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Stellungnahme zum Entwurf des BMVBS ,Masterplan Glterverkehr und Logistik”

Masterplan Uberarbeiten

Globalisierung und Arbeitsteilung pragen die wirtschaftliche Entwicklung. Nur mit hoher
Logistikkompetenz und einem leistungsfahigen Guterverkehr wird Deutschland internatio-
nal wettbewerbsfahig bleiben und seine Chancen fur wirtschaftliches Wachstum und mehr
Beschaftigung nutzen kénnen. Der Masterplan ist deshalb nicht nur eine verkehrs- und
umweltpolitische, sondern vor allem auch eine wirtschaftspolitische Weichenstellung.
Deutschland muss die Chancen der international offenen Markte nutzen und den interna-
tionalen Wettbewerb in der Logistik und beim Standortfaktor Infrastruktur annehmen.

Nach einem Jahr der Vorbereitung mit mehren Workshops sowie der Einholung von Stel-
lungnahmen bei Verbanden hat das Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung am 14. Marz 2008 den Entwurf eines Masterplans vorgelegt. Parallel wurde eine
Ressortabstimmung zur Vorbereitung eines Kabinettsbeschlusses eingeleitet. Pro Mobili-
tat hat sich an Workshops beteiligt und in einer Stellungnahme vom 17. Januar 2008 zum
Workshop-Prozess die Erwartung geduBert, dass der Plan zu einer Infrastrukturoffensi-
ve fihren werde und ein Bekenntnis zum Wettbewerb im Verkehr enthalten misse.

Pro Mobilitat ist vom Entwurf des Masterplans enttduscht. Im Bereich der Infrastruktur
bleibt es bei unverbindlichen Absichtserkldrungen ohne Bindungswirkung. Eine maB-
lose Uberschétzung der Rolle der Schiene bei der Bewaltigung des Verkehrswachs-
tums fUhrt zu einer falschen Ausrichtung des Entwurfs und dient als Rechtfertigung fir
Verteuerungsplane beim Lkw, die der gesamten Wirtschaft schaden werden.

Eine Uberarbeitung des Entwurfs des Masterplans ist in sechs Punkten unerlasslich:

1. Statt von Vermeiden, Verteuern und Verlagern muss der Plan von einer Strategie ge-
pragt sein, die durch effizienten Giiterverkehr die Chancen der Globalisierung und Ar-
beitsteilung fir Wachstum und mehr Beschaftigung in Deutschland erschliet.

2. Die Wirtschaft braucht verldssliche Zusagen Uber einen beschleunigten Ausbau und
eine verstarkte Substanzsicherung der Bundesverkehrswege. Fast alle MaBnahmen
zur Infrastruktur StraBe missen um Aussagen zur Finanzierung erganzt sowie inhalt-
lich und zeitlich konkretisiert werden.

3. Die Erwartungen an den Lé&sungsbeitrag der Schiene zur Bewaltigung des Giiterver-
kehrswachstums muissen von Realismus gepragt sein. Deren Marktanteil wird selbst
beim Eintreffen der erh6hten Erwartungen des BMVBS fir 2025 nur rund 20 Prozent
erreichen und rechtfertigt in keiner Weise drastische Belastungen flr den Lkw, der
rund 70 Prozent der Nachfrage wird Gbernehmen mussen.

4. Eine staatlich doktrinierte Aufgabenverteilung der Verkehrstrager, die dem Vor-
schlag einer mit zunehmender Entfernung ansteigenden Mauthéhe pro Kilometer
zugrunde liegt, ist zum Scheitern verurteilt, weil vor allem die Qualitat Gber den Markt-
erfolg entscheidet. Ein solcher Ansatz sollte aufgegeben werden.

5. Die Bestrebungen der EU, externe Kosten nur dem Lkw anzulasten, sind nicht fair im
Hinblick auf den Wettbewerb der Verkehrstrager. Sie bedirfen bei der Methodik und
der Umsetzung in die Praxis einer kritischen Begleitung. Die Bundesregierung sollte
deshalb keine Vorfestlegungen treffen, und dieses Thema vor allem nicht mit der Ziel-
setzung der Verlagerung verfolgen. Alle Verkehrstrager verursachen externe Kosten.

6. Eine Politik zur Einschrankung des Transitverkehrs widerspricht dem Geist des EU-
Binnenmarktes und wirde GegenmaBnahmen in Nachbarstaaten zu Lasten der
deutschen Wirtschaft auslésen. Der Vorschlag sollte nicht weiterverfolgt werden.
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Grundlegende Anmerkungen

In seiner Einflihrung zeigt der Entwurf des Masterplans die politischen Zusammenhange
und Herausforderungen durch Verkehrswachstum, Klima- und Umweltschutz, demografi-
schen Wandel, veranderte Arbeitsbedingungen und steigende Sicherheitsanforderungen
auf. Doch es fehlt eine Bestandsaufnahme, wo der gréBte politische Handlungsbedarf
aus Sicht der Wirtschaft besteht und welche Prioritdten Verbande und Unternehmen in
ihren Stellungnahmen zum Ausdruck gebracht haben. Das fuhrt zu einer Marktferne des
Entwurfs, nimmt ihm die Aussagekraft und hat falsche Schwerpunktsetzungen zur Folge,
die insbesondere in der hohen Bereitschaft zu politischen Interventionen in die Arbeitstei-
lung der Verkehrstrager deutlich werden.

Wirtschaft braucht Planbarkeit und Verlédsslichkeit. Der Entwurf |&sst diese bei vielen
MaBnahmen vermissen. Das Bundesministerium meidet Zusagen, an denen es sich spa-
ter messen lassen will. Um den Logistik- und Wirtschaftsstandort Deutschland flr Investo-
ren attraktiver zu machen, reicht das nicht aus.

Beide deutsche Staaten haben vor der Wiedervereinigung ausreichend negative Erfah-
rungen mit politischen Interventionen in die Verkehrsmérkte gemacht. In der DDR hat-
ten Transporte von mehr als 50 km nach Mdglichkeit mit der Bahn stattzufinden. In der
Bundesrepublik wurden die Mengen im StraBenguterverkehr kontingentiert. Beide Lésun-
gen waren sehr ineffizient und laden nicht zur Nachahmung ein. Auch die EU-Kommission
hat den interventionistischen Kurs des WeiBbuches zur Verkehrspolitik bis 2010 in der
Halbzeitbilanz von 2006 deutlich korrigiert. Die Erfahrungen der Vergangenheit legen na-
he, nicht zu einer Politik des Vermeidens, Verteuerns und Verlagerns zurlckzukehren.
Politik gegen die Mérkte im Verkehr ist nicht mdglich. Sie fuhrt nur zu Belastungen der
Wirtschaft, die die internatonale Wettbewerbsfahigkeit beeintrachtigen.

Bewertung ausgewahlter Bereiche und MaBnahmen des Entwurfs:

Da Pro Mobilitat in seiner Stellungnahme vom 17. Januar bereits zu vielen Vorschlagen
Position bezogen hat, werden hier nur die Zielbereiche und MaBnahmen mit Bezug zur
StraBe angesprochen, bei denen wir Konkretisierungs- bzw. Anderungsbedarf sehen.

A. Verkehrswege optimal nutzen — Verkehr effizient gestalten

Pro Mobilitat begriiBt die MaBnahmen, die sich auf die effizientere Nutzung der Stra-
Ben beziehen. Doch sie missen fast alle um Aussagen zur Ausgestaltung, zum Fi-
nanzbedarf und zu dessen Finanzierung erganzt werden. Ansonsten wirde der Mas-
terplan keinen Gewinn an Verbindlichkeit gegenlber bisherigen politischen Absichts-
erklarungen darstellen. Wer den Logistik- und Wirtschaftsstandort starken will, muss
sich auf verlassliche politische Aussagen zur Infrastruktur einlassen.

Beispiele:

* MaBnahme A 1 - Ausbau und Verstiarkung der Verkehrsmanagementsyste-
me auf hoch belasteten Strecken der Bundesautobahnen
Die Ausstattung hochbelasteter Autobahnen mit Verkehrsmanagementsystemen
ist positiv zu bewerten, doch sollte eine Konkretisierung des Begriffs ,hoch be-
lastet” erfolgen und eine Aussage zum Investitionsbedarf gemacht werden.
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MaBnahme A 3 — Beschleunigte Umsetzung des ,, Ausbauprogramms zur
Verbesserung des Parkflichenangebots an Tank- und Rastanlagen der
Bundesautobahnen*

Der Bau von 11.000 zusatzlichen Stellplatzen fur Lkw an Autobahnen bis 2012
wirde den heutigen Fehlbedarf voraussichtlich decken. Eine Vorsorge fur die
Zukunft ware das noch nicht. AuBerdem muss die raumliche Verteilung dem Be-
darf entsprechen. Die Schwerpunktsetzung an den Grenziibergadngen nach Ost-
europa Uberrascht in dieser Hinsicht, da nach Inkrafttreten des Schengenab-
kommens die Grenzstaus abgenommen haben. Diese MaBnahme ist die einzige
fir die Infrastruktur StraBe, die mit Investitionszahlen unterlegt wurde. Die Be-
schleunigung des laufenden Programms um drei Jahre ist zu begriBen.

MaBnahme A 4 — Weiterfiihrung und Intensivierung der MaBnahmen zur
Stauvermeidung durch Optimierung des Baustellenmanagements

Zur Stauvermeidung will das Ministerium das Baustellenmanagement weiter ver-
bessern. Mehrkosten durch Arbeiten auBerhalb der Ublichen Arbeitszeiten will es
im eigenen Haushalt veranschlagen. Diese ergeben sich auch aus der dabei zu
wahlenden Baustelleneinrichtung. Die Flexibilisierung ist aufgrund der hohen
volkswirtschaftlichen Vorteile vermiedener Zeitverluste im Stau positiv. Da die
Ausgaben fir die Projekte steigen werden, wird die Umsetzung des Bundesver-
kehrswegeplans aber weiter gebremst, wenn die Haushaltsmittel nicht erhoht
werden. Dazu wird jedoch keine Aussage gemacht.

Far parallel laufende Autobahnen sollte eine Koordinierung von Baustellen auf
Bundesebene erfolgen. Zeitgleiche MaBnahmen kénnen dann vermieden und ein
Ausweichen von Verkehr auf staufreie Strecken ermdglicht werden.

B. Verkehr vermeiden

Mit dem Vorgehen gegen den Transitverkehr und langere Transportdistanzen soll ein
flr die Exportnation Deutschland schadlicher Weg eingeschlagen werden. Staatliche
Interventionen im Verkehr werden kaum zu Verkehrsvermeidung oder -verlagerung
fihren, aber die Kosten erhéhen. Arbeitsteilung und Handel wirden massiv behindert.

Beispiele:

MaBnahme B 3 - Transitverkehr mindern

Die Bundesregierung soll gemaB dem Entwurf auf europaischer Ebene MaB-
nahmen zur Minderung des Transitverkehrs in die Diskussion bringen. Ohne diri-
gistische Eingriffe in die Markte wird das kaum mdglich sein. Warum Deutsch-
land mit seiner stark international ausgerichteten Wirtschaft einen solchen Vor-
sto machen soll und das wichtige Grundprinzip des freien Warenverkehrs im
EU-Binnenmarkt einschranken will, ist unverstandlich. Andere Staaten wirden zu
einem ahnlichen Vorgehen animiert. Der Schaden fir die deutsche Wirtschaft
wdre betrachtlich, wenn unsere Nachbarn den Zugang zu dahinter liegenden
Auslandsmarkten wie zum Beispiel ltalien, Spanien, GroBbritannien oder Russ-
land behindern wiirden. Der Vorschlag sollte nicht weiter verfolgt werden.

MaBnahme B 5 - Einflihrung von progressiv gestalteten Mautsétzen in Ab-
héngigkeit von der Fahrtldnge

Das Ministerium will prifen, ob es rechtlich und technisch mdglich ist, eine pro-
gressiv steigende Maut in Abh&ngigkeit von der Entfernung zu erheben, um Lkw-
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Verkehr auf die Schiene zu verlagern. Da selbst die Bundesregierung davon
ausgeht, dass sich an der Aufgabenteilung im Guterverkehr langfristig nur wenig
andern wird und der Lkw auch weiterhin die Hauptlast tragen soll, kAme es zu ei-
ner Verteuerung von Transporten mit langen Beférderungsweiten. Arbeitsteilung
und Handel innerhalb Deutschlands und Uber die Grenzen wirden erschwert.

C. Mehr Verkehr auf die Schiene

Der Staat sollte sich auf die Rahmengestaltung fir den Verkehrsmarkt konzentrieren,
Wettbewerb ermdglichen und nicht der Wirtschaft einen Verkehrstrager aufdrangen.
Viele Studien haben belegt, dass vor allem die Qualitét der Transportleistung Uber
die Wahl des Verkehrsmittels entscheidet. Erst seit der Wettbewerb im Schienenguter-
verkehr in den letzten Jahren zugenommen hat, konnte die Schiene den Abwartstrend
umkehren. Die Einfihrung der Lkw-Maut und die stark gestiegenen Kraftstoffpreise
hatten darauf wenig Einfluss, denn auch der Lkw hat seinen Marktanteil gesteigert. Fir
den Markterfolg der Schiene ist somit der intramodale Wettbewerb entscheidend.
Wer Verlagerung will, muss diese Uber den Markt anstreben und die Trennung von
Netz und Transport bei der Deutschen Bahn AG in den Masterplan aufnehmen. Die
Plane des Ministeriums zur Teil-Privatisierung der Deutschen Bahn AG liefen bisher
alle darauf hinaus, dieses zu verhindern und das Monopol der DB AG zu stérken.

Der Bundesverkehrsminister hat sich vorgenommen, den Anteil der Giiterbahnen bis
2025 um drei Prozentpunkte zu steigern und die Verkehrsleistung auf 190 Mrd. tkm zu
erhdhen. In der offiziellen Verkehrsprognose des Ministeriums werden dagegen nur
152 Mrd. tkm erwartet. Das jetzt genannte Ziel bedeutet ein zusétzliches Verlage-
rungsvolumen von 38 Mrd. tkm bzw. rund 4 Prozent des dann prognostizierten Ge-
samtmarktes. Der Lkw wird in der gleichen Zeit mindestens das Flnffache zusétzlich
zu bewaltigen haben und rund 700 Mrd. tkm beférdern. Um vier Prozent des Marktes
zu verlagern, sollen 70 Prozent verteuert werden. Gesamtwirtschaftlich macht das kei-
nen Sinn und versperrt auch den Blick fir die Gesamtaufgabe, den Anstieg der Ver-
kehrsleistung um 71 Prozent von 2004 bis 2025 zu bewéltigen.

Schon heute klagen die Giterbahnen Uber fehlende Kapazitaten im Netz. Zusétzli-
che Giterziige sind nur mit Mihe unterzubringen. Der Entwurf enthélt keine Analyse,
auf welcher Infrastruktur die Bahnen die zusatzlichen Mengen beférdern sollen und
welche Strecken daflr auszubauen sind. Derzeit werden die Investitionsmittel des
Bundes vor allem in Hochgeschwindigkeitsstrecken gesteckt und das wird sich ange-
sichts milliardenschwerer Zusagen fir ICE-Strecken kaum andern.

Beispiele:

= MaBnahme C 1 - Abschaffung der Stromsteuer im Schienengliterverkehr
Dies wird mit einer Schlechterstellung der Schiene gegeniber der StraBe be-
griindet. Worin die liegen soll, wo doch der Lkw in erheblichem MaBe Mineral-
Olsteuer zahlt, wird nicht erklart. Ein Vergleich der tatséchlichen Energiesteuer-
belastung fehlt.

* MaBnahme C 4 — Anlastung externer Kosten
Zur verstarkten Einbeziehung externer Kosten (Klima, Larm, Unfalle, Stau, Luft)
bei der Berechnung der Mauthdhe will das BMVBS ein Konzept erarbeiten und in
die bevorstehende européische Diskussion einbringen. Die Anlastung externer
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Kosten, die bei allen Verkehrstréagern entstehen, wird ohne Begrindung nur far
den Lkw angestrebt. Es erfolgt keine Festlegung, dass vorhandene Abgaben und
Subventionen bericksichtigt werden. Da diese MaBnahme unter dem Ziel der
Verlagerung zur Schiene eingeordnet wurde, folgt das Ministerium der Einseitig-
keit der EU-Kommission. Der Ansatz bedarf hinsichtlich der Methodik wie auch
der Umsetzung in die Praxis einer kritischen Begleitung. Die Bundesregierung
sollte deshalb keine Vorfestlegungen treffen, die dieses unmdglich machen.

D. Verstarkter Ausbau von Verkehrsachsen und -knoten

Ohne eine finanziell abgesicherte Infrastrukturoffensive ist der erwartete Anstieg der
Transportnachfrage nicht zu bewaltigen. Mit einem beschleunigten Ausbau der Auto-
bahnen und zusétzlichen PPP-Vorhaben greift der Entwurf des Masterplans wichtige
MaBnahmen fir die Starkung der FernstraBen auf. Doch es fehlen konkrete Festle-
gungen, Uber den Umfang und die Finanzierung. Auch bei der Weiterentwicklung der
Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft gibt es wie schon seit Beginn der Legis-
laturperiode nicht mehr als eine Absichtserklarung.

Als ein Ergebnis der Workshops hatte das Ministerium noch im September die Forde-
rung der Wirtschaft nach je einer Milliarde Euro zusétzlich fiir StraBe und Schiene
pro Jahr festgehalten. Diese MaBnahme fehlt und muss in den Masterplan aufge-
nommen werden. Nur damit lieBe sich der Bundesverkehrswegeplan, dessen vordring-
licher Bedarf eigentlich 2015 zur Verfigung stehen sollte, wenigstens bis 2020 umset-
zen. Schon heute muss das StraBennetz die Verkehrsmenge bewaltigen, die erst fir
2015 erwartet wurde. Die chronische Uberlastung der FernstraBen muss durch eine
Infrastrukturoffensive entschérft werden.

Beispiele:

= MaBnahme D 1 - Entmischung von Glter- und Personenverkehr
Bei der Entmischung von Giter- und Personenverkehr wird im Bereich der Stra-
Be der sechsstreifige Ausbau hochbelasteter Autobahnen angestrebt. Es werden
keine Aussagen zum Umfang oder den dabei anzulegenden Kriterien gemacht.
Eine deutliche Verstarkung der Investitionsmittel wird zwar gefordert, aber nicht
beziffert.

* MaBnahme D 2 - Uberpriifung der Bedarfspline

Die anstehende Uberpriifung des Bundesverkehrswegeplans bis 2010 und die
Anpassung der Bedarfsplangesetze sollen den verkehrspolitischen Orientierun-
gen des Masterplans folgen. Angesichts der Aussagen zur Verkehrsverlagerung
zur Schiene ist zu beflirchten, dass die einseitige Gewichtung des Entwurfs des
Masterplans auch auf die Bedarfsplangesetze Ubertragen werden soll. Eine Inf-
rastrukturpolitik am Bedarf der StraBe vorbei hatte eine massive Ausweitung von
Staus zur Folge und ware durch die Festschreibung in den Bedarfsgesetzen ver-
heerend.

Notwendig wéare es dagegen, bei StraBe und Schiene in der Anderung der Be-
darfsplangesetze daflr zu sorgen, dass aktualisierte Bewertungen der Nutzen-
Kosten-Verhéltnisse flr die Projekte vorliegen und Vorhaben mit hohem Nutzen-
Uberschuss mit Vorrang umgesetzt werden. Es wirde dem Personen- und dem
Guterverkehr gleichermaBen helfen, wenn Engpéasse und Lickenschlisse mit
Prioritdt gebaut wirden. Der Entwurf des Masterplans Idsst diese notwendige
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Schwerpunktsetzung vermissen. Eine vergleichbare Gelegenheit, sich vom Re-
gionalproporz zu verabschieden und die Investitionspolitik am gesamtwirtschaftli-
chen Handlungsbedarf auszurichten, dirfte so schnell nicht wieder kommen.

= MaBnahme D 3 — Forcierte Umsetzung von PPP-Lésungen zur ziigigen und
effizienten Realisierung von Autobahnausbau und -erhaltungsmaBnahmen
Die Potenziale von PPP werden mit der schnelleren und wirtschaftlichen Reali-
sierung richtig dargestellt. Eine erforderliche Verstarkung der Verkehrsinvestitio-
nen muss dennoch erfolgen. Auch dazu bekennt sich der Entwurf. Leider bleiben
die Aussagen zu PPP und zur Prifung einer begrenzten Kreditféhigkeit der Ver-
kehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft fir PPP unkonkret.

E. Umwelt- und klimafreundlicher, leiser und sicherer Verkehr

Die geplante Fortfihrung des Innovationsprogramms fur Lkw wéare zu begriBen. Bei
der Spreizung der Maut nach Strecken ist dagegen Skepsis angebracht. Stauvermei-
dung l&sst sich durch isolierte Ansatze fur den Lkw kaum erreichen. Dartber hinaus ist
fraglich, ob Mautabsenkungen tatsachlich ausreichende wirtschaftliche Anreize zu
Umwegfahrten bieten kénnen, weil sie héhere Kosten fur die zusétzliche Arbeitszeit
der Fahrer Uberkompensieren mussten. Langere Routen sprechen gegen Vorteile fur
die Umwelt. Eine zeitliche Differenzierung wird erst dann mdglich, wenn auf die manu-
elle Einbuchung bei der Lkw-Maut verzichtet wird.

Fazit
Der Entwurf des Masterplans eignet sich in dieser Form noch nicht dazu, die deutsche
Wirtschaft im internationalen Wettbewerb zu stérken und ihre zunehmenden Transport-

probleme zu I6sen. Er sollte vor einer Beschlussfassung durch das Kabinett Gberarbeitet
werden.
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