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Executive Summary

Der Wohlstand in Deutschland hangt von einem funktionierenden Giterverkehr ab.
Dieser wird aber durch Mangel in der Infrastruktur immer wieder behindert. Soll der
Wohlstand auch in einer klimaneutralen Zukunft erhalten werden, miissen groRe
Anstrengungen unternommen werden, um den Glterverkehr zukunftssicher zu machen.
Damit dieses Ziel erreicht werden kann, braucht es alle Verkehrstrager mit ihren
unterschiedlichen Stédrken. Ihre intelligente Zusammenarbeit ist die groRe Zukunfts-
aufgabe. Ein politisch motiviertes Gegeneinander der Verkehrstrager wird hingegen
das Gesamtsystem langfristig destabilisieren.

Bedingt durch die verschiedenen Leistungsprofile und die zu erwartenden Entwick-
lungen bei verschiedenen Frachten ist davon auszugehen, dass der Lkw auch im

Jahr 2050 das dominierende Transportmittel im Giterverkehr bleiben wird. Auf der
Langstrecke muss die Schiene so ertiichtigt werden, dass sie mehr Verkehre aufneh-
men kann. Das wichtigste Wachstumsfeld ist dabei der Kombinierte Verkehr, also das
Zusammenspiel der Verkehrstrager.

Fir die Verkehrspolitik liegen die groRen Aufgaben abseits der veralteten Verlage-
rungsthematik. Sie muss ihr Augenmerk richten auf:

» Defossilisierung der Energieversorgung des StralRenverkehrs. Um die Klimaziele
erreichen zu kdnnen, mussen klimaneutrale Technologien im StraBenverkehr
eingesetzt werden. Herstellung und Verteilung von erneuerbarem Strom miissen
ausgebaut und gesichert werden. Gleiches gilt auch firr strombasierte Kraftstoffe
und griinen Wasserstoff.

» Sanierung und Ausbau der Verkehrsinfrastruktur. Die Verkehrsinfrastruktur in
Deutschland hat nach vielen Jahren der Unterfinanzierung grofRen baulichen Nach-
holbedarf. Das gilt fiir Stralle und Schiene gleichermalien. Die Investitionen ms-
sen nun stetig erhoht und dauerhaft gesichert werden — fiir alle Verkehrstrager.

» Starkung des Zusammenspiels der Verkehrstrdger. Die Schnittstelle zwischen den
Verkehren in Form des Kombinierten Verkehrs muss gefordert werden. Dieser
erlaubt es den Spediteuren, die Starken der Systeme zu vereinen.

» Vorantreiben der Europdischen Verkehrspolitik. Die Wahl eines Verkehrstragers bei
Langstreckentransporten wird von der Lage in verschiedenen Landern bestimmt.
Eine europaische Hafenpolitik und der gezielte Ausbau von Giiterkorridoren mis-
sen vorangebracht werden.




Giterverkehr
.~ schafft Wohlstand -
- und umgekehrt.

. Guterverkehr und
wirtschaftliche
Entwicklung bedingen
einander.

n Der Zustand der

¢ Infrastruktur belastet
inzwischen die wirt-
schaftliche Entwick-
lung in Deutschland.

n Steigende Energie-
effizienz kompensierte
bisher die CO,-Emis-
sionen des wachsen-
den Verkehrs. In der
Zukunft sind deutliche
Senkungen gefordert.

Die deutsche Verkehrs-
infrastruktur hat groRen
- Investitionsbhedarf.

Verkehrsinfrastruktur in
Deutschland: Stagnation
bei wachsendem Verkehr.

Verkehrsinfrastruktur in
Deutschland: Erhebliche
Teile des Bundesfern-
straBennetzes sind
sanierungsbedirftig.

. Die Investitionen in die

. Verkehrsinfrastruktur
 ziehen wieder an, aber

. dieser Trend muss dauer-
haft verstetigt werden.

n Die Investitionen in die

Verkehrsinfrastruktur
steigen endlich wieder —
aber auch die Baupreise.

Trotz Erhaltungsoffensive:

Der Bund investiert nur
ein paar Cent in jeden
Leistungskilometer.

Die meisten Giiter reisen

. nur wenige Kilometer — die
internationale Langstrecke
- wird auf der StraRe von
auslandischen Lkw gepragt.

n Der Lkw ist das Rlickgrat

des Gitertransports in
Deutschland.

n Ein GroRteil des Glter-

transports hdangt an der
Bautatigkeit.

Ausléndische Lkw sind vor

allem im Fernverkehr
unterwegs.

StraRBe und Schiene
erganzen sich —
ersetzen kdonnen sie
sich selten.

. Verlagerungspotenzial?
Deutsche Lkw bedienen
einen ganz anderen
Transportmarkt als Bahn
und Binnenschiff.

Verlagerungspotenzial?
i StralRe und Schiene sind
auf den gleichen Verbin-
dungen hoch belastet.

m Verlagerungspotenzial?
: Der Containertransport

aus den Seehafen erfolgt
zumeist mit Bahn und
Binnenschiff, der Lkw
Ubernimmt die Fein-
verteilung und den Trans-
port nach Osteuropa.

Verlagerungspotenzial?
Engpassfaktor Gberlaste-
tes Schienennetz.

. Der klimaneutrale

- Giiterverkehr der

- Zukunft braucht das
- Zusammenspiel aller
Verkehrstrager.

E Wachstumsfeld
Kombinierter Verkehr —
die Zukunftschance fir

i den Schienengiiterverkehr.

m Auch im klimaneutralen
Guterverkehr der Zukunft
bleibt der Lkw das
wichtigste Transportmittel.




Guterverkehr

und wirtschaftliche
Entwicklung bedingen
einander.

Guterverkehr und Wohlstand
bedingen einander.

Entwicklung von Giiterverkehr und Bruttoinlandsprodukt (BIP) in Deutschland
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»

Wirtschaftliche Aktivitat erfordert
am Ende die Bewegung von Gitern
und Menschen im Raum.

Guterverkehr ist eine abgeleitete
GroRe aus der wirtschaftlichen
Entwicklung. Wachstum fuihrt zu
einem Verkehrswachstum, wirt-
schaftliche Einbriche zu Ruickgdn-
gen, wie beispielsweise in Folge der
Finanzkrise des Jahres 2008.

Die Transportintensitdt einer Volks-
wirtschaft kann durch verstarkte
Tertiarisierung verringert werden.
Industrie, Handel und Baugewerbe
sind aber auf die Bewegung von
Gutern angewiesen.

Der Lkw-Verkehr in Deutschland wird durch
neue Konsummuster und gerade auch durch
die Bautatigkeit gepragt.

Produzierendes Gewerbe, Baugewerbe und StraBenverkehr
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Seit Mai 2018 lauft die Konjunktur im
Bau besser als die im Verarbeitenden
Gewerbe.

Mit dem Beginn der Industrie-
rezession im Jahr 2018 wurde die
Bauwirtschaft zum tragenden Kun-
den des Lkw-Verkehrs.

Der starke Einfluss der Bauwirtschaft
auf den Lkw-Verkehr zeigt, dass es in
der Klimadebatte nétig ist, Gber die
Sektorgrenzen hinaus zu denken.

> Mehr Wohnungsbau und energe-
tische Sanierungen konnen den
Lkw-Verkehr splirbar erhéhen.

Ein weiterer Treiber der Entwick-
lung ist der Trend zu kleinteiligen
Lieferungen im Zuge des Online-
Handels.




Der Zustand der
nfrastruktur
pelastet inzwischen
die wirtschaftliche
Entwicklung

in Deutschland.

Der Zustand von StraRen- und Kommunikations-
infrastruktur behindert besonders viele
Unternehmen — und verschlechtert sich.

Beeintrachtigung der Geschaftsabldaufe von Unternehmen in Deutschland
durch Infrastrukturmangel
in Prozent der befragten Unternehmen, Herbst 2013 und Friihjahr 2018
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Regionale Unterschiede zeigen sich bei den Folgen
von Infrastrukturmangeln im Verkehrsnetz.

Beeintrachtigung der Geschaftsablaufe von Unternehmen
durch Infrastrukturmingel nach Regionen 1= ’:'::Eff‘;fe”%zih'esw'g‘”°'5‘e'”'
in Prozent der befragten Unternehmen, Frithjahr 2018 2 = Nordrhein-Westfalen
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»

Eine deutliche Mehrheit der deut-
schen Unternehmen sieht sich durch
den Zustand der Infrastruktur in
ihrer allgemeinen Geschaftstatigkeit
beeintrachtigt.

Bei allen Verkehrstragern wird eine
Verschlechterung wahrgenommen.
Das gilt tiber alle Branchen hinweg.

Insbesondere der Anteil der stark
beeintrachtigten Unternehmen
ist deutlich angestiegen.

Fazit: Die Infrastruktur in Deutsch-
land wird von vielen Unternehmen
nicht mehr als Standortvorteil
gesehen.

Besonders schlecht wird der Straen-
verkehr von den Unternehmen in
Nordrhein-Westfalen bewertet. Dort
sahen sich fast 37 Prozent der teil-
nehmenden Unternehmen deutlich
beeintrachtigt.

Auch in Baden-Wirttemberg ist
die Zahl der stark beeintrachtigten
Unternehmen mit fast 35 Prozent
sehr hoch.

Die tendenziell geringsten Beein-
trachtigungen melden Unternehmen
aus Ostdeutschland.

Die vergleichsweise geringe Betrof-
fenheit bei den Verkehrstragern ne-
ben der StraRe erklart sich dadurch,
dass diese nur von einem kleineren
Teil der Unternehmen im Sample
genutzt werden.

> Im Subsample Grundstoffindus-
trie liegt die Betroffenheit durch
Schienen- und Schiffsverkehr
deutlich héher, im Subsample
Dienstleistungen niedriger.




Steigende Energie-
effizienz kompen-
sierte bisher die
CO>2-Emissionen des
wachsenden Verkehrs.
In der Zukunft sind
deutliche Senkungen
gefordert.

e

CO2

Keine Senkung gegentber 1990:
Der CO,-AusstoR des Verkehrs in Deutschland
wird vom Pkw dominiert.

CO2-Emissionen
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+184,5%
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Europaischer Binnenmarkt und
EU-Erweiterungen sollten einen
eng verflochtenen Wirtschaftsraum
schaffen.

> Dies stimulierte auch in Deutsch-
land den StraRengiiterverkehr.

Den prozentual groBten Anstieg gab
es bei den leichten Nutzfahrzeugen.

> Hier war der Trend zum Online-
Handel ein bedeutender Treiber
des Wachstums.
Die Bundesregierung hat verbind-
liche, jahrliche Klimaziele fiir den
Verkehr bis 2030 festgelegt. Diese
sehen folgenden Maximalemissionen
(Reduktionen gegentiber 2019) vor:
> 2022: 139 Millionen Tonnen
(-16 Prozent)
> 2025: 123 Millionen Tonnen
(=26 Prozent)
> 2030: 85 Millionen Tonnen
(-48 Prozent)

Verbesserte Effizienz:
Der CO,-AusstoR pro Tonnenkilometer
ist deutlich gefallen.
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Der Emissionsanstieg im StraRen-
verkehr kommt durch deutlich
mehr Aktivitdt zu Stande. Dem hat
gerade auch im Guterverkehr eine
verbesserte Energieeffizienz ent-
gegengewirkt.

Der Transport einer Tonne Fracht per
Lkw verursachte 2018 pro gefahre-
nen Kilometer etwa 43 Prozent
weniger CO,-Emissionen als im Jahr
1991.

> Effizientere Fahrzeuge und verbes-
serte Logistikkonzepte konnten
das Wachstum der Transporte
teilweise kompensieren.

Im Schienenverkehr ist die Emissi-

onsintensitat zwischen 1991 und

2018 um fast 80 Prozent gesunken.

> Der Wechsel zum Primédrenergie-
trager Strom wirkte bei diesem
Prozess stark mit. Die Emissionen
der Stromerzeugung werden im
Verkehrssektor nicht beriicksich-
tigt.

Die Senkung der Emissionsintensitat

durch Elektrifizierung steht beim Lkw

noch ganz am Anfang, wird aber jetzt

an Fahrt gewinnen.




Das Netz der Giberortlichen StraRen in Deutschland Ve a0s et dos et der berert
stagniert, wahrend der Verkehr wichst — [';Zﬁ;ﬂfff::iﬂf;hnnetz o
Gleiches gilt fiir die Schiene. pennensert enueert

Das BundesstraRennetz schrumpfte
vor allem durch Ausbau zu Auto-
bahnen oder Abstufung zu Landes-
straBen um tber 3.100 Kilometer.

Straenlange Deutschland Verkehrswachstum in Deutschland » Im gleichen Zeitraum ist die Ver-
in km, Stichtag 01.01. in Leistungseinheiten (pkm+tkm) —2005=100 kehrsleistung auf den deutschen
StraBen stark gewachsen:
-1.690 >

> Guterverkehr: + 23,8 Prozent
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Die gleiche Entwicklung gab es auch
im Schienenverkehr. Der Netzumfang
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Eigene Berechnungen

Die Hochphase des Briickenbaus » Ab 1965 begann im Westen die

groRe Zeit des Briickenbaus.
Zwischen 1965 und 1985 wur-

war vor 50 Jahren. den gut 46 Prozent der heutigen

Bruickenflachen gebaut.

Nach der Wiedervereinigung wurden
. . vor allem im Osten neue Briicken
Briicken an den Bundesfernstralen nach Jahr der Fertigstellung gebaut.

Angabe in Prozent der Brickenflache Ein GroRteil der Briicken im Westen

30 sind inzwischen etwa 50 Jahre alt.

Insbesondere jene Briicken an den
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Erhebliche Teile
des Bundes-
fernstrallennetzes

sind sanierungs-
bedurftig.

Bundesweit benotigen mehr als 17 Prozent
der Autobahnen und tber 30 Prozent der
Bundesstralden besondere Aufmerksamkeit.

Substanzwertnoten in der ZEB-Kampagne 2015 bis 2018 schiechter als 4,5

Zwischen 3,5 und 4,5
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Bis zu 3.000 Briicken bekommen die Zustandsnote
,hicht ausreichend” oder schlechter.

Zustandsnoten nach Briickenfldche

in Prozent
43,0%
30,9%
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Quelle: BASt, 2021, Briickenstatistik 09/20

» Streckenabschnitte, die einen
Zustandswert ab 3,5 bis unter 4,5
aufweisen, geben Anlass zur inten-
siven Beobachtung und zur Analyse
der Ursachen fir den Zustand.
Gegebenenfalls ist die Planung
geeigneter MaRBnahmen zur Verbes-
serung des Zustandes notwendig.
Der Zustandswert ab 4,5 beschreibt
einen Zustand, bei dessen Erreichen
die Einleitung von verkehrsrecht-
lichen oder baulichen MaRnahmen
zur Erhaltung des StraBenabschnittes
zeitnah gepruft werden muss.

Das Autobahnnetz ist deutschland-
weit im besten Zustand, macht aber
keine 6 Prozent des Uberdrtlichen
Straennetzes aus.

Je weiter man in der Hierarchie der
StraBen nach unten geht, desto
schlechter wird der Zustand.

Flr GemeindestraRen gibt es keine
Zustandserfassung. Der Investitions-
riickstand wird aber im KfW-Kommu-
nalpanel auf fast 34 Milliarden Euro
geschatzt.

» Anderes Bewertungssystem als bei
StraBenoberflachen. Hier bedeutet
ein Wert von 3,0 bereits ,nicht
ausreichend”.

An den Bundesfernstraen stehen
gut 39.000 Briicken, von denen
inzwischen bis zu 3.000 ,,behand-
lungsbeddrftig” sind.

Betroffen sind viele groRe Spann-
betonbriicken, die in den 60er- und
70er-Jahren im Westen gebaut wur-
den. Dazu gehdéren etwa die Lever-
kusener Briicke oder die Salzbachtal-
briicke bei Wiesbaden/Mainz.

Jedes Jahr erreichen weitere Briicken

altersbedingt die kritischen Zustands-
kategorien.

»

Bislang konnten etwa 200 Briicken
pro Jahr saniert werden.

Selbst bei einer Verdoppelung der
Sanierungen werden die Rickstande
bis zum Ende des Jahrzehnts schwer
abzuarbeiten sein.
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Die Investitionen

in die Verkehrs-
infrastruktur steigen
endlich wieder —
aber auch die
Baupreise.

Seit 2015 steigen die Investitionen in die
Bundesverkehrswege —ab 2021 soll mehr Geld
in die Schiene flieBen als in die Strale.

Investitionssumme im Bundeshaushalt
in Mrd. Euro

+8,0% ;
1
1

24,7
181 184
16,0
143 144 148
12,1
11,5 '
I i I I I I I

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 Plan Plan Plan Plan
2021 2022 2023 2024

18,4

m FernstraRen M Schienenwege W Wasserwege

Quelle: Deutscher Bundestag, 2021, Bundestagsdrucksache 19/27459

»

Der Investitionshaushalt des Bundes
fur die Verkehrsinfrastruktur blieb
lange konstant. Lediglich die Kon-
junkturpakete des Jahres 2009 sorg-
ten fir einen tempordren Anstieg.

Im Jahr 2015 kam es zu einem spur-
baren Paradigmenwechsel. Seither
steigen die Investitionshaushalte
far Bundesfernstralen, Bundes-
wasserstralen und Bundesschie-
nenwege.

Die mittelfristige Finanzplanung
sieht vor, dass die Investitionen in
die Schienenwege kiinftig jene in
die BundesfernstraRen tbersteigen
werden. Die Mittel fur die Schiene
werden sich von 2015 bis 2022 fast
verdoppeln.

Im Jahr 2021 kommt es zu einem
corona-bedingten Sondereffekt
von gut 7,1 Milliarden Euro bei
den Mitteln fiir die Schiene. Diese
Mittel des Bundes gelten zwar als
Investitionen, dienen aber primar
der Starkung des Eigenkapitals der
Deutsche Bahn AG.

Steigende Baupreise sorgen daflir,
dass nur ein Teil des zusatzlichen Geldes auch
in Bauleistung umgesetzt wird.

Investitionen in die Bundesverkehrswege — preisbereinigt mit dem Baupreisindex Strafle
in Mrd. Euro
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Anmerkung: Fur Schiene und WasserstraRe gibt es keinen Baupreisindex, Berechnung daher mit dem Index StraRe
Quelle: Deutscher Bundestag, 2021, Bundestagsdrucksache 19/27459; Statistisches Bundesamt, 2021f, Baupreisindizes FS 17 R 4

Knappe Kapazitaten in der Bauwirt-
schaft und der Boom im Wohnungs-
bau fiihren zu deutlich steigenden
Baupreisen.

> Die Preise im StraRenbau lagen im
August 2021 fast 26 Prozent tiber
denen im Jahr 2015.

Der Preisanstieg ist ein Grund dafir,
dass die reale Bauleistung trotz
steigender Investitionshaushalte nur
langsam steigt.

> Komplizierte Planungsverfahren
und fehlende Kapazitaten in den
zustdandigen Behorden bremsen
ebenfalls.

Preisbereinigt wurde erst 2020
wieder das Investitionsniveau von
2005 erreicht.

Die Rohstoffpreise haben auch im
StraBenbau groRen Einfluss auf die
Baupreisentwicklung.

> Am schnellsten steigen derzeit die
StraBenbaupreise im Teilbereich
Metallbauarbeiten gefolgt von
Betonarbeiten.
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Trotz Erhaltungs-
offensive: Der Bun
Investiert nur ein
paar Centin jeden
Leistungskilometer.

L R H oo » Fast 61 Prozent der Investitionen

Investitionen: Wenig Geld fiir den Neubau. e B e
.o . . . 2019 in den Erhalt der Netze. Bei

Erha It dom | nlert be reltS SEIt 2012. den Autobahnen steht der Erhalt flr
etwas Uber 70 Prozent der Gesamt-
investitionen.
Seit dem Jahr 2012 investiert der
Bund mehr in den Erhalt als in den
Neubau der Bundesfernstralen.

Ausgaben fiir Neubau und Erhalt von BundesfernstralRen je Haushaltsjahr
in Millionen Euro

3.000 » Etwa 55 Prozent der Investitionen
wurden fir das gut 13.000 Kilometer
lange Autobahnnetz verwendet. Fir

2.500 die fast 38.000 Kilometer Bundes-
stralen blieben 45 Prozent der
Investitionsetats.
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Quelle: Deutscher Bundestag, 2020, Drucksache 19/21746

Der StaatShaUShaIt glbt nur Wenlg » Die offentlichen Haushalte geben fir

jeden Personen-bzw. Tonnenkilome-

pro Einheit Verkehrsleistung aus. S e e deutich wenteer

> Die Einnahmen aus Lkw-Maut
und Energiesteuer lagen 2019 bei
mehr als 3 Cent pro Leistungs-

Ist-Ausgaben des Bundes fiir die Schiene und Nettoausgaben von Bund, kilometer.

Landern und Gemeinden fir die Strale (jeweils pro Leistungskilometer)
Euro-Cent pro Leistungskilometer?) 2).3).4)

Fast die Hélfte der Ausgaben fir das
Schienenwesen geht in das Bundes-
—o— Ausgaben in Euro-Cent/Lkm Schiene E|Senbahnverm0g_en’ in dem na'(_:h .
der Bahnreform die Ausgaben fur die

Beamten und Pensionen der Bundes-
—— Schiene ohne Bundeseisenbahnvermaogen (BEV) 5) bahn zusammengefasst wurden.

7,25 —&— Ausgaben in Euro-Cent/Lkm StraRe
6,85

> Der Ankauf von Leistungen des
538 531 513 Schienenverkehrs ist hier nicht mit
! eingerechnet.

N s . —— M
— N . . & + v —— 1,75 182

138 130 154 128 131 133 138 7 147 144 138 143 133 159 136

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 20146) 2015 2016 2017 2018 2019

1) Lkm = 1 Leistungskilometer = 1 Tonnenkilometer = 1 Personenkilometer; 2) StraBenausgaben von Bund, Landern und Gemeinden ohne Ausgaben fiir
Verkehrspolizei, ab 2012 geschitzt; 3) Nur Motorisierter Individualverkehr incl. Taxis, ohne OSPV (ab 2017 neue Berechnungsmethode fiir den MIV);

4) Erlauterung: Der Rechenweg lautet ,StraRenausgaben” / (,,tkm StraRe” + ,Pkm StraRe”); 5) Erlduterung: Der Rechenweg lautet ,Bahnausgaben” /
(,,tkm Schiene” + ,Pkm Schiene”); 6) Ab 2014 Schienengiiterverkehr inklusive Schatzung fir die Transportleistung kleiner und mittlerer EVU's.

Quellen: BMVI, 2021, Verkehr in Zahlen, 2019/2020; Statistisches Bundesamt, 2021, Fachserie 14 Reihe 3.3.1;

Umweltbundesamt, 2017, Okonomischer Vergleich der Verkehrstrager Endbericht, diverse Bundeshaushalte
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Der Lkw ist das
Ruckgrat des
Gutertransports
in Deutschland.

Verkehrsaufkommen: Der Lkw dominiert — e oo

aber fast die Halfte seiner Transporte sind kiirzer e
. Lkw.

aIS 50 K| |Omete r. » Der Marktanteil auslandischer Lkw

istin 10 Jahren um 3,1 Prozent-
punkte gewachsen, deutsche Lkw
haben fast im gleichen Ausmaf
Verkehrsaufkommen Marktanteile aufgrund von Wett-
in Mio. Tonnen bewerbsverzerrungen verloren.
> Da auslandische Lkw ldngere
5.000 Strecken fahren als deutsche,
ist ihr Marktanteil gemessen an

4.500 der Verkehrsleistung héher und
starker gewachsen.
4.000 » Schiene und WasserstraRe transpor-
tierten im Jahr 2019 etwas mehr als
3.500 600 Millionen Tonnen Fracht, was
13,6 Prozent Marktanteil entspricht.
3.000
> Schiene und Wasserstralle bedie-
2,500 nen langere Strecken, weshalb ihr
Marktanteil gemessen an der Ver-
2.000 kehrsleistung deutlich hoher ist.
1.500
~ <
o B K EH B HEHHMEB N 4 8
° 8 ~ = 3 2 3 3 ~ ~ ~
o = — i Ln < = = - = 1
500 - =
0

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

B Nahverkehr deutscher Lkw bis 50 km = Deutsche Lkw Gber 50 km B Auslandische Lkw = Eisenbahn ® Binnenschiff B Sonstige

Quelle: BMVI, Verkehr in Zahlen 20/21, 2021

» Gut 56 Prozent der von deutschen

Verlagerungspotenzial: Nur 8 % der von deutschen Lkw oo oot e

Deutschland weniger als 50 Kilome-

transportierten Tonnage reist weiter als 300 km. ter weit bewegt,

Nur 8 Prozent der Tonnage wird wei-
ter als 300 Kilometer transportiert.

Die Schiene hat ihre Starken auf der
Langstrecke. In den USA dominiert

Verkehrsaufkommen deutscher Lkw 2019 nach Transportweite

in Tonnen sie ab etwa 700 Kilometer Transport-
weite.

17884 » Eine Transportweite von 300 Kilome-
ter wird zumeist als Untergrenze fir
den Schienentransport angesehen.

8%
7701 weiter als 300 km
379,8
168,6
86,8
Bis 50 km 50 bis 150 km 151 bis 300 km 301 bis 500 km tiber 500 km

Quelle: BMVI, Verkehr in Zahlen 20/21, 2021
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Ein Grol3teil des Guter-
transports hangt an
der Bautatigkeit.

Baunahe Guter dominieren das Frachtaufkommen
deutscher Lkw.

Glteraufkommen in Gliteraggregaten
in Mio. Tonnen/durchschnittliche Transportweite in km

100 200 300 700 800 900 1.000

o
N
[=3
o
[V
o
[S]
@
j=3
o

I

Erze, Steine und Erden, sonst. Bergbauerzeugnisse
Sonst. Mineralerzeugnisse (Glas,Zement,Gips etc.)

Sekundérrohstoffe, Abflle (Bauschutt) ~ 50%

(1,58 Mrd. t)
baunahe
Glter

Nahrungs- und Genussmittel

Sammelgut

Erzeugn. der Land- und Forstwirtschaft, Fischerei
Chemische Erzeugnisse etc.

Metalle und Metallerzeugnisse

Holzwaren, Papier, Pappe, Druckerzeugnisse
Fahrzeuge

Kokerei- und Mineraltlerzeugnisse

Gerate und Material fur die Guterbeférderung (leere Container)
Umzugsgut und sonstige nichtmarktbestimmte Giter
Post, Pakete

Maschinen und Ausriistungen, Haushaltsgerate etc.
Mobel, Schmuck, Musikinstrumente, Sportgeréte etc.
Gutart unbekannt (gefiillte Container)

Textilien, Bekleidung, Leder und Lederwaren B Giteraufkommen in Mio. t

Kohle, rohes Erddl und Erdgas w @ Transportweite in km

)

Quelle: KBA, Sonderauswertung, 2021

Der tiefere Blick lohnt sich:
Steine werden auf der StralRe transportiert,
Erze auf Schiene und Wasserstralie.

Zusammensetzung der Giitergruppe Erze, Steine und Erden, sonst. Bergbauerzeugnisse
Angaben nach Verkehrstragern in Prozent

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Lkw
Bahn

Binnenschiff

H Eisenerze

B NE Metallerze

m Chemische und (naturliche) Dingemittelminerale
™ Natursteine, Sand, Kies, Ton, Torf, Steine und Erden

W Sonstige

Quelle: Kraftfahrtbundesamt (Sonderauswertung), 2021; Statistisches Bundesamt, 2021, Genesis Datenbank 46321-0005;
Statistisches Bundesamt, 2021, Genesis Datenbank 46131-0007

» Natursteine, Sand und Kies sorgen

bei deutschen Lkw allein fir mehr
Fracht, als alle anderen Verkehrs-

trager zusammen bewegen. Hinzu
kommen Baustoffe und Bauschutt.

> Baunahe Guter sorgen flir anna-
hernd die Halfte der von deut-
schen Lkw bewegten Tonnage.

Bauboom: Das Frachtaufkommen
aus den drei baunahen Gutergrup-
pen wuchs zwischen 2010 und 2019
um mehr als 228 Millionen Tonnen.

> Binnenschiff 2019: 205 Millionen
Tonnen.

Widerspriichliche Politik: Es besteht
der Trend, dass Kommunen ortsnahe
Abbaugenehmigungen fiir Steine
oder Kies nicht mehr verlangern.

> In der Folge stieg die durch-
schnittliche Transportweite des
wichtigsten Frachtgutes zwischen
2011 und 2019 um fast 5 Kilo-
meter. Der daraus resultierende
Zuwachs in Tonnenkilometern
entspricht fast 4 Prozent der
gesamten Gutertransportleistung
der Schiene.

» Erze, Steine, Erden und sonstige
Bergbauerzeugnisse gehoren bei
allen Verkehrstragern zu den funf
wichtigsten Frachtgutern (Siehe
Folie 36).

Dennoch sind die Transporte dieser
Guter auf verschiedenen Verkehrs-
tragern kaum zu vergleichen.

> Bei der Schiene machen Eisenerze
fast 47 Prozent der Tonnage in
der Gutergruppe Erze, Steine und
Erden, sonst. Bergbauerzeugnisse
aus — beim Lkw sind es 0,04 Pro-
zent.

Auch die Transportweiten sind sehr
unterschiedlich.

> Natursteine, Sand, Kies etc. wer-
den auf dem Lkw im Durchschnitt
32 Kilometer weit transportiert.
Auf der Schiene sind es 221 Kilo-
meter.

In der niedrigen Transportdis-
tanz spiegelt sich die weitgehend
flichendeckende Versorgung mit
Baurohstoffen wider.

> Eine weitere Verringerung der
Zahl der Abbaustétten fur Sand
und Steine wiirde Transportdis-
tanzen und Emissionen sptirbar
erhdhen.
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Auslandische Lkw
sind vor allem

im Fernverkehr
unterwegs.

Auslandische Lkw, zumeist mit Start oder Ziel im
Ausland, haben viel groRere Transportreichweiten
als deutsche Lkw.

Durchschnittliche

Transportweite Frachtmenge Transportleistung
in km in 1.000 Tonnen in Millionen tkm
Zypern I ?.000 1 2
Portugal GGG 1.845 12.046 13.774
Griechenland IEEG—_——N 1.769 12.413 1 4.268
Spanien GG 1.657 W 9.802 W 16.246
Estland N 991 | 647 641
Vereinigtes Konigreich N 839 1792 | 704
Bulgarien NN 863 13.933 13.3%
Norwegen I 338 136 114
Irland  EE— 820 311 255
Litauen NN 760 N 20.832 N 15.824
Slowenien IS 737 W 9.265 W 6.828
Kroatien I 725 12.785 12.020
Slowakei I 725 W 12.629 W 9.159
Lettland NN 724 14.142 12.997
Ruménien . 723 N 18.918 I 13.675
Italien I 697 15.985 14.169
Schweden I 688 | 756 520
Polen NN 612 I 165.050 I 101.036
Ungarn N 597 W 15.403 W 9.198
Finnland NN 553 302 167
Tschechien HEEE 422 W 12675 0 5.350
Danemark N 361 11.775 641
Osterreich mEE 336 M 14.637 14922
Belgien WM 304 08764 12.668
Frankreich W 275 16.631 11.823
Niederlande W 244 I 60.872 I 14.848
Luxemburg I 238 0 8.798 12.090
Schweiz M 166 13.776

Deutschland M 96

Ji3.192.016

626
— /i 306.907

Die Statistik enthalt alle Fahrten bzw. Beférderungen von europaischen Fahrzeugen der Meldestaaten, welche deutsches Gebiet befahren.
Fahrtantritt und/oder Fahrtziel kann dabei im Ausland liegen.
Quelle: KBA, 2021 Verkehr europdischer Lastfahrzeuge Zeitreihen

Deutsche Lkw dominieren die
Kurzstrecke. Sie kommen auf eine
durchschnittliche Transportweite von
96 Kilometern.

Die wichtigsten Herkunftslander
auslandischer Lkw gemessen an der
Frachtmenge in Tonnen sind Polen
und die Niederlande. Gemessen an
der Transportleistung in Tonnenkilo-
metern sind es Lkw aus Polen und
Spanien.

Niederlandische Lkw transportieren
ihre Fracht im Schnitt 244 Kilometer
weit, liegen also relativ nahe an den
Transporten der Deutschen.

In einem polnischen Truck wird eine
Tonne im Schnitt 612 Kilometer weit
transportiert, in einem spanischen
sogar 1.657 Kilometer weit.

Auf der Langstrecke mit dem Lkw:
Osteuropaer fahren Container und Holzwaren.

Marktanteile deutscher/auslindischer Lkw an Transportaufkommen bzw. -leistung

O

nach Giitergruppen

Erze, Steine und Erden,
sonstige Bergbauerzeugnisse

Rest0,8/5,4
Niederlande 0,7/ 1,7
Poleno,4/4,0

Sonstige Mineralerzeugnisse
(Glas, Zement, Gips etc.)

Rest 2,0/11,3
Niederlande 1,2/2,9
Polen23/143

Deutschland
945/71,1

Nahrungs- und
Genussmittel

Rest 6,4/ 29,2
Niederlande 3,7/5,2
Polena0/11,1

Deutschland

Erzeugnisse Land- und
Forstwirtschaft, Fischerei

Deutschland

Tonnen in Prozent

Tonnenkilometer
in Prozent

98,1/88,9 85,9/54,5
Sekundarrohstoffe,
Unbekannt Abfille
(vor allem Container)
Rest0,8/456

Niederlande 1,0/ 2,6

Rest 16,8/31,5 Deutschland Polen 1,4/9,0
66,1/26,9
Osterreich
el Slowenien
Rumadnien 2,3/5,2 7,8/213

Ungarn4,2/106

Rests,2/297

Niederlande 2,5/4,9
Polena9/21,2

Quelle: KBA, 2021 Verkehr europdischer Lastfahrzeuge Zeitreihen

Deutschland

87,3/64,2

Holzwaren, Papier,
Pappe, Druckerzeugnisse
Rest9,2/190
Litauen 1,0/32
Tschechien 0,7/ 1,4

Niederlande 2,0/ 1,9 Deutschland
76,2 /46,0

Polen 13,9/33,7

Deutschland
96,8/83,8

Deutsche Lkw habendie groRten-
Marktanteile bei den bauaffinen
Gutern, die auf der Kurzstrecke
transportiert werden.

Bei allen Gutergruppen bedienen die
auslandischen Lkw deutlich langere
Strecken. Dies zeigt sich an den
héheren Marktanteilen gemessen in
Tonnenkilometern.

Herauszuheben ist der Transport von
gefillten Containern.

> Deutsche Lkw transportieren
Container im Schnitt gut 107 Kilo-
meter weit.

> Lkw aus Slowenien, Ungarn
und Ruménien fahren mit
einem Container im Schnitt Gber
600 Kilometer weit.

Die Daten sprechen dafr, dass
osteuropdische Lkw Container
fur ihre Heimatlander in Duisburg
abholen.
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Der Lkw-Verkehr findet eher auf der Kurzstrecke statt, 7 Daswicntigste Frachtgut der deut

schen Lkw sind Erze, Steine, Erden
. . und sonstige Bergbauerzeugnisse
Bahn und Binnenschiff fahren lange Strecken. mit 922 Millionen Tonnen. Das sind
etwa 50 Prozent mehr Fracht als
Schiene und WasserstralRe insgesamt

transportieren.
Die fiinf jeweils wichtigsten Transportgiiter von Lkw, Bahn und Binnenschifffahrt 2019 » Erze, Steine, Erden und sonstige
Transportaufkommen in Mio. t Bergbauerzeugnisse gehoren auch fir
Schiene und WasserstraRe zu den funf
950 wichtigsten Frachtgltern. Das ist aber
Erze, Steine und Erden, sonst. Bergbauerzeugnisse der einzige Fall wo es bezﬂglich der
. @ Lkw - ! . o Cihar.
wichtigsten Frachtgtiter eine Uber:
900 @ Bahn

@ Binnenschifffahrt schneidung zwischen der StraRe und
den anderen Verkehrstragern gibt

.
Ve rI a e r u n S Ote n Z I a | ? » Schiene und WasserstraRRe Uber-
850 . ; ; .
(] schneiden sich hingegen an vier von
funf Stellen.

Erhebliche Unterschiede in der
durchschnittlichen Transportweite.

Schiene und WasserstraRRe transpor-
e u S C e W 750 tieren ihre Frachten im Schnitt viel

weiter als deutsche Lkw.

800 )

° . Das wichtigste Frachtgut deutscher
700 Lkw wird im Schnitt nur 33 Kilometer
b e d I e n e n e I n e n a n Z weit transportiert. Kein wichtiges
Frachtgut deutscher Lkw wird im
650 Schnitt weiter als gut 180 Kilometer
transportiert. Bei Schiene und
a n e re n Tra n S O rt— Wasserstrale unterschreitet keines
600 der wichtigsten Frachtgiiter eine
durchschnittliche Transportweite von
gut 190 Kilometern.

markt als Bahn und

Schiene erganzen sich. Die meisten
<00 Frachten, die auf der StralRe bewegt
werden, kdnnen nicht auf die Schiene

Binnenschiff.

450

400
. Sonst. Mineralerzeugnisse (Glas, Zement, Gips etc.)

350
. Nahrungs- und Genussmittel

300  Sekundarrohstoffe, Abfélle (Bauschutt)

Gutart
250 Sammelgut unbekannt
(Container)
Metalle und .
Metallerzeugnisse
Erze, Steine und Erden, . . Erze, Steine und Erden, sonst. Bergbauerzeugnisse
50 T
sonst. Bergbauerzeugnisse Kokerei- und Mineralélerzeugnisse
Kohle, rohes Erddl und Erdgas “ . Chemische Erzeugnisse etc.
o Gutart unbekannt
0 40 80 120 160 200 240 280 320 360 400 500 540

Durchschnittliche Transportldnge in km

Quelle: KBA, 2021, Verkehr deutscher Lastkraftfahrzeuge — Guterbeférderung
Statistisches Bundesamt, 2021, Genesis Datenbank 46321-0005; Statistisches Bundesamt, 2021, Genesis Datenbank 46131-0007
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Autobahnen: Der Lkw-Verkehr ballt sich auf dem Weg v DI o irosten des L verkenrs

auf den Autobahnen laufen im

aus Ost- und Siidosteuropa ins Ruhrgebiet. an den Grengen upclenana
Osterreich.

Diese Verkehre gehdren zum soge-
nannten Seehafenhinterlandverkehr.

12

Taglicher Durchschnittsverkehr > Viele Lkw steuern den Bin-
nenhafen Duisburg an, in dem
viel Fracht aus Rotterdam per
Binnenschiff anlandet und zum
Weitertransport nach Osten auf

die Strale geht.

Auf diesen Hauptrouten finden sich
zahlreiche Abschnitte, auf denen
mehr als 20.000 Lkw pro Tag gezéhlt
werden.

o 0-5.000
© 5.000-10.000
@ 10.000-15.000
@ 15.000-20.000
@ 20000-22.812

Verlagerungspotenzial?

> Abseits der Routen des See-
hafenhinterlandverkehrs sind viel
weniger Lkw unterwegs.

StralRe und Schiene
sind auf den gleichen
Verbindungen hoch
belastet.

Quelle: BASt, 2021

Schienenguterverkehr: Ein Drittel der Guterzlige e e eneneer

fahrt auf 5 Prozent der Streckenabschnitte — R

vor allem im Seehafenhinterlandverkehr. o Wee von fambure Richtne
ausgepragt.

> Pro Woche gibt es im Hafen Ham-
burg etwa 2.000 Containerzug-
® Wichtiger Bahnhof verbindungen.
Die hoch belasteten Strecken des
Schienengtterverkehrs sind fast
Il 35.000 bis 50.000 Giiterziige pro Jahr ausschlieRlich dem Seehafenhin-
terlandverkehrzuzurechnen.

I Uber 50.000 Giiterziige pro Jahr

=== 20.000 bis 35.000 Guterzige pro Jahr
Auf 5 Prozent der Streckenabschnitte
in Deutschland fahren mehr als
35.000 Guterzlge pro Jahr.

> Dort féhrt ein Drittel aller Guter-

Giiterverkehr ziige.
2.869 — 21,4 Mio.
Streckenabschnitte Zugfahrten p.a.
I [
5% 32,4%
v
144
&— 6,9 Mio.
Streckenabschnitte Zugfahrten p.a.

Quelle: DB Netze, 2021
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Verlagerungspotenzial?

Der Containertransport
aus den Seehafen
erfolgt zumeist mit
Bahn und Binnenschiff,
der Lkw Uubernimmt
die Feinverteilung und
den Transport nach
Osteuropa.

Rotterdam: Viele Container kommen und gehen ’
mit dem Binnenschiff.

Grenziiberschreitender Giiterverkehr Deutschland — Niederlande
in Mio. Tonnen

14

12

10

Binnenschiff

Eisenbahn

StraRe

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Quelle: Statistisches Bundesamt, 2021, 46321-0012, 46321-0012; KBA, 2021, Sonderauswertung

Antwerpen: Belgien starkt den Transport ’
auf der Schiene.

Grenziiberschreitender Giiterverkehr Deutschland — Belgien
in Mio. Tonnen

14

12

10

43 Binnenschiff

4,2 Eisenbahn

2,1 1,9 2,1 1,7
0,6
0,9 1,1 11 1,0 1,1

1,2 Strale

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Quelle: Statistisches Bundesamt, 2021, 46321-0012, 46321-0012; KBA, 2021, Sonderauswertung

Europas groRter Hafen wickelt

40 Prozent seines des Container-
umschlags tiber das Binnenschiff ab.
Die meisten dieser Container gehen
tber den Rhein nach Deutschland.

> Viele dieser Container werden in
Duisburg erneut umgeschlagen
und werden dann per Lkw nach
Osteuropa transportiert.

Im grenzliberschreitenden Container-
verkehr mit den Niederlanden hat
das Binnenschiff einen Marktanteil
von etwa 55 Prozent, die Bahn

26 Prozent und der Lkw kam auf

19 Prozent.

Deutsche Lkw transportierten in
Containern enthaltene Fracht im
Schnitt etwas tiber 100 Kilometer
weit, die Bahn knapp 550 Kilometer.

Im grenzliberschreitenden Container-
verkehr mit Belgien hatte der
Marktanteil der Bahn im Jahr 2019
stark zugenommen.

Nur etwas mehr als 12 Prozent des
grenziberschreitenden Container-
verkehrs mit Belgien wurden mit
dem Lkw abgewickelt.

> Auch hier gilt, dass in Deutschland
viele Container fiir den Weiter-
transport nach Osten auf den
—zumeist ausldandischen Lkw —
umgeschlagen werden missen.

Verlagerungspotenziale im Container-
transport kdnnen nur im Rahmen
einer europaischen Politik gehoben
werden, welche die Transportketten
bis zu ihren Endpunkten in Ost-
europa und auf dem Balkan denkt.

> Ein Ansatz ware eine bessere
europdische Hafenpolitik.

> Ein weiterer die Starkung des
Kombinierten Verkehrs.
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Das Schienennetz ist bereits heute auf wichtigen
Guterverkehrsachsen Uberlastet.

Offiziell Giberlastet
Auslastung > 125%
Auslastung zwischen 125% und 115%
Auslastung zwischen 115% und 108%

Verlagerungspotenzial?

Engpassfaktor
Uberlastetes
Schienennetz.

»

Im Fahrplanjahr 2020 nannte die

DB Netz 24 Stellen im Streckennetz,
die derzeit tiberlastet sind, bezie-
hungsweise in naher Zukunft vermut-
lich offiziell iberlastet sein werden.

Es kommen noch weitere Verbin-
dungen hinzu, die derzeit oberhalb
der eigentlichen Kapazitatsgrenze
betrieben werden.

Bereits tiberlastet sind insbesondere
Strecken, auf denen sehr viele Guter-
zlige fahren.

» Betroffen sind die Schienenwege
nach Duisburg, die Verbindung
Frankfurt—Nurnberg, Verbindun-
gen von Hamburg nach Stiden und
der Schienenweg in die Schweiz.

Insbesondere, wenn sich wichtige
Guter-und Personenverkehrsachsen
iberschneiden, kommt es zu Uber-
lastungen.

Der rasche Ausbau des ,,Ostkorri-
dors” vom Hafen Hamburg tiber
Halle zur Osterreichischen Grenze
kann einen Beitrag zum Abbau von
Uberschneidungen leisten.

Der Neubau von Schienenwegen stockt
wegen langer Planungsverfahren.

Durchschnittliche Dauer bis Inbetriebnahme
in Monaten

Bauzeit bis

Planfeststellungs- Inbetriebnahme

verfahren
Entwurfs- und
Genehmigungsplanung

Vorplanung
I
Bundesschienenwege 71 24 56 103 274 Monate
tber 30 km (~ 23 Jahre)
N\ |
171 Monate (~ 14 Jahre)
Bundesfernstrafen 3 60 - 47 227 Monate

Uber 20 km Lange* (~ 19 Jahre)

* Nur ein abgeschlossenes Projekt gemeldet, dabei bestand die Bauzeit aus 2 Bauabschnitten a 3,5 Jahren,
bei Schienenwegen wurde ein Mittelwert angegeben
Quelle: Deutscher Bundestag, Drucksache 19/27459

In der Vergangenheit nahmen
Planung, Genehmigung und Bau
einer neuen Schienenstrecke von
mindestens 30 km Langeim Schnitt
etwa 23 Jahre in Anspruch.

> Davon entfielen etwa 14 Jahre
auf Planung und Genehmigung
des Projekts.

Die Verfahren werden immer

langer, da sie durch neue rechtliche
Vorgaben immer komplexer werden
und die Kapazitdten in den Behorden
Uberlastet sind.

Um Verfahren zu beschleunigen, ist
insbesondere die Frage der Ersatz-
neubauten anzugehen. Diese auch
bei Kapazitdtserweiterungen von
neuen Planfeststellungsverfahren
freizustellen, kdnnte wichtige Pro-
jekte beschleunigen.

Die Abschaffung der materiellen
Praklusion hat die Verfahren ver-
langert und zur Anforderung vieler
zusatzlicher Gutachten gefihrt. Eine
europarechtskonforme Wiederein-
fuhrung dieser Regelung ware sehr
hilfreich.
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Gemeinsames Wachstum von Strafe und Schiene
ist Realitat, aber es gilt blrokratische Hindernisse

auszuraumen.

Wachstumstreiber Kombinierter Verkehr (KV)
Schienengiiterverkehr in Milliarden Tonnenkilometern

Warum wird der Kombinierte Verkehr nicht genutzt?
Befragung von Transportunternehmen — Angabe in
Prozent der Antworten, Mehrfachnennungen méglich

» Der Transport von unbegleiteten
Sattelanhangern war im letzten
Jahrzehnt ein Wachstumstreiber fir
die Schiene.

Fur viele Transportunternehmen gibt
es aber noch groRe Hirden vor der
Nutzung des KV.

» Betrifft insbesondere kleine
Firmen, die keine eigene Abho-
lung am Zielbahnhof darstellen
kénnen.

140 » Die besten Wachstumschancen fir

die Schiene liegen in mehr Koopera-

et B o | fon mitder Srae

begleitet .
(unbegleitet) > Es braucht ein verbessertes

16
120
a C St u I I IS e 4 13 Schnittstellenmanagement,
7 KV Angebote und Preise im Hauptlauf
31
32

(Schiene) nicht bekannt 15% etwa KV-Einstiegsportale.
Container und

Wechselbehalter > Die Anschaffung kranbarer

_ Sattelanhdnger sollte gefordert

15%

30

Kombinierter Verkehr — N
die Zukunftschance
fur den Schienen- :

0 Mangelnde Z lassigkeit il
gelnde Zuverldssigkeit im
2007 2011 2015 2019 Nachlauf (StraRe) - 1%

Keine kranbaren Ladeeinheiten
werden.

Mangelnde Zuverlassigkeit im
Houptootschene) R
Schiene auBerhalb P!
des Kombinierten

Verkehrs

Angebote und Preise im Nachlauf _ 10%
(StraBe) nicht bekannt °
Sorge um die eigenen
Ladungseinheiten

guterverkehr.

Quelle: SGKV, 2021; Allianz pro Schiene / Bundesverband Guterverkehr und Logistik, 2021

Ein grollerer Marktanteil der Schiene geht nur gemeinsam
mit der StralSe, also liber den Kombinierten Verkehr.

Traditionelle Transportguter der Schiene werden an Bedeutung verlieren.

5 wichtigsten Transportgiiter Relevanter Trend Wirkung 5 wichtigsten Transportgiiter Relevanter Trend Wirkung

1 Unbekannt Wachstum Handel 6 1  Steine, Sand, Kies Mehr Wohnungsbau

(Container und Auflieger) Infrastrukturoffensive
Ausbau Erneuerbare Energien

2  Metalle und Zukunft der e 2 Sonstige Mehr Wohnungsba.u
Metallerzeugnisse Stahlindustrie Mineralerzeugnisse Infrastrukturoffensive
Ausbau Erneuerbare Energien
3 Erze und Steine Steigende Bauleistung 3 Sekundirrohstoffe ZunehrTlende Bedeutung
Zukunft der Stahlindustrie e (Bauschutt) Bauen im Bestand/
Sanierungen
4  Kohle, Rohes Erdol Kohleausstieg 0 4  Sammelgut Mehr Handel 6
5 Mineral6lerzeugnisse Elektrifizierung Verkehr 5 Nahrungs- und Regionale Lebensmittel e
Verbot neuer Olheizungen 9 Genussmittel
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Auch im
klimaneutralen
Guterverkehr der
Zukunft bleibt der
Lkw das wichtigste
Transportmittel.

Alle Prognosen sehen den Lkw auch im Jahr 2050 als
wichtigsten Akteur im Guterverkehr.

Prognose der Anteile am Giiterverkehr 2030 vs. 2050

in Prozent
100% —»
59,9
EnE 70,5 67,1 Lkw GOk B3
31,0
25,1 23,3
19,8 19,8 Bahn _
8,4 9,8 8,2 88 | Binnenschiff 10,4 7,6 9,0
Oko BDI UBA Referenz UBA Klima Oko BDI UBA Referenz UBA Klima
2030 2050

Anmerkung: Werte fuir die UBA-Szenarien im Jahr 2030 linear extrapoliert.Quelle: BDI, 2018, Klimapfade fiir Deutschland,
Umweltbundesamt, 2020, Transformationsprozess zum treibhausgasneutralen und ressourcenschonenden Deutschland - GreenEe;
Umweltbundesamt, 2016, Klimaschutzbeitrag des Verkehrs bis 2050; Oko-Institut/Agora Energiewende/Agora Verkehrswende, 2021

»

Modal Split: Auch unter der Pramisse
eines klimaneutralen Verkehrs im
Jahr 2050 bleibt der Lkw das Riick-
grat des Glterverkehrs.

Bis zum Jahr 2050 ist mit einem
leichten Riickgang des Marktanteils
des Lkw zu rechnen. Selbst im
ambitioniertesten Szenario liegt der
Marktanteil aber auch dann noch bei
etwa 60 Prozent. Neuere Szenarien
gehen von etwa 66 Prozent aus.

In allen Szenarien gewinnt die Bahn
Marktanteile hinzu, vor allem im
Fernverkehr.

> Aufgrund der Struktur der befor-
derten Guter ist die Verlagerung
vom Lkw auf die Schiene mengen-
maRig recht limitiert.

Es ist wissenschaftlicher Konsens,
dass die Dekarbonisierung der
Energieversorgung des Lkw-Verkehrs
der Schltssel zum klimaneutralen
Glterverkehr ist.

Neuestes Szenario: Giterverkehr ist mit Wachstum
verbunden, daher wird die Transportleistung auch unter
der Pramisse der Klimaneutralitat weiter zunehmen.

Transportleistung

in Mrd. tkm
896 | StraBe (Lkw, LNF)
826 gt
. 792 M Bahn
728 Binnenschifffahrt
699
640
569 591
525 547
501 503
498
463
210 220 230
144 ey =0 0
121
2015 2020 2025e 2030e 2035e 2040e 2045e 2050e

Quelle: Oko-Institut/Agora Energiewende/Agora Verkehrswende, 2021

»

Wirtschaftliches Wachstum zieht
auch einen Anstieg der Transportleis-
tung nach sich.

Daraus folgt, dass der Guterver-
kehr auch unter der Vorgabe der
Klimaneutralitdt bis 2050 um fast
30 Prozent wachsen wird.

Die Transportleistung des Lkw wird
gemaR dem neuesten Szenario mit
einem Plus von gut 18 Prozent unter-
proportional zunehmen.

> In absoluten Zahlen wird der
Transportzuwachs beim Lkw bis
2050 aber groRer sein als die
gesamte Transportleistung des
Binnenschiffes im Jahr 2050.

Ein klimaneutraler Verkehr im Jahr
2050 ist nur im Zusammenspiel aller
Verkehrstrager zu erreichen, da sie
unterschiedliche Starken besitzen.

» Stralen- und Schieneninfrastruk-
tur mussen deutlich ausgebaut
und die Nutzung des Kombinier-
ten Verkehrs erleichtert werden.
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