Flusse entstiinden. Fiur die Verwirklichung dieser Plédne ist eine starkere Kooperation zwi-
schen den deutschen Seehédfen notwendig. Zu diesem Ergebnis kommt auch ein For-
schungsprojekt im Auftrag des BMU.”

Reduzierung der CO,-Emissionen

Klimagasemissionen des Seeverkehrs

Bislang gibt es keine Grenzwerte oder marktwirtschaftlichen Elemente, welche die kli-
mawirksamen Emissionen des Seeverkehrs reglementieren. Im Rahmen der Klimaver-
handlungen zum Kyoto-Protokoll wurde die Zustdndigkeit fir die Minderung von Treib-

%' Prognos AG/ProgTrans AG (2006)
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hausgasen des internationalen Seeverkehrs an die IMO tbertragen. Sie hat bislang keine
wirksamen Konzepte fiir eine Emissionsminderung vorgestellt. Auch in naher Zukunft
werden solche Konzepte auf internationaler Ebene nicht erwartet. Deshalb hat die EU-
Kommission angekiindigt, eigene MaSnahmen durchzufiihren, wenn die IMO bis Ende
2011 keinen konkreten Vorschlag fiir eine Einbeziehung der Schifffahrt in Reduktions-
maBnahmen vorlegt. Derzeit werden auf EU- und Bundesebene verschiedene Mdoglichkei-
ten diskutiert, darunter emissionsdifferenzierte Hafenentgelte, Grenzwerte, Abgaben und
die Einbeziehung des Seeverkehrs in den Emissionshandel.

Verlagerung der Verkehre von der Stral3e auf die See

Der Giitertransport per Seeschiff weist eine sehr hohe Energieeffizienz auf. Die CO,-
Emissionen pro transportierter Tonne liegen weit unter denen des Landverkehrs. Nord-
und Ostsee eignen sich wie kaum ein anderes Seegebiet fir die Verlagerung des Verkehrs
von der Straf8e auf den Seeweq, da die Verkehrswege an Land und auf See oft parallel
verlaufen. Die EU fordert deshalb den Kurzstreckenseeverkehr (Short-Sea-Shipping) in ih-
rem Forderprogramm ,Marco Polo®.

Reduzierung der Schiffsgeschwindigkeiten

Die Seeschifffahrt bietet ein weiteres gro3es Reduktionspotenzial: Eine Reduzierung der
Schiffsgeschwindigkeiten ist besonders effektiv, weil der Leistungsbedarf und damit auch
die CO,-Emissionen eines Schiffs etwa mit der dritten Potenz der Geschwindigkeit zuneh-
men.

Zusatzlich zu den Minderungen durch Verlagerung und Geschwindigkeitsreduzierung
bieten schiffsbauliche MaBnahmen und alternative Antriebsformen weitere Mdglichkeiten
der Minderung schiffsspezifischer Emissionen. In diesem Bereich besteht jedoch bei den
meisten Optionen noch Forschungsbedart.
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3 Umweltziele fiir den Giiterverkehr

Die Mobilitédt in Deutschland muss den Anforderungen einer nachhaltigen Entwicklung
entsprechen: Dafiir ist es wichtig, die Bediirfnisse der Menschen nach sozialen Kontakten
und Kommunikation zu erfiillen sowie den Zugang zu Giitern und Dienstleistungen zu
ermoglichen, ohne die Gesundheit der Menschen zu gefdhrden oder die Natur und Um-
welt in ihrer Leistungs- und Funktionsfdhigkeit zu beeintrdachtigen. Voraussetzung hierfiir
ist, dass Deutschland die Ziele fiir den Klimaschutz, fiir die Luftreinhaltung, fiir den Larm-
schutz, fiir den Natur- und Landschaftsschutz, fiir die Wohnumfeldqualitiat und fiir den
Ressourcenschutz erreicht.”

Das Klimaschutzprogramm und die nationale Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung
legen Ziele und Schritte fest, die zu einer nachhaltigen Mobilitat fithren sollen. Die Nachhal-
tigkeitsstrategie der Bundesregierung® setzt hierfiir in Deutschland Prioritéten, die in einer
Reihe von Zielen und MaB3nahmen fir verschiedene Themenbereiche quantifiziert sind.

Das Verkehrswachstum ist vom Wirtschaftswachstum zu entkoppeln: Im Giiterverkehr soll
die Transportintensitdt™ (s. u.) moéglichst bis 2020 um 5 % zum Basisjahr 1999 (Zwischen-
ziel bis 2010: 2 %) sinken. 2006 lag die Transportintensitt bei 114 % im Vergleich zum
Basisjahr, was bedeutet, dass sie sich in die entgegen gesetzte Richtung bewegte. Damit
die Transportintensitat sinkt, muss der Verkehrsaufwand weniger wachsen als die Wirt-
schaft.

Ein weiteres Ziel ist es, umweltvertraglichere Verkehrstrager starker zu nutzen (vgl.

Kap. 2.2). 2006 hatte die Bahn am innerdeutschen Giiterverkehrsaufwand (ohne Nahver-
kehr) einen Anteil von 18,1 % und das Binnenschiff einen Anteil von 10,8 %. Der Modal-
Split-Anteil der Schiene am Giterverkehrsaufwand (gemessen in tkm) soll sich bis 2015
auf 25 % erhohen - der des Binnenschiffs auf 14 %.”

Weitergehende konkrete Ziele fiir die Realisierung eines nachhaltigen Giiterverkehrs hat
die Bundesregierung bisher nicht formuliert.

Das UBA sieht ein wesentliches Ziel darin, das Verkehrswachstum im Giiterverkehr zu
verringern. Zudem miissen die Verkehrstrager umweltgerechter werden, indem die spezi-
fischen Emissionen der Fahrzeuge sinken. Wichtig ist dem UBA ein fairer Wettbewerb
zwischen den Verkehrstragern: Der Staat sollte daher die tatsachlichen Kosten einschlief3-
lich der Umweltkosten den jeweiligen Verursachern anlasten (Internalisierung externer
Kosten; s. hierzu Kap. 2.2.5). Dadurch wiirde Verkehr vermieden, die Verlagerung auf

2UBA (2002):170ff.

3 Bundesregierung (2002)/Bundesregierung (2004)/Bundesregierung (2008)

% Die Transportintensitat des Giiterverkehrs ergibt sich aus der Relation des Verkehrsaufwands in Mrd. Tonnenkilometer je 1.000 Euro
Bruttoinlandsprodukt BIP (preisbereinigt).

% StaBA (2008): 30f.

% StaBA (2008): 34f.; Indikator bezieht sich auf Modal Split ohne Nahverkehr Lkw < 50 km
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umweltgerechtere und effizientere Verkehrstrager wére einfacher und deren Nutzung
stiege.

Die im Folgenden erlduterten Ziele fiir den Klimaschutz (3.1.), die Luftreinhaltung (3.2.),
den Larmschutz (3.3), die nachhaltige Flachennutzung und den Biodiversitidtsschutz (3.4.)
sind Voraussetzung fur eine nachhaltige Mobilitét.

3.1 Klimaschutz

Das Kyoto-Protokoll enthdlt verbindliche Handlungsziele fiir den globalen Klimaschutz und
Instrumente fir deren Umsetzung. Bis 2012 sind die Emissionen der sechs ,,Kyoto-
Treibhausgase” (CO,, CH,, N,O, HFKW/HFC, FKW/PFC, SF) weltweit um 5 % gegeniiber
dem Basisjahr 1990 zu senken. Die Europédische Verpflichtung liegt bei 8 %. Deutschland
verpflichtete sich sogar, seine Treibhausgasemissionen in diesem Zeitraum um 21 % zu
senken.

Zwischen 1990 und 2005 verringerte Deutschland seine CO,-Emissionen in der Kyoto-
Abgrenzung insgesamt um rund 18 %. Die direkten” verkehrsbedingten CO,-Emissionen
nahmen um 2 % ab. Im gleichen Zeitraum stieg der Anteil der verkehrsbedingten CO,-
Emissionen an den Gesamt-CO,-Emissionen in Deutschland von 15,7 auf 18,7 %.” Die di-
rekten CO,-Emissionen des Giiterverkehrs (Lkw, Bahn und Binnenschiff) stiegen infolge
des kraftigen Verkehrswachstums (vgl. Kap. 2.1) zwischen 1990 und 2008 um 50 % von
28,7 Mio. t auf 43,9 Mio. t.” Einsparungen beim spezifischen Kraftstoffverbrauch und
eine bessere Auslastung der Fahrzeuge konnten die hoheren Emissionsmengen nur zum
Teil ausgleichen.

Die Bundesregierung verfolgt iiber die Kyoto-Vereinbarungen hinaus das Ziel, bis 2020
die Klimagas-Emissionen in Deutschland um 40 % gegeniiber 1990 zu senken.'” Dies
wiirde gegentiber 2005 eine Reduzierung um 225 Mio. t bei energiebedingten CO,-
Emissionen bedeuten. Damit dies gelingt, miisste der Verkehrssektor nach Erkenntnissen
des UBA einen Minderungsbeitrag von 40 Mio. t CO, (nur direkte Emissionen — ohne Vor-
kette) leisten.

Umweltziel fiir den Giiterverkehr - Klima:

Stellen wir in Rechnung, dass die fahrzeugseitigen Minderungspotenziale im Lkw-Verkehr bereits besser als im
Pkw-Verkehr ausgenutzt sind, sollten die jahrlichen direkten CO,-Emissionen aus dem Giiterverkehr nicht weiter
steigen. Das bedeutet konkret, dass die direkten CO,-Emissionen des Giiterverkehrs (2008: 43,9 Mio. t) bis
2020 wieder auf das Niveau von 2005 (39,4 Mio. t) zuriickzufiihren sind. Dies ist notwendig, um die erforderli-
chen Emissionsminderungen im Personenverkehr nicht zu konterkarieren.

°T ohne Vorkette

% UBA (2008b)

% Die offizielle Emissionsberichterstattung des Jahres 2008 lag zum Zeitpunkt der Drucklegung nicht vor. Der vorliegende Wert ist aus
dem aktuellen Verkehrsaufwand des Jahres 2008 mit Emissionsfaktoren aus TREMOD 4.17 errechnet

100 pjes unter der Voraussetzung, dass die EU sich auf eine Emissionsminderung von 30 % bis 2020 gegeniiber 1990 verpflichtet.
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3.2 Luftreinhaltung

Vom Verkehr ausgehende Emissionen in Form von NO,, NMVOC, Feinstaub (PM), PAK™"
und Benzol (C H,), die die Gesundheit gefdhrden und die Umwelt beeintrachtigen oder
schddigen, miissen weiter drastisch sinken (vgl. Kap. 2.2).

Die Richtlinie 2001/81/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 23.10.2001
(NEC-Richtlinie) legt nationale Emissionshdchstmengen (NEC — national emission ceilings) fir
die Luftschadstoffe SO,, NO,, NH, und NMVOC fest, die nach dem Jahr 2010 nicht mehr
iberschritten werden diirfen.'” Die von der NEC-Richtlinie vorgegebenen Emissionsober-
grenzen fiir SO,und NMVOC kann Deutschland 2010 voraussichtlich knapp einhalten,
diejenigen fiir NO, und NH, dagegen aller Voraussicht nach nicht. Auch das Multikompo-
nentenprotokoll'” zur Genfer Luftreinhaltekonvention legt Emissionshéchstmengen fiir
die Schadstoffe SO,, NO, NH, und NMVOC in den Unterzeichnerstaaten fest. Die EU-
Kommission und die UN/ECE wollen in Zukunft auch die Feinstaubemissionen der Mit-
gliedslander durch nationale Emissionshdchstwerte begrenzen. Zudem wollen sie die
Emissionshochstwerte fiir die Vorlduferstoffe des Feinstaubs (SO,, NO, NMVOC und NH,)

noch stirker senken, als in der NEC-Richtlinie 2001/81/EG vorgeschrieben. '™

An vielen Messstationen wird das Uberschreiten der EU-Grenzwerte fiir PM, -Immissionen
offenbar. Auch den ab 2010 geltenden Grenzwert fiir NO,-Immissionen werden aller Vor-
aussicht nach viele Kommunen nicht einhalten. Die Weltgesundheitsorganisation (WHO)
empfiehlt deutlich niedrigere Grenzwerte fiir Luftschadstoffimmissionen — vor allem fiir Par
tikel - als die rechtswirksamen Grenzwerte der EU (2008/50/EG). Vor allem Feinstaub
(PM, ) hat erhebliche negative Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit. Bislang
wurden noch keine Schwellen ermittelt, unterhalb derer er kein Risiko darstellt. Daher
hélt auch das UBA es fiir dringend notwendig, die Feinstaubemissionen weiter zu senken.

Etwa ein Viertel der gesamten NO -Emissionen'” und ein Achtel der Feinstaubemissio-
nen'” in Deutschland sind dem Giiterverkehr zuzurechnen. Dank strenger Abgasgrenz-
werte fiir Neufahrzeuge - der so genannten Euro-Normen — werden die Emissionen von
NO, und Partikeln bis zum Jahr 2015 voraussichtlich auf die Halfte des heutigen Niveaus
sinken. Es bleibt jedoch ein Sockel bestehen, der deutlich zur Gesamtbelastung durch die
beiden Luftschadstoffe beitrégt. Bei den Partikelemissionen (PM, ) kommt hinzu, dass
rund ein Drittel der Emissionen'” aus dem Abrieb von Reifen und Bremsbeligen und

Ppolyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe (PAK) entstehen bei unvollstindiger Verbrennung beispielsweise im Verkehr.

192 Nach Art. 5 der NEC-Richtlinie sind in Deutschland bis 2010 Emissionshéchstmengen von 520 kt SO, 1.051 kt NO,, 995 kt NMVOC und
550 kt NH, einzuhalten.

193 protokoll zur Verringerung von Versauerung, Eutrophierung und bodennahem 0zon zum Ubereinkommen iiber weitrdumige grenz-
liberschreitende Luftverunreinigung von 1979 vom 30.11.1999.

1%4Die Richtlinie 2008/50/EG zur sauberen Luft in Europa legt Luftqualitétsziele zur Vermeidung, Verhiitung oder Verringerung der
schddlichen Wirkungen auf die menschliche Gesundheit und Umwelt fest.

195 UBA (2009); Giiterverkehrsanteil nach TREMOD 4.17.

196 J6rp et al. (2006)

7 BMVBS (2007a)/TREMOD 4.17; Emissionsfaktoren fiir Feinstaub durch Abrieb im Strapengiiterverkehr (Bremsen, Reifen, Strape) nach
Ecofys GmbH (2004)
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' Diese

dem Straflenabrieb stammt, den die Abgasreinigung nicht erfasst (vgl. Kap. 2.2.1).
Partikelemissionen steigen damit proportional zum Verkehrswachstum und wirken den

positiven Effekten der Abgasreinigung entgegen.

Umweltziel fiir den Giiterverkehr - Luftreinhaltung:

In vielen deutschen Innenstddten wird der ab 2010 geltende Grenzwert fiir Stickstoffdioxid (40 pg/m*als Jah-
resmittelwert) deutlich iiberschritten. Damit dieser Grenzwert schnellstmdglich eingehalten wird, miissen die
NO,-Emissionen ziigig sinken.

Die Feinstaubemissionen durch den StraBengiiterverkehr in Deutschland sollten nicht steigen, sondern kontinu-
ierlich sinken. Deshalb darf die Zunahme der Abriebemissionen nicht héher sein als die Abnahme der Feinstaub-
emissionen aus dem Verbrennungsbetrieb.

3.2 Ldrmschutz

Trotz der Komplexitdt der Lirmproblematik (vgl. Kap. 2.2.2) ist es moglich, konkrete Ziel-
werte fir die Bekdmpfung des Verkehrsldarms zu formulieren. Das UBA empfiehlt, dass
kurzfristig der Larm in Wohngebieten nicht mehr gesundheitsgefdhrdende Pegel — das
sind Mittelungspegel tiber 65 dB(A) tags oder 55 dB(A) nachts — erreichen darf. Langfristig
— bis 2030 - sollte das von der Weltgesundheitsorganisation (WHO) empfohlene Schutz-
niveau zur Vermeidung erheblicher Beldstigung — Mittelungspegel von maximal 55 dB(A)
tags und 45 dB(A) nachts - flichendeckend gewdhrleistet sein. Idealerweise sollten Belds-
tigungen durch Larm gédnzlich ausbleiben, was bei Mittelungspegeln unterhalb von

50 dB(A) tags und 40 dB(A) nachts als gesichert gilt. Die Giiterverkehrspolitik muss sich an
diesen Zielen orientieren.

Umweltziel fiir den Giiterverkehr - Larmschutz:

Die ndchtlichen Larmpegel gehen vor allem auf den Giiterverkehr zuriick, so dass die oben genannten ndchtli-
chen Larmschutzziele oftmals direkt fiir den Giiterverkehr gelten.

Nach Ansicht des UBA miissen die Larmschutzziele fiir den Giiterverkehr bei Tag dagegen scharfer als die oben
genannten sein, da tagsiiber der Personenverkehr wesentlich zur Larmbelastung beitrégt und die Immissions-
schutzziele sich auf das Gesamtgerdusch beziehen, das Personen- und Giiterverkehr verursachen. Larmschutz-
ziele tags fiir den Giiterverkehr sollten demnach den Einfluss des Giiterverkehrs auf die konkrete Larmsituation
beriicksichtigen.

3.4 Nachhaltige Fldchennutzung und Schutz der Biodiversitit

Die Bundesregierung strebt in ihrer Nachhaltigkeitsstrategie an, die Flacheninanspruch-
nahme durch Verkehrs- und Siedlungsflachen auf 30 ha/Tag bis 2020 zu reduzieren. Im

198 Auch der Schienenverkehr verursacht Partikelemissionen durch Abrieb von Rad, Schiene, Bremse, Oberleitung und Stromabnehmer.
Hierzu liegen jedoch keine verldsslichen Daten vor, weshalb die Studie diese Emissionen nicht beriicksichtigt.
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gleitenden Vierjahresdurchschnitt 1997 bis 2000 lag diese bei rund 129 ha/Tag und ver-
ringerte sich von 2002 bis 2005 auf 118 ha/Tag. 2005 betrug der Anteil der Verkehrsfla-
chen an der Gesamtfliche Deutschlands etwa 5 % (17.538 km?) (vgl. Kap. 2.2.3)."”

Ziele der Biodiversitdtskonvention' der Vereinten Nationen (Art. 2 des Ubereinkommens

tiber die biologische Vielfalt, CDB 1992'") sind unter anderem der Erhalt der biologischen
Vielfalt, die nachhaltige Nutzung ihrer Bestandteile, der gerechte Vorteilsausgleich — ins-
besondere durch angemessenen Zugang zu genetischen Ressourcen — und die angemes-
sene Weitergabe einschldgiger Technologien.

Laut der ,Nationalen Strategie zur biologischen Vielfalt® der Bundesregierung sind die
Gefahrdungsraten fiir Tiere und Pflanzen in Deutschland die hdchsten in ganz Europa.
72,5 % aller Lebensrdaume, 26,8 % aller Farn- und Bliitenpflanzen sowie 36 % der einhei-
mischen Tierarten (3 % bereits ausgestorben) der aktuellen Roten Listen sind bestandsge-
fahrdet. In Deutschland sind vor allem hohe Eintrédge eutrophierender und versauernder
Stoffe sowie die Zerstorung und Zerschneidung von Lebensrdumen, Flussbegradigungen
und WasserbaumafBnahmen fiir den Verlust biologischer Vielfalt verantwortlich (vgl.
Kap. 2.2.1 bis 2.2.4)."” Die Bundesregierung formuliert in ihrer Strategie unter anderem
folgende Ziele zum Schutz der Biodiversitét:

= Die vom Verkehr ausgehenden Beeintrdachtigungen durch Schadstoffe, Lairm und
Licht verringern sich gegeniiber 2005.

= Neue Verkehrswege sind ausreichend 6kologisch durchléssig.

= Das Biotopverbundsystem wird bis 2020 von den bestehenden Verkehrswegen
nicht erheblich beeintrachtigt.

= Bereits zerschnittene Raume werden 6kologisch durchléssig.

* Der Anteil unzerschnittener verkehrsarmer Rdume (UZVR > 100 km®) von 23 %
bleibt erhalten.

Das UBA ist dariiber hinaus der Uberzeugung, dass die Raumentwicklung eine entschei-
dende Rolle fiir den Erhalt der biologischen Vielfalt spielt. Speziell betrifft dies die fir den
Naturschutz verfiigbaren Fléchen: Die Neuinanspruchnahme von Flédchen soll bis 2050
moglichst auf Null sinken. Der Anteil unzerschnittener verkehrsarmer Raume (UZVR), der
fiir Flachen iiber 100 km” heute bei 23 % liegt, muss erhalten bleiben. Das UBA hilt es
zudem fiir dringlich, auch die kleinteilige Landschaftszerschneidung (unzerschnittener
verkehrsarmer Ridume in der Kategorie ab 64 km” und darunter) zu begrenzen.'”

Zum Schutz und Erhalt der biologischen Vielfalt sind der Schutz und Erhalt der Struktur-,
Funktions- und Leistungsfdhigkeit der Okosysteme unerlisslich. Aus Sicht des UBA triagt
nicht nur der Schutz der Arten an sich wesentlich zum Schutz der Biodiversitét bei. Viel-

19BA (2009)

"0 zur Definition von Biodiversitat vgl. Kap. 2.2.3

" ibereinkommen iiber die biologische Vielfalt/Convention on Biological Diversity (CBD) (1992)
2 BMU (2007a)

"3 UBA (2003): 283, 301; Penn-Bressel (2005): 130ff.
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mehr ist es notwendig, die Ursachen der Belastungen zu bekdmpfen, wie Schadstoffein-
trage, Flachenverbrauch, Nutzungsdnderungen und Landschaftszerschneidung — insbe-
sondere durch den Verkehr.

Neben Maf3nahmen zur Minderung der Schadstoffeintrdge und des Flachenverbrauchs
sind auch gezielte MafSnahmen zur Wiedervernetzung zerschnittener Landschaftskorrido-
re notwendig. Zu diesem Zweck hat das BfN die wichtigsten so genannten Lebensraum-
korridore identifiziert, die das Riickgrat des Natura-2000-Netzes bilden."* '*°

Umweltziel fiir den Giiterverkehr - Flachennutzung und Biodiversitat:

Der Neu- und Ausbau von Bundesfernstrapen ist zu rund 4 % am Flachenverbrauch in Deutschland beteiligt.
2001 bis 2004 waren dies rund 3,5 ha/Tag. Das Autobahnnetz wuchs zwischen 1991 und 2007 um rund 1.600 km
(von 11.000 auf 12.600 km Lange). Dies entspricht einer Zunahme von 14,5 %."

Bund, Lander und Kommunen miissen den Bau und den Unterhalt von Verkehrswegen so planen, dass sie zusdtz-
liche Versiegelungen von Fldchen komplett durch Entsiegelungen an anderer Stelle ausgleichen. Dariiber hinaus
darf neue Infrastruktur keine bislang noch unzerschnittenen Raume durchschneiden.

3.5 Gewdsserschutz

Die Wasserrahmenrichtlinie'” (WRRL) der EU gibt konkrete Ziele fiir Oberflichengewds-
ser und Grundwasser vor, die die Mitgliedstaaten in nationales Recht (Wasserhaushaltsge-
setz) umsetzten. Die wichtigsten Umweltziele der Richtlinie sind:

= Erreichen des ,,guten Zustands® bis 2015, d. h. des guten ¢kologischen Zustands
(oder Potenzials) und des guten chemischen Zustands fur Oberflachengewd&sser
sowie des guten chemischen und des guten mengenmaBigen Zustands fiir Grund-
wasser,

= keine Verschlechterung des Zustands der Oberfldchengewdsser und des Grundwas-
sers sowie Schutz, Verbesserung und Sanierung aller Wasserkorper,

= schrittweise Reduzierung der Verschmutzung durch gefdhrliche Stoffe und
schrittweises Einstellen von Einleitungen, Emissionen und Verlusten gefahrlicher
Stoffe in Oberflachengewdasser sowie Verhindern und Begrenzen der Einleitung
von Schadstoffen ins Grundwasser,

= Umkehr von signifikanten und anhaltenden Trends einer steigenden Konzentrati-
on von Schadstoffen im Grundwasser,

= Erfiillen der Normen und Ziele in den gemeinschaftlichen Rechtsvorschriften fir
Schutzgebiete.

4 BN (2004)

"SNABU (2007)

e BMVBS (2008): 101

™ Richtlinie 2000/60/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 23.10.2000 zur Schaffung eines Ordnungsrahmens fiir Map-
nahmen der Gemeinschaft im Bereich der Wasserpolitik, ABI. EG Nr. L 327
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Den ,guten 6kologischen Zustand“ kennzeichnet eine geringfiigige Abweichung der ge-
wassertypischen Lebensgemeinschaften von einem Referenzzustand. Als Referenz dient
der nahezu ungestorte, potenziell natiirliche Zustand der Gewésser. Falls ein Wasserkor-
per die Ziele der Richtlinie nicht erfiillt, muss der Staat MaBnahmen ergreifen, die das
Erreichen der Ziele gewéhrleisten. Bewirtschaftungspldne und Manahmenprogramme

fiir die Flussgebietsgemeinschaften schreiben diese verbindlich fest.'*

Falls Eingriffe des Menschen einen Wasserkorper in seinem Wesen fiir eine bestimmte
Nutzung (z. B. Schifffahrt) derart verdndert haben, dass eine Beseitigung der hydrologi-
schen und morphologischen Defizite diese Nutzung signifikant und nachhaltig gefdhrden
wiirde, kann dieser Wasserkorper als ,,erheblich verandert” gelten. Fiir diese Gewdsserka-
tegorie sind die Umweltziele das ,,gute 6kologische Potenzial® und der ,gute chemische
Zustand®. Auch das Erreichen dieser Umweltziele erfordert spezifische Ma3nahmen.

Eine erste Bestandsaufnahme des 6kologischen Zustands der Gewdsser durch die Bundes-
lander ergab Ende 2004, dass tiber 80 % der deutschen Gewdsser das Ziel ,,guter 6kologi-
scher Zustand“ ohne VerbesserungsmafBnahmen verfehlten Bei Fliissen lag dies vor allem
an der verdnderten Morphologie, also der verdnderten Beschaffenheit der Gewdésser auf-
grund von Nutzungen, zum Beispiel durch Begradigung, Einengung und Steinschiittun-
gen am Ufer. Dadurch gehen wichtige Lebensrdume fir die verschiedenen Gewéasseror-
ganismen verloren. Dies gilt speziell fir die Bundeswasserstraen: 75 % sind im Vergleich
zum unverbauten Zustand des jeweiligen Flusstyps stark bis vollstdndig verdndert.

Umweltziel fiir den Giiterverkehr - Gewdsserschutz:

Das zentrale Ziel der Wasserrahmenrichtlinie fiir die Oberflichengewésser (FlieBgewdsser, Seen, Ubergangs-
und Kiistengewdsser), und damit relevant fiir die schifffahrtlich genutzten Gewdsser, ist das Erreichen des
.quten 6kologischen und chemischen Zustands" bis zum Jahr 2015.

In Anbetracht der intensiven Nutzung der Bundeswasserstrafen ist es oftmals notwendig geworden, sie als
erheblich verdnderte Gewdsser" einzustufen. Diese Gewdsser miissen zumindest das weniger anspruchsvolle
.qute 6kologische Potenzial nach WRRL aufweisen. Auch um dieses Ziel zu erreichen, muss der Staat Ma[}-
nahmen ergreifen, die die gewdsserdkologischen Funktionen wieder herstellen. Gleichzeitig muss er die Nut-
zung der Gewdsser als Schifffahrtsstrapen gewahrleisten.

"6 BMU (2004)
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4  MaBnahmen zur Minderung der Umweltbelastung durch den Giiter-
verkehr

Die Umweltbelastungen, die der Giiterverkehr durch Luftschadstoffe (NO,, PM), Kohlendi-
oxid (CO,), Larm und Infrastrukturausbau verursacht, waren ausfithrlich Thema in Kapitel
2.2. Im Folgenden analysiert das UBA die drei grundlegenden Konzepte, die diese Um-
weltbelastungen mindern kénnen, und erortert deren Potenziale.

1. MaBnahmen zur Minderung der spezifischen Umweltbelastung

2. MaBnahmen zur Vermeidung von Glitertransporten

3. MaBnahmen zur Verlagerung von Gilitertransporten auf umweltgerechtere Ver-
kehrstrager

4.1 Minderung der spezifischen Umweltbelastung

Niedrigere Schadstoffgrenzwerte unterstiitzen auch kinftig die Verwendung moderner
Techniken der Abgasnachbehandlung mit dem Ziel einer effektiven Minderung der NO,-
und PM-Emissionen bei Dieselmotoren (s. Tab. 4.1).

Zu den wirksamen Technologien der Schadstoffminderung gehéren die selektive katalyti-
sche Reduktion (SCR), die mit Harnstofflosung (Ammoniak) die NO,-Emissionen nachmo-
torisch um bis zu 90 % reduziert, und die Abgasriickfiihrung, die innermotorisch die NO,-
Rohemissionen bei Dieselmotoren um etwa 30 % reduziert. Partikelfilter mindern die Par-
tikelmasse um iiber 90 % und die Partikelzahl sogar um tiber 99 %.

Auch Partikelminderungssysteme, die auch als offene Filter bezeichnet werden, reduzie-
ren die Partikelmasse aus Abgasen von Dieselmotoren nachmotorisch.

Tab. 4.1 Techniken zur Minderung der PM- und NO,-Emissionen beim Dieselmotor

Abgasminderungstechnik Minderung der
selektive katalytische Reduktion NO,-Emissionen um bis zu 90 %
Abgasriickfiihrung NO,-Emissionen um ca. 30 %

PM-Masse um iiber 90 %

Partikelfilter (geschlossenes System) PM-Anzahl um {iber 99 %
-Anz 6

Partikelminderungssystem (offenes System) PM-Masse um bis zu 60 %

Eine CO,-Grenzwertgesetzgebung bei Lkw, welche die Entwicklung und den Einsatz von
hocheffizienten Antrieben und von Leichtbau beschleunigt, kann einen zusatzlichen Bei-
trag zum Klimaschutz leisten.

Eine Reihe von MaBnahmen kann die Larmbelastung durch Giliterverkehr mindern. Dazu
gehoren fahrzeug- und fahrwegbezogene Mafnahmen, solche auf dem Ausbreitungsweg
(z. B. durch eine bessere rdumliche Trennung von Ldrmquelle und Belasteten oder eine

Verlagerung der Larmemissionen aus Gebieten oder Zeitrdumen mit hoher in solche mit
geringerer Larmempfindlichkeit) sowie baulicher Schallschutz am Immissionsort. Zu den
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fahrzeugbezogenen MafBBnahmen zédhlen auch Verdnderungen der Betriebsweise, wie Ge-
schwindigkeitssenkungen, deren Nutzen-Kosten-Verhaltnis hédufig sehr gut ist.

4.1.1 Strapengiiterverkehr
Luftschadstoffe

Die EU hat die europaischen Abgasgrenzwerte fiir Antriebsmotoren in schweren Nutz-
fahrzeugen seit 1990 in Abstdnden von rund drei Jahren stufenweise verscharft (s.

Abb. 4.1). Sie gelten jedoch nur fiir Neufahrzeuge, nicht fiir Fahrzeuge des Bestands. Mit
der zukinftigen Norm Euro VI stehen weitere deutliche Absenkungen der Abgasgrenz-
werte in Aussicht, insbesondere fiir Partikel und Stickoxide. Das UBA begriif3it diese Ent-

wicklung.
0.4 -
0,36 @ Euro |, 1992
0,35 1
Dieselmotoren > 85 kW
0,3 -
0,25 1
g
3 02
s
[N
0,15 Euro II, 1995
0,1 Euro IIl, 2000
0,05 {
0,02]
001 ? Euro V, 2008 f Euro IV, 2005 r ‘ |
o/ o4 1 2 3 35 4 5 6 5 8 9
Euro VI, 2012 Nox [g/kWh]
Abb. 4.1 Emissionsgesetzgebung Euro | bis Euro VI

Steigerung der Energieeffizienz

Nach Schitzungen des UBA betragt langfristig (bis 2050) das Energieeinsparpotenzial
beim Fahrbetrieb von Lkw rund 30 %. Diese Schatzung erfolgt unter der Annahme eines
konsequenten Einsatzes von hocheffizienten Antrieben und Leichtbau. Zu den wesentli-
chen Instrumenten einer wirksamen Klimagasminderung im Lkw-Verkehr gehoren die
Einfihrung einer CO,-Grenzwert-Gesetzgebung fiir Lkw ab 2012, eine Ausweitung der
Lkw-Maut auf das gesamte Bundesfernstraennetz mit Einbeziehung der Fahrzeuge un-
terhalb von 12 t zulédssigem Gesamtgewicht bis 2015, die Anpassung der Typzulassungs-
anforderungen fiir Kraftfahrzeuge mit Pflicht zur Ausstattung mit Leichtlaufreifen und
eine neue StVZO-Vorschrift zur Verwendung von Leichtlaufolen der Klassen 0W30 bzw.
5W30 in allen Kraftfahrzeugen, bei denen dies technisch maoglich ist.
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Ldrmminderung

Die Vielzahl der Larmquellen eines Lkw lasst sich in zwei Gruppen zusammenfassen: das
Antriebsgerdusch und das Reifen-Fahrbahn-Gerdusch. Das Antriebsgerdusch lief3 sich in
der Vergangenheit durch eine schrittweise Senkung der Grenzwerte der Geréduschvor-
schriften deutlich reduzieren. Eine weitere Reduktion erfordert besonders bei leistungs-
starken Fahrzeugen oberhalb von 300 kW Nennleistung eine aufwandige Kapselung von
Motor und Antriebsstrang und eine geeignete Kithlung.

Gerauschoptimierte Reifen und gerduscharme Fahrbahnbeldge konnen das Reifen-
Fahrbahn-Gerdusch verringern. Bei modernen zweilagigen, offenporigen Asphalten ist es
moglich, den Belag in seinem Schallabsorptionsverhalten speziell auf Lkw-Reifen und
Lkw-Geschwindigkeiten abzustimmen. Allerdings ist der Einsatzbereich dieser Bauweise
bisher aus technischen Griinden auf kreuzungsfreie Durchgangsstraen und das tiberge-
ordnete Straennetz beschrankt.

Nach Schitzungen des UBA liegt das fahrzeugseitige Minderungspotenzial inklusive Rei-
fen bei etwa 5 dB(A) und das Minderungspotenzial eines modernen zweilagigen, offenpo-
rigen Asphalts gegenitiber einer geschlossenen Gussasphaltdecke ebenfalls bei rund

5 dB(A).

Der innerstadtische Zulieferverkehr sorgt fiir ein besonderes Larmproblem, da die Anlie-
ferung in Mischgebieten haufig in den besonders larmsensiblen Tagesrandzeiten erfolgt.
Spezielle gerduscharme Betriebsmodi auf der letzten Meile kénnen erhebliche Entlastun-
gen bewirken. Zu den klassischen fahrzeugseitigen Emissionen kommen die Gerdusche
der Be- und Entladetdtigkeit und die der dabei verwendeten Nebenaggregate. Auch diese
lassen sich durch gezielte Gerduschoptimierung deutlich reduzieren — wie exemplarisch
im niederldndischen Piek-Programm'"” erfolgt.

4.1.2 Schienengiiterverkehr

Luftschadstoffe

Dieselbetriebene Schienenfahrzeuge sind durchschnittlich rund 25 Jahre alt. Iln gesamten
Lebenszyklus eines Schienenfahrzeugs erfolgen Remotorisierungen und Modernisierun-
gen. Bisher gelten die europdischen Abgasgrenzwerte nur fiir Dieselmotoren in Neufahr-
zeugen und bei Remotorisierungen. Eine Einfithrung von verbindlichen Abgasgrenzwer-
ten ist auch im Bereich der Modernisierungen sinnvoll und umweltpolitisch geboten.
MafBnahmen, die eine groere Energieeffizienz bei Bahnen bewirken, kénnen bei Remo-
torisierung im Durchschnitt nach 15 Jahren erfolgen.

Die Abgasgesetzgebung fir Schienenfahrzeuge ist nur fiir Antriebe mit Verbrennungsmo-
toren relevant und besteht aus den zwei Kategorien Triebwagen und Lokomotiven. Die
Motoren der Triebwagen haben in der Regel eine Nennleistung von bis zu 700 kW. Die
Nennleistung fiir Lokomotivmotoren betrédgt bis zu 3.200 kW. Die Grenzwerte gelten
nach Richtlinie 2004/26/EG (s. Abb. 4.2 und 4.3).

™ vgl. http://www.piek.org, aufgerufen im Juli 2009
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Abb. 4.3 Grenzwerte fiir Lokomotiven (EU und EPA)™

Ab 2010 werden die Grenzwerte in etwa auf dem Niveau der seit 2005 verbindlichen
Schadstoffklasse EURO IV bei Lkw liegen. Spétere Grenzwerte sollten dann dem fir Lkw
giltigen Niveau entsprechen. Der Einsatz von Partikelfiltern, SCR oder Techniken mit glei-
cher Wirkung wird dann unumgénglich.

20 MTU (2005)
2 MTU (2005)

55/135



Steigerung der Energieeffizienz

Bei der Bahn sind mit technischen Verbesserungen signifikante CO,Einsparungen bis
2020 moglich. Die DB AG beabsichtigt, bis dahin im Vergleich zu 2002 20 % ihrer spezifi-
schen CO,Emissionen einzusparen. Dieses Ziel mdOchte die DB AG vor allem erreichen,
indem sie ihre Ziige besser auslastet, den Betriebsablauf energieeffizienter macht, die
Zige energiesparender fahren lédsst und die Umwandlungsverluste bei der Bahnstromver-
sorgung reduziert.

Ldrmminderung

Im Schienengiiterverkehr besteht die effektivste und effizienteste MaBnahme zur Larm-
minderung an Fahrzeugen darin, die Giiterwagen des Bestands auf leisere Bremssysteme
umzuristen: Graugussklotzbremsen werden durch Verbundstoffbremssohlen ersetzt. Die-
se Umrilistung ermadglicht - je nach Gleiszustand - eine Gerduschminderung im Schie-
nenglterverkehr um 5 bis 8 dB(A). Das volle Minderungspotenzial von 8 dB(A) lasst sich
jedoch nur ausschOopfen, wenn eine hohe akustische Qualitdt des Fahrwegs gewdhrleistet
moglich,

122

ist. Dies ist beispielsweise mittels des besonders iiberwachten Gleises (BiG)
dessen Lairmminderungspotenzial das UBA mit 3 dB(A) quantifiziert. Ahnlich effizient ist
die Schienenstegbeddmpfung, die auch zur Nachristung geeignet ist und ein Minde-
rungspotenzial von etwa 3 dB(A) aufweist.

4.1.3 Binnenschifffahrt

Die Flotte der deutschen Binnenschiffe hat ein Durchschnittsalter von rund 40 Jahren.
Damit Binnenschiffe weniger Schadstoffe (PM und NO,) ausstoBen, sind daher vorrangig
Schiffsneubauten, die mit modernen Abgasnachbehandlungssystemen ausgestattet sind,
notwendig. Fur die Tankschifffahrt gilt zusatzlich, dass sukzessive bis 2018 fast alle Bin-
nenschiffe, die Gefahrgiiter transportieren, mit einer Doppelhiille ausgestattet sein miis-
sen. Auch eine Motorerneuerung nach durchschnittlich 25 Jahren mit entsprechender
Nachriistung von Abgasnachbehandlungssystemen ist moglich. Eine Umriistung auf effi-
zientere Antriebe sowie optimierte Schiffsgeometrien ermdglichen eine héhere Energieef-
fizienz und eine Verringerung des Schadstoffausstofes.

Luftschadstoffe
Die Schadstoffgesetzgebung fiir neu zugelassene Binnenschiffe ist abhé&ngig von der Mo-
torleistung und dem Zylinderhubvolumen der Schiffsmotoren (s. Tab. 4.2).

22 Hier iiberwacht das Eisenbahnverkehrsunternehmen den Fahrweg akustisch und schleift bei Bedarf.
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Tab. 4.2 Grenzwerte fiir Binnenschiffe nach EU-Nonroad-Vorschrift'?

Zylinderhubvolumen V, |NO, + Partikel |CO Datum |Keine Typge-
(1) HC in in g/kWh |in nehmigung
Leistung P (kW) g/kWh g/kwh nach

V, </=0,9 u. P<37kW 7,5 0,4 5,0 2007 31.12.2005
0,9<V, </=1,2 7,2 0,3 5,0 2007 30.06.2005
1,2<V, <[=2,5 7,2 0,2 5,0 2007 30.06.2005
2,5<V, <=5 7,2 0,2 5,0 2009 31.12.2006
5<V, </=15 7.8 0,27 5,0 2009 31.12.2007
V, </=20 u. P</=3300kW |8,7 0,5 5,0 2009 31.12.2007
V, </=20 u. P>3300 kW 9,8 0,5 5,0 2009 31.12.2007
20< 'V, <[=25 9,8 0,5 5,0 2009 31.12.2007
25< 'V, <[=30 11,0 0,5 5,0 2009 31.12.2007

Fir Dieselmotoren in Binnenschiffen gibt es bisher nur diese eine europdische Grenzwert-
stufe. Die seit 2007 in allen Motorklassen giiltigen Grenzwerte entsprechen einem Niveau
unterhalb der Schadstoffklasse EURO II bei Lkw. Die EU sollte kiinftige Grenzwerte dem
Niveau der Kraftfahrzeuge anpassen, die den Einsatz von Partikelfiltern, SCR-Anlagen
oder Techniken mit gleicher Wirkung notwendig machen. Diese Technik ist bereits heute
erprobt (vgl. Kasten ,Futura Carrier und Futura Tanker” in Kap. 2.2.4) und am Markt ver-
figbar.

Durch die Novellierung der europdischen Kraftstoffrichtlinie wird der Grenzwert fiir den
Schwefelgehalt von Dieselkraftstoff fir die Binnenschifffahrt ab 1. Januar 2011 auf
0,001 % abgesenkt. Derzeit dominiert noch ein Schwefelgehalt von bis zu 0,1 %.

Steigerung der Energieeffizienz

In der Vergangenheit erfolgte keine konsequente Weitentwicklung von Schiffskorpern
unter dem Gesichtspunkt der Energieeinsparung. Die Zunahme der Kraftstoffkosten in
diesem Sektor eroffnet jedoch eine reale Chance, dass solche Bauformen kiinftig eine gro-
Bere Rolle spielen werden. Kurz- und mittelfristig konnen bei Binnenschiffen bis 2020 vor
allem eine Umristung auf effizientere Antriebe und optimierte Schiffsgeometrien zu
niedrigerem Energieverbrauch fithren. Folgende MaBBnahmen kommen dafiir infrage:

Tab. 4.3 Ausgewdhlte Modernisierungsmapnahmen (fahrzeugspezifisch)™*

Nr. | MaBnahme Energieeinsparpotenzial

1 Austausch der Hauptantriebsanlage 1-3 %

5 Austausch und Ergdanzung der Propulsionsorgane: 46 %
Propeller, Diise ’

3 Anpassung der Schiffsenden an Koppelverband durch 5 o
Einbau eines Hartschaumkeils 0

4 Anpassung der Hinterschiffsform in Kombination mit 3 5-8 %

MaBnahmenkombination 1-4 7-14 %

123 Richtlinie 97/68/EG-Stufe 3 in der Fassung 2004/26/EG
24 Holtmann/Renner (2007)
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Die Potenzialschédtzung in Tab. 4.3 beruht auf folgenden Annahmen:

= Pro Jahr werden etwa 2 % der Flotte modernisiert.

= In MaBnahmenkombinationen betriagt der Effizienzgewinn dabei im Durchschnitt
10 %.

= Bis 2020 soll nahezu ein Viertel der Flotte um 10 % bessere Energiebilanzen auf-
weisen.

Die Potenziale sind jedoch gering: Von den derzeit etwa 1.400 deutschen Motorgtiter-
schiffen konnten im Jahr 2020 demnach etwa 340 ungefdhr 10 % weniger CO, ausstoB3en,
sofern es nicht zu erheblichen Investitionen in die Flotte kommt.

Verminderung der gewdsserdkologischen Wirkungen

Bewirtschaftungs- und Entwicklungskonzepte fur SchifffahrtsstraBen auf tiberregionaler
Ebene kénnen dazu beitragen, die gewdasserokologischen Wirkungen des Gewdésseraus-
baus fir die Binnenschifffahrt zu mindern, indem sie 6kologische und verkehrliche As-
pekte ausgewogen miteinander verbinden. Die Entwicklung solcher Konzepte ermdglicht
es, groffrdumig die Gewdsserfunktion unter Wahrung der Schifffahrt wiederherzustellen.

Es ist wichtig, in diesen Konzepten MaBnahmen zu verankern, die eine Priifung ihrer
schifffahrtlichen Vertrdglichkeit und Hochwasserneutralitét durchlaufen haben und die
im Hinblick auf die Ziele des Gewdsserschutzes Vorrang genief3en. Zu solchen MaBnah-
men zdhlen die laterale Verkniipfung der groB3en Strome mit ihren Auen, beispielsweise
durch die Anbindung von abgetrennten Altarmen, den Biotopverbund, Deichriickverle-
gungen oder die Wiederherstellung der Durchgéangigkeit an Wehren.

Viele wirksame Verbesserungen der Gewdassermorphologie sind bereits auf der Ebene der
Gewadsserunterhaltung maoglich. Dazu zdhlt grundsétzlich eine Priifung der Notwendig-
keit von Wasserbauwerken. Beispielsweise ist oftmals gefahrlos ein Riickbau von Uferver-
bauungen in Innenkurven der Fliisse moglich. Neue Erkenntnisse im Wasserbau sollten in
die Unterhaltungsroutine einflieBen. Dazu zdhlen 6kologisch optimierte Leitwerke oder
verschiedene Buhnenformen, die eine hohere Stromungsvielfalt und daher giinstigere
Lebensbedingungen fiir zahlreiche Gewdsserorganismen bieten.

4.2 Vermeidung von Giiterverkehr

4.2.1 Ursachen des Giiterverkehrswachstums
Die Ursachen des Giiterverkehrswachstums lassen sich in drei Kategorien einordnen:

1. Es werden mehr Gliter transportiert.

Im Vergleich zu 1960 hat sich das Giiterverkehrsaufkommen mehr als verdoppelt (vgl.
Kap. 2.1.1). Die Ausstattung der Haushalte mit Giitern verbesserte sich, und viele Giiter
werden schneller ersetzt. Unternehmen in Deutschland produzieren dariiber hinaus mehr
Giliter, als sie im Inland absetzen — der AuBBenhandelsiiberschuss steigt. Das Giiterver-
kehrswachstum lasst sich allerdings nur geringfiigig auf das Wachstum der Giitermengen
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zuriickfihren. Zwischen 1995 und 2005 war das Gliterverkehrsaufkommen sogar riickldu-
fig.

2. Gliter werden liber weitere Strecken transportiert.

Die Zunahme der Handelsverflechtungen und die Ausweitung der Absatzmaérkte schlagen
sich direkt in Transporten Uber weitere Strecken nieder. Immer mehr Produkte und Teil-
produkte werden aus dem zusammenwachsenden Europa und zum Teil aus der ganzen
Welt bezogen oder dorthin abgesetzt. Viele Unternehmen lagern einzelne Produktions-
stufen aus, sodass zusdtzliche Wege zwischen Unternehmen entstehen, wo in der Ver-
gangenheit nur ein Transport innerhalb derselben Firma nétig war. Auch die Zentralisie-
rung von Lagern trédgt zum Verkehrswachstum bei. Im gleichen Zeitraum, in dem sich
das Giterverkehrsaufkommen etwa verdoppelte — zwischen 1960 und 2005 —, hat sich der
Giterverkehrsaufwand gemessen in Tonnenkilometern fast vervierfacht. Aktuelle Progno-
sen sprechen von einem weiteren erheblichen Wachstum (vgl. Kap. 2.1.2).

3. Giiter sind in kleineren Sendungen unterwegs.

Die Produktionsprozesse sind heute so organisiert, dass Zulieferer die benotigten Produkt-
teile genau zu dem Zeitpunkt liefern, zu dem sie bendtigt werden (,just in time®). Was
den Produzenten Lagerfldchen spart, hat tendenziell hdufigere, dafiir aber kleinere Liefe-
rungen zur Folge. Die Zunahme des Versandhandels tragt ebenfalls zum Gtiterverkehrs-
wachstum bei, ohne dass der individuelle Einkaufsverkehr in einer vergleichbaren Gro-
Benordnung zuriickginge. Diese Entwicklung ist zum grofSten Teil durch wirtschaftliche
und gesellschaftliche Prozesse auBBerhalb des Verkehrssektors bedingt. Der Verkehrssektor
tragt jedoch durch sinkende Transportkosten und verbesserte ErschlieBung selbst stark
dazu bei.

4.2.2 Mdglichkeiten der Verkehrsvermeidung
Transportlogistik und Auslastungssteigerung

Der derzeitige Giiterverkehrsaufwand kénnte mit geringerer Fahrleistung — das heif3t, mit
weniger Verkehr — auskommen, wenn Verlader und Spediteure die bestehenden Trans-
portkapazitdten bei Lkw, Bahn und Binnenschiff besser nutzen wiirden.

Nach einer Untersuchung des UBA' kénnten eine Erhohung der Auslastung der Lkw bis

zu 20 % und eine Optimierung der Tourenplanung bis zu 10 % der Fahrleistungen ein-
sparen. Zu einem &dhnlichen Ergebnis kommen Baumgartner und Léonardi.”* Die Nut-
zung von EDV fir Disposition, Datenkommunikation, Ortung und Navigation im Straf3en-
guterverkehr kann die Transporteffizienz um 8 bis 10 % erhdhen. Unternehmen koénnen
Personal- und Treibstoffkosten sparen. Nach Berechnungen der Autoren amortisieren sich
EDV-gestiitzte Dispositionssysteme in ein bis anderthalb Jahren, Telematiksysteme in zwei
bis zweieinhalb Jahren. Dennoch hatten weniger als 30 % der untersuchten Unternehmen
zum Zeitpunkt der Erhebung EDV-gestiitzte Systeme eingefiihrt.

125 UBA (2000)
126 Baumgartner/Léonardi (2004): 197-201
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Allerdings haben die Unternehmen unter zunehmendem Kostendruck mittlerweile Schrit-
te vorgenommen, um die Effizienz des Fahrzeugeinsatzes zu steigern. So ging der Anteil
der Leerfahrten im Straengiterfernverkehr in Deutschland zwischen 1998 und 2005 kon-
tinuierlich von 16,5 % auf 10,5 % zurtick. Seither bleibt der Anteil der Leerfahrten weit-

127

gehend stabil.

Die Auslastung im Stra3engiiterverkehr — gemessen am Gewicht des transportierten Gutes
- sank hingegen zwischen 1997 und 2005 im Durchschnitt von 73 % auf 64 %. Dies ist vor
allem im Nah- und Regionalverkehr zu verzeichnen. Im Giiterfernverkehr stieg die Auslas-
tung leicht auf 57,5 % im Jahr 2005." Das Bundesamt fiir Giiterverkehr (BAG) fithrt diese
Entwicklung auf den wachsenden Anteil hoherwertiger Befoérderungsgiiter zuriick, die
regelmaBig niedrigere spezifische Gewichte als einfache Giiter oder Grundstoffe haben.
Das bedeutet, dass die Ladekapazitaten von Lkw heute eher durch das Volumen als durch
das Gewicht der Fracht bestimmt werden. Des Weiteren wiirden die von den Auftragge-
bern vorgegebenen engen Zeitfenster fiir die Durchfithrung eines Transportauftrags in
vielen Féllen die optimale Auslastung der Lkw behindern.

So liegt in der Regel die auf das Transportvolumen bezogene Auslastung der Lkw deutlich
hoher als die gewichtsbezogene Auslastung. 2005 waren volumenbezogen nur etwa 15 %

aller Fahrten zu weniger als 60 % ausgelastet, 55 % waren zu iiber 90 % ausgelastet.'”

In den 1990er Jahren gab es in vielen Stddten Versuche, den Lieferverkehr durch bessere
Kooperation der Transportunternehmen zu verringern (City-Logistik). Die gro3en Erwar-
tungen hinsichtlich des Verkehrsverminderungspotenzials der City-Logistik haben sich
jedoch nicht erfiillt. Die meisten der damals initiierten Projekte hat man inzwischen wie-
der aufgegeben.”™ Zwar sind mit City-Logistik beachtliche Verkehrsverminderungseffekte
zu erzielen: So hat sich im Durchschnitt von 30 City-Logistik-Modellen die Beladung pro
Tour mehr als verdoppelt, die Tourenzahl und die Fahrstrecke dagegen halbierten sich
fast.”' Allerdings sind die hohen Widerstinde der Verkehrswirtschaft gegeniiber einer
Kooperation bis heute nicht zu Giberwinden.

Betriebliche Logistik

Wie viel Guterverkehr notig ist, hdngt auch von der Organisation der Guterproduktion
und -verteilung in einem Unternehmen ab. Von besonderer Bedeutung sind die Ferti-
gungstiefe, die Auswahl der Zulieferer und die Lagerhaltung. Ob ein Unternehmen Pro-
duktkomponenten selbst herstellt oder einkauft, hédngt davon ab, ob es die Komponenten
gunstiger einkaufen als selbst produzieren kann. Der Einkauf wiederum ist mit mehr oder
weniger langen Lieferwegen verbunden. Bei der Auswahl der Zulieferer spielen neben
dem Preis und der Qualitét des Teilprodukts sowie den Transportkosten auch die Zuver-
lassigkeit des Lieferanten, die Informationen iiber Anbieter sowie gewachsene Beziehun-
gen eine Rolle. Sowohl der Informationsstand als auch zwischenbetriebliche Beziehungen

27 Dol (2007)

128 BAG (2006)

129.7CI Rohling (2007)

130 Koch et al. (2004)

B Arndt/Flamig (1999): 329-330
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lassen sich tiiber Netzwerke mit dem Ziel einer stdrkeren regionalen Zusammenarbeit be-
einflussen (s. u. Regional- und Wirtschaftsfdrderung). Fur den Preis der Teilprodukte sind
unter anderem die Lohnkosten verantwortlich. Insofern ziehen grofle Lohnkostenunter-
schiede auch mehr Verkehr nach sich, wahrend MaBnahmen zu deren Dadmpfung - z. B.
Sozialstandards - tendenziell auch zur Verminderung des Verkehrs beitragen.

In vielen Wirtschaftsbereichen ist ein Trend zur zentralisierten Distribution zu beobach-
ten. Dezentrale Lager in Kundenndhe verschwinden zugunsten einiger weniger, gro3er
Verteilzentren, von denen aus gro3e Regionen beliefert werden (Nabe-Speiche-System).
Schon beim Entfall einer Lagerstufe miissen die Giiter iiber langere Wege transportiert
werden. Gleichzeitig sind die Produzenten bestrebt, ihre Lager moéglichst klein zu halten:
Lieferung genau zu dem Zeitpunkt, zu dem ein Unternehmen die einzelnen Teile bend-
tigt. Damit sind mehr Transporte kleinerer Mengen verbunden - bis hin zum Einfliegen
einzelner Schrauben —, wobei die Lieferanten hohe Anforderungen an die Piinktlichkeit
erfillen missen.

Regional- und Wirtschaftsforderung

Die Regionalpolitik richtet ihre MaBnahmen vor allem darauf aus, Investitionen in struk-
turschwachen Gebieten anzuregen. Grundsétzlich ist dabei zu beachten, dass Forderun-
gen von peripheren Raumen verkehrsinduzierend wirken konnen. Sie kdnnen zur Ansied-
lung in Gebieten anregen, die unter dem Gesichtspunkt der Entfernung zu Zulieferern
und Kunden nicht optimal sind. Positiv zu bewerten ist unter diesem Gesichtspunkt die
Entwicklung der vergangenen Jahre, die starker auf die Forderung von Branchenkompe-
tenzfeldern, Netzwerken und Clustern setzt.

Das InnoRegio-Programm des Bundesministeriums fiir Bildung und Forschung (BMBF)
beispielsweise forderte tiber den Zeitraum von 2000 bis 2006 Kooperationen und Netz-
werke in den neuen Bundesldndern im Umfang von 230,5 Mio. Euro. Die Ergebnisse der
Begleitforschung des BMBF zeigen hinsichtlich der Verkehrseffekte positive Wirkungen.
Die Kunden- und Zulieferbeziehungen zwischen InnoRegio-Akteuren wurden intensiver
und wuchsen, und das zusatzliche Umsatzvolumen bei InnoRegio-Kunden sowie das zu-
satzliche Bezugsvolumen von InnoRegio-Akteuren stiegen betrachtlich. Die InnoRegio-
Forderung leistet somit einen Beitrag zur Stirkung regionaler Wertschopfungsketten. '*

Die gezielte Férderung von regionalen Clustern kann im Einzelfall zu erheblichen Ver-
kehrseinsparungen fiihren, wenn sie zur Ansiedlung von Zulieferern fiir Teilprodukte
fihrt, die die regionalen Unternehmen vorher auf dem Weltmarkt bezogen. Da Cluster
aber eine hohe Wettbewerbsfdhigkeit und besondere Exportstidrke aufweisen, zielen sie
auch auf eine Ausweitung der Absatzmadrkte und haben damit gré3ere Transportentfer-

nungen des fertigen (Teil-)Produkts zur Folge.'”

Auch die im InnoRegio-Programm in ers-
ter Linie geforderten Forschungs- und Entwicklungsprojekte fithren mittelfristig zur Pro-
duktion von neuen Giitern, die Transporte auslosen. Aussagen uber die langfristige tiber-

regionale Verkehrswirkung sind daher nur fallbezogen maoglich.

132 petschow et al. (2008)
133 Sprenger et al. (2002)
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Netzwerkforderung: Beispiel Automobilzulieferer Sachsen™

Das Sdchsische Staatsministerium fiir Wirtschaft und Arbeit griindete 1999 die Verbundinitiative Automobilzulie-
ferer Sachsen (AMZ). Ziel der AMZ ist es, die Wettbewerbsfahigkeit der sachsischen Automobilzulieferindustrie
zu stdrken und den Aufbau durchgangiger Wertschdopfungsketten sowie die Herausbildung von System- und
Modullieferanten mit Entwicklungskompetenz zu unterstiitzen. Die Schwerpunkte liegen auf der Technologie-
entwicklung, der ErschlieBung neuer Markte und der Ansiedlung internationaler Unternehmen.

Zwischen Januar 2000 und Dezember 2002 forderte das Land Sachsen mit Unterstiitzung des EU-Fonds fiir
regionale Entwicklung 50 Netzwerkprojekte, darunter eine Machbarkeitsstudie zur Standortentscheidung fiir
die Produktion von NASI-Generatoren. Solche Generatoren sind ein Bestandteil des Airbags. Sie enthalten
Treibsdtze, die den Airbag bei einem Aufprall aufblasen. Vor der Realisierung des Netzwerks im Jahr 2000 hat-
te die Takata Corp. fiir das Werk in Elterlein Generatoren und Treibsdtze aus den USA importiert. Der gesamte
Transport von Ubersee war aufwéndig, da man die Generatoren als Gefahrqut deklarieren musste.

Die Studie des AMZ-Netzwerks ermdglichte den Nachweis, dass die wirtschaftlichen und technologischen Be-
dingungen fiir die Treibsatz- und fiir die Gasgeneratorenproduktion im 72 km von Elterlein entfernten Freiberg
giinstig sind. Der Aufbau des Gasgeneratorenwerks in Freiberg ermdglichte deutliche Verkehrseinsparungen.
Dariiber konnte das Unternehmen Kosten sparen, weil die zuvor notwendigen Gefahrquttransporte aus den USA
entfielen.

Regionalvermarktung

Regionalisierung lduft den derzeitigen Trends der 6konomischen Entwicklung entgegen.
Regionale Produktions- und Distributionsnetze konnen sich im globalen Wettbewerb
kaum durchsetzen. Gro3e Unternehmen kénnen Skaleneffekte nutzen und sich damit
besser am Markt behaupten. Das gilt fur die groBen Handelsketten und Transportunter-

> Auch, was die Verkehrseffizienz

nehmen ebenso wie fiir das produzierende Gewerbe.
betrifft, sind regionale Betriebe nicht notwendigerweise tiberlegen, da die Fahrzeuge
uberregional wirtschaftender Unternehmen hohere Nutzlasten befordern und ihre Leer-

fahrten reduzieren konnen."*

Zudem hat die Umweltbilanzierung regionaler Lebensmit-
telerzeugung ergeben, dass regional erzeugte Produkte nicht immer energetisch giinsti-
ger sind als Produkte, die in fernen Landen erzeugt und iber weite Strecken transportiert

werden."”’

Dennoch kénnen Bemiihungen um Regionalisierung und Regionalvermarktung zur
Dampfung des Verkehrswachstums beitragen, soweit sie — anstatt gegen die 6konomi-
schen Trends zu arbeiten — an Tendenzen des Markts ankniipfen oder dort ansetzen, wo
der Markt an seine Grenzen stoBt."”
Ben fithren, haben lokale Markte ihre groSte Chance. Eine Politik, die auf Regionalver-

Wo weite Wege und Lieferrisiken zu Qualitatseinbu-

marktung setzt, sollte zugleich energieeffiziente Produktionsbedingungen bei den regio-

134 petschow et al. (2008)
135 Hesse (2002)

136 Hesse (2002)

87 Schlich (2005)

138 Demmeler (2008)
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nalen Erzeugern fordern, um nicht in Konflikt mit Klimaschutz- und Energiesparzielen zu
kommen. Unabhéngig von verkehrlichen Gesichtspunkten spricht fiir die Forderung regi-
onaler Netze, dass diese zur 6konomischen und sozialen Stabilisierung der Regionen bei-
tragen und damit weit tiber den Verkehr hinausreichende gesellschaftliche Ziele stiitzen.

Erhéhung der Transportkosten

Niedrige Transportkosten tragen wesentlich zum Wachstum des Giiterverkehrs bei. Die
Hohe der Transportkosten beeinflusst betriebliche Entscheidungen, wie die Auslagerung
von Produktionsteilen oder die Auswahl der Bezugsquellen. Bei hoheren Transportkosten
wiirde sich eine Verminderung der Fertigungstiefe weniger lohnen, und die Chancen
ndher gelegener Bezugsquellen sowie dezentraler Lager wiirden sich verbessern. Zudem
gabe es Anreize fir eine bessere Auslastung der Fahrzeuge. SchlieB3lich konnte der
Verbraucher unterschiedliche Transportaufwénde eher am Preis ablesen. Eine Rechtferti-
gung fiir die Erhéhung von Transportkosten ergibt sich aus den vom Giiterverkehr verur-
sachten externen Kosten (s. Kap. 2.2.5).

Der Anteil der Transportkosten am Produktionswert ist relativ gering. Selbst bei Beriick-
sichtigung der Vorleistungen bleibt der Kostenanteil des Guterfernverkehrs fiir die meis-
ten Giiterbereiche unter 3 %."
um Wirkung zu zeigen. Das Deutsche Institut fiir Wirtschaftsforschung (DIW) schatzte fir
den StraBengiiterfernverkehr bei einer Transportpreiserhdhung um 40 % einen Riickgang
des Transportaufwands um 4 %.'* Die stirksten verkehrlichen Minderungseffekte ergeben

sich bei landwirtschaftlichen Erzeugnissen, Nahrungsmitteln und Verbrauchsgiitern.

Daher missen Transportkostenerh6hungen massiv sein,

Beschrédnkung des Infrastrukturausbaus

Der Stra8enbau induziert Verkehr und Umweltbelastungen (s. Kap. 2.2). Induzierter Ver-
kehr ist das Verkehrswachstum, welches durch den Bau oder Ausbau von Infrastruktur
entsteht und ohne den der (Aus-)Bau nicht stattgefunden hétte. Dazu zdhlen zusatzliche
Fahrten zu neuen Zielen, hdufigere Fahrten zu bereits angesteuerten Zielen und die Ver-

1."*" Der Ausbau von Verkehrsinfrastruktur und der

anderung der Ziel- und Standortwah
Verkehr, der darauf stattfindet, beeinflussen unmittelbar Umwelt, Natur und Landschaft.
Der Bund sollte diese Aspekte daher bei der Verkehrswegeplanung frithzeitig und umfas-

send berticksichtigen.

Die Bundesverkehrswegeplanung (BVWP) versuchte bislang, mit dem Bau neuer Infra-
struktur die erwarteten Verkehrsmengen aus den Verkehrsprognosen aufzufangen, indu-
zierte allerdings noch mehr Verkehr - vor allem durch den FernstraBenbau. Experten
fihren 7 bis 28 % des gesamten Verkehrswachstums auf den Ausbau der Verkehrsinfra-

struktur zuriick.'*

Nach Noland (2001) senkt der Stopp des Stra3enbaus das jahrliche Wachstum der Fahr-
leistung um 1,9 % — demnach hat der induzierte Verkehr einen Anteil von 28 % am jahr-

139 Hopf/Voigt (2002)
0 Hopf/Voigt (2002)
I UBA (2005b): 46ff.
12 UBA (2005b): 48ff.
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lichen Wachstum der Fahrleistung.'*

144

Nach Heanue (1998) liegt dieser Anteil etwas nied-
riger zwischen 7 und 22 %. ™ Speziell fir Autobahnen und Hauptverkehrsachsen in Bal-
lungsrdumen liegt nach Noland/Cowart (2000) dieser Anteil noch hoher, zwischen 15 und
40 %.'” Die Spannweite ergibt sich aus der unterschiedlichen Grundbelastung und Nut-

zung der Straf3en und der jeweiligen Straenkategorie.

Fir Unternehmen ist die infrastrukturelle ErschlieBung ein wichtiges Kostenelement. Sie
entscheidet dariiber, wie schnell ein Unternehmen wohin liefern kann, welche Zulieferer
es nutzen kann und wie gut es fir seine Kunden und Mitarbeiter erreichbar ist. Je nach
ErschlieBungsgrad dehnen sich die Absatzmaérkte aus, die Fertigungstiefen sinken und

146

Teilprodukttransporte nehmen zu. ™ Der Ausbau der Verkehrsnetze senkt die Transport-

kosten und tragt daher zum Verkehrswachstum bei.

Durch den bevorzugten Ausbau der Straeninfrastruktur entstanden tiber die letzten
Jahrzehnte Wettbewerbsvorteile fiir den Glitertransport auf der Strae gegeniiber dem
auf der Schiene. Folglich verlagerte sich der Giitertransport von der Schiene auf die Straf3e
— anstatt von der Straf3e auf die Schiene. Die Nachfrage nach den alternativen, umwelt-
vertrdglicheren Verkehrstragern Bahn und Binnenschiff nahm ab — die Umweltbelastun-
gen stiegen (vgl. Kap. 2).

Die Verkehrspolitik sieht im Ausbau der Verkehrsinfrastruktur im Allgemeinen auch heu-
te noch eine unverzichtbare Grundlage der wirtschaftlichen Entwicklung. Es ist jedoch
fraglich, ob dies in wirtschaftlich weit entwickelten Landern, die bereits iiber eine leis-
tungsfdhige Infrastruktur verfiigen, noch gilt. Inzwischen ist unstrittig, dass vom Ausbau

der Infrastruktur nicht immer ein wirtschaftlicher Wachstumsimpuls ausgeht.'’

Zudem sind neue StraBen oder Autobahnen nicht immer notwendig, um positive Effekte
fir die regionale Wirtschaft zu erzielen. Zwar kommt es in der Bauphase in der Regel zu
positiven Beschéftigungseffekten, danach jedoch lésst sich hédufig kein Einfluss auf die
wirtschaftliche Entwicklung nachweisen. In Autobahnnahe kann die Nachfrage nach Ge-
werbefldchen entlang der Trassenfiihrung steigen'®, der Infrastrukturausbau kann aber
generell sowohl Betriebsneuansiedlungen oder -erweiterungen als auch Stilllequngen
oder Abwanderungen zur Folge haben.'” Neben kleinrdumigen Verlagerungen von Ar-
beitspldtzen kénnen die Wirkungen auf den Arbeitsmarkt iiberregional sowohl positiv als
auch negativ ausfallen."

Vor allem in Regionen mit bereits vorhandenen Wachstumsimpulsen kann zusatzliche
Verkehrsinfrastruktur das Wachstum verstarken — strukturschwache Regionen werden
dadurch noch schwécher. Genauso wichtig und zum Teil wichtiger fir die wirtschaftliche

3 Noland (2001)

4 Heanue (1998)

5 Noland/Cowart (2000)

6 Theodorus (2007)

T Gather (2003); Petschow et al. (2008)
“8 Gather (2003)

" Lutter (1980)

150 7achcial et al. (1990)

64 /135



Entwicklung einer Region sind andere Faktoren, wie das Arbeitskrédftepotenzial, die Un-

ternehmensdichte oder der Industrialisierungsgrad,.'

Um zu vermeiden, dass zuséatzlicher Verkehr im Extremfall die einzige Folge eines Aus-
baus der Verkehrsinfrastruktur ist, sollten Entscheidungstréager mithilfe von Starken-
Schwéchen-Analysen priifen, was eine Region fiir ihre Entwicklung am nétigsten braucht.
Oftmals ist dies nicht der Bau zusétzlicher Infrastruktur, sondern beispielsweise die Forde-
rung technologischer Innovationen oder die Unterstiitzung von Netzwerken.'*

4.3 Verlagerung auf umweltgerechtere Verkehrstriger

4.3.1 Umweltvergleich der Verkehrstrager

Ein Vergleich der spezifischen CO,-, NO,- und PM-Emissionen von Lkw, Bahn und Binnen-
schiff auf Basis von TREMOD ' (s. Abb. 4.4 bis 4.6) zeigt, wie unterschiedlich die Emissi-
onswerte der einzelnen Verkehrstrager sind. Der Flugverkehr und die Hochseeschifffahrt
waren bereits abschliefend in zwei gesonderten Exkursen Thema (s. Kap. 2.3 und 2.4).

Wie Abbildungen 4.4 bis 4.6 verdeutlichen, ist die Schiene hinsichtlich des CO,- und Luft-
schadstoffausstoBes (NO, und PM) der umweltvertrédglichste Landverkehrstréager. Zu einem
kleinen Teil verdankt die Bahn ihre geringen Emissionswerte dem Umstand, dass ein Vier-
tel bis ein Drittel der von ihr genutzten Energie aus der Kernkraft stammen. Aber auch
ohne diese Tatsache wére die Bahn der Verkehrstrager mit den geringsten Emissionen.

In der Luftschadstoffbilanz schneidet das Binnenschiff besser ab als der Lkw und deutlich
schlechter als die Bahn. Die ungiinstigen Werte sind vor allem auf das hohe Durch-
schnittsalter der Schiffe (rund 40 Jahre) und Schiffsmotoren (rund 25 Jahre) sowie auf die
fehlende oder stark veraltete Abgasnachbehandlung zuriickzufiihren (vgl. Kap. 4.1.3). Die
CO,-Emissionen pro Tonnenkilometer sind deutlich niedriger als beim Lkw und geringfi-
gig hoher als bei der Bahn. Die Bilanz der Larmemission der Binnenschifffahrt fallt im
Vergleich zu Bahn und Lkw hingegen sehr giinstig aus."™

Der Lkw hat die mit Abstand ungiinstigste Umweltbilanz hinsichtlich des Schadstoff- und
CO,-AusstoBes. Eine Verlagerung von Gutertransporten von der Straf3e auf die Schiene ist
daher sinnvoll, sofern der Schienengiiterverkehr seine Larmemissionen senkt (vgl.

Kap. 5.6). Die Binnenschifffahrt sollte nur auf bereits ausgebauten Wasserstra3en als Al-
ternative gelten.

51 Gather (2003)

152 petschow et al. (2008)

153 TREMOD 4.17

154 Gohlisch et al. (2005): 153f.
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155 Emissionsfaktoren aus TREMOD 4.17, inkl. Vorkette

156 Emissionsfaktoren aus TREMOD 4.17, inkl. Vorkette

57 Emissionsfaktoren aus TREMOD 4.17, inkl. Vorkette; inkl. Abrieb im Strapengiiterverkehr (Bremsen, Reifen, StraBe), Emissionsfaktoren
nach Ecofys GmbH (2004).

66 /135



Ein Vergleich der Gerduschimmissionen durch Guterverkehr auf Strafe und Schiene — das
heif3t der Hohe der Gerduschbelastung und der Anzahl der Belasteten — ist nicht moglich,
da hierzu keine Daten vorliegen. Ein Vergleich der spezifischen Gerduschemissionen der
Fahrzeuge' zeigt folgendes Bild: Fiir 1000 t Ladung je Stunde - bezogen auf den Fahr-
wegquerschnitt bei durchschnittlicher massebezogener Auslastung (Lkw 54 %, Giiterzug
37 %) — liegt der Mittelungspegel bei 68 dB(A) fiir den Lkw und bei 70 dB(A) fur den Gu-
terzug (mit Graugussklotzbremsen). Der Giitertransport auf der Schiene kann diesen Um-
weltnachteil durch den Austausch der Bremstechnik ausgleichen (vgl. Kap. 4.1.2).

4.3.2 Verlagerungsaffinitat von Transportgiitern

Transportgiiter haben unterschiedliche Affinitdten zu verschiedenen Verkehrstragern.
Deshalb ist bei der Diskussion der Transportverlagerungsoptionen auch die Kenntnis der
Giiterstruktur wichtig. Die Prognose des BMVBS'® enthilt eine Aufteilung nach dem ein-
heitlichen Giiterverzeichnis fiir die Verkehrsstatistik (NST/R'®), die zehn verschiedene

NST/R-Giitergruppen unterscheidet (vgl. Tab. 4.4 und 4.5).

Auffallend ist, dass die Giitergruppen unterschiedlich stark vertreten sind und sich vor-
aussichtlich auch unterschiedlich entwickeln werden. Das Giiterkapitel 9 (Fahrzeuge, Ma-
schinen, sonstige Halb- und Fertigwaren) verfiigte 2004 beim Transportaufkommen iiber
den zweithdchsten und beim Verkehrsaufwand iiber den héchsten Anteil. Im ebenfalls
aufkommensstarken Giiterkapitel 6 werden Giiter Giber vergleichsweise kurze Distanzen
transportiert, Verlagerungspotenziale sind hier zu groB3en Teilen bereits ausgeschopft.

Das Giiterkapitel 9 weist neben hohen absoluten Werten, mit 3,5 % im Transportauf-
kommen und 4,2 % im Verkehrsaufwand, das grof3te jahrliche Wachstum auf (vgl.

Tab. 4.4 und 4.5). Diese Giitergruppe umfasst Erzeugnisse aus fast allen weiterfithrenden
Produktionsstufen. Das hat zur Folge, dass das Transportaufkommen und der Ver-
kehrsaufwand bei zunehmenden Fertigungsstufen und bei sinkender innerbetrieblicher
Fertigungstiefe unmittelbar steigen.

Die meisten Erzeugnisse des Giiterkapitels 9 werden mit dem Lkw transportiert. Von Vor-
teil ist, dass diese Giiterart den hochsten Containerisierungsgrad aufweist. Dies ist eine
ideale Voraussetzung fiir eine Verkehrsverlagerung auf den Kombinierten Verkehr (KV).

%8 HendImeier/Jacker (2006)
59 ITP/BVU (2007); 229¢f.
160 Nomenclature uniforme de marchandises pour les Statistiques de Transport
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Tab. 4.4 Entwicklung des Transportaufkommens nach Giiterkapiteln und Verkehrstragern®

Mio. Tonnen (t) Summe in Tonnen (t) und Binnen- Bahn % StraBle %
Wachstum schiff %
Giiterkapitel 2004 2025 p-a. 2004 | 202 | 200 |202 |2004 | 2025
5 4 5
0 land- und forst-
wirtschaftliche Er- 189,6 237.,6 0.9 % 44 4,3 3.2 3,9 92,4 | 91,8
zeugnisse
1 Nahrungs- und
) 362,8 478,6 1,3 % 44 4,0 0.9 1,5 94,8 | 94,5
Futtermittel
2 feste Brennstoffe 103,9 100,6 -0,2 % 32,8 | 47,3 (503 |[41,1 (168 | 11,6
3 Erddl, Mineraler-
. 178,8 171,7 -0,2 % 21,5 21,1 (18,0 | 18,8 | 60,5 | 60,2

zeugnisse
4 Erze und Metall-

. 105,1 97,2 -0,4 % 36,3 | 34,5 | 28,2 | 29,7 | 35,6 | 35,8
abfiélle
5 Eisen, Stahl und

172,5 216,7 1,1 % 7.4 6,9 32,1 | 31,7 | 60,4 | 61,5
NE-Metalle
6 Steine und Erden 1.449,5 | 1.397,6 |-0,2% 3,1 3.3 2,5 29 94,4 | 93,9
7 Diingemittel 36,9 45,3 1,0 % 17,3 13,2 | 20,3 | 19,9 | 62,3 | 66,9
8 chemische Erzeug-
) 288,0 390,7 1,5 % 6,6 6,6 8,8 10,3 | 84,7 | 83,1
nisse
9 Fahrzeuge, Ma-
schinen, sonstige
) 7274 1486,0 | 3,5 % 2,4 2,9 3.3 3,9 87,5 | 86,7

Halb- und Fertigwa-
ren
Summe 3.623,4 | 4.622,0 | 1,2 % 6,5 6,1 8,9 9,3 84,6 | 84,6

61 ITP/BVU (2007): 229f. (inkl. Nahverkehr)
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Tab. 4.5 Entwicklung des Giiterverkehrsaufwands nach Giiterkapiteln und Verkehrstrigern'

Mrd. Tonnenkilometer Summe in tkm und Binnenschiff | Bahn StraB3e
(tkm) Wachstum in % Anteil in % Anteil in % Anteil in %
Giiterkapitel 2004 | 2025 | p.a. 2004 | 2025 | 2004 | 2025 | 2004 | 2025

0 land- und forstwirt-

. ) 41,4 56,9 1,5% | 9,4 8.3 7.0 7.6 83,6 84,2
schaftliche Erzeugnisse
1 Nahrungs- und Futter-
mittel 71,7 110,2 | 2,1% | 8,5 7.1 2,2 3.5 89,4 89,4
2 feste Brennstoffe 18,2 22,1 0,9% | 47,8 53,8 |40,7 | 38,0 12,1 8,1
3 Erdél, Mineralerzeug-
nisse 29,0 29,5 0,1% | 36,2 34,9 29,3 30,8 34,1 34,6
4 Erze und Metallabfélle 19,1 19,9 0,.2% | 35,6 31,2 37,7 37,7 26,7 31,7
5 Eisen, Stahl und NE-
Metalle 41,8 59,2 1,7% | 9,6 8,6 29,7 | 294 |608 |620
6 Steine und Erden 77,9 86,7 0,5% | 13,7 12,7 199 10,5 | 764 | 76,8
7 Diingemittel 7.1 8,5 0,9% | 38,0 30,6 28,2 28,2 33,8 41,2
8 chemische Erzeugnisse | 49,4 84,2 2,6% |95 7,6 186 | 19,0 | 719 (733
9 Fahrzeuge, Maschinen,
sonstige Halb- und Fer- 192,5 [ 4594 |42% | 3,0 3,2 17,1 15,9 79,9 | 80,8
tigwaren
Summe 548,1 | 936,5 | 2,6% 11,6 8.6 16,8 16,2 71,6 75,2

4.3.3 Angebotsstrukturen von Verkehrstragern

Giterverkehr ist nur verlagerbar, wenn die wichtigsten Einflussfaktoren auf die Ver-

kehrsmittelwahl berticksichtigt werden. Neben dem Transportpreis und der Transportzeit

wirkt sich die Transportqualitét, welche auch als Verkehrswertigkeit bezeichnet wird, auf

die Wahl des Verkehrstragers aus. Merkmale der Transportqualitit sind zum Beispiel zeit-

liche und raumliche Flexibilitdt, Termintreue, Massenleistungstahigkeit, Fahigkeit zur
Netzbildung, Berechenbarkeit, Haufigkeit der Verkehrsbedienung sowie Sicherheit und
Bequemlichkeit.'®

gers ist auBerdem sein Infrastrukturangebot.

Das deutlich dichtere Streckennetz fiir Lkw (rund 231.000 km) gegeniber Bahn (rund
41.000 km) und Binnenschiff (rund 7.000 km)'* ist einer der grundlegendsten Vorteile
des StraB3enverkehrs. Der Kombinierte Verkehr (KV) verfiigt mit rund 150 dezentral ver-
teilten KV-Terminals in Deutschland bisher nur iiber eine unzureichende Infrastruktur.'

Die Starken des Lkw liegen unter anderem in den sehr guten infrastrukturellen Voraus-
setzungen (feinteilige Bedienung) sowie der problemlosen Abwicklung des grenziiber-
schreitenden Verkehrs. Da der Lkw zudem an keine Fahrplane gebunden ist, verfiigt er

162 1TP/BVU (2007): 229f. (inkl. Nahverkehr)

63 DLR et al. (2003): 69; Biihler, G. (2006): 59f.
164 BMVBS (2007a)

165 SGKV (2009)

Von zentraler Bedeutung fiir die Leistungsfdhigkeit eines Verkehrstra-
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auch tiber die groBte zeitliche Flexibilitat. Zudem ist StraBengtiterverkehr, durch den Ein-
satz einzelner Lkw, deutlich im Vorteil beim Transport kleiner SendungsgrofSen. Von Vor-
teil ist auBerdem der geringe Anteil angelasteter Wegekosten (Lkw-Maut) an den Gesamt-
kosten. Nachteilig wirken sich die duBerst geringe Massenleistungsféhigkeit und die Stau-
anfalligkeit aus.

Vor- und Nachteile von Riesen-Lkw

In einem Hintergrundpapier' untersuchte das UBA die Vor- und Nachteile von Riesen-Lkw aus der Perspektive
des Umweltschutzes. Riesen-Lkw sind bis zu 25,25 m lang und haben ein zuldssiges Gesamtgewicht von bis zu
60 t. Bisher sind in Deutschland Ldngen bis 18,75 m und Gesamtgewichte bis 40 t erlaubt. Die wichtigsten Er-
kenntnisse der Untersuchung sind folgende:

Zwar konnen bei einer hohen Auslastung - wie derzeit bei einigen Modellversuchen gegeben - die spezifischen
Umweltbeeintrachtigungen pro Giitermenge durch Riesen-Lkw gegeniiber herkdmmlichen Lkw sinken. Gleich-
zeitig verbessert sich jedoch auch die Wettbewerbssituation der Strape gegeniiber Schiene und Binnenwasser-
strafe. Vor allem fiir Transporte von Giitern mit grofem Volumen gibt es bereits seit Idngerem besondere An-
gebote auf der Schiene. Mit den Riesen-Lkw wiirde eine grofe Konkurrenz wachsen, sodass es zu Riickverlage-
rungen auf die starker die Umwelt belastenden Riesen-Lkw kdme. Dies wiirde das Verlagerungsziel der Bundes-
regierung konterkarieren (vgl. Kap. 3). Die Hoffnung, dass weniger, dafiir gropere Lkw fahren werden, ist nicht
realistisch. Vielmehr gdbe es mehr Lkw und weniger Giiterziige, eine aus Sicht des Umweltschutzes negative
Entwicklung, die zudem zu mehr Staus fiihren wiirde.

Eine Anhebung der Gewichts- und Langenbeschrdnkung ist daher nicht im Interesse einer nachhaltigen Ver-
kehrspolitik. Das UBA empfiehlt dem Transportgewerbe, im Interesse der Umwelt nicht auf iibergrope Lastziige
zu setzen, sondern die bereits vorhandenen Mdglichkeiten im Giiterverkehr auf der StraBe und der Schiene
besser zu nutzen und auf eine bessere Auslastung bisheriger Lkw hinzuwirken.

Auch das BMVBS lehnt Riesen-Lkw ab. Diese Ablehnung fupt vor allem auf Bedenken hinsichtlich der Verkehrssi-

cherheit, der Infrastrukturbelastung und der Riickverlagerung von Transporten von der Schiene auf die Strafe.
167

Dies bestdtigen zwei im Auftrag des BMVBS durchgefiihrte Studien.

Die grofiten Vorteile der Bahn sind gro3e Massenleistungsfahigkeit sowie die geringe
Stauanfalligkeit. Der jahrzehntelange Riickbau an Schienen und Gleisanschliissen sowie
die geringen Investitionen in das Netz haben jedoch die Konkurrenzfdhigkeit der Bahn
beeintrachtigt. Fehlende Investitionen haben eine abnehmende Netzdichte und mehr
Langsamfahrstellen zur Folge. Hauptursache fiir den geringen Anteil des Schienenver-
kehrs am Giitertransport ist neben dem Nachteil, kleine Sendungsgro3en nicht 6kono-
misch rentabel zu transportieren, die vergleichsweise geringe zeitliche Flexibilitédt der
Bahn. Eine Anlieferung der Giiter bis zur letzten Meile ist selten moéglich. Ein weiterer
Nachteil der Schiene gegentiiber der Straf3e liegt nach wie vor in den Problemen bei der
Abwicklung des grenziiberschreitenden Verkehrs.

16 UBA (2007¢)
" BASt (2006)
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Das Binnenschiff eignet sich aufgrund der geringen Netzdichte, der geringen Geschwin-
digkeit und der damit einhergehenden zeitlichen Unflexibilitdt in der Regel nur fiir den
Transport von Massengiitern und Containern (vgl. Kap. 2.2.4). Die ausschlieBlliche Spezia-
lisierung auf grofle Sendungen machen Verlagerungen von der Stra3e auf die Binnenwas-
serstraf3e trotz geringer Storanfélligkeit der Binnenschifffahrt nur in Ausnahmen maoglich.
Aus diesem Grund ist die Binnenschifffahrt als Verlagerungsoption im wissenschaftlichen
Diskurs, wie auch in dieser Studie, nur am Rande Thema.

Eine Moglichkeit, den Giiterverkehr stérker auf die Schiene zu verlagern, bietet der Kom-
binierte Verkehr. In Deutschland findet der KV im Wesentlichen in zwei Formen statt: als
Verteilerverkehr von den deutschen, holldndischen und belgischen Seehédfen ins Hinter-
land sowie als einfache Transportkette per Bahn oder Binnenschiff, mit einem kurzen
Vor- oder Nachlauf durch Transport auf der StraBe.'*”

Kombinierter — oder intermodaler — Verkehr ist definiert als Transport von Giitern in un-
terschiedlichen Ladungstragern (z. B. Container, Wechselbehélter, Lkw mit Anhdnger
oder Sattelauflieger). Nacheinander kommen verschiedene Verkehrsmittel wie Lkw, Bahn,
See- und Binnenschiff zum Einsatz, wobei Bahn und/oder Schiff den tiberwiegenden Teil
des Transportweges tibernehmen und der Vor- und Nachlauf mit dem Lkw auf der Straf3e

169

moglichst kurz bleibt.

Der KV nutzt somit die Vorteile von Bahn und Binnenschiff auf der Langstrecke und
kombiniert diese mit der Feinverteilung der Giiter mit dem Lkw. Wegen der rdumlichen
und zeitlichen Flexibilitdt und der Mdoglichkeit, kleine Sendungsgréen zu verschicken,
ubertrifft der KV dank der Kombination aller Verkehrsnetze die Mdéglichkeiten des reinen
Bahn- oder Binnenschiffverkehrs. Die preispolitische Wettbewerbssituation hat sich fiir
den KV in den letzten Jahren verbessert. Grund fiir diese Entwicklung sind beispielsweise
die gestiegenen Kraftstoffpreise, die Lkw-Maut und die strengeren Lenk- und Ruhezeitver-
ordnungen fiir Lkw.

In Deutschland wurden im KV im Jahr 2005 rund 245 Mio. t Giiter befordert. Die Zahl der
beférderten Giter im KV stieg 2005 gegeniiber dem Vorjahr um 8,3 %. Nach Erhebungen
des Statistischen Bundesamtes lag der Anteil des unbegleiteten KV 2005 bei 84 % oder
207 Mio. t. Container bestimmen dabei immer starker den Giitertransport in Deutschland:
Von 2004 bis 2005 nahm der unbegleitete KV mit Containern um 8,9 % zu.'”

171

Laut der aktuellen Prognose des BMVBS * soll gegentiiber 2004 bis 2025 das Transport-
aufkommen im KV um 116 % und der Giterverkehrsaufwand um 129 % steigen. 2025
werden in Deutschland dann rund 486 Mio. t im KV transportiert. Da der Hauptteil des
Transportes mit der Bahn erfolgt, ist er auch stark von deren Streckennetz abhéngig. Des-
sen Zustand ist noch nicht ausreichend, um das Wachstum im Giiterverkehr aufnehmen
zu konnen (vgl. Kap. 5.5 und 6.1).

168 StaBA (2005b): 9f.
1% StaBA (2005b): 12-14
0 Reim (2007): 169-179
" TP/BVU (2007)
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Seehafenhinterlandverkehr

Der Seehafenhinterlandverkehr vereinigte bereits im Jahr 2004 10 % des gesamten Giiterfernverkehrsauf-
kommens und 11 % des gesamten Giiterfernverkehrsaufwands auf sich. Zwischen 2004 und 2025 wird das Ver-
kehrsaufkommen voraussichtlich um 131 % und der Verkehrsaufwand voraussichtlich um 168 % wachsen, also
deutlich stérker als der konventionelle Verkehr (44 % und 64 %)."

Den Seehafenhinterlandverkehr dominiert der Lkw. Ziel einer umweltorientierten Verkehrspolitik ist es, grope
Teile des fiir die Strafe prognostizierten Verkehrs auf Schiene und Binnenwasserstrafie zu verlagern. Schon die
fiir die Bahn berechneten Steigerungsraten des Seehafenhinterlandverkehrs sind eine Herausforderung. Vor-
aussetzung fiir eine Erhdhung des Schienenverkehrsanteiles in der Gréfenordnung der Steigerungsraten des
Seehafenhinterlandverkehrs sind umfangreiche betriebliche und bauliche Mafnahmen notwendig (vgl. Kap. 5.5).

4.3.4 Verlagerungspotenziale
Forschungsstand

Grundvoraussetzung fiir eine Verlagerung des Verkehrs auf die Schiene ist eine ausrei-
chende Verkehrsinfrastruktur. Daher ist es fiir die Schdatzung von zukiinftigen Verlage-
rungspotenzialen von zentraler Bedeutung, ob und inwieweit jeweilige Untersuchungen
die bisherigen verkehrspolitischen und -infrastrukturellen Rahmenbedingungen auch fiir
die Zukunft zugrunde legen oder von deren Anpassung ausgehen (vgl. Kap. 5.5). Eine
Verbesserung der Schieneninfrastruktur wiirde neben betrieblichen Optimierungen eine
hohere Zuverlédssigkeit und geringeren Transportzeiten bewirken. Auch eine gerechtere
Anlastung von Gesundheits-, Unfall und Umweltkosten wiirde den Schienengiiterverkehr
gegeniiber dem Stra8engiiterverkehr begiinstigen.

Das Verlagerungspotenzial hinsichtlich einer Verlagerung des Giiterverkehrs vom Lkw auf
die Bahn héngt von einer Reihe von EinflussgréBen ab. Die wichtigsten sind Zuverléassig-
keit, Zeit und Kosten. Diese Faktoren beeinflussen — gerade im KV - die Lange der Trans-
portstrecke, ab der die Bahn gegeniiber dem Lkw konkurrenzfédhig ist. Fachleute sprechen
von einer Mindestentfernung zwischen 150 und 700 km - der fiir Deutschland gebrduch-
lichste Wert ist 300 km."”

Die im Folgenden vorgestellten Ergebnisse einer Reihe von Studien zeigen verschiedene
Ansdtze fiir die Berechnung von Verlagerungspotenzialen.

174

Das Statistische Bundesamt ™ setzt fur die Berechnung von Verlagerungspotenzialen eine
Mindesttransportentfernung von 300 km an. Zudem beinhaltet diese Rechnung nur die

Die Mindestentfernung trifft auf 13,7 % des stra-

Transporte von Giitern in Containern.'”

Bengebundenen Containerverkehrs zu. Unter dieser Annahme ist es theoretisch moglich,
maximal 10,6 Mio. t von der StraBe auf andere Verkehrstriager zu verlagern.'” Dieser An-

"2 |TP/BVU (2007)

3 Baum et al. (1994): 80

74 StaBA (2005b): 127

5 im Folgenden immer inkl. Wechselbehlter
76 StaBA (2005b): 127
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satz ist umstritten, da er nur Giiter, die bereits heute im Container transportiert werden,
als verlagerbar einstuft. Giiter, die (noch) nicht in einem Container befordert werden,
bleiben dabei unberticksichtigt — obwohl es grundsétzlich auch hier Verlagerungspoten-
ziale gibt.

Das Oko-Institut'” erstellte gemeinsam mit der Universitdt Dortmund und dem Fraunho-
fer-Institut fir Materialfluss und Logistik eine Studie, der die Zahlen zum aktuellen Verla-
gerungspotenzial des Statistischen Bundesamtes zugrunde lagen. Demnach kann der KV
seine Marktanteile durch Verbesserung des Transportsystems und der technischen Aus-
gestaltung der Umschlaganlagen ausbauen. Effizienzsteigerungen sind der Studie nach
im KV vor allem durch Innovationen im Bereich Information und Kommunikation mog-
lich. Umgekehrt kénnen MaBnahmen, die den reinen Lkw-Transport férdern, Einbu3en
fur den KV bedeuten. Die Studie sieht fiir das Jahr 2007 im Containerstra3entransport
deutscher Lkw ein Verlagerungspotenzial von 13,9 % bzw. 10,8 Mio. t.

178

Eine Studie der TransCare AG
Modal Split zwischen Schiene und StraB3e im Giiterverkehr. Die Studie ermittelt, welcher

Anteil des gesamten Transportsaufkommens auf der StraB3e in Deutschland fiir die Schie-
ne gewonnen werden konnte. Bei einer Lkw-Maut von 1 Euro je Fahrzeugkilometer erga-
be sich ein Verlagerungspotenzial von 1,2 %. Bei Verbesserungen des Angebots im Schie-

beschiftigt sich mit dem Einfluss der Lkw-Maut auf den

nenverkehr wiirde sich das Gesamtpotenzial auf 4,1 % erhOhen. Dieses Ergebnis ist jedoch
aus zwei Griinden zu hinterfragen. In die Rechnung flie3t auch der StraBengiiternahver-
kehr unter 50 km ein. Dieser macht zwar knapp 45 % des Aufkommens, aufgrund der
erheblich kiirzeren Transportweiten aber weniger als 5 % des Aufwands aus.'”
bertiicksichtigt die Studie ausschlieBSlich den Anteil, der sich fiir den reinen Schienen-
transport gewinnen lieBe. Eine Verlagerung auf den KV bleibt unberiicksichtigt. Als
Haupthemmnisse einer starkeren Verlagerung gehen aus der Studie die schlechte Quali-
tdt des schienengebundenen Giiterverkehrs und der mangelnde Wettbewerb auf der
Schiene hervor.

Zudem

Eine weitere Studie der TransCare AG', welche die Potenziale der nicht bundeseigenen

Bahnen fiir den Schienengiiterverkehr im Rhein-Main-Gebiet untersucht, kam nach der
Befragung von 33 Unternehmen im Raum Frankfurt auf ein Verlagerungspotenzial von
1,07 Mio. t pro Jahr.™

Das Deutsche Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt (DLR)kommt in einer Studie'® zu dem
Schluss, dass die Bahn bis 2015 35 % des gesamten Giiteraufkommens aufnehmen kénnte.
Dafiir wéren allerdings massive Investitionen in die Schieneninfrastruktur notwenig.'®

" Schmied et al. (2007): 32f.

"8 TransCare AG (2006a): 34f.

9 1TP/BVU (2007): 185

180 TransCare AG (2006b): 19

8! Die Voraussetzung fiir eine ErschlieBung der Verlagerungspotenziale durch Schienenlogistikdienstleister sind ein Verkehrsaufkommen
von iiber 5.000 t pro Jahr, eine nur geringe Notwendigkeit fiir InfrastrukturmaBnahmen, die Mdglichkeit der Einflussnahme bei der
Auswahl des Verkehrstragers, ein vorhandener Gleisanschluss beim Kunden/Lieferanten sowie eine Mindestvertragslaufzeit von zwei bis
drei Jahren.

82 DLR et al (2003): 149ff.
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Tabelle 4.6 zeigt die wichtigsten Ergebnisse der Studien im Uberblick.

Tab. 4.6 Ergebnisse verschiedener Studien zu Verlagerungspotenzialen im Giiterverkehr

Grundgesamtheit Verlagerungspotenzial
Studie Jahr Aufko?nmen g gsp

( ) Jahr: in % Jahr: in Mio. t
StaBA 2003 | Nur Container in D 2005: 13,7 2005: 10,6
Oko-Institut 2007 | Nur Container in D 2006:13,9 2005: 10,8
TransCare 2006 | Gesamter Giiterverkehr in D 2006: 4,2 2006: 58,8
TransCare 2006 33 Unternehmen

im Rhein-Main-Gebiet 2006: 1,07
DLR 2003 | Gesamter Giiterverkehr in D 2015: Schienengiiterverkehr

Modal Split 35 % (Aufkommen)

Trotz der groBen Unterschiede der Studien lassen sich Gemeinsamkeiten erkennen: Vor-
teile der StraB8e gehen auf politische Entscheidungen zuriick. Diese lassen sich jedoch
auch wieder riickgdangig machen oder dndern. Die jahrzehntelange Konzentration der
Verkehrspolitik auf den StraBenausbau und der parallel dazu vorangetriebene Riickbau
von Schienen- und Gleisanschliissen sind in Deutschland wesentliche Griinde dafiir, dass
der Giitertransport mit der Bahn haufig nicht konkurrenzfahig ist.

Auch die durchschnittliche Mindesttransportentfernung, die oft als Voraussetzung fiir
eine Verlagerung des Giiterverkehrs von der StraB3e auf die Schiene gilt, ist ein Ergebnis
der vorhandenen Infrastruktur. Diese Entfernung kann durchschnittlich kleiner oder gro-
Ber ausfallen. Entscheidend ist vielmehr das (Nicht-)Vorhandensein der ndtigen Schienen-
und Verladeinfrastruktur. Wird ein Container beispielsweise per Seeschiff transportiert,
muss er grundsétzlich an Land umgeschlagen werden. Dadurch besteht bei gut ausgebau-
ten Seehafenhinterlandverbindungen der Schiene ein groBes Verlagerungspotenzial —
gerade auch auf kiirzeren Strecken.

Schon heute finden Transportverlagerungen — unter giinstigen Voraussetzungen — bereits
im Nahbereich unter 50 km statt. Erfolgreiche Beispiele'® zeigen, dass ihr Gelingen nicht
primaér von der Entfernung, sondern von der vorhandenen Infrastruktur abhingt. Mit
neuen Schwerpunkten in der Verkehrspolitik wére die durchschnittliche Mindestdistanz
deutlich zu senken, und Verlagerungen wéaren damit leichter zu realisieren.

Ableitung von Verlagerungspotenzialen

Im Folgenden stellt das UBA beispielhaft Berechnungen fiir Verlagerungspotenziale zwi-
schen einzelnen Regionen fir das Jahr 2005 und 2025 vor. Im Auftrag des UBA stellten
TCI Rohling und das Kiithne-Institut fiir Logistik an der Universitat St. Gallen die dafiir

18 Fiir eine Erhdhung der Netzkapazitét sind eine Harmonisierung der Geschwindigkeiten, eine Ertiichtigung der Regionalstrecken, eine
Flexibilisierung der Bedienungszeiten und eine Verkiirzung der Blockldngen notwendig.
84 Allianz pro Schiene (2007)
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notwendige Datenbasis bereit. — Die Ermittlung der verlagerbaren Potenziale des Stra-
Bengiterverkehrs orientiert sich an der Herangehensweise einer Untersuchung der
TransCare AG."™ Es handelt sich um ein Rechenbeispiel auf Basis von wissenschaftlich
fundierten, jedoch pauschalen Annahmen. Genauere Berechnungen von Verlagerungspo-
tenzialen erfordern eine exakte Analyse der einzelnen Infrastrukturen und der transpor-

tierten Giter in ihrer regionalen Auspragung. Dies ist an dieser Stelle nicht mdglich.

Auswahl der Beispielrelationen

Als Beispiele dienen Relationen, deren Aufkommen, Anteil an Transportdistanz, Spediti-
onsgiitern und Lkw-Transporten maoglichst hoch ist. Dadurch erhélt man vergleichsweise
hohe absolute und relative Verlagerungspotenziale. Auf Basis dieser Kriterien wurden
folgende Beispielrelationen gewdahlt:

= Rhein/Ruhr-Hamburg
= Rhein/Ruhr-Stuttgart
= Stuttgart-Miinchen

Vorgehensweise

Ausgangsbasis ist das gesamte Straengitertransportaufkommen zwischen den jeweils
ausgewdhlten Regionen. In den weiteren Schritten (s. u.) subtrahiert man die Anteile, bei
denen eine Verlagerung nicht mdoglich erscheint. Im Ergebnis erhélt man das theoretisch
verlagerbare Straflengiiterverkehrsaufkommen.

1. Abzug der nicht-schienenfdhigen Giiter (Kriterium ,,Containerisierbarkeit®)
Um das schienenfahige Straengiiteraufkommen zu bestimmen, zieht man den
nicht schienenfahigen Anteil vom Aufkommen ab. Als schienenfdhig gelten ver-
einfacht nur die Transporte in Containern. Da sich auch nicht-containerisierte Gu-
ter verlagern lassen, wird der durchschnittliche Anteil der containerisierbaren
Speditionsgtiter des StraBengiiteraufkommens in diesem Beispiel pauschal um 5 %
erhoht. In der Berechnung fiir das Jahr 2025 wird dieser Teil um 15 Prozentpunkte
erhoht.™

2. Abzug der nicht-schienenaffinen Transporte (Kriterium , Transportdistanz*)

Zur Bestimmung des schienenaffinen Transportvolumens zieht man vom bereits
bestimmten schienenfdhigen StraBengiiteraufkommen den Teil ab, der aufgrund
einer zu geringen Distanz nicht oder nur teilweise fiir eine Verlagerung infrage
kommt. In unserer Berechnung findet 2005 unterhalb 200 km keine Verlagerung
statt, zwischen 200 km und 300 km geht man davon aus, dass eine Verlagerung
fur die Halfte der schienenfahigen Giiter ausgeschlossen ist. Oberhalb 300 km wird
die Distanz nicht als Einschrankung betrachtet, und somit wird nichts vom Anteil
der schienenféhigen Giiter subtrahiert. Im Jahr 2025 zieht man bei Relationen zwi-

185 TCI Réhling (2007)

'8 TransCare AG (2006a): 21

7 Fiir die einzelnen Relationen liegen differenzierte Daten zum Verkehrsaufkommen von Speditions- und Massengiitern sowie von
Mineraldl- und chemischen Erzeugnissen vor. Jede Giitergruppe besitzt eine spezielle durchschnittliche Containerisierbarkeit. In dieser
Rechnung erhdht sich die durchschnittliche Containerisierbarkeit der Speditionsgiiter 2005 um 5 % und 2025 um 15 %, da sich bei
entsprechendem Infrastrukturausbau auch zunehmend nicht-containerisierte Giiter mit der Bahn transportieren lassen. Quelle zur
Containerisierbarkeit: TransCare AG (2006a): 23; TCI-Rdhling (2007): 10.
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schen 200 km und 300 km nur noch 40 % des schienenfdhigen Aufkommens ab.
Die tibrigen Annahmen bleiben wie 2005.

Weitere Hemmnisse (Kriterium ,,Marktanforderung*)

Um die Verlagerungspotenziale zu schitzen, muss man weitere Hemmnisse ein-

rechnen. Folgende Mengen sind vom schienenaffinen Transportvolumen zu sub-
trahieren:

» Mengen ohne wirtschaftlich vertretbaren Zugang zum KV'*: Annahme 2005:
35 % [ 2025: 17,5 %

= Mengen ohne entsprechendes Zeitfenster im Schienentransport:
2005 25 % [ 2025: 12,5 %

= Mengen mit Qualitdtsanforderungen (z. B. Temperaturfithrung, Zwischen-abla-
destellen), die die Schiene derzeit nicht bietet: = Annahme 2005: 10 % | 2025:

Annahme

5%

Ergebnis

Nach Berechnung in diesen Einzelschritten erhélt man die in Tabelle 4.7 (2005) und Ta-
belle 4.8 (2025)" dargestellten Potenziale fiir die einzelnen Relationen.

Die Zahlen zeigen ein hohes Verlagerungspotenzial fur die gewédhlten Relationen. Die
hochsten Verlagerungspotenziale ergeben sich bis 2025 aufgrund des stetig wachsenden
Anteils des Containerverkehrs am gesamten Giiterverkehr und wegen veranderter politi-
scher Weichenstellungen. Hierzu gehéren umfassende Investitionen in das Schienennetz,
der stdrkere Aus- und Neubau von Gleisanschliissen, der Ausbau des KV und weitere In-
strumente (vgl. Kap. 5).

Tab. 4.7 Verlagerungspotenziale verschiedener Relationen 2005

Rhein/ Stuttgart | Stuttgart Miinchen Rhein/ Hamburg
Ruhr Ruhr
Rhein/ Miinchen Stuttgart Rhein/
Stuttgart | Ruhr Hamburg Ruhr
Gesamt-
aufkommen
1,55 0,98 0,77 0,61 1,45 1,22
Lkw 2005
(Mio. t)
Verlagerungs-
potenzial 2005 | 0,25 0,16 0,06 0,05 0,23 0,2
(Mio. t)
Verlagerungs-
. 16,13 % 16,33 % 7.79 % 8,20 % 15,86 % 16,39 %
potenzial 2005

188 Verhdltnis Vor- und Nachlauf StraPe zu Hauptlauf Schiene unverhltnisméBig hoch.
8 Da die relationsspezifischen Daten zum Aufkommen 2025 nicht bekannt sind, wurden die Werte von 2005 um 52,38 % erhoht. Grund-
lage dieser Berechnung ist ITP/BVU (2007): 201, wonach das Strapengiiterfernverkehrsaufkommen zwischen 2004 und 2025 um 55 %
zunimmt. Geht man von einer linearen Entwicklung aus und gewichtet man diese Daten fiir den Zeitraum zwischen 2005 und 2025,
erhdlt man den Wert 52,38 %.
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Tab. 4.8 Verlagerungspotenziale verschiedener Relationen 2025

Rhein/ Stuttgart Stuttgart Miinchen Rhein/ Hamburg
Ruhr Ruhr
Rhein/ Miinchen Stuttgart Rhein/
Stuttgart | Ruhr Hamburg Ruhr
Gesamt-
aufkommen
2,36 1,50 1,17 0,93 2,21 1,86
Lkw 2025
(Mio. t)
Verlagerungs-
potenzial 2025 | 0,93 0,61 0,29 0,23 0,87 0,75
(Mio. t)
Verlagerungs-
39,35 % 40,82 % 24,68 % 24,59 % 39,31 % 40,16 %

potenzial 2025

Neben der Vermeidung und Verminderung von spezifischen Umweltbelastungen ist die
Verlagerung eine dritte wichtige Moglichkeit, Giiterverkehr umweltvertraglicher zu ges-
talten. Wie in diesemn Kapitel gezeigt, lie3e sich nach Schédtzungen des UBA unter veran-
derten politischen Rahmenbedingungen bis 2025 auf bestimmten Relationen in Deutsch-
land 25 bis 40 % des StraBengiiterverkehrsaufkommens auf die Schiene verlagern. Eine
exakte Bestimmung der Verlagerungspotenziale erfordert jedoch eine detaillierte Analyse
der jeweiligen Infrastrukturen, der Verlader und der zu transportierenden Giiter vor Ort.
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5  Wichtigste Instrumente der Gestaltung eines umweltvertragliche-
ren Giiterverkehrs

In diesem Kapitel stellt das UBA diejenigen politischen Instrumente vor, die besonders
geeignet sind, die Umweltwirkungen des Gliterverkehrs zu reduzieren. Grundlage der
Auswahl bildet die tabellarische Gegentiberstellung im Anhang, in der das UBA 50 fir
den Giiterverkehr relevante Instrumente hinsichtlich ihrer Wirkung bewertet. Auf diese
Weise lie8en sich sieben Instrumentenbiindel identifizieren, deren Ausgestaltung und
Potenzial das UBA im Folgenden konkretisiert. Die Wirkungen basieren auf Literaturquel-
len und Expertenschatzungen. Als Referenzfall fiir die Quantifizierungen der fiir den Ver-
kehrsaufwand relevanten Instrumente am Ende jedes Kapitels gilt in der Regel die Prog-
nose des BMVBS fiir das Jahr 2025." Falls nicht anders angegeben, liegt ein Wirkungs-
zeitraum von 2008 bis 2025 zugrunde.

5.1 Raumstrukturell ansetzende Instrumente

In den letzten beiden Jahrzehnten haben sich die Handelsverflechtungen erheblich aus-
geweitet: Der globale Handel hat mehr als dreimal so schnell zugenommen wie das Welt-
sozialprodukt. Mit der Ausweitung der Zulieferbeziehungen und der Absatzmérkte wéchst
auch der Verkehr. Instrumente, die entgegen diesem Trend auf rdumliche Nahe setzen,
koénnen eine Starkung der Regionalvermarktung und eine Steuerung der Betriebsansied-
lungen sein.

5.1.1 Regionalvermarktung

Die Unterstiitzung und Ausweitung regionaler Markte hat vor allem bei verbraucherna-
hen Produkten (Konsumgiiter), zum Beispiel aus der Landwirtschaft, Aussicht auf Erfolg.
Fiir eine Bewertung, inwieweit die bisherigen Initiativen tatsdchlich zu groeren Ver-
kehrseinsparungen gefiihrt haben, fehlen aktuelle Daten. Im GroBen und Ganzen blieb
die Regionalvermarktung bisher eine Nische."”' Unter der Annahme, dass eine intensivere
Regionalvermarktung den Verkehrsaufwand allein fiir die Giitergruppen ,.Land- und
forstwirtschaftliche Produkte® und ,Nahrungs- und Futtermittel” um 10 % verringern
kann, errechnet sich bezogen auf den Straengiiterverkehr ein Verkehrsvermeidungspo-
tenzial von 2 %.

Wéhrend Kommunen beispielsweise mit der Einrichtung von regionalen Wochenmaérkten
und Informationsangeboten Impulse fiir die Regionalvermarktung setzen konnen, ist der
Einfluss der Bundespolitik begrenzt. Die Einfiihrung eines Transport- oder CO,-Labels fir
Produkte kénnte jedoch sowohl den Absatz regionaler Konsumgiiter férdern, als auch das
Interesse der Hersteller an Vorprodukten aus der Region steigern. Initiativen zur Kenn-
zeichnung einzelner Produkte gibt es bereits in den USA, in GroSbritannien und in der
Schweiz. In Deutschland planen mehrere Hersteller und Handelsunternehmen CO,-

%0 |TP/BVU (2007)
1 BfN (2008): 228ff.
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Bilanzierungen einzelner Produkte, des Produktportfolios oder des gesamten Unterneh-
mens. In einem Forschungsprojekt untersucht das UBA derzeit das Potenzial einer Bilan-
zierung von CO,-Emissionen unterschiedlicher Produkte und entwickelt Regeln fir deren
Realisierung.'”

5.1.2 Verbindliche Verkehrsauswirkungspriifung

Die gezielte Ansiedlung von Herstellern zusammenpassender Produktkomponenten kann
die verkehrserzeugende Wirkung abnehmender Fertigungstiefen mildern. In den vergan-
genen Jahren ist die Forderung von Branchenkompetenzfeldern, Netzwerken und
Clustern starker in den Blick regionaler Forderpolitik geraten, mit dem Ziel, das Entwick-
lungspotenzial von Regionen zu stimulieren.

Erste Untersuchungen zeigen, dass eine solche Politik sich verkehrsmindernd auswirken
kann (vgl. Kap 4.2.2). Da Cluster und Netzwerke im Allgemeinen aber eine hohe Wettbe-
werbsféhigkeit und besondere Exportstirke aufweisen, kénnen sie auch dazu fithren, dass

193 AUS'

die Absatzmadrkte sich ausdehnen und damit die Transportentfernungen wachsen.
sagen uber die langfristige iberregionale Verkehrswirkung sind derzeit nur fallbezogen

moglich.

Das UBA empfiehlt daher, die Pldne und Projekte der Regional- und Wirtschaftsforderung
einer verbindlichen Verkehrsauswirkungspriifung zu unterziehen. Zu diesem Zweck lie-
fert der Antragsteller Daten iiber die Verkehrsstrome und Verkehrsmittel. Handelt es sich
um die Ansiedlung eines Unternehmens an einem neuen Standort, miissen die Antrags-
unterlagen auch darstellen, inwieweit der neue Standort sinnvoll hinsichtlich verkehrs-
sparsamer Giiter-, Mitarbeiter- und Kundenstrome ist. Sinnvoll wére es, eine einzelbetrieb-
liche Unternehmensférderung an eine Zielvereinbarung zur Optimierung der CO_-
Emissionen zu kniipfen.'

Um die durch diese MaBnahme erreichbaren Umweltentlastungen zu quantifizieren,
nehmen wir an, dass sich eine solche Priifung in allen Entscheidungen iiber die Gewéh-
rung von Geldern aus der Regional- und Wirtschaftsforderung niederschldgt und in die-
sen Fallen zur Verringerung des Guterverkehrsaufwandes um 10 % fiir den Betrieb fiihrt.
Unter der Annahme, dass bis zum Jahr 2025 ein Viertel aller Betriebsstandorte eine For-
derung durch die 6ffentliche Hand erféhrt, ergibt sich eine Minderung des Giiterver-
kehrsaufwands von 2,5 % gegentiiber dem Referenzfall.

2 F+E-Vorhaben FKZ 3707 95 304 ,,C0,-Kennzeichnung von Waren und Dienstleistungen*
%3 Sprenger et al. (2002): 149
1% Petschow et al. (2008): 204f.
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Raumstrukturell ansetzende Instrumente

Minderung des Giiterverkehrsaufwands im Jahr 2025 gegeniiber der BMVBS-Prognose:

Vermeidung durch Regionalvermarktung (nur Strapengiiterverkehr): -2,0 %
Vermeidung durch verbindliche Verkehrsauswirkungspriifung: -2.5%
4,5 %

5.2 Kapazititserhalt als Ziel des Bundesverkehrswegeplans

Planungstrager miissen bei der Verkehrsplanung und der Nutzung von Prognosen be-
riicksichtigen, dass jede neu gebaute Stra3e auch Verkehr induziert. Sie sollten demnach
nicht versuchen, durch Neu- und Ausbau der Verkehrsinfrastruktur Kapazitdten fir die
prognostizierte Verkehrsmenge zu schaffen. Vielmehr sollten sie zundchst das vorhande-
ne Verkehrsnetz ausnutzen und Moéglichkeiten zu dessen besserer Verkniipfung und Aus-
lastung identifizieren.

Daher stellt das UBA an ein Planungsinstrument wie den Bundesverkehrswegeplan
(BVWP) die Anforderung, die Umweltbelastungen und den induzierten Verkehr (vgl. Ka-
pitel 4.2.2) moglichst zu vermeiden und den Verkehr umweltvertraglich zu gestalten.

Der BVWP sollte sich als verkehrstrigeriibergreifender Gesamtplan (Netzkonzept) an politi-
schen Leitzielen orientieren, die z. B. das Klimaprogramm der Bundesregierung, die Nati-
onale Nachhaltigkeitsstrategie oder die Nationale Strategie zur biologischen Vielfalt defi-
nieren. Bedeutung kommt dabei der Strategischen Umweltpriifung im BVWP zu. Sie ist
das Instrument, um Umweltwirkungen des Gesamtplans friithzeitig zu erkennen und zu
bewerten. Sie sollte die aus den politischen Zielen abgeleiteten Umweltschutzziele auffiih-
ren und darlegen, wie diese in die Planaufstellung eingeflossen sind. Bei der Anmeldung
sollten sich die Projekte aus den Bundesldndern moglichst bereits an denselben politi-
schen Leitzielen orientieren. Methodische Vorgaben zu Parametern, Indikatoren, Bewer-
tungsschwellenwerten etc. kénnen eine gleichmaéfBige Priifung in den Lindern gewéahr-
leisten.

Das UBA plédiert dariiber hinaus fir eine verbindliche Zielorientierung als Grundlage fiir
die Gestaltung eines umweltvertraglichen Verkehrswegenetzes. Denn der derzeitige Stra-
Benneubau und -ausbau trégt dazu bei, dass die Umweltziele fir den Klimaschutz, fir die
Luftreinhaltung, fiir den Larmschutz, fiir die nachhaltige Flachennutzung, fiir den Biodi-
versitdtsschutz und fir die nachhaltige Mobilitdat kaum zu erreichen sind (vgl. Kap. 3).

Der induzierte Verkehr sollte bei der Bewertung vollstindig Beriicksichtigung finden (vgl.

Kap. 4.2.2). In der Strategischen Umweltpriifung fir die Bundesverkehrswegeplanung
sollte der Umweltbericht die geltenden Umweltziele darstellen und beschreiben, wie die-
se sich auf die Ausarbeitung des Plans auswirken. Zum Beispiel muss Deutschland das Ziel
der Bundesregierung ,, Transportintensitit senken® (s. Definition in Kap. 3) erreichen, in-
dem bei wachsender wirtschaftlicher Entwicklung der Verkehrsaufwand langsamer
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wachst oder sogar sinkt. Dies sollte vor allem durch Vermeidung von Stra3engiiterverkehr
erfolgen — durch den Verzicht auf den Neubau von Straen und durch die stdrkere Nut-
zung umweltvertraglicher Verkehrstrdger. Demnach wére jenes Teilnetz/Prioritétsnetz zu
waéhlen, welches nicht dazu fihrt, dass sich der Gesamtverkehrsaufwand — insbesondere
auf der Stra8e — erhoht und damit das Ziel der Bundesregierung konterkariert.

Wenn ein Verkehrsprojekt die Kapazitit einer Stra3e erhoht, muss eine Minderung der
Kapazitdt an anderer Stelle einen Ausgleich dafiir schaffen. Diese Regelung soll sicherstel-
len, dass die Kapazitaten des deutschen Stra8ensystems insgesamt nicht steigen. Damit
finden die negativen Umweltwirkungen durch das Verkehrswachstum ebenso eine Gren-
ze wie die immer weiter wachsenden Lasten fiir den Unterhalt des Straenbestandes.

Zu jedem Projekt sind weniger umweltschddliche Alternativen zu priifen (Alternativenprii-
fung, vgl. dazu auch die Entscheidung 884/2004/EG — Anderungen der gemeinschaftli-
chen Leitlinien fiir den Aufbau eines transeuropiischen Verkehrsnetzes, Art. 19'). Teile
der Gesamtinvestitionen sollten vorrangig Manahmen zugute kommen, die das beste-
hende Netz erhalten (ErhaltungsmaBnahmen vor dem Ausbau und Neubau), die auf einer
Méngelanalyse basieren (mit dem Ziel einer besseren Umweltsituation durch Larmsanie-
rung) oder die der Entschneidung der Landschaft dienen (mit dem Ziel einer besseren
okologischen Durchléssigkeit des Verkehrswegenetzes).

Die regionalwirtschaftlichen Effekte neuer Strafen sind zu priifen. Planungstréager missen
Wachstums- von Schrumpfungsregionen unterscheiden und vor Aufstellung des Plans
auch andere, alternative regionsbezogene Investitionen in den Blick nehmen. Wichtig ist
auch eine Analyse der Stdarken und Schwéchen einer Region: Was braucht die Region? Ist
der Neubau einer Autobahn tiberhaupt notwendig? Wird diese optimal ausgelastet
sein?™ Ist es sinnvoller, an dieser Stelle andere Investitionsziele zu férdern - z.B. den
Aufbau von regionalen Netzwerken und Clustern oder die Férderung von Innovationen
(vgl. Kap. 4.2.2)? Im spateren Planungsprozess sollten Planungstrédger im Rahmen der
Alternativenpriifung (mit dem Ziel der Vermeidung von Uberdimensionierungen) kleine-
re Planungsvarianten wéhlen, um optimale Auslastungen zu erreichen.

Das UBA schétzt auf Basis der Ergebnisse verschiedener Untersuchungen (vgl. Kap. 4.2.2),
dass die Vermeidung des induzierten Verkehrs am jahrlichen Wachstum des Verkehrs-
aufwands das Fahrleistungswachstum um 17,5 % verringert.

Vermeidung von induziertem Verkehr

Minderung des Fahrleistungs- bzw. Verkehrsaufwandzuwachses im Strapengiiterverkehr im Jahr 2025 gegen-
iiber der BMVBS-Prognose:

Vermeidung von induziertem Verkehr: -17,5 % (des Zuwachses)

9% Entscheidung 884/2004/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 29.04.2004 zur Anderung der Entscheidung Nr.
1692/96/EG iiber gemeinschaftliche Leitlinien fiir den Aufbau eines transeuropdischen Verkehrsnetzes

1% Optimal ausgelastet sind deutsche Autobahnen bei 60.000 bis 80.000 Fahrzeugen téglich, die durchschnittliche tégliche Verkehrs-
menge liegt bei rund 49.000 Fahrzeugen.
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5.3 Weiterentwicklung der Lkw-Maut

Da der Stra8engiiterverkehr nicht fiir die durch ihn verursachten Umwelt-, Unfall- und
Gesundheitskosten aufkommt, ist der Preis fiir StraBengiiterverkehrsleistungen zu gering.
Ein (zu) geringer Preis fithrt zu einer (zu) hohen Nachfrage — es gibt zu viel Giiterverkehr,
der die Umwelt belastet, und keine hinreichenden t¢konomischen Anreize, um die spezifi-
schen Umweltbelastungen durch den Giiterverkehr zu senken. Als addquates Mittel, die
wahren Kosten an die Verursacher weitergeben zu kénnen, bietet sich die Lkw-Maut an.
In welchem AusmaB sie fiir die Umwelt positive Wirkungen generieren kann, hangt ent-
scheidend von ihrer Héhe und Gestaltung ab.

Deutschland vollzog 2005 mit der Einfiihrung der Lkw-Maut fir Nutzfahrzeuge ab 12 t
zuldssiges Gesamtgewicht (zGG) auf dem Bundesautobahnnetz einen weiteren Schritt von
einer Steuer- zu einer Nutzerfinanzierung im Strafengiiterverkehr. Die rechtliche Basis
dafiir stellte die Richtlinie 1999/62/EG. Im Jahr 2006 énderte die EU diese Richtlinie durch
die Richtlinie 2006/38/EG und ermdoglichte dadurch groBlere Gestaltungsmoglichkeiten
hinsichtlich der Verfolgung und Umsetzung umweltpolitischer Ziele. Im Juli 2008 verof-
fentlichte die Europiische Kommission Vorschlige fiir eine ,,Okologisierung des Ver-
kehrs®, die u. a. eine Weiterentwicklung der Maut nach Umweltgesichtspunkten enthal-
ten.

EU-Wegekostenrichtlinie als Rahmen

Die EU-Wegekostenrichtlinie hat gro8e verkehrs-, wirtschafts- und umweltpolitische Be-
deutung, denn sie definiert die Rahmenbedingungen, innerhalb derer die Mitgliedstaaten
mit Straenbenutzungsgebiihren einen umweltvertraglicheren Guterverkehr gestalten
konnen. Die Anderungen durch die Wegekostenrichtlinie 2006/38/EG™ enthalten aus
Sicht des Umweltschutzes einige Verbesserungen im Vergleich zur urspriinglichen Richt-
linie 1999/62/EG:™*

= Die Lkw-Maut kann auf Nutzfahrzeuge ab 3,5 t zGG ausgedehnt werden.

= Die Lkw-Maut kann auf das nachgeordnete Strafennetz ausgeweitet werden; dies
war vorher nur bedingt moglich.™

* Die Mautsitze konnen bis zu 100 % gespreizt werden.””

= Die Lkw-Maut kann einen Zuschlag fiir Straen in 6kologisch sensiblen Gebieten
umfassen.

Grundsatzlich begriflenswert ist die Tatsache, dass gemdf der Richtlinie 2006/38/EG alle
Fahrzeuge ab 3,5 t zGG in die Mautpflicht einbezogen werden kénnen. Ab 2012 soll die

Einbeziehung aller Fahrzeuge ab 3,5 t zGG in die Mautpflicht die Regel innerhalb der EU
werden. Allerdings ist zu befiirchten, dass nicht alle Mitgliedstaaten dem folgen werden,

7 Richtlinie 2006/38/EG

%8 Richtlinie 1999/62/EG

%9 Ausnahmen: Sicherheitsgriinde und in Grenzgebieten, vgl. Art. 72 Abs. 2b, 1999/62/EG

2% Fine Mautspreizung nach Schadstoffklassen schafft Anreize, emissionsarme Lkw zu nutzen, mit der Folge, dass die Fahrzeugflotten
sich schneller verjiingen und Fahrzeughersteller fortschrittliche Fahrzeugtechnologien schneller entwickeln und auf den Markt bringen.
Zudem ist eine zeitliche Differenzierung der Mauthhe mdglich (vgl. Art. 7, Abs. 10b, 2006/38/EG).
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*' Deutschland war

denn in begriindeten Ausnahmeféllen ist eine Abweichung erlaubt.
malgeblich an der Schaffung dieser Ausnahmeregelung beteiligt, damit ein Teil der Lkw
(leichter als 12 t) weiterhin mautfrei fahren kann. Aus umwelt- und verkehrspolitischer
Sicht ist es allerdings notwendig, dass alle schweren Nutzfahrzeuge — also auch diejenigen
mit einem zuldssigen Gesamtgewicht zwischen 3,5 t und 12 t - fiir die von ihnen verur-

sachten Kosten aufkommen.

Untersuchungen des BAG bestétigen, dass seit der Mauteinfithrung im Jahr 2005 beson-
ders viele Nutzfahrzeuge von 10 t bis 11,99 t zGG eine Zulassung erhielten.*”
Indiz dafiir, dass einige Unternehmen auf diesem Weg die Maut umgehen. Wichtig ist
auch eine verpflichtende Einbeziehung des nachgeordneten Stra8ennetzes in die Lkw-
Maut, da deren Beschrankung auf das Autobahnnetz sich negativ auswirkt. Das BAG bes-
tatigt, dass der Autobahn-Schwerverkehr sich teilweise auf das nachgeordnete StraB3en-

203

Dies ist ein

netz verlagert hat.
Einbeziehung externer Umweltkosten

Bisher sieht die Européaische Kommission in der Richtlinie 2006/38/EG (,Eurovignetten-
Richtlinie®) vor, dass die Mitgliedstaaten iiber die Lkw-Maut — abgesehen von den o. g.
Zuschlédgen fir okologisch sensible Gebiete — lediglich Infrastrukturkosten (Kosten fiir Bau
und Unterhalt) erheben konnen. Fir die Bekdmpfung von Umweltschdden kénnen die
Staaten ihre Mautsdtze auch differenzieren - falls die Regelung nicht auf zusatzliche Ein-

nahmen ausgerichtet ist.”*

Die Initiative der EU-Kommission zur ,,Okologisierung des Verkehrs“ enthilt unter ande-
rem einen Vorschlag fiir eine Novellierung der Richtlinie 2006/38/EG.*” Ziel dieses Ent-
wurfs ist die Festlegung eines Rahmens, mit dessen Hilfe die Mitgliedstaaten auch externe
Kosten des Giiterverkehrs in der Mauthohe berticksichtigen kénnen. Konkret geht es dar-
um, mit der Maut auch Kosten fiir Luft- und Larmbelastung verursachergerecht anzulas-
ten.

Ungeklart ist bisher, ob der Richtlinienvorschlag den Staaten auch die Moglichkeit geben
soll, Staukosten in die Mautsétze zu integrieren. Staukosten — in Form von monetarisier-
ten Zeitverlusten - sind aus Sicht des UBA allerdings keine externen Kosten, da die Verur-
sacher auch gleichzeitig die Geschddigten der Staus sind. Das UBA lehnt daher die Einbe-
ziehung der Staukosten ab, spricht sich jedoch fiir die Internalisierung weiterer wichtiger
externer Kosten aus: So sollte die Novelle der Richtlinie den Mitgliedstaaten auch ermég-
lichen, die Folgekosten des Klimawandels, der Natur- und Landschaftsschiden®® sowie
Unfallkosten anzurechnen. Diese Anrechnung ist den Mitgliedstaaten auf Basis der bishe-

201ygl. Art. 1, Abs. 2 der Richtlinie 2006/38/EG vom 09.06.2006. Ausnahmen sind zuldssig, wenn die Verwaltungskosten der Gebiihrener-
hebung mehr als 30 % der zusdtzlichen Einnahmen iibersteigen wiirden oder sich die Einbeziehung negativ auf Larm, Umwelt oder den
Verkehrsfluss auswirken wiirde.

202 BAG (2006): 24f.

203 BAG (2006): 18ff.

204 Richtlinie 2006/38/EG, Art. 7, Abs. 10a

205 Vorschlag der EU-Kommission zur Anderung der Richtlinie 1999/62/EG vom 08.07.2008 (2008/0147(COD))

206 e bereits bestehende Méglichkeit der Erhebung von Zuschlégen in ékologisch sensiblen Gebieten erlaubt keine ausreichende Einbe-
ziehung von Natur- und Landschaftsschéaden.
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rigen Ausgestaltung der Eurovignetten-Richtlinie und des Novellierungsvorschlags nicht
erlaubt.

Am Richtliniendnderungsvorschlag bleibt aus umweltpolitischer Sicht insgesamt unbe-
friedigend, dass:

= es eine Hochstgrenze bei der Anlastung der externen Kosten der Luftschadstoffe
gibt, die auch in begriindeten Einzelféllen keine hdhere Kostenanlastung zul&sst,

= die EU die externen Kosten des Larms mit einer ungeeigneten Methode errechnen
und nicht in ausreichender Hohe beriicksichtigen méchte,*”

= die externen Unfall- und Klimakosten nicht in die Maut einbezogen werden dir-
fen,

= die o. g. Verbesserungen fiir die Mitgliedstaaten nicht verpflichtend sind. Die Staa-
ten konnen frei entscheiden, ob und auf welche Art (Vignette oder Maut) sie Stra-
Benbenutzungsgebiihren erheben. Aus Sicht des UBA ist vor allem in der Frage
,0b“ eine groBere Verbindlichkeit notwendig, denn Umweltschdden machen nicht
an Landesgrenzen Halt.

Potenziale einer Maut nach Schweizer Vorbild

Seit Anfang 2005 erhebt der Bund eine leistungsabhdngige Maut fiir Lkw ab 12 t zGG auf
Bundesautobahnen. Anfangs betrug die Maut durchschnittlich 12,4 Cent pro Fahrzeugki-
lometer (ct/Fzkm). Seit 2007 liegt der durchschnittliche Satz bei 13,5 ct/Fzkm und seit
01.01.2009 bei 16,3 ct/Fzkm. Die seit 2009 giiltige Mauthohe entstand in Anlehnung an
das aktuelle Wegekostengutachten im Auftrag des BMVBS.** Damit setzt die Bundesre-
gierung ihr Ziel, die vollen Wegekosten auf Bundesautobahnen in Héhe von 17 ct/Fzkm
anzulasten, nahezu vollstdandig um.

Die Gesellschaft fiir Wirtschaftliche Strukturforschung mbH (GWS) schétzte im Auftrag
des UBA 2004 auf Basis verschiedener Szenarien die Wirkungen einer Weiterentwicklung
der Lkw-Maut, wobei als Basisszenario die 2005 geltende Mautregelung diente.*” Als um-
welt- und verkehrspolitisch wirkungsvolles Instrument zeichnet sich eine Anhebung der
Lkw-Maut aus, die an das Schweizer Mautmodell angelehnt ist. GWS traf fiir dieses Szena-

rio u.a. folgende Annahmen®":

= Der Bund erhdht die Maut schrittweise von 12,4 ct/Fzkm auf 53,7 ct/Fzkm inner-
halb von zehn Jahren.

= Der Bund weitet nach fiinf Jahren die Maut auf alle Lkw ab 3,5 t zGG und auf das
gesamte nachgeordnete Straflennetz aus.

207 per Richtlinienentwurf sieht zwei Vorgehensweisen bei der Bestimmung der Lirmkosten vor. Bei der Bestimmung der konkreten
lokalen Larmbelastung differenziert man die Dosis-Kosten-Beziehungen jedoch nicht nach Tag und Nacht, wodurch das Ergebnis zu
niedrige Kostensatze liefert. Beim Ansatz pauschaler marginaler Kosten pro Fahrzeugkilometer miisste man statt marginaler Kosten die
durchschnittlichen Kosten zugrunde legen. Nach Berechnungen des UBA sind die externen Kosten des Larms fiir Lkw nachts je nach
Bebauungssituation 2,5- bis 16-fach so hoch wie nach dem Richtlinienvorschlag der Kommission.

208 |WW/Progtrans (2007)

209 GWS (2004): 97ff.

20 GWS (2004): 100
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Funf Jahre nach Einfilhrung des hdchsten Mautsatzes verringert sich damit im Resultat
der Verkehrsaufwand des Straf3engiiterverkehrs um 20 % gegentiber dem Basisszenario:
12,5 % durch Vermeidung, 7,5 % durch Verlagerung auf die Schiene.

Das UBA befiirwortet eine derart gestaltete Maut und empfiehlt unter Berticksichtigung
der aktuellen Wege-, Umwelt-, Gesundheits- und Unfallkosten in Deutschland einen
durchschnittlichen Mautsatz in Héhe von 37,4 ct/Fzkm vor.”"

Diese Mauthohe lésst sich zum einen mit den Wegekosten begriinden, die ein durch-
schnittlicher Lkw verursacht: Nach der aktualisierten Wegekostenrechnung des BMVBS®",
einem Gutachten der TU Dresden®” und TREMOD®"* verursachen Lkw ab 3,5 t zGG durch-
schnittlich folgende Infrastrukturkosten: auf der Autobahn 14 ct/Fzkm, auf der Bundes-
straf3e 22 ct/Fzkm und auf den ibrigen StraBen 24 ct/Fzkm. Die durchschnittlichen We-
gekosten fir Lkw ab 3,5 t zGG liegen - gewichtet nach den auf dem jeweiligen StraBentyp

2’ 7um anderen sind externe Um-

erbrachten Fahrleistungen — demnach bei 17 ct/Fzkm.
weltkosten in Hohe von durchschnittlich 17,4 ct/Fzkm *° sowie externe Unfallkosten in

Hohe von durchschnittlich 3 ct/Fzkm*"” zu beriicksichtigen.

Aus dieser auf deutsche Verhdltnisse angepassten durchschnittlichen Mauthdhe von
37,4 ct/Fzkm leitet sich eine Verringerung des Stra3engtiiterverkehrs um 12,1 % ab: 7,6 %
durch Vermeidung, 4,5 % durch Verlagerung auf die Schiene.*®

Zeitliche Differenzierung der Lkw-Maut

Auf stautrachtigen Stra8enabschnitten ist oft zu beobachten, dass deren Kapazitit die
meiste Zeit des Tages vollig ausreicht, um den Verkehrsstrom zu bewadltigen. Nur in den
Spitzenstunden, in denen Berufs- und Giiterverkehr stattfinden, entstehen Staus, die zu
einer hohen Umweltbelastung und zu Zeitverlusten fiihren. Oft 16sen diese téglich wie-
derkehrenden Staus Forderungen nach Strafenausbau und -neubau aus.

Aus Sicht des UBA gilt es, primar die bestehenden Kapazitidten der StraBeninfrastruktur
effizienter zu nutzen, da StraBenausbau und -neubau sich negativ auf die Umwelt auswir-
ken (vgl. Kap. 2.2). Mit der Einfithrung einer zeitlich differenzierten Maut ist dieses Prob-
lem zu 16sen. Aus Griinden des Larmschutzes darf es allerdings keine Verkehrsverlage-
rungen in die larmsensiblen Abend- und Nachtstunden von 18 Uhr bis 6 Uhr geben. Die
gunstigsten Mautsétze sollten sich daher auf die Zeiten mit schwéacherem Verkehrsauf-
kommen tags zwischen 9 und 15 Uhr beschréanken.

Obschon eine zeitliche Staffelung der Maut von Straen Gegenstand zahlreicher wissen-
schaftlicher Verotffentlichungen ist, liegt dem UBA keine Quantifizierung der méglichen

21 Die Kostensitze sind in den Preisen von 2005 wiedergegeben.

22 |Ww/Progtrans (2007): 117f.

23 Hirte (2008): 11

214 TREMOD 4.17

25 Nach TREMOD-Berechnungen mit Zahlen von IWW/Progtrans (2007) gehen 58,3 % der Fahrleistung von schweren Nutzfahrzeugen (ab
3,51 zGG) auf Autobahnen, 20,6 % auf Bundesstrafen und 21,1 % auf das iibrige Strapennetz zuriick.

26 Vgl. Kap. 5.2.1 und UBA (2007b).

" Infras (2007): 7

28 Geringe Anteile davon kdnnen auch auf das Binnenschiff verlagert werden, dies wurde jedoch aufgrund der schlechten Datenlage von
gws (2004) nicht berechnet.
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Effekte fur den StraBengiiterverkehr vor. Eine Studie fir den StraBenpersonenverkehr kam
zu dem Ergebnis, dass insbesondere in den Morgenstunden bis zu 18 % der Pkw-Fahrer
ihre Abfahrtzeit auf einen weniger staulastigen Zeitpunkt legten, wenn man ihnen fiir die
Zeitabschnitte vor und nach den Spitzenzeiten eine Halbierung der Mautgebiihr anbot.*”
Eine Priifung der Differenzierung der Mautsdtze nach Zeitklassen ist Bestandteil des Mas-
terplans der Bundesregierung. Das BMVBS hat die Bundesanstalt fir Straenwesen (BASt)
beauftragt, ein Konzept fir die Ermittlung der Lenkungswirkung einer so gestalteten Lkw-

Maut vorzulegen.*’

Das UBA nimmt an, dass eine 100-prozentige Spreizung der Lkw-Maut zwischen den Zei-
ten mit schwéacherem Verkehrsaufkommen und den morgendlichen Spitzenzeiten die
Transportkapazitdt von Bundesautobahnen im Mittel um 5 % erhoht.

Lkw-Maut

Minderung des StraBengiiterverkehrsaufwands im Jahr 2025 gegeniiber der BMVBS-Prognose:

Vermeidung von Strapengiiterverkehr: 1,6 %
Verlagerung von Strape auf Schiene: -4,5 %

Lkw-Maut mit 37,4 ct/Fzkm ab 3,5 t zGG, ges. Strafennetz: -12,1%

Erhohung der StraBenkapazitat durch zeitliche Differenzierung der Maut: +5 %

5.4 Verkehrsflussoptimierung durch allgemeines Tempolimit

Das UBA untersuchte bereits 1999, inwieweit die Umweltbelastungen durch den Straf3en-
verkehr in Zusammenhang mit den gefahrenen Geschwindigkeiten stehen und welchen
Beitrag Geschwindigkeitsbeschrankungen zu einer Verminderung der Umweltbelastun-

gen leisten konnen.*"'

Damals ging es vor allem um Emissionsminderung, Flachen-
verbrauch und Verkehrssicherheit. Ein Tempolimit fir Pkw kann jedoch dariiber hinaus
zu einer Erhéhung der StraBenkapazitat beitragen. Ein deutliches Indiz hierfir sind die
Kapazitédten US-amerikanischer Autobahnen, die um mehr als 10 % iber denen ver-
*2 Die durch die Optimierung im Pkw-Bereich ge-
wonnenen Kapazitdten konnen Teile des starken Lkw-Wachstums auffangen, ohne dass

neue Strafen notig sind.

gleichbarer deutscher Strecken liegen.

Die Kapazitét einer Strecke ist abhdngig von der Geschwindigkeit der Fahrzeuge, die
hochste Kapazitit liegt bei 60 bis 90 km/h.*” Da bei hoher Verkehrsdichte die Geschwin-
digkeit der Fahrzeuge automatisch sinkt, liegt der Wert eines Tempolimits in diesem Zu-
sammenhang vor allem in der Vermeidung von Verkehrsflussstorungen und Unféllen. Da

29 Burris/Pendyala (2002): 244

220 Mapnahme E1 des Masterplans Giiterverkehr und Logistik; Deutscher Bundestag (2008a): 24f.
221 UBA (1999)

222 Ahrens et al. (2004)

2B FGSV (2004)
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Staus die Kapazitit der betroffenen Straenabschnitte erheblich reduzieren, wirkt Stau-
vermeidung als Kapazitatserhohung.

Ein Zusammenbruch des Verkehrs lésst sich auf das Zusammenwirken dreier Komponen-
ten zurtickfithren: 1. hohes Verkehrsaufkommen, 2. eine Storstelle auf der Strecke, z. B.
ein Engpass oder eine Einfahrt, und 3. eine temporére Stérung des Verkehrsflusses. *** Bei
hohem Verkehrsaufkommen und unvermeidbaren Storstellen an der Strecke lésst sich
dennoch die Verkehrsqualitédt verbessern, indem man temporére Stérungen des Verkehrs-
flusses wesentlich vermeidet. Eine der wirkungsvollsten MafBnahmen der Bekdmpfung
solcher Stérungen ist das Tempolimit. Es sorgt fiir geringere Geschwindigkeitsunterschie-
de, die Motivation zum Spurwechsel sinkt, starke Beschleunigungs- und Bremsmandver

225 226

kommen seltener vor.”™ Wahrend der Spitzenzeiten sinken sogar die Reisezeiten.” Bei
zufahrtbedingten Storungen konnen Pfortnerampeln, die den Zufluss verkehrsabhdngig
steuern, eine dhnliche Wirkung entfalten. Auch die Nutzung von Fahrerassistenzsystemen
hat sich als wirkungsvoll erwiesen. Schon die Ausstattung von 20 % der Fahrzeuge mit

einem solchen System trigt stark zur Verbesserung des Verkehrsflusses bei.”’

Stérungen, die durch Unfélle entstehen, werden durch ein Tempolimit ebenfalls beein-
flusst. Umfangreiche Untersuchungen in den 1970er bis 1990er Jahren iiber die Wirkun-
gen von Tempolimits auf Autobahnen belegen die positive Wirkung auf das Unfallge-
schehen. Die Projektgruppe ,,Autobahngeschwindigkeiten“ der BASt errechnete 1977 fir
das gesamte Autobahnnetz der Bundesrepublik im Jahr 1980 einen Riickgang der Unfélle
mit Personenschaden um 5 % — fiir den Fall, dass ein allgemeines Tempolimit von

130 km/h eingefiihrt wiirde. Dieser Berechnung zufolge hétten schwere Unfélle tiberpro-
portional abgenommen und die Zahl der Getoteten hitte sich um 18 % verringert.*®
Nach Angaben der BASt hétte ein Tempolimit von 100 km/h auf Autobahnen das To6-
tungsrisiko um 37 % gesenkt.”” Eine spitere Untersuchung weist sogar eine Halbierung

der Unfille mit Personenschaden durch ein Tempolimit von 100 km/h nach.*’

Auch die temporare Beeinflussung der Geschwindigkeit mit flexiblen Verkehrssteue-
rungsanlagen kann dazu beitragen, den Verkehrsfluss zu optimieren und die Zahl der
Unfille zu reduzieren.”' Der Investitionsrahmenplan fiir die Verkehrsinfrastruktur des
Bundes fir den Zeitraum 2007 bis 2010 sieht fiir Verkehrsbeeinflussungsanlagen an hoch
belasteten Autobahnstrecken 200 Mio. Euro vor.*” Das BMVBS beziffert das Potenzial der
Erhohung der Streckenkapazitat fiir den StraBengiiterverkehr durch den Einsatz von

Steuerungs- und Leitsystemen auf bis zu 10 %.*”

Der Masterplan Giiterverkehr und Logis-
tik sieht vor, hoch belastete Autobahnstrecken bis 2015 vollstdndig mit entsprechenden

Anlagen auszuriisten.

224 Treiber et al. (2005): 76-85
25 Treiber et al. (2005): 81

26 Trejber et al. (2005): 80
227Kesting et al. (2008)

28 Frpst et al. (1977): 219

229 BASt (1984): 13

20Schniill et al. (1995): 162-168
BKampf et al. (2000): 95-97
232 BMVBS (2007b): 14

233 BMVBS (2007c): 74
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Alles in allem wiirde ein Tempolimit den Verkehrsfluss deutlich verstetigen und zu einer
effektiveren Nutzung der vorhandenen Infrastruktur beitragen. Hinzu kommen die nach-
gewiesenen Umwelteffekte wie Larm- und Schadstoffminderung sowie eine geringere
Klimabelastung. Wéahrend der Verkehrsfluss auch optimiert werden kann, indem man
Geschwindigkeiten tempordr je nach Verkehrsdichte durch flexible Anlagen steuert, ist
ein allgemeines Tempolimit weitaus besser geeignet, Unfallgefdhrdung und Umweltbelas-
tung zu vermindern. Das allgemeine Tempolimit wirkt sofort und kostet nichts. Das UBA
schatzt, dass ein allgemeines Tempolimit auf Bundesautobahnen die Kapazitédt des Bun-
desautobahnnetzes um 5 % erhoht.

Verkehrsflussoptimierung durch Tempolimit

Erh6hung der Autobahnkapazitdt: +5 %

5.5 Kapazitdtssteigerung der Schieneninfrastruktur

Eine zeitnahe Modernisierung und der gezielte Ausbau der Schieneninfrastruktur in
Deutschland sind Grundvoraussetzungen fiir die Gestaltung eines nachhaltigen Glterver-
kehrs. Den durch die Instrumentenbiindel gedampften Zuwachs im Giiterverkehrsauf-
wand der StraBe (vgl. Kap. 6.1) muss die Schiene in Teilen auffangen.”*

Der gegenwadrtig geringe Anteil der Schiene am Modal Split des Giiterverkehrs von fast
18 % kann nach Auffassung des UBA deutlich auf 26 % steigen, wenn die Bundesregie-
rung die in Kapitel 5 beschriebenen Instrumentenbiindel umsetzt. Um diesen Modal-Split-
Anteil zu erreichen, muss sich der Verkehrsaufwand des Schienengiiterverkehrs in
Deutschland deutlich erhéhen: von 117 Mrd. tkm im Jahr 2008 auf 213 Mrd. tkm im Jahr
2025 — dies entspricht einer Steigerung um rund 80 %.

Dass hohe Anteile am Giliterverkehrsaufwand im Schienenverkehr bei unterschiedlichsten
geographischen, betrieblichen und politischen Rahmenbedingungen maoglich sind, zeigt
ein Blick in die USA (42 %) oder in die Schweiz (39 %**).

Um die von der Bundesregierung prognostizierten und die im UBA-Szenario abgebildeten
zusatzlichen Zuwéchse des Verkehrsaufwands im Schienengiiterverkehr aufzufangen,
schlagt das UBA vier MaBnahmen zur Erhohung der Kapazitdten vor: den starkeren Aus-
bau des Schienennetzes, die Erhéhung der spezifischen Trassenkapazitdt durch technische und
betriebliche Optimierungen, die Stdrkung des Kombinierten Verkehrs sowie den Neubau,
Ausbau oder die Reaktivierung von Gleisanschliissen fir Unternehmen. Der Staat sollte diese
MaBnahmen durch die im Folgenden prézisierten Instrumente noch starker als bisher
fordern und finanzieren.

234 In geringerem Umfang knnen Transporte auch auf das Binnenschiff verlagert werden.

235 Wert fiir 2003; Eurostat (2007): 68

236 Wert fiir 2007; UVEK (2008): 5; Im alpenquerenden Giiterverkehr liegt der Modal-Split-Anteil der Schiene sogar bei 64 %. Diese hohe
Quote ist der Tatsache geschuldet, dass sich die schweizer Verkehrspolitik eng an einem konkreten Verlagerungsziel orientiert und
dieses durch zahlreiche Instrumente und MaBnahmen stiitzt. Das Ziel, die Zahl der alpenquerenden Lkw auf 650.000 Fahrzeuge zu
begrenzen, ist gesetzlich verankert (vgl. Bundesamt fiir Statistik Schweiz (BFS) (2007): 36)
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Eine wichtige Voraussetzung fir eine deutliche Erh6hung des Verkehrsaufwandes im
Schienengiiterverkehr ist eine rasche Reduzierung der durch ihn verursachten Larmemmis-
sionen. Das geeignete Instrument dafiir sind emissionsabhéngige Trassenpreise (vgl.

Kap. 5.6.1). Nur so ldsst sich kiinftig die Akzeptanz des Schienengiterverkehrs in der Be-
vOlkerung und damit dessen staatliche Férderung sichern.

5.5.1 Ausbau des Schienennetzes

Deutschland besitzt nach wie vor ein vergleichsweise dichtes Streckennetz, das nicht nur
die Wirtschaftszentren auf wichtigen Hauptachsen verbindet, sondern auch die Flache
durch zahlreiche Nebenstrecken erschlief3t. Eisenbahninfrastrukturunternehmen wie DB
Netz AG legten jedoch in den letzten Jahrzehnten mit Zustimmung des Eisenbahnbun-
desamtes (EBA) viele dieser Nebenstrecken still, wie Werkbahnanschliisse oder Regional-
*7 Dies gilt speziell fiir die Neben- und Ladegleise, die fiir die Flexibilitit des
Schienengiiterverkehrs sehr wichtig sind. So nahm die Streckenlédnge des deutschen Ei-
senbahnnetzes alleine zwischen 1995 und 2006 von 45.100 km auf 41.300 km um gut 8 %
ab.”®

bahnstrecken.

Auf den Hauptstrecken stdf3t das deutsche Schienennetz bereits heute zunehmend an die
Grenzen seiner Kapazitat: Das anhaltende Wachstum des Schienengiiterverkehrs fiihrt zu
Engpassen, beispielsweise beim Transport der Container von den groBBen deutschen Nord-
seehdfen oder auf stark frequentierten Strecken, die von langsamen (Giiterverkehrs-) und
schnellen (Personenverkehrs-)Ziigen gemeinsam genutzt werden. Ein Ausbau des Schie-
nennetzes und eine stérkere Trennung dieser Verkehre sind daher dringend notwendig.
Die groBten Effekte erzielen eine Entmischung von Schnell- und Langsamverkehren und
die Ertiichtigung von Regionalstrecken.”’

Priorisierung der InvestitionsmafSnahmen

Nach Ansicht des UBA sollten die fiir den Ausbau und die Verbesserung des Schienennet-
zes verfiigbaren Investitionsgelder nicht vorwiegend dem Streckenneubau fiir den Hoch-
geschwindigkeitspersonenverkehr zugute kommen. Prominentes Beispiel hierfiir ist die
Neubaustrecke fur den Hochgeschwindigkeitspersonenverkehr zwischen Leipzig/Halle
und Niirnberg, die bis 2020 einen groBen Teil der staatlichen Investitionsmittel bindet.**
Zudem lassen Hochstgeschwindigkeiten jenseits von 250 km/h den Umweltvorteil des
Schienenverkehrs schwinden, da mit zunehmender Geschwindigkeit der Energie-

verbrauch iiberproportional steigt.*"

2% Dje Stilllegung einer Strecke ist mglich, wenn das Eisenbahninfrastrukturunternehmen nachweist, dass die Strecke nicht wirtschaft-
lich ist, kein anderes Eisenbahnverkehrsunternehmen bereit ist, die Strecke zu iibernehmen, und das Eisenbahnbundesamt (EBA) zu-
stimmt. Stillgelegte Strecken kdnnen in der Regel bei Bedarf reaktiviert werden. Fand dagegen bereits eine Entwidmung der Strecke mit
dem Ziel einer anderen Fldchennutzung statt, ist dies nur mit hohem Aufwand oder iiberhaupt nicht mehr méglich.

238 BMVBS (2008): 52f.

259 DLR (2003): 151

240 Die Verkehrsprojekte Deutsche Einheit (VDE) 8.1 (Niirnberg-Erfurt) und 8.2 (Erfurt-Halle/Leipzig) vereinnahmen von 2006 bis 2010
Bundesmittel in Hohe von rund 1,6 Mrd. Euro (vgl. BMVBS (2007).

24 Hohere Geschwindigkeiten erzielen in der Regel nur minimale Fahrzeitgewinne im Minutenbereich. Folglich sollte der Ausbau beste-
hender Strecken fiir Hochstgeschwindigkeiten bis 250 km/h Vorrang vor dem Neubau von Hochgeschwindigkeitsstrecken tiber 250 km/h
haben.
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Dringlicher als der Neubau von kostenintensiven Hochgeschwindigkeitsstrecken ist es, die
Qualitat des bestehenden Schienennetzes zu verbessern. Hierzu gehoren auch die Siche-
rung der Leistungsfdhigkeit durch ein engmaschiges Streckennetz, eine hohe Gleisan-
schlussdichte und die Beseitigung von Langsamfahrstellen.

Dartiber hinaus sollte der Bund seine Investitionen stérker auf die Entmischung von
schnellen und langsamen Verkehren entlang tiberlasteter Streckenabschnitte fokussieren.
Im Vordergrund sollten die Beseitigung von Engpéssen und der Ausbau und — wo aus
Kapazitédtsgrinden notwendig — der gezielte Neubau von Schienenwegen fiir den Giiter-
und Personenverkehr stehen. Langfristig sollte es Ziel sein, ein eigenes Gliterfernver-

242

kehrsnetz™ bereitzustellen.

Diese MaBnahmen sind von zentraler Bedeutung fiir eine Steigerung der Effizienz des
Giliterschienenverkehrs, da sie die Nutzungsintensitat der einzelnen Trassen erhdhen. Lei-
der werden sie jedoch erst mittel- bis langfristig wirksam, da der Neubau von Schienen-
wegen neben der reinen Bauzeit auch einen langen Genehmigungs- und Planungsvorlauf

243

benétigt.

Eine wichtige Alternative, um kurzfristig die Kapazitat der Schiene zu erhdhen, ist die
zeitnahe und kostengiinstige Ertiichtigung von Neben- und Regionalnetzen fiir den
Schienengiiterverkehr. Um solche Nebenstrecken, die hdufig nicht-bundeseigene Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen unterhalten, nutzbar zu machen, muss der Staat in der
Regel verhdltnisméaBig wenig Mittel beispielsweise fiir die Elektrifizierung, den Bau von
Ergdnzungsgleisen oder die Modernisierung der Sicherungstechnik aufwenden. **

Bereits 1998 konkretisierte die DB AG in ihrem Programm , Netz 21 die Beseitigung von
Engpéssen und die Trennung von langsameren Giiter- und schnelleren Personenziigen.
Die Bundesverkehrswegeplanung setze dies bislang nicht ausreichend um.** Die wichtigs-
ten Einzelprojekte des Programms, welches die DB AG derzeit iiberarbeitet, sind im
kommenden BVWP prioritidr und beschleunigt umzusetzen. Die Bundesregierung erwar-
tet mit der Umsetzung von ,Netz 21 eine Erhohung der Trassenkapazitit um bis zu

20 %.**

Das UBA begriiBt es, dass Bundesregierung und EU-Kommission*’ MaBnahmen zur Ent-
mischung von Personen- und Giterverkehr ergreifen mochten. Es hatte bereits 1996 in
einer gemeinsamen Verotffentlichung mit dem Deutschen Verkehrsforum auf die erhebli-
chen Kapazititserweiterungspotenziale durch Entmischung hingewiesen.**

242 Eine erganzende Nutzung durch langsamen Schienenpersonenverkehr ist méglich.
243 Bedarfsplanprojekte des BVWP bendtigen in der Regel mindestens drei bis vier Jahre Vorlauf; vgl. DB AG (2008a): 3
24 Siefer (2007) und Ninnemann (2008) nennen folgende wichtigste Alternativrouten fiir die Abfuhr der Hinterlandverkehre aus den
deutschen Nordseehdfen:
= Nord-Siid-Korridor Winsen/Liineburg - Soltau - Celle
= Strecke Bremerhaven - Bremervérde - Rotenburg/Buxtehude
= zweigleisig elektrifizierte Ertiichtigung Soltau - Uelzen
245 Netzwerk Privatbahnen (2008)
246 Mapnahme D1 des Masterplans Giiterverkehr und Logistik; Deutscher Bundestag (2008a): 22f.
247 EU-Kommission (2007): 608
248 UBA/Deutsches Verkehrsforum (1996): 37
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Defizite der Eisenbahninfrastruktur

Das BMVBS berichtet von 18 wesentlichen Engpassbereichen des Schienenverkehrs im
Jahr 2006 (s. Abb. 5.1).*°

Engpassbereiche

Knoten Hamburg .
Stelle - Lineburg

Seelze - Minden ‘
Diisseldorf - Duisburg

Emmerich - Oberhausen

Knoten Kéln

Fulda - Frankfurt/M. .

Knoten Frankfurt/M. .

Rhein/Main - Rhein/Neckar . .
Karlsruhe - Basel

Stuttgart - Uim .

Nirnberg - Firth - Leipzig

Augsburg - Minchen

Knoten Minchen . .
Salzburg - Freilassing

Miinchen - Mihldorf .

Hoyerswerda - Horka - Gr. D/PL I ' G
Schwartau - Lubeck-Kicknitz

. Engpassheraicha .

-
O Woe =l & Wk s

UL SRR YT THRRT Y QU R e |
0O~ O N & W by =

Abb. 5.1 Engpésse der Bundesschienenwege 2006%°

Die DB AG selbst priorisiert den Ausbau der Knotenpunkte Kéln, Frankfurt/M., Mannheim,
Hamburg, Bremen und Niirnberg fiir den Giiterverkehr.”"

Der Netzbeirat®” der DB Netz AG, der die Nutzer des Eisenbahnnetzes in Deutschland

reprasentiert, identifizierte im Jahr 2008 fiir den Guterverkehr folgende besonders gravie-
rende Mangel im deutschen Schienennetz:

= Engpass im Seehafenhinterlandverkehr im Raum Hamburg/Bremen
= Engpass Anschluss Betuwe-Linie Emmerich — Oberhausen/Duisburg
» Engpass Achse Fulda - Frankfurt/M. — Karlsruhe

249 BMVBS (2007d): 135

250 BMVBS (2007d): 135

251 DB AG (2007): 11/ DB AG (2008b)

252 pas Eisenbahnbundesamt (EBA) richtete 2006 den Netzbeirat gemap § 34 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) neu ein, um die
Nutzer und Besteller der Schieneninfrastruktur an den Entscheidungen iiber deren Erhalt und Ausbau zu beteiligen. Der Beirat soll den
Dialog zwischen der DB Netz AG, den Aufsichtsbehdrden und den Netznutzern fordern. Mitglieder des Beirats sind Vertreter der Eisen-
bahnverkehrsunternehmen und der Aufgabentrdger im Schienenpersonennahverkehr. Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) wacht dariiber,
dass der Vorstand der DB Netz AG die Empfehlungen des Netzbeirates beriicksichtigt.
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Nach Ansicht des Netzbeirates reichen die vorgesehenen Gelder des Bundes fir den Aus-
bau der Schienenwege nicht aus, um die prognostizierte Kapazitdtsnachfrage zu befriedi-
gen. Er fordert deshalb fiir die Jahre von 2008 bis 2011 zusétzliche Bundeszuschiisse in
Hohe von insgesamt 725 Mio. Euro, um diese drei Engpésse zu beseitigen.*”

Der Verband der deutschen Verkehrsunternehmen (VDV) veroffentlichte eine Aufstellung
von 290 EinzelmaBnahmen zur Verbesserung der Schieneninfrastruktur des Bundes.*** Die
im Dialog mit der DB Netz AG gepriften und auf praktischen Erfahrungen der Trassen-
nutzer basierenden Vorschldage sind:

= Projekte zur Sicherung der Leistungsfdhigkeit und angemessener Kapazitédtsreser-
ven im Bestandsnetz,

= MaBnahmen zum Abbau von Modernisierungs- und Ausbaudefiziten,

= Beseitigungen von Engpéssen mit dem Ziel, das hohere Verkehrsaufkommen im
Giterverkehr zu bewaéltigen,

= vorausschauende Instandhaltung und Qualitédtssicherung,

= Kapazitatserweiterungen und zusatzliche Abstellmdéglichkeiten in den Knoten-
punkten, um bessere betriebliche Rahmenbedingungen zu schaffen.

Die vom Netzbeirat und vom VDV geforderten InfrastrukturmaBnahmen orientieren sich
stark am Bestandsnetz und zeigen, wie ein effizienter Einsatz der staatlichen Infrastruk-
turmittel die Produktions- und Marktbedingungen des Schienengiiterverkehrs deutlich
verbessern kann. Das UBA regt an, die vorgeschlagenen Maf3nahmen prioritdr umzuset-
zen.

Die genannten Analysen beziehen sich ausschlieBlich auf akute Engpaésse in kurzfristiger
Perspektive bis maximal 2015. Analysen mit mittel- bis langfristiger Perspektive sind nicht
bekannt. Sie wéren jedoch dringend notwendig. Der BMVBS sollte mit Unterstiitzung der
Eisenbahnverkehrsunternehmen und der DB Netz AG umgehend mit solchen Analysen
beginnen. Auch der Interessenverband der privaten europdischen Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen fordert ein solches langfristig ausgerichtetes Entwicklungskonzept fiir das
deutsche Schienennetz.*”

Finanzierung der Schieneninfrastruktur

Die jahrlichen Ausgaben des Bundes fiir Schienenwege (durchschnittlich rund 3,8 Mrd.
Euro) lagen zwischen 2000 und 2007 im Mittel rund 1 Mrd. Euro unter denen fiir Bundes-
fernstraBen (durchschnittlich rund 4,8 Mrd. Euro).”* Damit hat die Bundesregierung die
im aktuellen BVWP aus dem Jahr 2003 zugrunde gelegten jihrlichen Investitionen in das

*7 Um eine

Bundesschienenwegenetz von 4,3 Mrd. Euro bisher in keinem Jahr erreicht.
bedarfsgerechte Schieneninfrastruktur zu gewéhrleisten, regt das UBA an, die dafir vor-

gesehenen Bundesmittel auf jéhrlich 5 Mrd. Euro zu erhdhen und fir die kommenden

253 Netzbeirat der DB AG (2007)
24YDV (2009)

255 Netzwerk Privatbahnen (2008)
256 peutscher Bundestag (2008b): 7
ZT\DV (2008): 6
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Jahre zu verstetigen. Dieser Betrag sollte in gleichen Teilen in den Neu- und Ausbau sowie
in den Unterhalt des Bestandsnetzes flieBen — vorrangig zum Nutzen des Giiterverkehrs.

Eine Moglichkeit, die Finanzierung der Schieneninfrastruktur in Teilen aus dem verdnder-
lichen Verkehrshaushalt des Bundes herauszuldsen, ist eine direkte Reinvestition von Tei-
len der Mauteinnahmen in das Schienennetz, ohne den Verkehrshaushalt wie bisher um
diesen Betrag zu kiirzen. Zudem sollten die Erlose aus der geplanten Privatisierung der
Transportgesellschaften der DB AG der Verbesserung der Schieneninfrastruktur zugute
kommen. Auch der Masterplan Giiterverkehr und Logistik der Bundesregierung®*® sieht
eine Erhéhung der Gelder fiir Investitionen in die Schieneninfrastruktur vor (MaBnahme
D1).

Aus- und Neubau: Uberpriifung der Bedarfspline der Bundesverkehrswegeplanung

Bereits heute herrscht dringender Bedarf an Investitionen in den Neu- und Ausbau der
Schienennetze, die der aktuelle BVWP aus dem Jahr 2003 noch nicht berticksichtigt und
die somit auch im BVWP-basierten Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege (,MaBnah-
men des vordringlichen Bedarfs®) fehlen. Ursache hierfiir ist das ab 2003 einsetzende
starke Wachstum im Schienengiiterverkehr®’, das die Prognosen des BVWP rasch tiber-
traf. Das UBA spricht sich daher im Hinblick auf den neuen BVWP, der derzeit in Vorbe-
reitung ist, fiir eine unverziigliche Uberpriifung der vordringlichen Bedarfe auf Grundla-
ge der aktuellen Rahmenbedingungen aus. Auch der Masterplan Gliterverkehr und Logis-

tik sieht dies vor (MaBnahme D2**).
Bestandsnetz: Optimierte Qualitdtskontrolle notwendig

Der Bund schloss 2009 im Hinblick auf die Investitionen ins Bestandsnetz in Hohe von

2,5 Mrd. Euro eine Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) mit der DB AG ab.
Diese kniipft die Vergabe der Gelder an vertraglich konkretisierte Qualitdtsanforderungen
fir das Bestandsnetz. Da eine Leistungsvereinbarung prinzipiell jeder Infrastrukturfinan-
zierung zwischen Bund und Netzbetreiber zugrunde liegen sollte*', befiirwortet das UBA
diesen Schritt.

Die Koppelung der Bundesmittel fiir das Bestandsnetz an den Infrastrukturerfolg ist ein
deutlicher Fortschritt gegeniiber dem bisherigen Verfahren, in dem der Bund lediglich
die sachgerechte Verwendung der Gelder priift. Die Vereinbarung von verbindlichen Ka-
pazitatskriterien optimiert die Qualitatssicherung des Schienennetzes deutlich. Eine hohe
Qualitét in allen Netzbereichen ist jedoch nur zu gewéhrleisten, wenn der Bund die Qua-
litdtsanforderungen nicht nur fiir das Netz als Ganzes, sondern fiir einzelne Teilnetze fest-
gelegt.

Fazit

Die Bundesregierung sollte ein Entwicklungskonzept mit langfristiger Perspektive fiir das
deutsche Schienennetz erarbeiten. Der Aus- und Neubau von Schienenstrecken mit dem

258 Deutscher Bundestag (2008a).

29 Von 2004 (91,9 Mrd. tkm) bis 2008 (116,8 Mrd. tkm) wuchs der Verkehrsaufwand des Schienengiiterverkehrs um rund 27 %.
260 peutscher Bundestag (2008a): 46

26 Dies ist beispielsweise in der Schweiz zwischen Bund und der SBB seit Jahren Praxis.
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Ziel der Entmischung von Verkehren ist — auch bei unverziiglicher Initiierung der Projek-
te — wegen der langen Genehmigungs-, Planungs- und Bauzeiten erst mittel- bis langfris-
tig zu realisieren. Daher missen zusétzlich zur Beseitigung der aktuellen Engpésse beste-
hende Strecken als Alternativrouten zu tiberlasteten Hauptabfuhrstrecken kurziristig er-
tuchtigt werden. Dies bietet sich vor allem dort an, wo mithilfe dieser Alternativrouten
bereits heute hoch belastete Eisenbahnknoten umfahren werden konnen.

Das UBA geht davon aus, dass mit der Umsetzung aller genannten MaBnahmen die Tras-
senkapazitdt in Deutschland bis 2025 um die Halfte wachsen kann.

5.5.2 Erhdhung der spezifischen Trassenkapazitat

Neben baulichen MaBnahmen kann auch eine betriebliche Optimierung des Schienen-
verkehrs die Kapazitit erhohen. Dies gilt speziell fiir die Verkiirzung der Blocklingen®”
und die Bildung ldangerer Giiterziige. Eine solche Optimierung ist auch im Hinblick auf
die Flachenintensitat — die je Zeiteinheit und transportierter Tonne beanspruchte Flache
(m*x h/tkm) — geboten: Die Giiterbahn nimmt derzeit 50 % mehr Fliche in Anspruch, um
dieselbe Nutzlast zu transportieren.

Férderung von interoperablen Zugsicherungs- und Zugsteuerungssystemen

Derzeit gibt es in Europa mehr als 20 verschiedene Zugsicherungssysteme, und ihre In-
kompatibilitdt ist eines der gréBten technischen Hindernisse fiir einen schnelleren grenz-
tiberschreitenden Schienengiiterverkehr. Um den Verkehrstrager Schiene sowohl bei
grenziiberschreitenden Verkehren als auch auf wichtigen deutschen Frachtkorridoren zu
starken, soll stufenweise ein einheitlicher europdischer Standard die Vielfalt miteinander
inkompatibler Zugsicherungssysteme ersetzen. Ein wichtiger Schritt in diese Richtung ist
die beschleunigte Einfithrung des europdischen Zugsicherungs-, Zugsteuerungs- und Sig-
nalsystems (ERTMS/ETCS)*”. Fiir den Giiterverkehr bringt ERTMS/ETCS erhebliche Vorteile
mit sich.

Heute sind bereits iiber 2.000 km des europdischen Schienennetzes mit ETCS ausgeristet
—im Jahr 2012 sollen es mehr als 11.000 km sein. EU-Fordergelder gewdhrleisten die Fi-
nanzierung (500 Mio. Euro. bis 2013 mit Férdersitzen von bis zu 50 %).*** Durch flankie-
rende MaBnahmen soll das Frachtvolumen auf bestimmten Korridoren um 55 % anstei-
gen, bei gleichzeitiger Verkiirzung der Beforderungszeiten um 20 % und Steigerung der

265

Zuverladssigkeit um 26 %.™ Diese Steigerungsraten gelten fiir Schienennetze mit niedri-

gem technischem Standard, also nicht fir das deutsche Netz.

262 DLR (2003): 151

263 ERTMS (European Rail Traffic Management System) besteht aus zwei Grundkomponenten: 1. dem Mobilfunkkommunikationsnetz GSM-
R, das auf dem herkdmmlichen Mobilfunk basiert. Dabei handelt es sich um ein Funksystem fiir den Informationsaustausch (Sprache und
Daten) zwischen Funkstellen auf der Strecke und den Ziigen; 2. dem Europdischen System fiir Zugsteuerung und Zugsicherung ETCS
(European Train Control System). Dieses iiberpriift stdndig die zuldssige Hochstgeschwindigkeit und bremst den Zug gegebenenfalls ab.
264 Europaisches Parlament (2006): Bericht des Ausschusses fiir Verkehr und Tourismus des Europdischen Parlaments iiber die Einfiih-
rung des Europdischen Zugsicherungs-, Zugsteuerungs- und Signalgebungssystems ERTMS/ETCS (Bericht 2005/2168(INI) vom
16.05.2006)

265 EU-Kommission (2008b)
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In Deutschland wird voraussichtlich erst die noch in der Entwicklung befindliche ETCS-
Anwendungsstufe 3 die Kapazitdt deutlich erhohen. Der Einsatz von satellitengestiitzten
Technologien ermoglicht es dann, den Abstand zwischen den Ziigen (Blockverdichtung)

ohne Sicherheitsverluste zu verkleinern.**

Damit kénnten mehr Ziige pro Zeiteinheit ei-
nen bestimmten Streckenabschnitt passieren. Die Bundesregierung geht daher davon aus,
dass der Einsatz von ERTMS/ETCS zur Erweiterung der Schienenkapazitédten beitragen

kann.*”’

Der Masterplan Giiterverkehr und Logistik sieht vor, dass die Bundesregierung ein Kon-
zept fiir eine beschleunigte Einfithrung von ETCS erarbeitet (MaBnahme A6**). Allerdings
bleibt offen, ob und wie dessen Umsetzung erfolgen soll. Da ETCS in erster Linie die Inte-
roperabilitdt des Schienenverkehrs auf europdischer Ebene verbessern soll, empfiehlt das
UBA zundéchst eine Aufstockung der Férdergelder auf europdischer Ebene. Erst in einem
zweiten Schritt sollte die Bundesregierung flankierende Férdermafnahmen auf nationaler
Ebene in Angriff nehmen.

Das UBA schétzt, dass der Einsatz von ERTMS/ETCS die Trassenkapazitit in Deutschland
bis 2025 um insgesamt 15 % erhéhen kann.

Langere Giiterziige

Auch der Einsatz langerer Giiterziige erhoht die spezifische Trassenkapazitat. Bislang sind
auf dem Bundesschienennetz Wagenzuglédngen bis 700 m zugelassen. Eine Verldngerung
der Giiterziige auf 1.000 m entsprédche einem Zuwachs von 30 %, eine Verldngerung auf
1.500 m gar einer Verdoppelung der Kapazitiat. Die Nutzung langerer Giiterziige ist je-
doch nicht ohne Weiteres moglich, da hierfiir unter anderem lédngere Zugbildungs- und
Uberholgleise und gegebenenfalls andere Kupplungen notwendig sind. Daher erprobt die
DB AG in einem Forschungsprojekt derzeit den Einsatz lingerer Giiterziige.*”

Langere Giiterziige sind - insbesondere fiir lang laufende internationale Schienenverkeh-
re — mittel- bis langfristig wichtig, um die Kapazitaten auf den Hauptachsen des Schie-
nengiliterverkehrs in Deutschland zu erhéhen.

Das UBA schétzt, dass durch den Einsatz langerer Giiterziige die Trassenkapazitét in
Deutschland bis 2025 um insgesamt 15 % steigen wird.

5.5.3 Forderung des Kombinierten Verkehrs

Der KV ist ein wichtiges Instrument der Verlagerung von Gitertransporten auf umwelt-
vertraglichere Verkehrstrager wie Schiene und Wasserstrafle. Aus- und Neubau von Um-
schlaganlagen verbessern die infrastrukturellen Voraussetzungen fir eine Verlagerung
des Verkehrs auf Schiene und Binnenwasserstraf3e (vgl. Kap. 4.3.3). Die laufenden Forder-
programme des Bundes zum KV haben zum Ziel, die Kapazitiaten der intermodalen Um-

266 EU-Kommission (2009)

%7 Deutscher Bundestag (2008a): 14
268 peutscher Bundestag (2008a): 14
269 DB AG (2008c): 14f.; DB AG (2008d)
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schlaganlagen zu steigern. Nach Ansicht des BMVBS ist es damit auch maoglich, Teile des
Luftfrachtverkehrs auf die Schiene zu verlagern.”’

Die Bundesregierung fordert den Neu- und Ausbau von Umschlaganlagen des KV. Sie be-

) eine Aufsto-

schloss in ihrem Masterplan Giiterverkehr und Logistik (MaBnahme C2
ckung der Fordergelder um 52,5 Mio. Euro auf insgesamt 115 Mio. Euro jahrlich zunéchst

bis 31.12.2011.

Das BMVBS lie3 vor der Verldngerung der Forderrichtlinie zum KV untersuchen, welche
Verlagerungseffekte es fir Schiene-Strale und Wasserstraf3e-Stra3e bei den geférderten
Umschlaganlagen gab. Fir das Jahr 2006 errechnete sich fiir den KV Schiene-Stra3e ein
Verlagerungseffekt von 21,7 Mio. t pro Jahr und fiir den KV WasserstraB3e-Straf3e ein Ver-
lagerungseffekt von 12,54 Mio. t pro Jahr. Dies entspricht einem Verkehrsaufwand von
17,21 Mrd. tkm bzw. 4,81 Mrd. tkm.

Fiir den gesamten Forderzeitraum des Programms bis 2011 schdtzt das BMVBS — bei Aufsto-
ckung des bisherigen Fordervolumens auf 115 Mio. Euro jdhrlich — ein Verlagerungspotenzial
von voraussichtlich 78 Mio. t oder 49,3 Mrd. tkm. Diese Schitzung bezieht die Gleisanschluss-
forderung (vgl. Kap 5.5.4) ein.””

Unter der Voraussetzung, dass der Bund die Forderprogramme verldngert, konnten sich
bis 2025 weitere Verlagerungspotenziale ergeben. Eine Berechnung dieser Potenziale hat
das BMVBS bisher nicht vorgenommen. Das UBA unterstiitzt die Weiterfithrung der For-
derung im KV ausdriicklich, da der Aus- und Neubau von Umschlaganlagen die infra-
strukturellen Voraussetzungen fiir eine Verlagerung auf die umweltvertrdaglicheren Ver-
kehrstrdager Schiene und Binnenwasserstraf3e verbessert.

Das Forderprogramm sollte mindestens uiber vier Jahre laufen, da die Zeitrdume fiir Bean-
tragung und Realisierung relativ lang sind. Zudem sollte der Bund die Beratungsangebote
fiir die Antragsteller verbessern.” Der Schwerpunkt der Férderung sollte — wie in der
MaBnahme C2 des Masterplans vorgesehen — beim Ausbau von Anlagen liegen, bei denen
Engpaésse bei den Umschlagkapazitdten bereits vorhanden oder in naher Zukunft zu er-
warten sind. Parallel dazu sollte der Neubau von Umschlaganlagen fiir den KV beginnen.
Auch hier sollte die Priorisierung auf dem erwarteten Giiterverkehrsaufkommen basieren.

5.5.4 Gleisanschlussforderung

2003 lie3 das BMVBS den Bedarf und die Potenziale einer moéglichen Bundesférderung
von privaten Gleisanschlissen untersuchen. Die Schétzung ergab einen maoglichen Verla-
gerungseffekt von rund 56 Mio. t bzw. 14 Mrd. tkm pro Jahr im empfohlenen Forderpro-

274

gramm Uber einen Zeitraum von finf Jahren.” Annahme war ein Fordervolumen von

210 peutscher Bundestag (2008a): 21

21 peutscher Bundestag (2008a): 21

212 Deutscher Bundestag (2008a): 21

213 Vorbild hierfiir konnte das vom Bund mitfinanzierte Short Sea Shipping Promotion Center (SSSPC) sein. Dadurch lieBe sich der Zeit-
raum von der Antragstellung bis zur Umsetzung verkiirzen.

214 Die Schétzung bezieht sich auf den Férderzeitraum 2004 bis 2008. Grundlage der Schitzung bilden vom BMVBS geférderte Gleisan-
schlussprojekte und deren erzielte Verlagerungseffekte. Darauf aufbauend schatzte man fiir das Forderprogramm 480 Antrdge mit
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230 Mio. Euro. Bei der Berechnung des spdter tatsédchlich festgelegten Finanzrahmens von
160 Mio. Euro iber die fiinfjahrige Laufzeit des Gleisanschlussférderprogramms ergab
sich ein geschétztes Verlagerungspotenzial von rund 40 Mio. t bzw. rund 10 Mrd. tkm pro
Jahr.

Der Bund fordert seit September 2004 den Neu- und Ausbau sowie die Reaktivierung von
privaten Gleisanschliissen. Jedes geforderte Unternehmen verpflichtet sich tiber einen
Zeitraum von finf Jahren, durchschnittlich mindestens die der Forderung zugrunde ge-
legte zusatzliche Transportmenge Uiber die Schiene abzuwickeln. Pro Jahr sind bezogen
auf die hierin enthaltenen Transportsteigerungen bei Neubau oder Reaktivierung und
Ausbau jeweils Zuwendungen in Héhe von 8 Euro oder 4 Euro je zusatzlich beférderter
Tonne pro Jahr oder 32 Euro oder 16 Euro je 1.000 zuséatzliche Tonnenkilometer pro Jahr
erreichbar. Wenn das geforderte Unternehmen die zugesagte Transportmenge nicht er-
bringt, muss es die Forderung anteilig zuriickzahlen. Die Zuschiisse betragen maximal die
Halfte der zuwendungsfiahigen Investitionen. Die Foérderung lauft iiber einen Zeitraum
von funf Jahren. Fur die Gleisanschlussférderung sind Gelder in Hohe von 32 Mio. Euro
pro Jahr vorgesehen.”®

Nach eigenen Angaben bewilligte das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) von Férderbeginn bis
Ende 2008 insgesamt Gleisanschlussprojekte mit einem Fordervolumen von insgesamt
33 Mio. Euro. Die Verlagerung der Giiter von der StraB3e auf die Schiene lag bei rund

7 Mio. t oder 2 Mrd. tkm - und damit unter den Erwartungen. Im Jahr 2008 stieg die An-
zahl der positiven Zuwendungsbescheide im Vergleich zu den Vorjahren jedoch deut-
lich.*”® Die Forderrichtlinie befindet sich derzeit in der Novellierung. Der Bund plant eine
Erhohung der Fordersatze, eine Verlangerung der Laufzeit auf sieben Jahre, eine Auswei-
tung des antragsberechtigten Personenkreises und eine bessere Offentlichkeitsarbeit. Das

UBA begriif3it dies ausdriicklich.

Nach Einschitzungen von Experten ist die Zahl der MaBnahmen bisher so gering, weil
das Programm sich noch in der Anlaufphase befindet, noch nicht so bekannt ist, das An-
tragsverfahren sehr aufwdndig ist und die Bearbeitung zu lange dauert. Férderprogram-
me einzelner Bundesldnder fithrten wegen des geringen Budgets bisher nur zu geringen
Verkehrsverlagerungen.

Es gibt mittlerweile einige internetbasierte Informationssysteme zur Gleisanschlusstorde-
*” In der ,Forschungsinitiative Schiene®
des BMBF forderte der Bund ein Verbundprojekt mit 13 Teilprojekten. Aus einem Teilpro-

rung, beispielsweise www.gleisanschluss-ruhr.info.

jekt ging das Internetportal ,,Offensive Gleisanschluss® (www.gleisanschlussoffensive.info)
hervor. Alle Teilprojekte sind auf dem Portal C der , Forschungsinitiative Schiene” zu-
sammengefasst (www.portal-c.info). Das von der DB Schenker Rail Deutschland AG betrie-

einem Investitionsvolumen von rund 426 Mio. Euro und einem Fordervolumen von 213 Mio. Euro. Die Schdtzung des Verkehrsaufwands
basierte auf einer durchschnittlichen Transportweite von 250 km.

215 Deutscher Bundestag (2008a): 21

216 |HK Miinchen/Oberbayern (2009)

2T Hipler/Hildebrand (2007): 90ff.
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bene Portal soll dazu beitragen, die Hemmschwelle vieler Unternehmen zu senken, den
Verkehrstrager Schiene zu nutzen.””®

Erfahrungen mit dem Gleisanschlussférderprogramm in Osterreich und in der Schweiz

Seit 1996 gibt es ein Férderprogramm fiir Gleisanschliisse in Osterreich. Fiir die Bearbei-
tung und das Monitoring der Antriage schuf das Bundesministerium fiir Verkehr, Innova-
tion und Technologie (BMVIT) eine gesonderte Einheit: die Abwicklungs- und Clearing-
stelle fiir Anschlussbahnprojekte (AST). Bis zum Jahr 2000 investierte der 6sterreichische
Staat einschlieBllich 70 Mio. Euro Férdergeldern insgesamt 200 Mio. Euro. Zwischen 1996
und 2000 stieg die transportierte Gliitermenge auf den Gleisanschliissen um 9,7 Mio. t von
48,1 Mio. t auf 57,8 Mio. t.*”

Auch die seit 1985 bestehende Anschlussgleisférderung in der Schweiz von durchschnitt-
lich 9,22 Mio. Euro jahrlich trug zur Verlagerung des StraBengtiterverkehrs auf die Schie-
ne bei. Jahrlich lieBen sich rund 4.7 Mio. t Gliter auf Anschlussgleise verlagern. Dies ent-
spricht 16 % aller auf Anschlussgleisen transportierten Mengen.**

Die Ergebnisse 6ffentlicher Forderprogramme in den Nachbarldndern zeigen, dass die
Programme Anreize fiir eine moderate Verlagerung von Giitertransport von der Stral3e
auf die Schiene bieten. Allerdings erfordert dies aktives Marketing, Evaluation und gege-
benenfalls Anpassung des Forderprogramms nach der Halfte der Laufzeit sowie eine an-
gemessene Laufzeit von mindestens fiinf Jahren, verbunden mit einer Option zur Verldn-
gerung. Zudem ist die Einrichtung einer zentralen Anlaufstelle — wie in Osterreich - er-
forderlich, um den Unternehmen professionelle Beratung vom Antrag bis zur Umsetzung
und beim Nachweis der Verlagerung zukommen zu lassen.

218 Anmerkungen: Ob und in welchem Umfang sich die Vermarktung des Gleisanschlussforderprogramms verbessern kann, miissen die
Erfahrungen in den ndchsten zwei Jahren zeigen. Das zustdndige Referat des Eisenbahnbundesamtes (EBA) ist unter www.eisenbahn-
bundesamt.de/Service/ref44 zu finden.

219 HaBler/Hildebrand (2007): 90ff.

280 plan Consult AG/Rapp Trans AG (2005): 68
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Modernisierung und Ausbau der Schieneninfrastruktur

Ausbau des Schienennetzes:
Erhdhung der Trassenkapazitat bis 2025 gegeniiber 2008:

- durch kurzfristige Infrastrukturmapnahmen und eine
langfristige Neuausrichtung der Aus-/Neubaumapnahmen: +50 %

Betriebliche Optimierung:
Erhdhung der spezifischen Trassenkapazitat bis 2025 gegeniiber 2008:

- durch Verringerung der Blockabstande: +15 %
- durch Einsatz langerer Ziige: +15 %
Summe + 80 %

Foérderung des Kombinierten Verkehrs und Gleisanschlussforderung:
Verlagerung von der Strape auf umweltgerechtere Verkehrstrager (2006-2011):

Strape > Schiene: 38 Mrd. tkm
Strape > Binnenschiff: 11 Mrd. tkm
Summe 49 Mrd. tkm

5.6 Minderung der Larmbelastung

Im Unterschied zu anderen Umweltbelastungen durch den Giterverkehr hidngt die Larm-
belastung unmittelbar von der rdumlichen und zeitlichen Zuordnung der Verkehre zu
den Belasteten ab. Daher ist eine gezielte rdumliche und zeitliche Umverteilung der Ver-
kehre ein wirksames und effizientes Instrument der Larmbekdmpfung.

5.6.1 Schienengiiterverkehr

Gesamtstrategie

Die Gesamtstrategie fiir eine Minderung der Larmbelastung durch den Schienengiiterver-
kehr orientiert sich an den Immissionen und fiihrt verbindliche Immissionsobergrenzen
ein. Instrumente der Emissionsminderung an Fahrzeugen und Fahrwegen (vgl. Kap. 4.1)
erganzen sie.

Bisher fehlt in Deutschland eine gesetzliche Grundlage fiir die Begrenzung von Immissio-
nen an bereits bestehenden Verkehrswegen. Um dieses zentrale Problem der Verkehrs-
larmbekampfung zu 16sen, sollte der Bund fiir den Schienenverkehr verbindliche Ge-
rauschimmissionsgrenzwerte bei existierenden Schienenwegen und bei neuen Wohnun-
gen entlang existierender Bahnlinien vorgeben.

Um eine dauerhafte Lirmminderung sicherzustellen, sollte der Bund streckenbezogene
Emissionsobergrenzen in Erwidgung ziehen. Pegelerh6hende Anderungen des Betriebs-
programms — wie eine Erhéhung der Geschwindigkeit oder der Verkehrsmengen - sind
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dabei durch MinderungsmafBnahmen zu kompensieren. Um das Ziel, mehr Verkehr auf
den Verkehrstrager Schiene zu verlagern, nicht zu gefdhrden, bedurfen streckenbezogene

Emissionsobergrenzen einer lingeren Umsetzungszeit. >

Die EU erzielte in den letzten Jahren erhebliche Fortschritte bei der Bekdampfung des
Schienenverkehrsldrms durch die Einfithrung von Gerduschvorschriften fiir neue Schie-

282

nenfahrzeuge.™ Das UBA befiirwortet eine Fortschreibung dieser Gerduschvorschriften.

Instrumente, die gezielt MaBnahmen an den Fahrwegen bewirken, beschrénken sich bis-
her auf die Inanspruchnahme eines Gleispflegeabschlags beim ,Besonders tiberwachten
Gleis” (BUG) bei der Berechnung der Gerduschimmissionen. Das UBA favorisiert daher
Regelungen, die auch bei Fahrwegen den Stand der Technik vorschreiben. Die fahrweg-
bezogenen Minderungspotenziale (z. B. durch Schienenstegabsorber) miissen Eingang in
die Berechnung streckenbezogener Obergrenzen fiir Gerduschemissionen finden.

Die effektivste MaBnahme der Lirmminderung im Schienengtiterverkehr ist die Umris-
tung von Giiterwagen auf leise Bremssysteme, wie Verbundstoffbremsklotzsohlen. Das
UBA spricht sich dafiir aus, dass der Bund die Forderinstrumente ,Pilotprojekt Leiser
Rhein® und das Innovationsprogramm zur Fortentwicklung der Bremssohlentechnologie
rasch und effizient umsetzt. Damit Deutschland das Ziel einer auf die Laufleistung der
Gliterwagen bezogenen 97-prozentigen Umriistung bis 2014 erreicht, sollten im An-
schluss daran die dort entwickelten MaBnahmen und Instrumente im gesamten Schie-
nengiiterverkehr Anwendung finden.

Emissionsabhdngiges Trassenpreissystem

Das wichtigste Instrument der effektiven Minderung von Larm und Abgasen im Schie-
nenverkehr ist neben ordnungsrechtlichen Vorschriften (Immissionsgrenzwerte fiir die
Infrastruktur, Emissionsgrenzwerte fiir Neufahrzeuge) die Einfithrung eines emissionsab-
hédngigen Trassenpreissystems. Das Grundprinzip emissionsabhdngiger Trassenpreise
(eaTp) ist, dass leise und schadstoffarme Schienenfahrzeuge einen geringeren Trassen-
preis zahlen. In Bezug auf Schadstoffe findet dieses Prinzip bereits im Strafenverkehr bei
der Lkw-Maut Anwendung.

Die eaTp schaffen Anreize dafiir, dass Unternehmen emissionsarmere Fahrzeuge einset-
zen. Diese Anreize gehen iiber die gesetzlichen Anforderungen hinaus. Zudem gelten sie
auch fir Fahrzeuge des Bestandes, fiir die keine Emissionsvorschriften bestehen, und fiir
Fahrzeuge von Betreibern auBBerhalb der Europdischen Union, fiir die die Emissionsvor-
schriften ebenfalls nicht gelten.

Die eaTp sind ein flexibles Instrument, die Umweltbelastung durch den Schienenverkehr
stufenweise zu senken. AuBerdem geben sie Anreize, die netzweiten Verkehrsstréme zu
optimieren, indem leiseren Fahrzeugen auf Strecken mit hohen Umweltbelastungen und

281ygl. EU-Kommission (2008c): 5ff.

282 Entscheidung der Kommission 2006/66/EG vom 23. Dezember 2005 iiber die Technische Spezifikation fiir die Interoperabilitat (TSI)
zum Teilsystem ,,Fahrzeuge - Larm" des konventionellen transeuropdischen Bahnsystems, Amtsblatt der Europdischen Gemeinschaften
L37/1ff. vom 08.02.2006 und Entscheidung der Kommission 2002/735/EG vom 30. Mai 2002 iiber die technische Spezifikation fiir die
Interoperabilitdt des Teilsystems ,,Fahrzeuge" des transeuropdischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems gemdp Art. 6 Abs. 1der Richt-
linie 96/48/EG, Amtsblatt der Europdischen Gemeinschaften L 245/402ff. vom 12.09.2002.
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zu sensiblen Zeiten hohere Boni, das hei3t hohere TrassenpreisermaéafBigungen, zukom-
men. Damit lassen sich larmarme Fahrzeuge gleich welcher Herkunft auf die hoch be-
lasteten Strecken zu larmsensiblen Zeiten lenken.

Die eaTp sorgen fur eine akustische Optimierung der Verkehrsstrome in nationalen und
europdischen Netzen. Sie bieten den Betreibern des Schienenverkehrs oder den Eigenti-
mern von Giliterwagen Anreize, in Larmschutz zu investieren. Die Einfithrung von eaTp ist
daher notwendig fir die Akzeptanz des Ausbaus der Schienenwege (vgl. Kap. 5.5). Im
Einzelnen schlagt das UBA folgende Gestaltung vor:

Finanzierungsmodell

Die eaTp sind so zu gestalten, dass sie Anreize fiir eine Lirmminderung geben und dabei
den Schienengiiterverkehr nicht wesentlich verteuern, solange die externen Kosten kon-
kurrierender Verkehrstrager deutlich hoher und nicht Teil ihrer Infrastrukturnutzungs-
entgelte sind. Das UBA préferiert deshalb ein Bonussystem, das heif3t, eine Trassenpreis-
ermafBigung fir larmarme Fahrzeuge und eine staatliche Kompensation der Mindererlo-
se.

Netzbezug

Die eaTP sind streckenbezogen zu gestalten, damit leise Wagen vorrangig auf hoch be-
lasteten Strecken zum FEinsatz kommen (s. u.: Bemessungsgrofe).

Fahrzeugbezogener Anwendungsbereich

Die Trassenpreisermdf3igung sollte wagenbezogen sein. Zudem sollten Neu- wie Altfahr-
zeuge sie in Anspruch nehmen kénnen. Dies bedeutet fiir Unternehmen gleichzeitig ei-
nen Anreiz, die Fahrzeugflotte zu modernisieren.

BemessungsgréRen

Die eaTP sind so zu gestalten, dass sie zum einen Anreize fiir eine Umriistung liefern,
zum anderen den gezielten Einsatz larmarmer Fahrzeuge an hoch belasteten Strecken
bewirken. Der Abschlag sollte deshalb das Produkt aus folgenden GrofB3en sein:

= fiir die Belastung reprasentative streckenbezogene KenngréfSe (z. B. mit der Einwohner-
zahl gewichtete Differenz von Belastung und Zielwert; ausschlaggebend wird dann
meistens die nichtliche Belastung sein. Die Uberschreitung der Zielwerte konnte zu-
sdtzlich progressiv gewichtet werden);

= Zahl der Achskilometer der Wagen auf den belasteten Strecken;

= Faktor zur Kennzeichnung der Gerduschemissionen (dieser sollte auf den Typprifwer-
ten nach den europdischen Technischen Spezifikationen fir die Interoperabilitét (TSI),

die die Geridusche betreffen*’, basieren);

283 Entscheidung der Kommission 2006/66/EG vom 23. Dezember 2005 iiber die Technische Spezifikation fiir die Interoperabilitat (TSI)
zum Teilsystem ,,Fahrzeuge - Larm" des konventionellen transeuropdischen Bahnsystems, Amtsblatt der Europdischen Gemeinschaften
L37/1ff. vom 08.02.2006 und Entscheidung der Kommission 2002/735/EG vom 30. Mai 2002 iiber die technische Spezifikation fiir die
Interoperabilitdt des Teilsystems ,,Fahrzeuge" des transeuropdischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems gemdap Art. 6 Abs. 1der Richt-
linie 96/48/EG, Amtsblatt der Europdischen Gemeinschaften L 245/402ff. vom 12.09.2002.
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= finanzieller Einheitswert (finanzielle GroBe fiir die Festlequng der Hohe des Ab-
schlags).

Diese vom UBA vorgeschlagene Gestaltung der eaTP bevorzugt Fahrzeuge mit hoher Lauf-
leistung, da bei ihnen der Quotient aus Umriistkosten und Trassenpreisreduktion am ge-
ringsten ist. Sie stimuliert damit die Erh6hung der Wagenlaufleistungen, was sowohl hin-
sichtlich der Larmminderung als auch hinsichtlich der Produktivitdtssteigerung im Schie-
nenverkehr erwiinscht ist.

Der Bund plant, eaTP in einem Stufenmodell einzufiihren. Solange informationstechni-

sche Voraussetzungen fiir eine streckengenaue Abrechnung noch nicht vorliegen, konnte
ein einfaches System pauschalierter Abrechnung den Auftakt bilden, das auf der Zahl der
von den Eisenbahnverkehrsunternehmen ermittelten Achskilometer und der technischen
Ausstattung (entweder mit Graugusskldtzen oder mit alternativen Bremsbauarten) basiert.

Wegen ihrer hohen Effektivitét sollte der Bund eaTP in jedem Fall mittelfristig einfiihren.
Ankindigungseffekte konnen bereits heute Umriistungs- und andere Larmschutzmaf-
nahmen auslosen.

5.6.2 Strapengiiterverkehr

Gilterverkehr per Lkw lasst sich hdufig selbst in Gebieten mit einem hohen Anteil an
Wohnnutzung und in den besonders larmsensiblen Abend- und Nachtstunden nicht ganz-
lich vermeiden. Vorzugsregelungen fiir larmarme Lkw kénnen jedoch zur Minderung der
Larmbelastung durch Lieferverkehr in solchen larmsensiblen Gebieten beitragen. Larm-
arme Fahrzeuge konnen auch herkémmliche Fahrzeuge sein, die zum Beispiel mittels
eines Drehzahlbegrenzers in den ausgewiesenen Zonen oder Zeiten besonders larmarm
sind.

Die rechtliche Grundlage fiir Vorzugsregelungen fir larmarme Lkw stellt § 45 der StVO.
Anlage XXI der StVZO definiert, wann ein Lkw als larmarm einzustufen ist. Diese Anlage
ist allerdings seit Jahren tiberholt. Der Gesetzgeber sollte sie dringend dem aktuellen
Stand der Technik anpassen.

Die Entscheidung, in welchen Zonen und gegebenenfalls in welchen Zeiten ausschlieBlich
larmarme Lkw zugelassen sind, sollte dezentral den Kommunen zukommen.

Minderung der Larmbelastung bis 2025

Emissionsabhdngige Trassenpreise (Lygy): 6 bis 10 dB(A)

Vorzugsregelung fiir Iirmarme Lkw (Ly,): 3 bis 5 dB(A)

5.7 Fahrzeugbezogene Grenzwerte fir Abgase und €0, bei Lkw, Bahn und Bin-
nenschiff

Die in Kap. 4.1 ausfiihrlich beschriebenen fahrzeugtechnischen MafBnahmen zur Minde-
rung der Umweltbelastung sind bei Lkw, Bahn und Binnenschiff konsequent umzusetzen.
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Neben der Umsetzung dieser Maflnahmen an Neufahrzeugen ist es speziell bei den lang-
lebigen Binnenschiffen und Diesellokomotiven notwendig, alle Fahrzeuge der Bestands-
flotte mit einer Schadstoffminderungstechnik fiir Stickstoffoxide und Partikel nachzuris-
ten — wenn dies technisch moglich ist. Eine staatliche Forderung ist hier sinnvoll, weil es
bisher keine gesetzlichen Vorschriften gibt, die eine Modernisierung der Dieselmotoren
vorschreiben.

Mittel- bis langfristig sollte der Gesetzgeber neben der Weiterentwicklung der klassischen
Schadstoffgesetzgebung zur wirksamen Minderung von Stickoxiden und Feinstaub auch
eine verbindliche CO,-Grenzwertgesetzgebung einfithren. Mittelfristig sind CO,-
Grenzwerte jedoch nur fiir Lkw sinnvoll. Wegen der hohen Effizienz von Binnenschiffen
und des Dieselmotorenantriebes im Schienenverkehr, ist ein CO,-Grenzwert mittelfristig
nicht zwingend notwendig. Dennoch muss auch hier der Bund technische Entwicklungen
vorantreiben, die den Energieverbrauch mindern.

Nur so lassen sich Effizienzpotenziale bei den Verkehrstrdgern ausreizen und die Anfor-
derungen an die Lufthygiene erfiillen.

Insbesondere die 6ffentliche Hand sollte dabei ihrer Vorbildfunktion noch besser gerecht
werden und nur noch Fahrzeuge beschaffen, die auch anspruchsvollen Umweltkriterien
gentigen. Zum Beispiel werden im Zuge der nationalen Umsetzung der neuen Richtlinie
des Européischen Parlaments und des Rates tiber die Forderung sauberer und energieeffi-
zienter StraBenfahrzeuge (PE-CONS 3711/08) wahrscheinlich auch offentliche Auftragge-
ber und Betreiber von Fahrzeugflotten dazu verpflichtet, beim Kauf von StraBenfahrzeu-
gen die Energie- und Umweltauswirkungen wahrend der gesamten Lebensdauer dieser
Fahrzeuge zu berticksichtigen. So soll der Markt fiir saubere und energieeffiziente Fahr-
zeuge gefordert und ein Beitrag zum Umwelt- und insbesondere Klimaschutz geleistet
werden.

Schadstoffminderung bei Lkw, Bahn und Binnenschiff bis 2025 gegeniiber 2008

Keine Quantifizierung maglich
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6  UBA-Szenario zur Entlastung der Umwelt

6.] Gijterverkehrsaufwand - weniger und anders

Damit Deutschland die Umweltziele der Bundesregierung erreicht, muss das Giiterver-
kehrswachstum niedriger ausfallen als heute prognostiziert. Zudem muss es gelingen,

groBe Teile des Giiterverkehrsaufwandes vom Lkw auf Bahn und Binnenschiff zu verla-
gern.

Kapitel 5 hatte zu groBen Teilen das Verkehrsverlagerungs- und Verkehrsvermeidungspo-
tenzial einzelner Instrumente zum Thema. Im vorliegenden Kapitel findet eine sequen-
tielle Berechnung dieser verkehrsaufwandswirksamen Instrumente statt. Diese beriick-
sichtigt die Uberschneidungen der Wirkungen der Instrumente. Das heiB3t, dass die be-
reits durch ein Instrument vermiedenen oder verlagerten Tonnenkilometer bei der Be-
rechnung der Wirkung eines weiteren Instruments beriicksichtigt werden. Das Gesamtpo-
tenzial aller Instrumente ist somit geringer als die Summe aller Einzelpotenziale. Die fol-
genden Ausfilhrungen basieren auf den in Kapitel 5 abgeleiteten Potenzialschdtzungen (s.
Kéasten in Kap. 5). Minderungseffekte beziehen sich — wenn nicht anders angegeben — auf
den Zeitraum zwischen 2008 und 2025. Abbildung 6.1 zeigt das Gesamtpotenzial der ver-
kehrsaufwandswirksamen Instrumente.

Einen Beitrag zur Verkehrsminderung liefert eine Verkehrsauswirkungspriifung, die fiir
alle Manahmen der Wirtschaftsférderung verbindlich gelten soll. Auch in regionalen
Lieferbeziehungen besteht Potenzial, Transporte zu vermeiden. Regionalvermarktung und
eine Verkehrsauswirkungspriifung (vgl. Kap. 5.1) konnten nach Schiatzungen des UBA den
Guterverkehrsaufwand um 37 Mrd. tkm (davon 32 Mrd. tkm auf der Straf3e) im Jahr 2025
gegentiiber der BMVBS-Prognose senken.

Der Bundesverkehrswegeplan (vgl. Kap. 5.2) sollte es nicht erlauben, die Kapazitit des Stra-
Bennetzes zu erhdhen. Erweiterungen des StraBennetzes sollten aus umwelt- und finanz-
politischen Griinden mit einem Riickbau des StraBennetzes an anderer Stelle einherge-
hen. Weil der Effekt des induzierten Verkehrs entfiele, miissten nach UBA-Berechnungen
rund 35 Mrd. tkm beim Lkw-Giiterverkehrsaufwand im Jahr 2025 gegeniiber der BMVBS-
Prognose einzusparen sein.

Die Forderung des Kombinierten Verkehrs und der Gleisanschliisse (vgl. Kap. 5.5.3 und 5.5.4)
gibt wichtige Impulse fir eine Verlagerung des Giiterverkehrs von der Straf3e auf die
Schiene. Der geplante Ausbau des Kombinierten Verkehrs und der Gleisanschliisse wiirde
dafiir sorgen, dass sich 49 Mrd. tkm auf Bahn und Binnenschiff im Jahr 2025 gegentiber
der BMVBS-Prognose verlagern lassen.

Auch die Erhéhung und Ausweitung der Lkw-Maut (vgl. Kap. 5.3) wirkt verkehrsvermeidend
und verkehrsverlagernd. Eine schrittweise Erhohung der Maut um die vollen, bisher ex-
ternalisierten Wege-, Unfall-, Gesundheits- und Umweltkosten und eine Ausweitung auf
alle iiberortlichen Straflen wiirde bis 2025 zu einer Senkung des Straengiterverkehrs-
aufwands um 71 Mrd. tkm im Jahr 2025 gegeniiber der BMVBS-Prognose fithren. Davon
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wiirde 26 Mrd. tkm auf die Schiene verlagert. Insgesamt ergibt sich damit ein Riickgang
des Guterverkehrsaufwands von 45 Mrd. tkm.

Die wichtigste Herausforderung fiir die Entwicklung der Infrastruktur wird der Ausbau der
Kapazititen im Schienennetz sein. Diese Kapazitdten miissen gegeniiber heute um 82 %
steigen. Dafiir sollte der Bund eine umfassende Bestandsaufnahme nicht nur derzeitiger,
sondern auch mittel- bis langfristig zu erwartender Kapazitdtsengpasse vornehmen. Das
UBA erwartet als Ergebnis dieser Analyse, dass eine gro3e Zahl von Bahnstrecken in
Deutschland reaktiviert, saniert und technisch modernisiert werden muss. Auch der ge-
zielte Neubau von Strecken zur Entmischung von schnellen und langsamen Verkehren
wird notwendig sein. Um diese planerisch und bautechnisch rechtzeitig fertig zu stellen,
sollte die Bundesregierung mit dieserm Prozess unverziiglich beginnen. Langfristig sollte
es Ziel sein, ein eigenes Gliterfernverkehrsnetz bereitzustellen. Zudem fiihrt auch eine
betriebliche Optimierung des Schienenverkehrs durch eine Verkiirzung der Blocklangen
und den Einsatz langerer Ziige zu einer hoheren Kapazitiat und einer besseren Konkur-
renzfahigkeit des Schienengiiterverkehrs.

Abbildung 6.1 stellt den Gliterverkehrsaufwand des Basisjahres, der BMVBS-Prognose und
des UBA-Szenarios gegeniiber.

[alle Angaben in Mrd. tkm] StraRe Schiene Binnenschiff GESAMT
Basisjahr 2008 474 117 64 655
BMVBS-Prognose 2025 704 152 80 936
Minderungspotenziale der Instrumente (sequenzielle Berechnung)

Raumstruktur (Kap. 5.1) -32 -4 -2 =37
kein Stralenausbau (Kap. 5.2) -35 0 0 -35
Forderung Schiene  (Kap. 5.5) -49 +38 +11 0
Lkw-Maut (Kap. 5.3) 47 +26 +0 -45
Summe -187 +61 +9 -117

v v v v
UBA-Szenario 2025 518 213 89 819

Vergleich der Verkehrsaufwandzuwéachse gegeniiber dem Basisjahr 2008
BMVBS-Prognose 2025 230 (+49%) 35 (+30%) 16 (+25%) 282 (+43%)
UBA-Szenario 2025 44 (+9%) 96 (+82%) 25 (+39%) 165 (+25%)
Abb. 6.1 Verkehrsaufwandsminderung nach UBA-Szenario 2025 in Mrd. Tonnenkilometern (tkm)?*

Das BMVBS geht in seiner Prognose von einem Wachstum des StrafSengiiterverkehrsauf-
wands bis 2025 gegeniiber 2008 um 49 % (+230 Mrd. tkm) aus. Von dieser prognosti-
zierten Zunahme um 230 Mrd. Tonnenkilometer lassen sich im UBA-Szenario 186
Mrd. Tonnenkilometer auf Schiene und Binnenschiff verlagern oder ganz vermeiden.
Im UBA-Szenario betrdgt daher das Wachstum des Straf3engiiterverkehrsaufwands ledig-
lich 9 % (+44 Mrd. tkm). Dieses konnte die bestehende StraBeninfrastruktur — begleitet

284 Verkehrsaufwand: 2008: StaBA (2009); Verkehrsaufwand 2025: ITP/BVU (2007) und eigene Berechnungen
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von Mafinahmen zur Erh6hung der Kapazitdten auf Autobahnen (zeitliche Differenzie-
rung der Lkw-Maut, allgemeines Tempolimit — vgl. Kap. 5.3 und 5.4) — aufnehmen.

Der Gliterverkehrsaufwand insgesamt nimmt im UBA-Szenario bis 2025 gegeniiber 2008 um
25 % (+165 Mrd. tkm) zu, wiahrend das BMVBS von einem Zuwachs von 43 % (+282 Mrd.
tkm) ausgeht.

Abbildung 6.2 zeigt die unterschiedliche Entwicklung des Modal Split in der BMVBS-
Prognose und dem UBA-Szenario.

BMVBS-Prognose 2025
8,6%

Ist-2008

9,8%

17,8%

UBA-Szenario 2025

72,4% 10,9%

259%
B Strale

B Schiene
Binnenschifffahrt

Abb. 6.2 Entwicklungspfade des Modal Split 2008 bis 2025

6.2 Umwelfentlastungspotenzial

Mit seinen in Kapitel 5 dargelegten und in Kapitel 6.1 nach ihrer Verkehrsaufwandswir-
kung quantifizierten Instrumenten fithrt das UBA-Szenario 2025 gegeniber der BMVBS-
Prognose zu einer deutlich geringeren Umweltbelastung.

Klima

Der Klimaschutz gehort zu den wichtigsten Umweltzielen der Bundesregierung. Die Min-
derung der CO,-Emissionen ist somit von besonderer politischer Bedeutung. Aufbauend
auf den sequentiellen Berechnungen des zukiinftigen Giiterverkehrsaufkommens (vgl.

25 gigene Berechnung nach StaBA (2009) und ITP/BVU (2007)
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Kap. 6.1) zeigt Abbildung 6.3 die dazugehorigen CO_,-Emissionen. Das rasante Wachstum
des Giiterverkehrs macht es besonders schwierig, in diesem Bereich CO,-Emissionen ein-
zusparen. Nach der Prognose des BMVBS wird es trotz sparsamerer Fahrzeuge bis 2025
einen deutlichen Anstieg von 7,5 Mio. t CO, gegeniiber 2008 geben. Im UBA-Szenario da-
gegen sinken die CO,-Emissionen um 4,8 Mio. t gegeniber 2008. Mit 47,9 Mio. t CO, fallt
der Wert damit um 12,3 Mio. t geringer als in der BMVBS-Prognose (60,2 Mio. t) aus.

70
60 - 60.2 12 3 Mio.
. Tonnen
527 -
47,9
50 -
od
o
o
= 40 -
[=5]
=
=
(=]
— 30 -
S
=
20 A
10
B T T T
1st-2008 BMVBS- UBA-
Prognose Szenario
2025 2025
mStrale m Schiene Binnenschifffahrt
Abb. 6.3 C0,-Emissionen im Giiterverkehr - Entwicklung und Vergleich BMVBS-Prognose/UBA-
Szenario fiir das Jahr 2025%¢
Luft

Strengere Abgasgrenzwerte fur neue Nutzfahrzeuge — so genannte Euro-Normen — wer-
den die Emissionen von NO, und Partikeln (PM) bis 2025 deutlich senken. Ein bedeuten-
der Sockel bleibt bei den Partikeln jedoch bestehen (vgl. Abb. 6.4).

Heute stammt rund ein Drittel der Partikelemissionen®’ aus dem Abrieb von StraBe, Rei-
fen und Bremsbeldgen. Diese lassen sich durch die Abgasreinigung nicht mindern. Diese
Partikelemissionen steigen daher proportional zum Verkehrswachstum und wirken den
positiven Effekten der Abgasreinigung entgegen. Ihr Anteil steigt bis 2025 auf Uiber die
Halfte. Im UBA-Szenario entstehen rund 2.600 t weniger Partikelemissionen als in der
BMVBS-Prognose.

286 Verkehrsaufwand 2008: StaBA (2009); Verkehrsaufwand 2025: ITP/BVU (2007); eigene Berechnungen; Emissionen ermittelt auf Basis
der Emissionsfaktoren aus TREMOD 4.17, inkl. Vorkette
287 Teilchen < 10 <m (Mikrometer)
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Abb. 6.4 Partikelemissionen im Giiterverkehr - Entwicklung und Vergleich BMVBS-
Prognose/UBA-Szenario fiir das Jahr 2025

GemadB Artikel 5 der NEC-Richtlinie ist in Deutschland bis 2010 die Emissionshéchstmenge
von 1.051 Kilotonnen (kt) NO, einzuhalten. Nach Ansicht des UBA sollte der Giiterverkehr
zum Erreichen der nationalen Emissionsobergrenze nicht mehr als ein Viertel beitragen,
demnach im Jahr 2010 den Wert von 260 kt NO,_nicht Giberschreiten - ein Ziel, welches
nach der BMVBS-Prognose erst 2025 erreicht wiirde (s. Abb. 6.5). Dariiber hinaus planen
die Européaische Kommission und die Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen fir
Europa (UN-ECE) eine noch stiarkere Senkung der Emissionshdchstwerte fiir die Vorldufer-
stoffe des Feinstaubs (SO,, NO,, NMVOC und NH,) als in der NEC-Richtlinie 2001/81/EG
vorgeschrieben.*” Auch das UBA hiilt dies fiir erforderlich.

288 Verkehrsaufwand 2008: StaBA (2009); Verkehrsaufwand 2025: ITP/BVU (2007); eigene Berechnungen; Emissionen ermittelt auf Basis
der Emissionsfaktoren aus TREMOD 4.17, inkl. Vorkette; verbrennungsbedingte Partikel = Gesamtstaub, Abriebsemissionen = PM,,
289ygl. Richtlinie 2008/50/EG zur sauberen Luft in Europa.
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Abb. 6.5 NO,-Emissionen im Giiterverkehr - Entwicklung und Vergleich BMVBS-Prognose/UBA-
Szenario fiir das Jahr 2025%°
Ldrm

Das Larmschutzziel, kurzfristig in Wohngebieten gesundheitsgefédhrdende Larmpegel -
Mittelungspegel Uiber 55 dB(A) nachts — durch Giiterverkehr (s. Kap. 3.3) nicht mehr zu
erreichen, ist nur durch eine Kombination von MaBnahmen realisierbar. Im Bereich
Schienengiiterverkehr stehen sehr effiziente MaBnahmen der Larmminderung zur Verfi-
gung. Bei Einsatz des vorgeschlagenen Instrumentenbiindels (Kap. 5.6.1) liee sich die
Larmbelastung durch den Schienengtiterverkehr — trotz des starken Wachstums — um 6
bis 10 dB(A) reduzieren. Damit kann die Zahl der durch Schienengiiterverkehrslarm
nachts tiber 55 dB(A) Mittelungspegel belasteten Biirgerinnen und Biirger gegen Null
sinken. Zudem helfen emissionsabhédngige Trassenpreise in Kombination mit der Fort-
schreibung anspruchsvoller Gerduschgrenzwerte und einer streckenbezogenen Kontin-
gentierung der Gerduschemissionen, auch langerfristig anspruchsvolle Larmschutzziele
fir den Schienengiiterverkehr zu erreichen. Eine Vorzugsregelung fiir larmarme Lkw
(Kap. 5.6.2) kann die Larmbelastung durch den StraBengiiterverkehr um 3 bis 5 dB(A)
senken.

%0 yerkehrsaufwand 2008: StaBA (2009); Verkehrsaufwand 2025: ITP/BVU (2007); eigene Berechnungen; Emissionen ermittelt auf Basis
der Emissionsfaktoren aus TREMOD 4.17, inkl. Vorkette
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Beitrag des Giiterverkehrs zum Klimaschutzziel 2020

Wiirde das vom BMVBS prognostizierte Wachstum Wirklichkeit, so wiirden die direkfenC0,-Emissionen des Gii-
terverkehrs bis 2020 deutlich ansteigen - von 39,4 Mio. t (2005) auf 47,6 Mio. t. Die Klimaschutzziele der Bun-
desregierung (vgl. Kap. 3.1) waren damit konterkariert, da es anstelle einer bis 2020 erforderlichen Stabilisie-

rung der CO,-Emissionen des Giiterverkehrs zu einem Anstieg um iiber 8 Mio. t C0, gegeniiber 2005 kdme.”"

Im UBA-Szenario wiirden die jahrlichen direkfenC0,-Emissionen des Giiterverkehrs - bezogen auf das fiir die
Klimaschutzpolitik wichtige Jahr 2020 - dagegen um 2,7 Mio. t gegeniiber 2005 sinken. Das Klimaschutzziel
wdre damit erreicht. Gegeniiber der BMVBS-Prognose entspricht dies einer Einsparung von 10,9 Mio. t (s. Abb.
6.7).

Strafe Schiene Binnenschiff GESAMT
BMVBS-Prognose 2020 637 142 75 854
Minderungspotenziale der Instrumente in Mrd. tkm (sequentielle Berechnung)

Raumstruktur (Kap. 5.1) -29 -4 -2 -34
kein StralRenausbau (Kap. 5.2) -23 0 0 -23
Forderung Schiene (Kap. 5.5) -49 38 1 0
Lkw-Maut (Kap. 5.3) -65 24 0 -41
Summe -166 59 9 -98

v v v v
UBA-Szenario 2020 471 200 84 755

direkte CO,-Emissionen im Giterverkehr in Mio. t (inkl. Vorkette in Klammern)

Ist-2005 36,7 (42,0) 0,7 (2,9) 2,0 (2,2) 39,4 (471)

BMVBS-Prognose 2020 44,4 (51,7) 1,0 (3,9) 2,2(2,5) 47,6 (58,1)

UBA-Szenario 2020 32,8 (38,2) 1,4 (5,4) 2,5(2,9) 36,7 (46,5)

Differenz UBA — BMVBS 2020 -11,6 (-13,5) +0,4 (+1,6) +0,3 (+0,3) 10,9 (-11,6)
Abb. 6.6 Verkehrsaufwand und CO,-Emissionen im Giiterverkehr - Vergleich UBA-

Szenario/BMVBS-Prognose fiir das Jahr 2020%*

2" Berechnung nach ITP/BVU (2007) und TREMOD 4.17, nur direkte Emissionen ohne Vorkette
2% Verkehrsaufwand 2005: BMVBS (2008); Verkehrsaufwand 2020: ITP/BVU (2007); eigene Berechnungen; Emissionen ermittelt auf
Basis der Emissionsfaktoren aus TREMOD 4.17
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CO;-Emissionen im Giiterverkehr 1990 - 2005 - 2020
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Abb. 6.7 C0,-Emissionen im Giiterverkehr - Entwicklung und Vergleich BMVBS-Prognose/UBA-

Szenario fiir das Jahr 2020%%

2% Verkehrsaufwand 1990, 2005: BMVBS (2008); Verkehrsaufwand 2020: ITP/BVU (2007); eigene Berechnungen; Emissionen ermittelt
auf Basis der Emissionsfaktoren aus TREMOD 4.17
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7 Fazit

Die Bundesregierung strebt in ihrer Nachhaltigkeitsstrategie und im Rahmen internatio-
naler Abkommen an, wichtige Umweltziele zu erreichen. Bei Eintreten der BMVBS-
Prognose wiaren diese Ziele im Bereich Giiterverkehr nur bei den Feinstaubemissionen
erfiillt. Die CO,-Emissionen wiirden sogar noch weiter steigen, anstatt zu sinken. Auch die
NO_ -Emissionen wiirden nicht im erforderlichen MaB abnehmen. Neben zunehmender
Fldcheninanspruchnahme und Zerschneidungswirkung durch den Ausbau des Stra3en-
netzes wirden bei einem Wachstum des StraBengiiterfernverkehrs um 49 % zwischen
2008 und 2025 auch die Lirmemissionen weiter zunehmen.

Das UBA empfiehlt, die Umweltziele gemé&f3 dem hier vorgestellten Szenario zu erreichen.
Dafiir ist es notwendig, dass die Bundesregierung bereits vorhandene Instrumente auch
weiterhin konsequent einsetzt und weiterentwickelt. Dies hitte zur Folge, dass weniger
Guterverkehr entsteht, dass grof3e Teile des Giiterverkehrsaufwands sich auf Bahn und
Binnenschiff verlagern lassen und dass auch die fahrzeugspezifischen Emissionen abneh-
men.

Zentrale Bedeutung kommt in dieser Strategie der Lkw-Maut zu. Sie bericksichtigt heute
nur die Wegekosten groer Lkw auf dem Autobahnnetz, also die Kosten fiir Bau und Un-
terhalt von Bundesautobahnen. In Zukunft sollte sie schrittweise alle weiteren Kosten des
Straflengiterverkehrs widerspiegeln. Zudem sollte eine so gestaltete Maut auch fir die
Kosten kleinerer Lkw und das gesamte restliche Strafennetz ebenso wie die externen
Umwelt, Unfall- und Gesundheitskosten gelten, wofiir zunéchst die rechtlichen Rahmen-
bedingungen auf EU-Ebene geschaffen werden miissen. So wiirden die richtigen Anreize
fur einen effizienten Einsatz von Lkw bei Transporten gesetzt, die von Bahn und Binnen-
schiff nicht in vergleichbarer Weise bewéltigt werden konnen. Ein auf diese Weise effi-
zientes Transportsystem in Deutschland wére auch weniger anféllig gegen maoglicherwei-
se kiinftig wieder sprunghaft ansteigende Olpreise.

Ein positiver Effekt des UBA-Szenarios fir 2025 besteht darin, dass es deutlich macht, dass
der Ausbau von FernstraBen in Deutschland tiberfliissig ist. Baumafnahmen sollten sich
auf den Erhalt und die Optimierung bestehender Kapazitdten konzentrieren. Die Beseiti-
gung von Engpdssen an einer Stelle sollte durch Minderung der Kapazitidt an anderer
Stelle einen Ausgleich finden. Dies wiirde auch dazu beitragen, die Kosten fiir den Unter-
halt von Stra8en in Deutschland nachhaltig zu senken.

Das UBA-Szenario sieht ein Wachstum des Schienengiiterverkehrs um 82 % zwischen 2008
und 2025 vor. Um diese Menge auffangen zu kénnen, braucht das Schienennetz deutlich
hohere Kapazitidten. Planungen dafiir miissen bereits heute mit Hochdruck beginnen.
Dabei sollte die Bundesregierung Trassen priifen, die vorrangig dem Giiterverkehr zur
Verfiigung stehen. Ergédnzend sind auch betriebliche Optimierungen fiir eine Erhéhung
der Schienennetzkapazitdten notwendig.

Jedoch ist schon heute die Larmbelastung durch Giiterziige zu hoch. Daher sind ein emis-
sionsabhédngiges Trassenpreissystem und Forderprogramme zur Umriistung von Giliterwa-
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gen nicht nur wichtig fiir den Gesundheitsschutz, sondern auch eine zwingende Voraus-
setzung fir ein Wachstum des Schienengiiterverkehrs und damit auch fiir das Erreichen
der Umweltziele der Bundesregierung.

Wo der Verkehr sich nicht vermeiden oder auf umweltvertréglichere Verkehrstrager ver-
lagern lédsst, miissen seine schidlichen Auswirkungen stirker abnehmen. Die Fortentwick-
lung der Schadstoff- und Verbrauchsgrenzwerte ist deshalb parallel zu anderen Instru-
menten im europdischen und internationalen Kontext weiter voranzutreiben.

13/135



8 Literatur

Acatech (2006): Mobilitat 2020. Perspektiven fiir den Verkehr von Morgen; Berlin /| Miin-
chen.

Ahrens et al. (2004): Geschwindigkeitsbegrenzung auf Bundesautobahnen.
http://vplnol.vkw.tu-dresden.de/svt/html/presse/geschw_bab_sep2004.pdf
[abgerufen am 16.06.2009]

Allianz pro Schiene (2007): Mehr Bahn wagen — 13 erfolgreiche Verlagerungsbeispiele aus
dem Giiterverkehr; Berlin.

Arndt, W.-H. | Flamig, H. (1999): Soll und kann eine Kommune City-Logistik fordern? In:
Internationales Verkehrswesen (51) 7+8.

BAG (2006): Marktbeobachtung Giiterverkehr, Sonderbericht: Eineinhalb Jahre strecken-
bezogene Lkw-Maut - Auswirkungen auf das deutsche Giiterverkehrsge-
werbe; Koln.

Baltic Energy Forum (2009): Energieeffizienz und alternative Energielésungen in Schiff
und Hafen.
http://www.baltef.de/index.php?id=29
[abgerufen am 16.06.2009]

BASt (1984): Abschédtzung der Auswirkungen einer Senkung der Hochstgeschwindigkeit
auf das Unfallgeschehen im StraBenverkehr; Bergisch Gladbach.

BASt (2006): Auswirkungen von neuen Fahrzeugkonzepten auf die Infrastruktur des Bun-
desfernstraBennetzes; Bergisch Gladbach.

Baum, H. et al. (1994): Verkehrsvermeidung durch Raumstruktur im Giiterverkehr; Dis-
seldorf.

Baumgartner, M. | Léonardi, ]J. (2004): Optimierte Disposition und Telematik steigern. Effi-
zienz im deutschen SGV. In: Internationales Verkehrswesen (56) 5/2004.

BMU (2004): Umweltbewusstsein in Deutschland; Berlin.

BMU (2007a): Nationale Strategie zur biologischen Vielfalt (BMU-Reihe Umweltpolitik);
Berlin.

BMU (2007b): Umweltfreundliche Schiffe sorgen fiir saubere Luft und bieten neue Wett-
bewerbschancen (Pressemitteilung vom 17.01.2007); Berlin.

BMV (1991): Verkehr in Zahlen 1991; Bonn.
BMVBS (2007a): Verkehr in Zahlen 2007/2008; Hamburg.

BMVBS (2007b): Investitionsrahmenplan bis 2010 fiir die Verkehrsinfrastruktur des Bun-
des (IRP); Bonn.

BMVBS (2007c¢): Operationelles Programm Verkehr EFRE Bund 2007-2013. Berlin.

BMVBS (2007d): Bericht zum Ausbau der Schienenwege 2007; Bonn.

114 /135


http://vplno1.vkw.tu-dresden.de/svt/html/presse/geschw_bab_sep2004.pdf
http://www.baltef.de/index.php?id=29

BMVBS (2008): Verkehr in Zahlen 2008/2009; Hamburg.

BMVBS (2009): Bundeswasserstraf3en; Berlin.
http://www.wsv.de/service/karten/bundeseinheitlich/pdf/w1620.pdf
[abgerufen am 16.06.2009].

Biihler, G. (2006): Verkehrsmittelwahl im Giiterverkehr; Heidelberg.

BIN (2003): Methodische Anforderungen an Wirkungsprognosen in der Eingriffsregelung.
In: Angewandte Landschaftstkologie, H. 51; Bonn.

BIN (2004): Lebensraumkorridore fur Mensch und Natur. Abschlussbericht zur Erstellung
eines bundesweit kohdrenten Grobkonzeptes (Initiativskizze im Auftrag des
Deutschen Jagdverbandes e.V., Stand Mai 2004); Bonn.

BIN (2008): Daten zur Natur 2008; Bonn.

Bundesamt fur Statistik Schweiz (BFS) (2007): Leistungen der Sachentransportfahrzeuge,
Ergebnisse der Erhebungen 2003; Neuchatel.

Bundesregierung (2002): Perspektiven fiir Deutschland. Unsere Strategie fiir eine nachhal-
tige Entwicklung; Berlin.

Bundesregierung (2004): Perspektiven fiir Deutschland. Unsere Strategie fiir eine nachhal-
tige Entwicklung - Fortschrittsbericht 2004; Berlin.

Bundesregierung (2008): Fortschrittsbericht 2008 zur nationalen Nachhaltigkeitsstrategie
— Fur ein nachhaltiges Deutschland; Berlin.

Burris, M. W. | Pendyala, R. M. (2002): Transport Policy 9/2002, Discrete choice models of
traveller participation in differential time of day pricing programs.

DB AG (2007): Masterplan Schiene Seehafen-Hinterland-Verkehr; Berlin.
DB AG (2008a): Bahnbrief 03/2008; Berlin.

DB AG (2008b): Wachstum im Giiterverkehr — Eine Herausforderung fiir Hafen und Bahn;
Berlin.

DB AG (2008c): Lange Giiterziige im Praxistest (Bahntech 02/2008); Berlin.

DB AG (2008d): Deutsche Bahn erprobt erstmals 1.000-Meter-Giiterzug (Presseinformation
vom 01.12.2008); Berlin.

Demmeler, M. (2008): Okologische und 6konomische Effizienzpotenziale einer regionalen
Lebensmittelbereitstellung (Dissertation TU Miinchen); Miinchen.

Deutscher Bundestag (2008a): Masterplan Giiterverkehr und Logistik (Drucksache
16/10049); Berlin.

Deutscher Bundestag (2008b): Entwicklung der Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur
(Drucksache 60/8014); Berlin.

Deutscher Jagdschutzverband (2008): Daten und Fakten, Wildunfélle (Fallwild);
http://www.jagd-online.de [abgerufen am 16.06.2009]

115 /135


http://www.wsv.de/service/karten/bundeseinheitlich/pdf/w162o.pdf
http://www.jagd-online.de/

Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR) (2006): Luftverkehrsbericht 2006.
Daten und Kommentierungen des deutschen und weltweiten Luftverkehrs;
Braunschweig.

DLR et al. (2003): CargoRail - Verlagerung; Braunschweig.

Doll, K. (2007): Wirkungen der Lkw-Maut — Ergebnisse und Potenziale. Vortrag beim
Workshop ,,Herausforderungen nachhaltiger Verkehrspolitik: Welche Rolle
spielt Verkehrsverlagerung?“ am 13.11.2007 in Berlin.
http://www.wupperinst.org/de/info/entwd/uploads/tx_wibeitrag/doll.pdf
[abgerufen am 16.06.2009]

Ecofys GmbH (2004): Harmonisierung der Emissionsberichterstattung II: Staub, Feinstaub
PM,, und PM,; Koln.

Eidgendgssisches Department fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK)
(2008): Mengenentwicklung alpenquerender Verkehr und Interpretation
(Monitoring flankierende Massnahmen, 2. Semesterbericht 2007); Bern.

Ernst, R. et al. (1977): Auswirkungen einer Richtgeschwindigkeit im Vergleich zu einer
Hochstgeschwindigkeit von 130 km/h auf Autobahnen. Bericht der Projekt-
gruppe ,Autobahngeschwindigkeiten“ im Auftrag der BASt; Kéln.

EU-Kommission (2006): Griinbuch tiber die kiinftige Meerespolitik der EU; Briissel.
EU-Kommission (2007): Aufbau eines vorrangig fur den Giiterverkehr bestimmten Schie-
nennetzes — Mitteilung der Kommission an den Rat und das europdische

Parlament (KOM (2007) 608); Briissel.

EU-Kommission (2008a): Detected Oil Spills 1998-2004; Ispra.
http://serac.jrc.it/midiv/maps/ [abgerufen am 16.06.2009]

EU-Kommission (2008b): Kommission sorgt fiir mehr Interoperabilitidt im européischen
Zugverkehr (Pressemeldung IP/08/629 vom 23.04.2008).

EU-Kommission (2008c): LarmschutzmaBnahmen am aktuellen Schienenfahrzeugbestand-
Mitteilung der Kommission an den Rat und das europdische Parlament
(KOM (2008) 432); Briissel.

EU-Kommission (2009): 10 Fragen zum ERTMS; Brissel.
http://ec.europa.eu/transport/rail/interoperability/doc/ertms-10-de.pdf
[abgerufen am 16.06.2009]

Europdisches Parlament (2006): Bericht des Ausschusses fiir Verkehr und Tourismus des
Europdischen Parlaments tiber die Einfithrung des Europdischen Zugsiche-
rungs-, Zugsteuerungs- und Signalgebungssystems ERTMS/ETCS (Bericht
2005/2168(INI) vom 16.05.2006).

Eurostat (2007): Panorama of Transport; Luxembourg.

FGSV (2004): Das Fundamentaldiagramm — Grundlagen und Anwendungen. FGSV Merk-
blatt (Entwurf); Kéln.

Fleet, D. M. | Reineking, B. (2001): Bestimmung, Quantifizierung und Bewertung der Ol-
eintrdge in der Nordsee zur Beurteilung der Schiffsentsorgung in der deut-
schen Nordsee (UBA FKZ 297 25 310); Berlin.

116 /135


http://www.wupperinst.org/de/info/entwd/uploads/tx_wibeitrag/doll.pdf
http://serac.jrc.it/midiv/maps/
http://ec.europa.eu/transport/rail/interoperability/doc/ertms-10-de.pdf

Flottenkommando (2001): Jahresbericht 2001 - Fakten und Zahlen zur maritimen Abhén-
gigkeit der Bundesrepublik Deutschland; Gliicksburg.

Flottenkommando (2007): Jahresbericht 2007 — Fakten und Zahlen zur maritimen Abhén-
gigkeit der Bundesrepublik Deutschland;

Glicksburg.Fraport AG (2008): Geschéftsbericht 2007.

Gather, M. (Hrsg.) (2003): Regionale Effekte der FernstraBeninfrastruktur auf die wirt-
schaftliche Entwicklung in Thiiringen. Forschungsvorhaben der Fachhoch-
schule Erfurt mit Unterstiitzung des Thiringer Ministeriums fir Wissen-
schaft, Forschung und Kunst; Erfurt.

Gohlisch, G. et al. (2005): Umweltauswirkungen der Binnenschifffahrt — Ein Vergleich mit
Lkw- und Bahntransporten. In: Internationales Verkehrswesen (57) 4/2005;
Hamburg.

GWS (2004): Schdtzung der Wirkung umweltpolitischer MaBnahmen im Verkehrssektor
unter Nutzung der Datenbasis der Gesamtrechnungen des Statistischen
Bundesamtes; Discussion Paper 2004/5; Osnabriick.

HaBler, M. [ Hildebrand, W.-C. (2007): Gleisanschlusslogistik - Bewertung kiinftiger Ent-
wicklung auf Grund der Gleisanschlussforderrichtlinie. In: Internationales
Verkehrswesen, Ausgabe 3/2007.

Heanue, K. (1998): Highway capacity and induced travel: issues, evidence and implica-
tions. In: Transportation Research Circular 481; 0.0.

Hendlmeier, W. | Jacker, M. (2006): Schutz der Anwohner vor Larm und Erschiitterungen-
des Schienenverkehrs. — In Kriger, F. (Hrsg.): Schall- und Erschiitterungs-
schutz im Schienenverkehr — Grundlagen der Schall- und Schwingungs-
technik — Praxisorientierte Anwendung von Schall- und Erschiitterungs-
schutzmaBnahmen; Renningen.

Herrmann, M. et al. (2007): Der NABU-Bundeswildwegeplan; Bonn.

Hesse, M. (2002): Weltmarkt oder Wochenmarkt. In: Raumforschung und Raumordnung
5-6/2002.

Hirte, G. (2008): Abgaben als Instrumente zur Kostenanlastung von externen Kosten und
Wegekosten; Dresden.

Holtmann, B. / Renner, V. (2007): Modernisierung der Binnenschiffsflotte. In: Internatio-
nales
Verkehrswesen, Heft 07+08/2007.

Hopf, R. [ Voigt, U. (2002): Nachhaltige Verkehrsentwicklung erfordert verstarktes Han-
deln (DIW-Wochenbericht 47/02); Berlin.

Hopf, R. et al. (1994): Verminderung der Luft- und Larmbelastungen im Giiterverkehr
2010 (im Auftrag des UBA); Berlin.

IHK fiir Miinchen und Oberbayern (2009): Gleisanschlussférderung — direkter Zugang
zum Schienenetz; Miinchen.

17 /135



http://www.muenchen.ihk.de/internet/mike/ihk_geschaeftsfelder/
standortpolitik/Anhaenge/mike_text.pdf [abgerufen am 16.06.2009]

Infras (2007): Externe Kosten des Verkehrs in Deutschland; Ziirich.
Institut fur Mobilitdtsforschung (ifmo) (2008): Ost-West-Gliterverkehre 2030; Berlin.

ITP /| BVU (2007): Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 (im Auf-
trag des BMVBS); Miinchen/Freiburg.

IWW | Progtrans (2007): Aktualisierung der Wegekostenrechnung fiir die Bundesfern-
stra3en in Deutschland — Endbericht (im Auftrag des BMVBS); Ba-
sel/Karlsruhe.

JorB3, W. et al. (2007): Emissionen und MaBnahmenanalyse Feinstaub 2000-2020 (UBA-
Texte 38/2007); Berlin.

K+P Transport Consultants (2006): Verkehrswirtschaftliche Auswirkungen von innovativen
Nutzfahrzeugkonzepten; Freiburg/Frankfurt a.M.

Kampf, K. et al. (2000): Umweltwirkungen von Verkehrsinformations- und leitsystemen im
StraBenverkehr: (UBA-Texte 12/00); Berlin.

Kesting, A. et al. (2008): Adaptive Cruise Control design for active congestion avoidance.
In: Transport Research, Part C.

Klingmuiiller, B. /| Waterman D. (Hrsg.) (2003): TBT — Zinnorganische Verbindungen - Eine
wissenschaftliche Bestandsaufnahme (UBA-Texte 16/2003); Berlin.

Koch, J. et al. (2004): Last-Mile-Logistics: Best Practice (im Auftrag des Deutschen Verkehrs-
forums); Wiesbaden.

Lufthansa AG (2007): Politikbrief Dezember 2007; Frankfurt.

Lutter, H. (1980): Raumwirksamkeit von FernstraB3en. Eine Einschitzung des Fernstraf3en-
baus als Instrument zur Raumentwicklung unter heutigen Bedingungen
(Forschungen zur Raumentwicklung, Band 8); Bundesforschungsanstalt fir
Landeskunde und Raumordnung; Bonn.

NABU (2007): Der NABU-Bundeswildwegeplan; Berlin/Bonn.

Netzbeirat der DB AG (2007): Sofortprogramm Wachstum Schiene; Pressemitteilung vom
01.08.2007.

Netzwerk Privatbahnen (2008): Netz 21. Verbale Aufgeschlossenheit bei iiberwiegender
Verhaltensstarre. Die Netzstrategie der Deutschen Bahn; Berlin.

Ninnemann, J. (2008): Regionale Schieneninfrastruktur der deutschen Nordseehdfen. In:
Internationales Verkehrswesen (06/2008), S. 254; Hamburg.

Noland, R. B. (2001): Relationships between highway capacity and induced vehicle travel.
In: Transportation Research Part A 35 (2001); S. 47-72; o. O.

Noland, R.B. | Cowart, W.A. (2000): Analysis of metropolitan highway capacity and the
growth in vehicle miles of travel. In: Transportation 27 (4), S. 363-390; o. O.

118 /135


http://www.muenchen.ihk.de/internet/mike/ihk_geschaeftsfelder/

OECD (2003): Project on Decoupling Transport Impacts and Economic Growth. Analysis of
the Links Between Transport and Economic Growth (Document
ENV/EOPC/T (2003) 4/Final); Paris.

Penn-Bressel, G. (2005): Begrenzung der Landschaftszerschneidung bei der Planung von
Verkehrswegen. In: GAIA - Okologische Perspektiven fir Wissenschaft und
Gesellschaft; Heft 02/2005.

Petschow, U. et al. (2008): Entkopplung von Wirtschaftswachstum und Verkehr (UBA-
Texte 40/2008); Dessau.

Pingen, S. (2006): Entsiegelung bei Neuversiegelung — Eingriffsregelung optimiert anwen-
den! Gemeinsame Forderungen aus Landwirtschaft und Naturschutz (Posi-
tionspapier); Berlin.

Planco Consulting GmbH (2007): Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtung -
Seeverkehrsprognose (im Auftrag des BMVBS); Essen.

Plan-Consult AG/Rapp Trans AG (2005): Anhang zum Bericht tiber die Evaluation der For-
derung von Anschlussgleisen im Auftrag des Schweizer Bundesamtes fir
Verkehr; Basel und Ziirich.

Planungsgruppe Okologie und Umwelt (2001): Umweltorientierte Bewertung von Bun-
deswasserstraenplanungen. Teilbericht Bewertungsmethoden. In: Um-
weltbundesamt (Hrsg.) (2002): Umweltorientierte Bewertung von Bundes-
wasserstraBenplanungen (UBA-Texte 02/02); Berlin.

Prognos AG [ ProgTrans AG (2006): Nachhaltigkeitsaspekte der nationalen Seehafenkon-
zeption (im Auftrag des BMU); Basel.

Reim, U. (2007): Kombinierter Verkehr 2005 - Wachstum der Containertransporte in al-
len Verkehrsbereichen. Auszug aus Wirtschaft und Statistik des Statisti-
schen Bundesamtes (2/2007); Wiesbaden.

Sausen, R. et al. (2005): Aviation Radiative Forcing in 2000: An Update on IPCC (1999);
Meteorologische Zeitschrift, Vol. 14, No. 4; Berlin/Stuttgart.

Schallabdck, K.-O. (2007): Luftverkehrsstudie 2007 — Im Steigflug in die Klimakatastrophe?
Wuppertal.

Schlich, E. (2005): Vergleichende Ermittlung des Energieumsatzes der Lebensmittelbereit-
stellung aus regionalen und globalen Prozessketten (Deutsche Forschungs-
gemeinschaft); GieBen.

Schmied, M. et al. (2007): Nachhaltige Mobilitédt durch Innovationen im Giiterverkehr (im
Auftrag des BMU); Berlin/Dortmund.

Schnill, R. et al. (1995): Auswirkungen von Verkehrsbeschrankungen an hochbelasteten
Bundesautobahnen. In: StraBenverkehrstechnik 4/1995.

Schreyer C. et al. (2007): Externe Kosten des Verkehrs in Deutschland — Aufdatierung
2005; Zirich.

SGKV (2009): Terminals des Kombinierten Verkehrs in Deutschland; Berlin.
http://www.sgkv.de/deutsch/KV-Terminals_DE_in-Betrieb.pdf [abgerufen am
16.06.2009]

19 /135


http://www.sgkv.de/deutsch/KV-Terminals_DE_in-Betrieb.pdf

Siefer, T. (2007): Ertiichtigung des norddeutschen Eisenbahnnetzes fiir den wachsenden
Schienengiiterverkehr; Hannover.

Sprenger, R.-U. et al. (2002): Entlastung der Umwelt und des Verkehrs durch regionale
Wirtschaftskreislaufe (UBA-Texte 67/02); Berlin.

StaBA (2005a): Land- und Forstwirtschaft, Fischerei — Bodenfldche nach Art der tatsachli-
chen Nutzung (Fachserie 3, Reihe 5.1); Wiesbaden.

StaBA (2005b): Kombinierter Verkehr 2003. Bereitstellung von Angaben zum Kombinier-
ten Verkehr in Deutschland unter Beriicksichtigung der Abbildung von
Transportketten; Wiesbaden.

StaBA (2006): Umweltnutzung und Wirtschaft. - Bericht zu den Umweltokonomischen
Gesamtrechnungen 2005; Wiesbaden.

StaBA (2007a): Seegiiterumschlag deutscher Hafen; Wiesbaden.Statistisches Bundesamt:
Pressemitteilung Nr. 067 vom 21.02.2008.

StaBA (2007b): Seeschifffahrt 2006 (Fachserie 8, Reihe 5); Wiesbaden.

StaBA (2008): Nachhaltige Entwicklung in Deutschland. Indikatorenbericht 2008; Wiesba-
den.

StaBA (2009): Anstieg des Giiterverkehrs auch im Jahr 2008 (Pressemitteilung Nr. 015 vom
13.1.2009); Wiesbaden.

TCI Rohling (2007): Analyse der Giiterverkehrsstrome und deren logistische Verkniipfun-
gen in Deutschland (Gutachten im Auftrag des UBA); Dessau.

Theodorus, A. (2007): Socioeconomic and environmental impacts of large scale road axes:
The example of Egnatia highway in Greece. — 47" Congress of the European
Regional Science Association: Local governance and sustainable develop-
ment August 29"; Paris.

TransCare AG (2006a): Einfluss der Lkw-Maut auf den Modal Split im Giiterverkehr (im
Auftrag von IRU und BGL); Wiesbaden.

TransCare AG (2006b): Schienengtiterverkehrskonzept fiir das Rhein-Main-Gebiet — Chance
fur die NE-Bahnen; Wiesbaden.

Treiber, M. et al. (2005): Verkehr verstehen und beherrschen. In: Stopka, U. /[ Pdllmann,
W. (Hrsg.): Fir eine neue deutsche Verkehrspolitik; Hamburg.

UBA (1999): Umweltauswirkungen von Geschwindigkeitsbeschrankungen (UBA-Texte
40/1999); Berlin.

UBA (2000): Verkehr im Umweltmanagement. Anleitung zur betrieblichen Erfassung ver-
kehrsbedingter Umweltwirkungen; Berlin.

UBA (2002): Nachhaltigkeit in Deutschland — die Zukunft dauerhaft umweltgerecht gestal-
ten (Beitrdge zur nachhaltigen Entwicklung); Berlin.

UBA (2003): Reduzierung der Flacheninanspruchnahme durch Siedlung und Verkehr
(UBA-Texte 90/03); Berlin.

120 /135



UBA (2005a): Bedeutung der Elbe als europdische Wasserstraf3e; Berlin.
UBA (2005b): Determinanten der Verkehrsentstehung (UBA-Texte 26/2005); Dessau.

UBA (2006): Beeintrdachtigung durch Flugldrm: Arzneimittelverbrauch als Indikator fiir
gesundheitliche Beeintrachtigungen; Dessau.

UBA (2007a): Externe Kosten kennen — Umwelt besser schiitzen. Die Methodenkonvention
zur Schédtzung externer Kosten am Beispiel Energie und Verkehr; Dessau.

UBA (2007b): Okonomische Bewertung von Umweltkosten, Methodenkonvention zur
Schétzung externer Umweltkosten; Dessau.

UBA (2007c): Langer und schwerer auf Deutschlands StraBen: Tragen Riesen-Lkw zu einer
nachhaltigen Mobilitdt bei? (Hintergrundpapier); Dessau.

UBA (2008a): Klimawirksamkeit des Flugverkehrs; Dessau.
UBA (2008b): Berichterstattung unter der Klimarahmenkonvention der Vereinten Natio-
nen 2009 - Deutsches Treibhausgasinventar 1990-2007, Inventartabellen im

Common Reporting Format (Endfassung); Dessau.

UBA (2009): Daten zur Umwelt http://www.umweltbundesamt-umwelt-
deutschland.de/umweltdaten [abgerufen am 16.06.2009].

UBA | Deutsches Verkehrsforum (1996): Kapazitatsreserven der Schieneninfrastruktur im
Giterverkehr; Berlin/Bonn.

VDV (2009): Investitionsbedarf fiir das Bundesschienenwegenetz aus Sicht der Nutzer;
Koln.

VDV (2008): Stellungnahme — Vorschldge zur Verbesserung von Giiterverkehr und Logis-
tik in Deutschland aus den bisher durchgefiihrten Workshops und Gespré-
chen zur Erarbeitung eines Masterplans Giiterverkehr und Logistik; Koln.

Wasser- und Schifffahrtsdirektion West (2007): Verkehrsbericht 2007; Miinster.
Zachcial, M. et al. (1990): Verbesserung des Verfahrens fiir die Erfassung von Projektbei-

tragen zur Uberwindung regionaler Unterbeschiftigung in der Bundesre-
publik Deutschland (Schlussbericht); Bremen.

121/135


http://www.umweltbundesamt-umwelt-deutschland.de/umweltdaten
http://www.umweltbundesamt-umwelt-deutschland.de/umweltdaten

9  Anhang

Tabelle der umweltrelevanten Instrumente im Giiterverkehr

Ein einheitliches Raster ist Grundlage fiir die systematische und konsistente Bewertung umweltpolitischer Instrumente im Bereich Giiter-

verkehr. Folgende Kriterien liegen der Bewertung zugrunde:

1. Effektivitdt
Die Effektivitdt bezieht sich auf die Eignung des Instruments, die angestrebte Minderung der Umweltbelastung zu erreichen.

Bewertungsstufen: geringe [0] mittlere [+] hohe [++] Effektivitat

2. Effizienz
Die Effizienz bezieht sich auf das Nutzen-Kosten-Verhaltnis der relevanten Nutzen- und Kostenkategorien. Nutzenkategorien kénnen
Einnahmen fiir den Bund, Umweltnutzen, Nutzen fir die Biirger sowie nicht monetarisierter Umweltnutzen (z. B. Erhalt der Biodiversi-
tat) sein. Kostenkategorien konnen Programmbkosten, durch das Instrument hervorgerufene externe Kosten und Nutzerkosten sein.

Bewertungsstufen: geringe [0]  mittlere [+] hohe [++] Effizienz

3. Traglastverteilung der Kosten

Bewertungsstufen: privat 6ffentlich privat + 6ffentlich keine

4. Zeitraum bis zur Wirksamkeit
Zeitraum, bis ein Instrument einen erheblichen Teil der erwarteten Wirkung entfaltet. Dabei bildet die angestrebte legislative Umset-
zung einer Gesetzesvorlage den Beginn der Zeitspanne.

Bewertungsstufen: Zeitraum < 3 Jahre [kurzfristig] Zeitraum > 3 und < 10 Jahre [mittelfristig] Zeitraum > 10 Jahre [langfristig]
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5. Administrierbarkeit

Administrierbarkeit bezeichnet die Umsetzbarkeit eines Instruments (Vollzugsdefizit, Ausweichreaktion, Mitnahmeeffekte).

Bewertungsstufen: schlechte [0] mittelmédBige [+] gute [++] Administrierbarkeit

6. Kontrollierbarkeit des Erfolgs

Die Kontrollierbarkeit des Erfolgs bemisst sich nach den Mdglichkeiten, die Wirkungen des Instruments nachtréaglich zu erfassen.

Bewertungsstufen: schlechte [0] mittelmé&Bige [+]gute [++] Kontrollierbarkeit

7. Vorrangig angestrebte Wirkungs-/Zielkategorie

Bewertungsstufen: Klima Luft Larm Flache Biodiversitit Boden Gewadsser
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Bewertung des Instruments

Vorrangig
angestrebte
3 i Wirkungs-
Nr. Instrument Beschreibung _— N Traglast- | “oau™ | | Kontrollier- Zielkateg%r{e
ektivitdt | Effizienz verteilung Wirksam- trierbarkeit barkeit des
der Kosten Keit Erfolgs
StraBe

1 Anpassung und Auswei- Anlastung Infrastrukturkosten,

tung der Lkw-Maut Forderung der Bahn durch mittel/ Klima,
Mittelzuwendungen aus ++ ++ privat lang + 0 Luft, Fl&-
Mauteinnahmen, Anlastung che
externer Kosten

2 Einfiihrung von progressiv | Unattraktivitdt des Lkw auf Klima
gestalteten Mautsdtzen in | langen Strecken + r privat mittel + o Luft Fl%i-
Abhéngigkeit von der cf1e
Fahrtlange

3 Einfiihrung zeitlich diffe- zeitliche Glattung der Ver- . i
renzierter Sikw—Maut kehrsstrome ’ o i privat lang i o Fliche

4 Neugestaltung der Ver- Priifung aller Bundesgesetze,
kehrsauswirkungspriifung | Verordnungen und Forder- Klima

maBnahmen des Bundes, der mittel/ Fléche’
Lander und der EU (z. B. Wirt- ++ ++ offentlich lan + 0 Bio dive,r-
schaftsférderung, EU-Fonds) g sitit
auf ihre Verkehrswirkungen

(z. B. EMAS-Zertifizierung)

5 Kapazitatserhalt als Ziel Besonders kritische Prifung
des Bundesverkehrs- weiterer Straenausbau- Klima
wegeplans maBnahmen, Zielplanung statt Fléche,

Anpassungsplanung, Suche ++ ++ keine lang 0 ++ Bio dive,r-
nach Alternativen zum Stra- s
Benbau (Kapazitédtssteigerung, sitat
Verlagerung)

6 Einfiihrung strengerer Priifung der MaBnahmen der Klima,
Regelungen fiir die Be- staatlichen Forderpolitik hin- Luft,
ricksichtigung der Ver- sichtlich ihrer verkehrserzeu- - - Keine mittel/ + + Larm,
kehrserzeugung (im Stra- genden Wirkungen und Re- lang Flache,
Benverkehr) in der staatli- | formulierung mit dem Ziel der Biodiver-
chen Forderpolitik Verkehrsverminderung sitat

124 /135




Bewertung des Instruments

Vorrangig
angestrebte
. X Wirk -
Nr. Instrument Beschreibung Traglast- Zte){traum Admmini Kontrollier- Ziel‘;ag{jr{e
Effektivitat | Effizienz | verteilung | 8% JOMURIS et des
der Kosten 1rk§am- trierbarkeit Erfolas
keit g

7 Uberarbeitung der Priif- Angemessene Beriicksichti-

verfahren der BVWP gung des induzierten Ver- Klima,
kehrs, Uberpriifung der Nut- " . Fliche,
zenkriterien, Berticksichtigung i i offentlich lang 0 " Biodiver-
alternativer Fordermaoglichkei- sitit
ten

8 Uberpriifung der Lkw- Erhohung des zGG und der
Langen und -Gewichte im | Maximalldnge bei Lkw; Ein- - 0 Offentlich mittel ++ + -
StraBBenverkehr fihrung von ,Riesen-Lkw*

9 Einfiihrung von Tempoli- Kapazitatsgewinn auf Strafle Klima,
mit Pkw 100, Lkw 80, durch Verkehrsflussoptimie- Luft,
Uberholverbot fiir Lkw rung it Tt ffentlich KUrz - + Lﬁrm,

Flache,
Biodiver-
sitat

10 Einfiihrung einer Vorzugs- | Lieferverkehr in lirmsensiblen
regelung fiir larmarme Gebieten und zu larmsensib-

Lkw in lirmsensiblen Ge- len Zeiten sollte mit larmar-
; s men Fahrzeugen erfolgen.
bieten/Zeitrdumen Dafiir sind drei Schritte erfor-
derlich: 1) Die Definition des
larmarmen Lkw in Anlage XXI
der StVZO ist zu aktualisieren.
2) Die Kommunen miissen - i privat Kurz - - LArm

Zonen und Zeiten ausweisen,
in denen nur Lkw fahren diir-
fen, die die Kriterien der An-
lage XXI erfillen. 3) Die Ent-
wicklung larmarmer Liefer-
fahrzeuge ist zu stimulieren,
die Definition der Anlage XXI
regelméaBig dem Stand der
Technik anzupassen.
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Bewertung des Instruments

Vorrangig
angestrebte
: i Wirkungs-
Nr. Instrument Beschreibung _— N Traglast- | “oau™ | | Kontrollier- Zielkateg%r{e
ektivitdt | Effizienz verteilung Wirksam- trierbarkeit barkeit des
der Kosten Keit Erfolgs
11 Novelle der Typpriifvor- Das Typprufverfahren fir die
schriften und Verschar- Zulassung neuer Nutzfahr-
fung der Gerauschgrenz- | Zeugtypen wird gerade bei der
werte fiir die Zulassung UNECE uberart.)'eltet.mlt dem
neuer Nutzfahrzeugtypen Ziel, die Typpriifbedingungen
N IYPEN. | niher an die realen Betriebs-
Verscharfung der Ge- bedingungen heranzufiihren.
rauschgrenzwerte fiir die | |p diesem Zusammenhang + ++ privat mittel ++ ++ Larm
Zulassung neuer Nutzfahr- | sind in einem mehrstufigen
zeugreifen Modell neue, ambitionierte
Grenzwerte einzufiihren. Auch
fir Nutzfahrzeugreifen sollte
es ambitionierte Grenzwerte
in einem mehrstufigen Modell
geben.
12 Einfiihrung von Feldiiber- | Fir die Gerduschemissionen
Wachung fur Fahrzeuge sind der reale Fahrzeug— und
und Fahrwege StraBenzustand bestimmend.
Daher sollte es regelmaBige
Kontrollen des akustischen
Zustands des Stra3ennetzes
und der Fahrzeuge geben. Fiir
die Fahrzeuge wére eine Feld-
iiberwachung nach dem Vor-
bild der Feldiiberwachung bei + + sffentlich KUrZ + - Lirm

Kfz in Bezug auf Luftschadstof-
fe sinnvoll. In einem ersten
Schritt hin zu einer regelma-
Bigen Kontrolle des akusti-
schen Zustands des StraB3en-
netzes sollten die Priifer einen
Messanhénger bei der Kontrol-
le des baulichen Zustands des
BundesfernstraBennetzes mit-
fithren.
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Bewertung des Instruments

Vorrangig
angestrebte
3 i Wirkungs-
Nr. Instrument Beschreibung _— N Traglast- | “oau™ | | Kontrollier- Zielkateg%r{e
ektivitdt | Effizienz verteilung Wirksam- trierbarkeit barkeit des
der Kosten Keit Erfolgs
13 Forderung von Fahreras- Informations- und Kommuni-
sistenzsystemen fiir die kation'siechnoltogien Wﬁ?}fah'
ioti ;. | rerassistenzsysteme erhdhen :
{;)“g istik der ,Letzten Mel die Fl‘exibilitgi]t und Zuverlas- + ++ Gfl;(relr‘lltziit(/: h kurz ++ + Klima, Luft
sigkeit der Transporte bei
gleichzeitiger Reduktion der
Umweltwirkungen.
14 Einfithrung von Verkehr- Verkehrsflussoptimierung und
sinformations- und Kom- Verkehrsvermeidung durch
munikationsdiensten fir [+K Technologie rivat . .
den Lkw auf dem Auto- J i o Ofl?entliéh mittel o i Klima, Luft
bahnnetz Nutzung von
Mautinformationen
Schiene
15 Weiterentwicklung der Bund (fidrdert seit S(;eptergber | vtz
5 i ini isan- 2004 den Neu- und Ausbau rivat, urz .
ngifluesrsrécmhme Gletsan sowie die Reaktivierung von i * ogenﬂich mittel + + Klima, Luft
privaten Gleisanschliissen
16 Infrastrukturausbau bei Gezielter Aus- und Neubau fir
der Bahn; Aufstockung der | die Beseitigung von Engpéssen mittel/
Investitionsmittel und fiir die Erh6hung der ++ + offentlich 1 ++ ++ Klima, Luft
- ang
Netzkapazitdten auf stark fre-
quentierten Strecken
17 Erhohung von Zuglange Kapazitatssteigerung im mittel/
und Zuggewichten im Schienengiiterverkehr auf + ++ offentlich lan ++ ++ Klima, Luft
Schienengiiterverkehr bestimmten Achsen g
18 Einfihrung eines getakte- | Schaffung von regelmaéBigem,
j[en Sys.temver'lfehrsnetzes ﬂachendeckendem unq get'z.ik- + + Sffentlich mittel/ - r Klima, Luft
im Schienengiiterverkehr tetem Verkehr mit gleichmaé- lang

Biger Qualitat
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Bewertung des Instruments

Vorrangig
angestrebte
3 i Wirkungs-
Nr. Instrument Beschreibung _— N Traglast- | “oau™ | | Kontrollier- Zielkateg%r{e
ektivitdt | Effizienz verteilung Wirksam- trierbarkeit barkeit des
der Kosten Keit Erfolgs
19 Stérkere Entmischung Stérkere Trennung zwischen
zwischen Personen- und langsamem Giiterverkehr und
Guperverkehr auf der schnellerem Persongnverkghr, r + sffentlich mittel/ - - Klima, Luft
Schiene Neu- und Ausbau reiner Giiter- lang
oder Personenverkehrsstre-
cken
20 Beschleunigte Einfithrung | EU und/oder Bund fordern die
des europdischen Stan- beschleunigte Einfiihrung von
dards European Train ETCS privat . .
Control (ETCS) auf den i " t')ffentliéh mittel " " Klima, Luft
Frachtkorridoren Deutsch-
lands
21 Festlegung eines Ge- Nach der weitgehenden Um-
rauschemissionsniveaus an | rastung der Glterwagen auf
Schienenstrecken (emissi- leise Bremstechnik werden fiir r r privat lang + + LArm

on ceiling)

sensible Strecken Ge-
rauschemissionsniveaus defi-
niert.
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Bewertung des Instruments

Vorrangig
angestrebte
: i Wirkungs-
Nr. Instrument Beschreibung _— N Traglast- | “oau™ | | Kontrollier- Zielkateg%r{e
ektivitdt | Effizienz verteilung Wirksam- trierbarkeit barkeit des
der Kosten Keit Erfolgs
22 Einfiihrung eines emissi- Leise und schadstoffarme Fahr-
onsabhdngigen Trassen- zeuge zahlen einen geringe-
preissystems (eaTp) im ren Trassenpreis. Dies bietet
Schienenverkehr mit dem | einen Anreiz fiir den Einsatz
Ziel der Minderung von von oder fiir die Umriistung
Larm und Abgasen auf emissionsarme(n) Versio-
nen,
- die tiber die gesetzlichen .
Anforderungen hinausgehen, ++ ++ o prlvaF/ kurz + ++ Larm, Luft
. offentlich
- fir Fahrzeuge des Bestandes,
fur die keine Emissionsvor-
schriften bestehen,
- und fur Fahrzeuge von
Betreibern auBerhalb der Eu-
ropdischen Union, fir die die
Emissionsvorschriften eben-
falls nicht gelten.
23 Effiziente Umsetzung und Pilotprogramme mit direkter
Weiterfithrung der For- F('jrdefjungUeingrtBeschllzeuni- wat/
ir di gung der Umriistung, Erpro- priva i
g?;%gg;;gl\%i fgirit((lelr?/va- bung des eaTp und Sammeln i " offentlich | KUT% i " Larm
; .. | von Betriebsdaten der neuen
gen auf leise Bremstechnik Techniken
24 | Effiziente Umsetzung des | Eine Umrustung auf leise
Innovationsprogramms fiir | Bremssohlen von Giiterwagen
leise Bremssohlen von erfordert Erfahrungen mit
Schienenfahrzeugen dem Betrieb von leisen Brems- + r offentlich KUrz r + LArm

sohlen, die K-Sohlen sind vor
allem hinsichtlich LCC-Kosten
zu optimieren und die LL-
Sohlen schnell zuzulassen.
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Bewertung des Instruments

Vorrangig
angestrebte
i Zeit . Wirkungs-/
Nr. Instrument Beschreibung . 3 Traglast eiraum || Kontrollier- | ielkategorte
ektivitdt | Effizienz verteilung Wirksam- trierbarkeit barkeit des
der Kosten Keit Erfolgs
25 Einrichtung einer Internet- | Sammlung und Aufbereitung
Service-Plattform fiir den allerdfur delnle'aDSEOF t HOft_j
Schienengiiterverkehr wendigen Informationen fur i
g die Verlader — neben den An- + ++ . f[;er;t/ h kurz ++ ++ Klima, Luft
geboten der DB AG sind die ottentuc
diejenigen anderer Wettbe-
werber zu integrieren.
Verkehrstrdgeriibergreifende Instrumente
26 Forderung regionaler Bevorzugte Vergabe von Mit- Klima
Netzwerke und Cluster teln aus der Wirtschaftsforde- Fléiche’
rung, Bevorzugung bei der ++ + Offentlich mittel + + Bio dive’r-
Ansiedlung, z. B. bei der Fla- sitit
chenvergabe
27 Unterstiitzung regionaler Férderung von regionalen Kurz/
Maérkte Erzeugern und der Vermark- ++ + offentlich - 0 + Klima
; mittel
tung regionaler Produkte
28 Einfihrung eines Trans- Unterstiitzung der Verbrau- kurz/
portlabels fiir Produkte cher bei der Auswahl von re- ++ + offentlich - ++ + Klima
. mittel
gionalen Produkten
29 Weiterentwicklung der Bund fordert Umschlaganla-
Forderrichtlinie zum gen des KV
Kombinierten Verkehr, rivat/
Aufstockung und Versteti- ++ + P ) mittel + + Klima, Luft
; . offentlich
gung der Mittel fiir den
Kombinierten Verkehr
30 Forderung multimodaler Forderung von Bahn und Bin- mittel/
Guterverkehrszentren nenschiff durch Trimodalitat ++ + offentlich lang + 0 Klima, Luft

Wasser/Schiene/Stral3e
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Bewertung des Instruments

Vorrangig
angestrebte
: i ] Wirkungs-/
Nr. Instrument Beschreibung Traglast- Zﬁfgﬁ? ndminis. | Kontrollier | Zielkategorie
Effektivitdt | Effizienz verteilung Wirksam- trierbarkeit barkeit des
der Kosten Keit Erfolgs
31 Anlastung externer Kosten | Alle Verkehrstréager sollten die
durch sie entstandenen Kosten kurz/ Klima,
vefursachergerecht tragel} it it privat mittel/ + it L“uft,
miissen (z. B. durch emissions- lan Larm,
abhdngige Trassenpreise, Lkw- g Fldche
Maut)
32 Harmonisierung der Be- CO,-bezogene Mineraldlsteuer mittel/
steuerung von Dieselkraft- | auf Basis des Kohlenstoffge- + ++ offentlich Kurz o] ++ Klima, Luft
stoff auf EU-Ebene halts der Kraftstoffe
33 Einfiihrung eines Forder- Spezifisch fur die Logistik-
programms fiir Energieef- | branche soll es fuhrparkbezo—
fizienz in der Logistik; gene, organisatorische und privat/ )
Forderung logistischer gebdudebezogene Energieeffi- + + sffentlich kurz + + Klima
Innovationen mit Umwelt- menzmaBnqhmen ge..-'ben. Da-
- durch soll sich der Forder-
schutzpotenzial dschungel lichten.
34 Einfihrung strengerer Die EU muss die Abgasgesetz-
Schadstoff- und gebung fir Nutzfahrzeuge,
Verbrauchsgrenzwerte Lokomotiven und Binnenschif-
; ; fe im Hinblick auf ambitio- . . mittel/ .
(Lkw, Bahn, Binnenschiff) nierte CO,Grenzwerte weiter- ++ ++ offentlich lang ++ ++ Klima, Luft
entwickeln, und die Grenzwer-
te fiir NOx und Partikel weiter
verscharfen.
35 Sicherstellung der erfor- Mehr Kontrollen
derlichen Kontrolldichte . . Boden,
. : + 0 Offentlich mittel ++ ++ Gewasser,
hinsichtlich Gefahrengut Luft

im Giterverkehr
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Bewertung des Instruments

Vorrangig
angestrebte
i Zeit . Wirkungs-/
Nr. Instrument Beschreibung . 3 Traglast eiraum || Kontrollier- | ielkategorte
ektivitdt | Effizienz verteilung Wirksam- trierbarkeit barkeit des
der Kosten Keit Erfolgs
36 Férderung von verkehrs- Zentrale Stelle der Bundesre-
mitteliibergreifenden IT- | gierung fir verkehrstra-
Systemen zur Sendungs- geriibergreifende Marktbeo-
verfolgung bachtung und Information im rivat/
Bereich Giterverkehr und + + o fI; tlich mittel ++ ++ Klima, Luft
Logistik. GroBere Zuverlassig- ottentuc
keit beim Transport durch
Bahn und Schiff (z. B. Radio
Frequency Identification)
37 Forderung einer Umwelt- Forderung einer systemati-
zertifizierung der Logistik- | schen Berticksichtigung von
kette Verkehrsaspekten in der rivat/
EMAS-VO. Férderung von Pi- + + Ofl?entlich mittel + + Klima, Luft
lotprojekten und Publikation
guter Beispiele
38 Starkere Kontrolle der Stérkere Kontrollen, z. B. der
Elnhalt}lng von Sl-. vorgeschrlebenen Lenk- und + + Sffentlich Kurz - -t Klima, Luft
cherheits- und Sozialvor- Ruhezeit
schriften im Giiterverkehr
39 Errichtung eines Netz- Aufbau eines sténdigen Netz-
werks ,Gliterverkehr und werks mit festem Ansprech- o .
LT . . + + offentlich kurz + 0 -
Logistik partner in der Bundesregie-
rung (Masterplan G2)
40 Schaffung einer Ansprech- | Anregung, im BMVBS einen Bessere
stelle Guiterverkehr und Koordinator fiir Giiterverkehr . .
. . . + ++ offentlich kurz + 0] Steuerung
Logistik und Logistik anzusiedeln (Mas- Finanzen

terplan A10).
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Bewertung des Instruments

Vorrangig
angestrebte
. i Zeit . Wirkungs-/
Nr. | mstrument Beschreibung v | s | | | e | Komotter | e
Effektivitdt | Effizienz verteilung Wirksam- trierbarkeit barkeit des
der Kosten Keit Erfolgs
41 Griindung einer Initiative | Initilerung einer bundeswei-
fur Logistik im stddtischen | ten, von BMVBS, Liandern und
Raum (Urban Logistics) Stéadten getragenen Initiative
mit dem Ziel, umwelt- und o . . Klima,
klimafreundliche Verkehrs- 0 " offentlich mittel i " Luft, Larm
konzepte fiir stédtischen Ver-
kehr zu entwickeln (Master-
plan B1)
42 Mehr Investitionen in in- Einfiihrung einer Forderricht-
novative und kapazitéts- linie zur Unterstiitzung von
steigernde Technologien Pilotprojekten fiir einen star- . . Flédche,
- . . offentlich/ . T
keren Einsatz innovativer + + rivat mittel + 0 Biodiver
Technologien im Bereich Gi- P sitét
terverkehr und Logistik (Mas-
terplan B2)
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Schifffahrt und Flugverkehr sind nicht Teil der Giiterverkehrsstrategie und werden im Folgenden lediglich nachrichtlich erwédhnt

Schifffahrt
43 Umsetzung eines ambitio- | Anpassung der Kapazititen an Klima,
nierten nationalen Hafen- | wachsenden Welthandel, For- Luft, Larm,
konzeptes derung der Kooperation zwi- - - Offentlich/ | mittel/ - T Gewdsser,
schen den Héfen, standort- privat lang Flache,
iibergreifende Seehafenpolitik Biodiver-
des Bundes sitét
44 Forderung Meeresauto- Verlagerung von Landwegen Klima,
bahnen/ShortSeaShipping | auf den Seeweg . . Offentlich/ | mittel/ - + Luft, Larm,
EU privat lang Gewasser,
Flache
Flugverkehr
45 Abschaffung der Energie- Aus Griinden der Gleichbe-
steuerbefreiung fiir Kero- handlung ist es notwendig, im
s Flugve;rkehr dl? gleichen ++ ++ privat kurz + o] Klima, Luft
Energiesteuersitze anzuwen-
den wie bei anderen Verkehrs-
tragern.
46 Einbeziehung des Flugver- | Sektoren, die in den Emissi-
kehrs in den Emissions- onshandel einbezogen sind,
handel miussen Emissionsberechti-
gungen nachweisen. Diese
stehen im Emissionshandels-
system nur begrenzt zur Ver- ++ + privat mittel ++ ++ Klima
figung, was zur Minderung
der Emissionen insgesamt
beitrdgt. Damit sie effizient
nutzbar sind, sind die Berech-
tigungen handelbar.
47 Subventionsabbau beim Infrastruktur, die nur der
Bau und bei der Stra3en- Flugverkehr nutzt oder die nur
anbindung von Flughéafen | fiir diesen da ist (z. B. Zubrin- + - . Klima,
< privat lang + o] s
ger), ist diesem zuzurechnen. Luft, Larm
Die Kosten sollte daher nicht
die offentliche Hand tragen.
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48 Einfiihrung umfassender Unterschiedliche Entgelte je
emissionsabhéngiger Start- | nach lokaler Umwelt- kurz/
und Landeentgelte auf den | vertrdglichkeit und nach Start- + + privat . ++ + Luft, Larm
.. . mittel
Flughéfen bzw. Landezeitpunk der Flug-
zeuge
49 Umsetzung eines nationa- | Das Flughafenkonzept der
len Flughafenkonzepts Bundesregierung beinhaltet
neben Umweltschutzinstru-
menten vor allem MaBnah- o o offentlich/ mittel + o Luft, Larm,
men, die die Leistungsfahig- privat Fldche
keit der Flughéfen erhdhen
und die Beschéftigungsstand-
orte sichern sollen.
50 Einfiihrung eines generel- | Einfihrung eines generellen
len Nachtflugverbots Nachtflugverbots mit dem
Ziel, Frachtfliige in den weni-
ger sensiblen Tageszeitraum - ++ privat KUrz - - LArm

zu verdrédngen und direkte
Konkurrenz um Slots zwischen
Passagier- und Frachtflugzeu-
gen zu schaffen.
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