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Masterplan und Aktionsplan fiir den Logistikstandort Deutschland
- eine kontroverse Betrachtung -

Einfihrung: Masterplan und Aktionsplan als Grundlage der Weiterentwick-

lung des Logistikstandorts Deutschland

Helmut Keim, Johannes Wolf

Lang-LkW, lange Giterziige, Nachtflugerlaubnis oder -verbot, ,Bahn-Lobby“, Ldrm des Schie-
nenguterverkehrs, Schadstoffemissionen, Qualifizierung von Menschen fiir Logistikberufe,
Rahmenbedingungen fiir den kombinierten Verkehr, nationales Hafen- und Flughafenkon-
zept, Vermarktung des Logistikstandortes Deutschland sind Themenbereiche und Fragestel-

lungen von groRer Tragweite fiir die addquate Entwicklung der Logistik.

Es wird im folgenden von dem Grundverstdandnis ausgegangen, dass die Logistik sich mit
Flissen von Objekten in Netzwerken befasst (zum Grundverstandnis der Logistik, ihren Be-
trachtungsebenen, Objekten und ihrer Interdisziplinaritat vgl. Delfmann et al. (2010), S. 3ff.).
Dieser Beitrag befasst sich mit der Makroebene, die Logistiknetzwerke einer ganzen Volks-
wirtschaft zum Gegenstand hat. Im Hinblick auf eine gegebene Zielsetzung, z.B. eine nach-
haltige Logistik mit 6konomischer, 6kologischer und sozialer Dimension, setzt man sich auf
der Makro-Ebene mit Fragestellungen auseinander, die — exemplarisch auf den Transportbe-
reich bezogen — Transportinfrastrukturen mit Hafen, Flughafen, Korridoren, Umschlagskno-
ten etc. betreffen (vgl. Delfmann et al. (2010), S. 7f.). Diese gesamtwirtschaftliche Sicht ist
gerade fur die Bundesrepublik Deutschland von aullerordentlicher Bedeutung, da hier der
Logistiksektor aufgrund der Leistungsbedarfe auch im Vergleich mit anderen Staaten ein sehr
groBer volkswirtschaftlicher Faktor geworden ist (zur volkswirtschaftlichen Bedeutung der
Logistik in der Bundesrepublik Deutschland vgl. Klaus / Hartmann / Kille (2010), S. 46, 76 und
164).

Staatlicherseits ist die Thematik durch den Masterplan und den Aktionsplan fur Giterver-

kehr und Logistik aufgegriffen worden (Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtent-
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wicklung (2008) und (2010)). Beide Plane werden derzeit, u.a. auch in Fachzeitschriften,
stark diskutiert. Es besteht recht weitgehend einhelliger Konsens bzgl. der Bedeutung einer
solchen gesamtwirtschaftlichen Leitlinie. Beflirwortend wird von einem , konkreten Entwick-
lungskonzept” oder einer ,Weichenstellung fiir ein zukunfts- und leistungsfahiges Logistik-
und Guterverkehrssystem in Deutschland“ gesprochen (o0.V. (2011), S. 51; auch Bollig
(2010a), S. 16f.). Eine Gesamtkritik an der Ausfiihrung duflert sich in Bezeichnungen wie
,Sammelsurium an EinzelmaBnahmen” (Roeser (2010), S. 11) oder ,,unverbindliche Willens-
erklarung” (o.V. (2010), S. 3). Die Unverbindlichkeit wird dabei vor allem an fehlenden Um-

setzungsterminen und Finanzierungsansatzen festgemacht.

Zum Inhalt im einzelnen gibt es je nach Interessenlage, z.B. aus bestimmter Verkehrstrager-
sicht, ebenfalls kritische Anmerkungen: Z.B. wird das im Aktionsplan fehlende Substitutions-
ziel, StraBengliterverkehr auf den Verkehrstrager Schiene zu verlagern, aus verschiedenen
Blickwinkeln naturgemaf auch sehr unterschiedlich kommentiert (vgl. z.B. o0.V. (2011), S.
51f.; Roeser (2010), S. 11.). Des weiteren wird stark bezweifelt, dass die erkennbaren Bud-
getansatze zur adaquaten Entwicklung des Verkehrswegenetzes ausreichen (vgl. z.B. Roeser
(2010), S. 11; Walter (2010), S. 53). SchlieBlich werden auch Teilansatze in Frage gestellt —
wie die Vermarktung des Logistikstandortes Deutschland durch den Staat (vgl. Bollig (2010b),
S. 9) — eine Thematik, die andererseits dem amtierenden Bundesverkehrsminister sehr wich-
tig ist, wie in seiner Rede auf dem Kongress der Bundesvereinigung Logistik im Oktober 2010

deutlich zum Ausdruck gebracht.

Im Mittelpunkt beider Plane, dem Masterplan wie dem Aktionsplan, steht das Ziel, im Hin-
blick auf das wachsende Verkehrsaufkommen eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur am
Logistikstandort Deutschland als Transitland in Europa zu sichern und zu steigern und den
Logistikstandort global zu vermarkten. Wenngleich der mehr Realitatsbezug aufweisende
Aktionsplan andere Akzente setzt als der eher visiondare Masterplan, stimmen beide Ver-
kehrsplane in den wesentlichen Grundsachverhalten (iberein. Beide Pldne sind von der Er-
kenntnis getragen, dass mit einer leistungsfahigen, zukunftsfahigen, sicheren und 6kologisch
gepragten Verkehrsinfrastruktur das Fundament fir Wirtschaftswachstum und fir effiziente

Logistikprozesse gelegt wird.



In diesem Diskussionspapier werden der Masterplan und insbesondere der Aktionsplan fiir
Guterverkehr und Logistik in zwei Beitragen dargestellt und kritisch betrachtet: Im Aufsatz
von Scheuer, ,Der Aktionsplan Guterverkehr und Logistik”, werden Intention und Zielsetzun-
gen des Aktionsplans aus der Sicht des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung (BMVBS) herausgestellt. Demgegeniber liegt der Schwerpunkt des Beitrags von
Eisenkopf, ,,Der Aktionsplan Giterverkehr und Logistik des BMVBS — ein geeigneter Rahmen
fir eine zukunftsfahige Logistik?“, auf einer kritischen Wiirdigung von Inhalt und Ausgestal-

tung des Aktionsplans.



R

Der Aktionsplan Giiterverkehr und Logistik

Andreas Scheuer

Als im Juni 2009 der 3. Logistiktag der Europdischen Fachhochschule stattfand, stand diese
Veranstaltung eindeutig im Zeichen der Finanz- und Wirtschaftskrise. Alle Wirtschaftszweige
— damit auch der Logistikbereich — haben die Auswirkungen dieser Krise zu spiiren bekom-

men und verzeichneten hohe Einbriiche.

In den gut anderthalb Jahren, die seit der Veranstaltung vergangen sind, ist einiges gesche-
hen: Inzwischen scheint die Wirtschaftskrise (iberwunden zu sein, und die aktuellen Zahlen
zur wirtschaftlichen Entwicklung in Deutschland machen in jeder Hinsicht Mut. Vieles spricht
dafir, dass sich die deutsche Wirtschaft von der Krise bereits sehr gut und schneller als er-
wartet erholt hat. Die meisten Institute prognostizieren in diesem Jahr ein Wirtschafts-
wachstum von mehr als 3 %. Und diese wirtschaftliche Entwicklung schlagt sich auch in der
Verkehrsentwicklung nieder. Die im August 2010 veroffentlichte Mittelfristprognose des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) prognostiziert fir alle

Bereiche des Giterverkehrs ein deutliches Wachstum.

Im Herbst 2009 hat die christlich-liberale Koalition die Regierungsgeschafte (ibernommen,
und der Bundesminister fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Herr Dr. Peter Ramsauer
MdB, hat mir die Aufgabe des Koordinators der Bundesregierung fiir Giterverkehr und Lo-

gistik Gibertragen. In dieser Funktion war es fiir mich ein wichtiges Anliegen, den Aktionsplan



Guterverkehr und Logistik zu entwickeln. Damit haben wir eine Vorgabe aus dem Koalitions-
vertrag umgesetzt, in dem vereinbart ist, den Logistikstandort Deutschland zu starken, in-
dem gemeinsam mit der Wirtschaft der Masterplan Guterverkehr und Logistik von 2008 neu

ausgerichtet wird.

Der nun vorliegende Aktionsplan Gliterverkehr und Logistik, den Herr Bundesminister Dr.
Ramsauer MdB Ende November 2010 der Offentlichkeit vorgestellt hat, ist das Ergebnis ei-
nes intensiven Diskussionsprozesses mit der Wirtschaft, der zum Ziel hatte, eine moglichst
breit getragene Logistikinitiative fiir Deutschland zu entwickeln. Wichtige Unternehmen und
Verbdnde wurden daher von Beginn an in den Prozess der Neuausrichtung eingebunden, alle
Anregungen und Kritikpunkte wurden in einem transparenten und offenen Dialogprozess
erortert und nach Maglichkeit berilicksichtigt. Dies war nicht immer einfach und hat gele-
gentlich zu kontroversen Diskussionen gefiihrt. Der Prozess war allerdings stets von gegen-
seitigem Verstdandnis und der engagierten Suche nach Losungen gekennzeichnet. Nun liegt
ein gestraffter und konkreter verkehrspolitischer Handlungsrahmen fiir den Bereich Giter-

verkehr und Logistik vor.

Ein solches Gesamtkonzept ist aullerordentlich wichtig, denn Glterverkehr und Logistik sind
aus unserem Leben nicht mehr wegzudenken: Ob Lebensmittel fiir den Supermarkt, Bauteile
far die Automobilproduktion oder unsere Bestellung im Internet: Konsumenten und Produ-
zenten in der Industrie erwarten, dass Giiter in der richtigen Menge, im richtigen Zustand,
zum richtigen Zeitpunkt, mit den richtigen Informationen und zu minimalen Kosten am rich-
tigen Ort bedarfsgerecht zur Verfligung stehen. Und dies soll méglichst schnell, sauber und
leise geschehen. Dafiir sind leistungsfdhige Guterverkehrsnetze und effiziente Logistiksyste-
me unabdingbar. Kurz: Guterverkehr und Logistik sind zentrale Lebensnerven unserer Wirt-

schaft.

Der Transportsektor ist mit vielen gesellschaftlichen Bereichen eng verflochten. Er betrifft
zunachst unsere personliche Mobilitat, denn Personen- und Giterverkehr sind eng verzahnt
und nutzen weitgehend dieselben Verkehrswege. Wenn Giter im Stau stehen, kommen
auch die Menschen nicht mehr voran. Zu denken ist auch an den Klimawandel und an die
immer drangender werdende Frage, wie kiinftig die CO,-Emissionen des Verkehrs reduziert
werden kdnnen. Eine immer groRere Rolle spielt weiterhin der demografische Wandel und
die Frage, wie auch kiinftig die gut qualifizierten Fachleute gewonnen werden kdnnen, die

wir fur die immer anspruchsvolleren Transport- und Logistikaufgaben brauchen.



Zusammengefasst bedeutet dies: Gliterverkehr und Logistik bilden einen eigenstdandigen,
groRen Wirtschaftsbereich, der in Deutschland einen grundlegenden Standortfaktor dar-
stellt. Und leistungsfahige Logistiksysteme und -netze stellen einen entscheidenden Erfolgs-
faktor fiir Unternehmen und Standorte im internationalen Wettbewerb dar. Leistungsfahige
Transportsysteme sind zugleich Herausforderungen fiir die Politik, denn es gilt, das wach-
sende Transportaufkommen zu bewaltigen, Beschéaftigung zu sichern und dabei gleichzeitig
dem Klimaschutz Rechnung zu tragen. Und es gilt, die Verkehrsbelastungen der Menschen in
Ballungsraumen und an Verkehrsachsen zu reduzieren, um ihnen eine lebenswerte Umwelt
zu erhalten. Um all dies zu erreichen, bedarf es eines strategischen Gesamtkonzepts, das

MaBnahmen und Losungen beschreibt, um diese Ziele zu erreichen.

Fir die zuklnftige Ausrichtung des Giterverkehrs war der Masterplan Giterverkehr und
Logistik, der 2008 noch von der Vorgangerregierung vorgelegt wurde, der erste Schritt in die
richtige Richtung. Diesen haben wir weiterentwickelt und eine neue Strategie erarbeitet.
Dabei ging es in erster Linie darum, den Masterplan an die aktuellen Bedingungen anzupas-
sen, um die sich stellenden Herausforderungen an die Logistik der Zukunft in moglichst op-

timaler Weise zu bewaltigen.

Uberholte Zielsetzungen des Masterplans, die sich iiberlebt haben und die durch angestreb-
te Vermeidung und Verteuerung von Verkehr gekennzeichnet waren, werden im Aktionsplan
nicht weiterverfolgt. Zudem tragt er den gednderten Rahmenbedingungen Rechnung. Hier
ist die bereits erwdahnte schwerste Wirtschaftskrise der Nachkriegszeit hervorzuheben, die
fur den Guterverkehrssektor starke Umsatzeinbriiche zur Folge hatte. Zugleich hat sie dazu
gefuhrt, dass der Konsolidierung des Bundeshaushaltes eine noch grofRere Rolle zukommt als
zuvor. Vor diesem Hintergrund ist es wichtig, Investitionen noch zielgenauer auf ein effizien-
tes Gesamtsystem unter Beteiligung aller Verkehrstrager zu orientieren. Wir richten uns in
der Zukunft verstarkt nach Zielsetzungen aus, die den Anforderungen eines modernen und
wachstumsorientierten Transportsektors entsprechen. Gleichzeitig galt es, die MaBnahmen
des Aktionsplans vor dem Hintergrund zukiinftig geringer werdender Haushaltsmittel so zu
gestalten, dass sie eine deutliche Effizienzsteigerung des Gesamtsystems erméglichen, ohne
die Aspekte des Umwelt- und Klimaschutzes aus den Augen zu verlieren. Und nicht zuletzt
miuissen wir den steigenden Anspriichen an unser Verkehrssystem gerecht werden. Wir er-
warten nach den Riickgangen im Jahr 2009 in den nachsten Jahren wieder einen deutlichen

Anstieg des Transportaufkommens. So geht die Mittelfristprognose des BMBVS beim Stra-
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Benglterverkehr von einem Anstieg beim Transportaufkommen um 6 % und um 10 % bei
der Verkehrsleistung aus. Fiir den Eisenbahngliterverkehr sind die Zuwachse sogar noch ho-
her, namlich bei 11 %, und fiir den Seeverkehr ist fir dieses Jahr ein Wachstum von 9 %
prognostiziert. Und bis zum Jahr 2025 miissen wir nach den Verkehrsprognosen mit einer
Zunahme von etwa 70 % beim Giterverkehr gegenitiber dem Jahr 2004 rechnen. Diese Zah-
len machen deutlich, dass es nicht genligt, die Effizienz der einzelnen Verkehrstrager zu er-
hohen, sondern wir miissen auch das Zusammenspiel der einzelnen Verkehrstrager verbes-
sern und wo immer dies moglich und sinnvoll ist, einen erheblichen Teil der erwarteten Zu-

wadchse von der Stralle auf Schiene und WasserstraRe verlagern.

Andererseits wollen wir nicht, dass die Verkehrstrager gegeneinander ausgespielt werden.
Bei der Ausrichtung des Aktionsplans, wie sie sich aus der Koalitionsvereinbarung ergibt,
haben wir dementsprechend z. B. die MaRnahme zur Uberpriifung der ordnungspolitischen
Rahmenbedingungen fiir den Giterverkehr im intermodalen Wettbewerb gestrichen. Es
kommt in der Zukunft darauf an, ein umweltfreundliches und effizientes Gesamtsystem zu
schaffen und hierzu missen alle Verkehrstrager ihre jeweiligen Starken einbringen. Hierzu
hat die Bundesregierung auf der Grundlage des Koalitionsvertrags verbindliche Festlegungen
getroffen. Dies gilt insbesondere fiir die Nutzerfinanzierung und die Anlastung der Infra-
strukturkosten. So werden wir die verkehrstragerbezogenen Finanzierungskreislaufe starken.
Fur die StraRBe wollen wir einen solchen Kreislauf bereits 2011 einfiihren. Die Einnahmen aus
der Lkw-Maut kommen dann nur der Finanzierung der BundesfernstraRen und nicht auch
anderen Verkehrstragern zu Gute. Dies gilt auch fiir die Mauteinnahmen, die durch die ge-
plante Ausweitung der Mautpflicht fiir schwere Lkw auf vier- und mehrstreifigen Bundes-
strallen erzielt werden. Wir haben zudem die Erh6hung der Mautsatze fiir Euro-IlI-Fahrzeuge
rickgangig gemacht. Und bei der Schiene nehmen wir derzeit eine umfassende Bestands-
aufnahme der vielfdltigen ordnungsrechtlichen Regelungen vor. Dies betrifft insbesondere
auch Fragen der Nutzerfinanzierung, wie etwa die Entgeltregulierung sowie den Zugang zum

Netz und zu Serviceeinrichtungen.

Der Aktionsplan Guterverkehr und Logistik enthalt als integrierte Gesamtstrategie 30 MaR-
nahmen, die zu einer effizienteren Ausgestaltung des Gulterverkehrssystems und auf diese
Weise zum grofStmoglichen Nutzen fiir Deutschland als Logistikstandort fiihren sollen. An-
ders als in der Vergangenheit werden die einzelnen MaBnahmen des Aktionsplans nicht

mehr nebeneinander gestellt, sondern klar priorisiert. Mit Blick auf eine erforderliche Effizi-
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enzsteigerung des Gesamtnetzes und des Zusammenspiels aller Verkehrstrager setzt der

Aktionsplan auch deutliche Akzente im wichtigen Feld der Verkehrsinfrastruktur.

Gegenliber dem Masterplan wurden in den Aktionsplan auch neue MalRnahmen aufgenom-
men. Dies gilt zum Beispiel fir den landeribergreifenden Feldversuch mit so genannten
Lang-Lkw, durch den wir die 6konomischen, dkologischen und die verkehrlichen Auswirkun-
gen dieser Fahrzeuge untersuchen wollen. Nur wenn diese Folgewirkungen bekannt sind,
kann verantwortlich entschieden werden, ob die dauerhafte Zulassung dieser Fahrzeuge in
Ubereinstimmung mit einem zu dndernden EU-Recht vorteilhaft ist. Des Weiteren soll ein
bundesweiter Feldversuch mit Glterziigen von mehr als 750 Metern Lange Moglichkeiten zu
einer effizienteren Kapazitdtsauslastung der Schiene aufzeigen. Dies kann ein wichtiger Bei-
trag sein, um mehr Giterverkehre auf die Schiene zu bringen. Ferner haben wir eine Analyse
der Potenziale fir multimodale Verkehre neu aufgenommen, mit deren Ergebnissen auch
unter dem Aspekt einer Verkehrsverlagerung Transportketten optimiert werden sollen. Die
Studie , Transitverkehre optimieren”, deren Ausrichtung auf die Verhinderung von Verkehr
zu Recht kritisiert worden war, wurde mit dem Ziel neu zugeschnitten, Mallnahmen zur bes-

seren Abwicklung lang laufender Gliterverkehre zu entwickeln.

Der Aktionsplan orientiert sich an flinf zentralen Zielen, auf die ich nachfolgend naher einge-

hen mochte.
Das erste Ziel lautet:
Logistikstandort Deutschland starken

Eine Studie der Weltbank bestétigt uns, dass Deutschland weltweit der Logistikstand-
ort Nr. 1 ist. Darauf kdnnen wir stolz sein — und darauf diirfen insbesondere die Logis-
tikunternehmen in Deutschland stolz sein, die dazu beigetragen haben, dass Deutsch-
land dieses Pradikat erhalten hat. Natirlich wollen wir eine Spitzenstellung Deutsch-
lands in Giiterverkehr und Logistik sichern und weiter ausbauen. Dies ist schon auf-
grund der wichtigen Rolle, die Logistik fiir unser Land hat, erforderlich. So wollen wir
den Logistikstandort starken, indem wir unsere nationalen Hafen- und Flughafenkon-
zepte umsetzen. Zusatzlich werden wir die weltweite Vermarktung des Logistikstand-
ortes Deutschland intensivieren, um die Logistikwirtschaft in Deutschland zu starken.

So sollen durch Auftragszuwachse fiir die deutsche Transport- und Logistikwirtschaft
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zusatzliche Wertschopfung und Arbeitsplatze generiert werden. Auch die deutsche
Logistikwirtschaft wird sich aktiv an der Vermarktung des Logistikstandortes Deutsch-
land beteiligen und hat hierzu inzwischen einen Forderverein gegriindet, der die

Vermarktung auch finanziell unterstiitzen soll.

Als zweites Ziel haben wir uns die , Effizienzsteigerung aller Verkehrstrager erreichen” ge-

setzt.

Eine leistungsstarke Infrastruktur ist eine zentrale Voraussetzung fiir den wirtschaftli-
chen Erfolg unseres Landes sowie flr Beschaftigung und Wohlstand. Der in den
nachsten Jahren zu erwartende erhebliche Zuwachs des Giiterverkehrs auf Stralle,
Schiene und WasserstraBe muss intelligent bewaltigt werden. Hier gilt es, durch ent-
sprechende MaRRnahmen die Effizienz zu erh6hen und vorhandene Kapazitaten best-
moglich auszuschopfen. Neben den bereits genannten Feldversuchen mit Lang-Lkw
und langen Gulterziigen verweist der Aktionsplan auf unsere Anstrengungen, eine
neue Grundkonzeption fir die Bundesverkehrswegeplanung zu erarbeiten. Diese soll
Kriterien enthalten, welche Projekte vorrangig umgesetzt werden sollen. Denn zu der
gezielten Engpassbeseitigung auf Stralle, Schiene und WasserstraRe mit einer konse-
guenten Priorisierung von Bauvorhaben gibt es angesichts des erwarteten Anstiegs
des Transportaufkommens keine Alternative. Dabei soll der ziigige Ausbau von hoch
belasteten Knoten und Engpassen auch durch die Beteiligung privater Investoren ver-
starkt vorangebracht werden. Die Stral3e ist im Guterverkehr der Hauptverkehrstra-
ger und tragt somit die grofSte Last. Daher muss ihr Potenzial insbesondere auf den
Bundesautobahnen besser ausgeschopft werden. Es gilt hier, die Effizienz der Bun-
desautobahnen sowie den Verkehrsfluss zu verbessern. Dazu sollen das Baustellen-
management optimiert und der Ausbau der Verkehrsmanagementsysteme mit dem

Ziel einer ,,intelligenten Autobahn” vorangetrieben werden.

Die dritte Zielsetzung lautet:

Die Stdrken aller Verkehrstrager durch optimal vernetzte Verkehrswege nutzen.



Angesichts des erwarteten Verkehrswachstums dirfen wir jedoch nicht bei der Star-
kung der einzelnen Verkehrstrager stehen bleiben, sondern wir miissen auch die Effi-
zienz des Guterverkehrssystems insgesamt steigern. Es geht hierbei darum, die Star-
ken der einzelnen Verkehrstrager miteinander zu verkniipfen, so dass sie insgesamt
zu einer Optimierung des Gesamtsystems beitragen. Denn Schiene und WasserstraRRe
miussen in die Lage versetzt werden, einen moglichst groBen Anteil des erwarteten
Giterverkehrsaufkommens aufzunehmen, um die Stral3e zu entlasten. Eine besonde-
re Bedeutung kommt dabei dem Kombinierten Verkehr zu, der weiter gestarkt wer-
den und eine wichtige Rolle bei der Verlagerung eines moglichst groRen Teil des G-
terverkehrsaufkommens auf Schiene und WasserstraRe spielen kann und soll. Der Ak-
tionsplan sieht vor, dass die Forderung des Kombinierten Verkehrs ab dem Jahr 2012
neu zu konzipieren ist. Des Weiteren sollen auch innovative und kapazitassteigernde
Technologien, die den intermodalen Verkehr effizienter, kostenglinstiger und schnel-
ler machen, gefordert werden. Hier werden wir prifen, ob die bereits bestehenden

Programme durch eine neue Forderrichtlinie erganzt werden missen.

Ziel Nummer vier tragt dem Klimaschutz Rechnung. Es lautet:
Die Vereinbarkeit von Verkehrswachstum mit Umwelt- und Klimaschutz fordern.

Verkehrspolitik im 21. Jahrhundert ist immer auch Umweltpolitik. Die Bundesregie-
rung hat sich zum Ziel gesetzt, die Treibhaus-Emissionen bis zum Jahr 2020 um 40 %
gegenlber 1990 zu senken. Damit die Lebensgrundlagen kiinftiger Generationen er-
halten werden kénnen, muss daher auch der Verkehr einen spirbaren Beitrag zur Er-
reichung von Umwelt- und Klimaschutzzielen leisten. Es gilt, den CO,-AusstoR im Gu-
terverkehr zu senken, Larmemissionen zu verringern und die Abhangigkeit von fossi-
len Brennstoffen zu reduzieren. Dabei kommen der Schiene und der Binnenwasser-
straBe im Glterverkehr eine wichtige Rolle zu. Aber auch Larmschutz, insbesondere
auf der Schiene, ist in einem dicht besiedelten Land wie Deutschland eine wachsende
Herausforderung. Daher setzt der Aktionsplan u. a. das Pilot- und Innovationspro-
gramm , Leiser Glterverkehr” fort, durch das bis 2012 ca. 5000 Giterwagen, die auf
Strecken des Rheintals verkehren, auf leise Bremstechniken umgeristet werden sol-
len. Aber auch zur Losung der bestehenden Verkehrsprobleme in den Innenstadten,
die durch Flachenverbrauch, Larm, Abgase und Staus die Lebensqualitat und Attrakti-
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vitat der Stadte beeintrachtigen, wollen wir einen Beitrag leisten. Hier gilt es, im Be-
reich der Wirtschafts- und Lieferverkehre Losungen zu finden, durch die der Wirt-
schaftsverkehr stadtvertraglich gestaltet wird, aber gleichzeitig seine Funktionsfahig-
keit erhalten bleibt. Hierzu soll auch der Einsatz alternativer Antriebskonzepte beitra-

gen.

Und schlieB8lich das flinfte Ziel:
Gute Arbeitsbedingungen und Ausbildung im Transportgewerbe unterstiitzen.

Die Transport- und Logistikbranche beschaftigt mehr als 2,7 Millionen Menschen. Um
die fihrende Position Deutschlands in der Logistik zu behaupten, missen wir nicht
nur in unsere Infrastruktur investieren. Wir brauchen auch kluge Képfe, die mit Krea-
tivitat, Leistungsbereitschaft, Engagement und neuestem Fachwissen fir die Logistik
arbeiten. Denn Giitertransport und Logistik werden von Menschen fiir Menschen er-
bracht. Der Aktionsplan Guterverkehr und Logistik hat daher nicht nur das Verkehrs-
system als solches im Blick, sondern auch die im Bereich Transport und Logistik be-
schaftigten Menschen, durch deren Arbeit das Funktionieren von Guterverkehr und
Logistik erst ermoglicht wird. Der weitere Ausbau von Lkw-Parkflachen an den Auto-
bahnen leistet hier einen wesentlichen Beitrag zur Verbesserung der Arbeitsbedin-
gungen und der Verkehrssicherheit. Zudem gilt es, darauf zu achten, dass die Arbeits-
bedingungen von den Tarifpartnern sozial ausgewogen gestaltet werden. Denn gute
Arbeitsbedingungen steigern die Attraktivitat der Berufe im Bereich Guterverkehr
und Logistik. Daher sieht der Aktionsplan vor, im Rahmen der Marktbeobachtung
durch das Bundesamt fiir Guterverkehr regelmaRig die Arbeitsbedingungen im Trans-
portgewerbe zu erfassen und den Sozialpartnern so Verbesserungspotentiale aufzu-

zeigen.

Zusammenfassend kann ich feststellen, dass es in weniger als einem Jahr intensiver Arbeit
gelungen ist, einen Aktionsplan zu erarbeiten, der die Interessen aller Verkehrstrager berick-
sichtigt und in hohem Mal3e ausgewogen ist. Er setzt dabei einheitliche MaRstdabe und gibt
eine Strategie vor, wie die von mir genannten Ziele erreicht werden konnen. Der Aktionsplan

gibt daher nach meiner Uberzeugung die zentrale Weichenstellung, mit der eine leistungsfa-

11



hige Infrastruktur gesichert und der Verkehr gleichzeitig energiesparend, effizienter, saube-
rer und leiser gemacht werden soll. Ich werde personlich darauf achten, dass die Umsetzung

des Aktionsplans mit gleichem Engagement verfolgt wird wie seine Erstellung.
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Der Aktionsplan Giiterverkehr und Logistik des BMVBS — ein geeigneter Rah-
men fiir eine zukunftsfahige Logistik?

Alexander Eisenkopf

1. Einleitung

Im November 2010 hat das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) den neuen , Aktionsplan Guterverkehr und Logistik — Logistikinitiative fiir Deutsch-
land“ vorgestellt. Er ersetzt den ,Masterplan Giterverkehr und Logistik” der Vorgangerregie-
rung aus dem Jahr 2008. Ein interessierter, aber in den Untiefen der bundesdeutschen Ver-
kehrspolitik weniger bewanderter Beobachter wird sich fragen, ob sich mit der Wiedervorla-
ge dieses Dokuments auch inhaltlich etwas gedndert hat oder lediglich der Titel im Zuge der
Anglizismenphobie des neuen Ministers variiert wurde. Dass auch ein neuer Kurs eingeschla-
gen wurde, verraten aber bereits die verbdndeseitigen Reaktionen auf die Prasentation des
Aktionsplans. Sie fallen zwar weniger heftig aus als bei dem vor gut zwei Jahren vom damali-
gen Minister Tiefensee verantworteten Vorgangerprodukt. Diesmal ergehen sich allerdings
vor allem die bahnaffinen Lobbyorganisationen wie z.B. die ,Allianz pro Schiene” in scharfer
Kritik, wahrend der alte Masterplan primdr vom StralRengiiterverkehrssektor negativ kom-

mentiert wurde.

Eine kritische Auseinandersetzung mit dieser Neujustierung der Gliterverkehrs- und Logistik-
strategie der Bundesregierung scheint sich also zu lohnen. Sie soll im Folgenden in drei
Schritten erfolgen. Zunachst werden in der gebotenen Kiirze die Ziele und wesentlichen
MaBnahmenpakete des Aktionsplanes vorgestellt. AnschlieRend werden an zentralen Prob-
lemfeldern die wesentlichen verkehrspolitischen Defizite dieses Planes im Hinblick auf eine
zukunftsfahige und effiziente Logistik herausgearbeitet. Den Abschluss bildet eine generelle

polit-6konomisch motivierte Wirdigung dieses Politikinstruments.

2. Ziele und MaRnahmenpakete

Die Effizienz der Logistik wird malgeblich bestimmt von der Leistungsfahigkeit privater Ak-
teure in der Branche, ist aber auch abhangig von staatlichen Rahmensetzungen wie der Ver-
kehrsinfrastrukturpolitik, Ordnungspolitik, Technologiepolitik, der Hohe von Steuern und
Gebihren und selbstverstandlich auch von internationalen Abstimmungen und Standards.
Der Aktionsplan Guterverkehr und Logistik soll die wesentlichen Anforderungen der Logistik
an die Verbesserung der staatlich bestimmten Rahmenbedingungen erfassen und Hinweise
auf deren zielgerichtete Gestaltung geben. So definiert der Aktionsplan fiinf zentrale Ziel-

komplexe, fir die politische Handlungsstrategien beschrieben werden:
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(1) Logistikstandort Deutschland stédrken: Dieser Ubergreifende Zielkomplex
spricht insbesondere die internationale Vermarktung des Logistikstandorts
Deutschland an. Die Politik formuliert ein Bekenntnis zum Logistikstandort
Deutschland im internationalen Wettbewerb, indem sie z.B. Politik und Wirtschaft
in Netzwerken ins Gesprach bringen will und einen Koordinator der Bundesregie-
rung fur Guterverkehr und Logistik benennt. Hinzu kommen die Umsetzung des
nationalen Hafen- und des nationalen Flughafenkonzepts und einer Sicherheits-

strategie fur den Giiterverkehr.

(2) Effizienzsteigerung aller Verkehrstréger erreichen: Dieser Teil des Aktionspla-
nes umfasst die vergleichsweise meisten der vorgeschlagenen EinzelmaBnahmen.
Sie reichen von der Umsetzung Offentlich-Privater-Partnerschaften bei Auto-
bahnausbau, -erhaltung und -betrieb lber den Ausbau von Verkehrsmanage-
mentsystemen und ein verbessertes Baustellenmanagement bis zu Feldversuchen
mit Lang-Lkw und Lang-Giiterziigen. Vorgesehen ist auch eine Uberpriifung der
Bedarfspane fiir die Bundesverkehrswege. Zur Effizienzsteigerung soll auch die
betrachtete Optimierung der Langstreckenverkehre und die Verbesserung der Ab-

laufe an den Laderampen dienen.

(3) Stdrken aller Verkehrstrédger durch optimal vernetzte Verkehrswege nutzen:
Ziel der vorgeschlagenen vier MaRnahmen ist die Verknilipfung der Starken der
einzelnen Verkehrstrager, um insgesamt eine Optimierung des Verkehrssystems
zu erreichen. Es geht primar um neue Forderrichtlinien des Kombinierten Ver-
kehrs sowie um die mogliche Férderung innovativer und kapazitatssteigernder
Technologien fiir intermodale Verkehre. Angesprochen wird auch ein Konzept fur

den Kurzstreckenseeverkehr.

(4) Vereinbarkeit von Verkehrswachstum mit Umwelt- und Klimaschutz férdern:
Eine der zentralen Herausforderungen einer zukunftsgerichteten Verkehrspolitik
sind die Beitrage des Verkehrssektors zu Umwelt- und Klimaschutzzielen. In die-
sem Sinne thematisiert dieses MalRnahmenpaket die generellen Emissionen des
Giterverkehrs, insbesondere aber auch das Thema Schienenldarm. Einen Baustein
der Klimaschutzpolitik stellt die Optimierung von Transportketten durch standar-

disierte CO,-Berechnungen dar.

(5) Gute Arbeitsbedingungen und Ausbildung im Transportgewerbe unterstiitzen:
Die Funktions- und Zukunftsfahigkeit des Verkehrs- und Logistiksystems hangt
nicht zuletzt von den Arbeitsbedingungen sowie den Ausbildungs- und Aufstiegs-
moglichkeiten in dieser Branche ab. Dieser Thematik widmet sich das MaRnah-

menpaket 5. Im Bereich des Straflenverkehrs soll insbesondere die Sicherheit
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durch eine verstarkte Durchsetzung der Sozialvorschriften gesteigert werden; als
infrastrukturpolitischer Ansatzpunkt werden zusatzliche Parkpldtze an Autobah-
nen erwahnt. Weiterhin vorgesehen ist, dass das Bundesamt fiir Glterverkehr ein

Monitoring der Arbeitsbedingungen im Transportsektor durchfihrt.

Im Rahmen dieses kurzen Uberblicks kann selbstverstindlich nicht auf Details der einzelnen
Malinahmen eingegangen werden. Ebenso ist es im Rahmen dieses Papiers nicht maoglich,
die Aussagen des alten Masterplans und des neuen Aktionsplans synoptisch gegeniberzu-
stellen und abzugrenzen. Bei der nachfolgenden Problematisierung zentraler Aussagen des
Akionsplans wird jedoch auf ausgewihlte Anderungen der verkehrspolitischen Strategieaus-

sagen im Zuge der Neuformulierung des Masterplans eingegangen.

3. Kritische Wiirdigung des Aktionsplans
3.1 Konzept und grundsétzlicher Lésungsansatz

Angesichts der Historie der Diskussion um den Masterplan Guterverkehr und Logistik fallt
zunachst positiv auf, dass der neue Plan in seiner Gesamtheit wieder starker an Realitaten
orientiert ist und grundlegende wirtschaftspolitische sowie verkehrsékonomische Sachzu-
sammenhadnge akzeptiert und bericksichtigt. Wahrend Vorversionen des Masterplans von
2008 z.B. noch die Idee der Verminderung und Vermeidung von Transitverkehren oder einer
entfernungsabhangig progressiv gestalteten Lkw-Maut verfolgten und relativ unrealistische
Zielvorstellungen hinsichtlich des Wachstums des Gilterverkehrs insbesondere auf der
Schiene formulierten, kommt der neue Aktionsplan nun relativ unideologisch daher. Gegen-
Uber dem Masterplan wird die Attitiide des Verlagerns, Vermeidens und Verteuerns im We-
sentlichen aufgegeben und durch eine starker effizienzorientierte Sichtweise ersetzt. Es geht
primar darum, die Effizienzpotentiale der einzelnen Verkehrstrager zu heben, wobei die vor-
handenen Infrastrukturen besser genutzt werden sollen (Verkehrsmanagement, Baustellen-
management, Entmischung von Giiter- und Personenverkehr auf der Schiene, Lang-Lkw und
lange Guterziige). Bei der Realisierung von Effizienz kommt laut Aktionsplan auch der Idee
des Zusammenwirkens der Verkehrstrager in vernetzten Transportketten eine besondere
Bedeutung zu. Nach wie vor wird vom Aktionsplan auch das Umweltziel verfolgt, d.h. dem
Guterverkehrssektor ist es aufgegeben, seinen Beitrag zur Erreichung der Umwelt- und Kli-

maschutzziele zu leisten.

Diese grundsatzliche Orientierung stellt sicherlich einen geeigneten Ausgangspunkt fur staat-
liche Rahmensetzungen fiir den Logistik- und Transportsektor dar und diirfte im Transport-
sektor jenseits ideologischer Grabenkdmpfe konsensual aufgenommen werden. Hinzu kom-

men die ergdnzenden Elemente des politischen Bekenntnisses zum Logistikstandort Deutsch-
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land und die Initiativen zu einer nachhaltigen Gestaltung der Arbeitsbedingungen im Logis-
tiksektor. Ersteres ist als Signal wichtig, dass die Politik die gesamtwirtschaftliche Bedeutung
von Transport und Logistik fir den Wirtschaftsstandort Deutschland erkannt hat. Letzteres
stellte ja im Sinne einer langfristig positiven Entwicklung der Branche eigentlich eine Selbst-
verstandlichkeit dar. Hinzu kommt die Art der Abstimmung von Politik und Stakeholdern bei
der Formulierung der zentralen Weichenstellungen. Wahrend der Vorgangerplan nach viel-
faltigen Abstimmungsrunden auf Arbeitsebene doch ohne Riicksicht auf Konsens durchge-

paukt wurde, scheint die Koordination nunmehr wesentlich besser funktioniert zu haben.

Insgesamt wird also durch die Grundaussage des Aktionsplans nunmehr die Idee einer effizi-
enten und zukunftsfahigen Logistik hinsichtlich der staatlichen Rahmenbedingungen unter-
stitzt. Ob der Plan allerdings — wie der Titel vorgibt — eine , Logistikinitiative fiir Deutsch-
land“ begriinden kann, bleibt zunachst offen. Es ist daher im Folgenden zu priifen, ob die
Aussagen des Aktionsplans geeignet sind, den formulierten Oberzielen ndher zu kommen.
Bei dieser Evaluation ist besonders darauf zu achten, ob nicht innere Widerspriiche enthal-
ten sind bzw. Aussagen zu zentralen Problemfeldern fehlen oder so stark verwassert sind,
dass die erwiinschten strategischen Ziele, insbesondere Effizienz und Umweltgerechtigkeit,

nicht erreichbar sind.

3.2 Die Rolle der Schiene im Aktionsplan

Wie bereits erwahnt, enthielt der Masterplan der Vorgdngerregierung viele einzelne Elemen-
te, die grundsatzlich zugunsten des Schienengiterverkehrs zu wirken in der Lage gewesen
waren. Zu erwdhnen sind z.B. die intendierte Anlastung der externen Kosten des StraBengii-
terverkehrs oder die geplante Uberpriifung der ordnungspolitischen Rahmenbedingungen
fur den Wettbewerb der Verkehrstrager. Aufgrund dieser beiden MalBnahmen, die nunmehr
entfallen sind, waren hohere fiskalische Belastungen oder ordnungspolitische Reglementie-
rungen des Strallenglterverkehrs vorstellbar gewesen. Auch die MaRBnahme , Transitverkeh-
re optimieren” hatte, insbesondere vor dem Hintergrund der vorgelagerten Diskussion, als
Einfallstor fir stdrkere regulatorische Eingriffe zu Lasten des StralRengiterverkehrs dienen
kdnnen; die hierzu kirzlich bereits vorgestellten Ergebnisse zeigen aber einen grundsatzlich

anderen strategischen Ansatz.

Mithin kann die Bahn sich nicht darauf verlassen, dass ihr Markterfolg bereits durch den
Flankenschutz zusatzlicher Belastungen des Wettbewerbers Lkw gesichert ist. Umgekehrt
verbessern sich dessen Wachstumsbedingungen tendenziell sogar durch den Einstieg in den
Feldversuch mit Lang-Lkw. Nach wie vor soll aber der Schiene (respektive auch der Wasser-

straBe) eine besondere Bedeutung fiir das Transport- und Logistiksystem zukommen und ein
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moglichst groller Anteil der Verkehrszuwachse auf die Schiene und die Wasserstral3e verla-

gert werden — so zumindest Minister Ramsauer in seinem Vorwort zum Aktionsplan.

Es stellt sich daher die Frage, ob die MaBnahmen im Aktionsplan geeignet sind, dieses mehr
oder weniger eindeutige Bekenntnis zum Verkehrstrager Schiene zu unterstiitzen. Bei ge-
nauerer Priifung findet sich ndmlich kaum ein Element, das nachhaltig die Marktbedeutung
des Schienenglterverkehrs fordern kann. So wird zwar in MalRnahme 2D (Entmischung von
Guter- und Personenverkehr) darauf hingewiesen, dass die Belange des Schienengiiterver-
kehrs bei der Ausbauplanung des Schienennetzes besonders beriicksichtigt werden sollen
und Investitionsmittel auf die Engpassbeseitigung zu konzentrieren sind, doch erscheint die-
ses Bekenntnis angesichts der tatsdchlichen Entwicklung der Investitionsmittel in die Schie-
neninfrastruktur zu schwach, insbesondere wenn in der Investitionsplanung gleichzeitig
GroBprojekte wie Niurnberg-Erfurt oder Ulm-Wendlingen vorangetrieben werden, die dem
Schienengiiterverkehr nicht oder nur wenig nutzen. Auch die grundsatzlich begriiRenswerte
Initiative eines Feldversuchs mit langen Giterziigen bleibt zu unspezifisch, um kurz- und mit-
telfristig Impulse fir die Entwicklung des Schienengiterverkehrs zu entfalten. Dies gilt umso
mehr fir die Frage der Verbesserung der Rahmenbedingungen des Kombinierten Verkehrs
(MaRnahme 3A bzw. 3B): Es wird lediglich davon gesprochen, dass das Fordersystem fiir den
Kombinierten Verkehr zum 01.01.2012 neu konzipiert werden und die Férdermittel erhoht
werden sollen. Dies ist vor dem Hintergrund der Erfahrungen mit der Férderung des Kombi-
nierten Verkehrs in den letzten Jahren nicht ausreichend. Dem Bekenntnis zum Schienengi-
terverkehr hatte auch eine belastbare Selbstverpflichtung fiir einen der wachstumsstarksten

und zukunftstrachtigsten Teilmarkte dieses Sektors folgen missen.

Alles in allem ist nicht stringent erkennbar, wie eine starkere Beteiligung des Verkehrstragers
Schiene an den in Zukunft zu erwartenden Verkehrszuwachsen politisch flankiert werden
soll. Hierzu fehlt insbesondere eine umfassende Investitionsstrategie, aber auch ein klares
Bekenntnis zu mehr Wettbewerb im Schienenverkehr, der z.B. durch eine Weiterfiihrung der
Bahnstrukturreform im Sinne einer Trennung von Infrastruktur und Transportsparten der
Deutschen Bahn AG vorangebracht werden konnte. Die fur den Schienenverkehrsmarkt
hochbedeutsame Frage verkehrspolitischer Zielvorstellungen fir den im staatlichen Eigen-
tum stehenden dominanten Anbieter Deutsche Bahn und die zukiinftige Regulierung des

Schienenverkehrsmarktes werden aber in dem Papier nicht angesprochen.

3.3. Investitionen oder Gesprachsnetzwerke?

Nicht nur im Schienenverkehrssektor, sondern auch bei den anderen Verkehrstrdagern wird
die Thematik ausreichender Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur als das zentrale Prob-

lem wahrgenommen. Moderne logistische Systeme sind aber auf eine gut ausgebaute und
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ausreichend dimensionierte Verkehrsinfrastruktur angewiesen. Ein als Logistikinitiative aus-

gewiesener Aktionsplan sollte sich diese Thematik zu Eigen machen.

Zwar adressiert der Aktionsplan infrastrukturrelevante Fragen z.B. im Hinblick auf das Natio-
nale Hafenkonzept und das Nationale Flughafenkonzept sowie die Einbeziehung privater
Investoren in den Autobahnbau im Rahmen von OPP-Modellen. NaturgemaR kann ein sol-
cher Aktionsplan aber die dringlichste Problematik der Glterverkehrs- und Logistikbranche,
namlich den erforderlichen Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen, nicht voranbringen. Was
die Verkehrs- und Logistikwirtschaft in Deutschland benétigt, sind vor allem gut ausgebaute
Infrastrukturnetze. Hierzu bedarf es einer soliden Finanzierung und eines politischen Be-
wusstseins fiir die wirtschafts- und wachstumspolitische Relevanz des Verkehrssektors. Dass
diesbeziiglich konkrete Aussagen im Aktionsplan fehlen, muss zwangsldufig zu Enttduschung
auf der Seite der Anspruchsgruppen im Verkehrsgewerbe fiihren, stellt aber ein grundsatzli-
ches Manko eines solchen auRerhalb des Haushaltsrechts und der eigentlichen fachpoliti-

schen Verkehrswegeplanung stehenden politischen Instruments dar.

Damit stellt sich auch die Frage nach der grundsatzlichen Sinnhaftigkeit eines solchen Akti-
onsplans, der harte Fakten weitgehend ausklammert und bei sehr vielen Punkten auf noch
zu erstellenden Gutachten und Studien verweist, wodurch nicht gerade politische Hand-
lungsfahigkeit und politischer Handlungswille demonstriert werden. Offenbar wird der Akti-
onsplan vom zustandigen Ministerium selbst primar als Kommunikationsinstrument und
weniger als Aktionsinstrument gesehen, was sich beispielhaft in der MaBnahme 1E (Netz-
werk Guterverkehr und Logistik) offenbart. Sie beschreibt die Einrichtung eines standigen
Gesprachskreises im BMVBS zu Fragen des Giiterverkehrs und der Logistik sowie einer jahrli-
chen Netzwerkveranstaltung auf hoher Ebene. Insider der Transport- und Logistikmarkte
dirften sich die Frage stellen, ob die bereits intern und Uber ihre Lobbyorganisationen ten-
denziell politisch gut vernetzte Branche weiterer Foren und Diskussionsrunden bedarf, wenn

gleichzeitig konkrete verkehrspolitische Projekte nur zah vorankommen.

3.4 Die Rolle des Umwelt- und Klimaschutzes im Aktionsplan

Ein zentrales Mantra der bundesdeutschen Politik ist seit geraumer Zeit die Orientierung an
klimapolitischen Zielen im Hinblick auf eine 6kologische Umgestaltung des Wirtschaftssys-
tems. Der Verkehrssektor stand aufgrund seiner negativen Externalitaten traditionell im Fo-
kus der Kritik. Fir den Guterverkehr war insbesondere die Problematik der Schadstoffemis-
sionen des Lkw-Verkehrs bedeutsam. Die durch Emissionen von Stickoxiden, Kohlenmono-
xid, Kohlenwasserstoffen und Partikeln verursachte Luftverschmutzung mit den daraus re-
sultierenden Gesundheits- sowie sonstigen Schaden machte einen GroRteil der sogenannten

externen Kosten des Guterverkehrs aus. Seit geraumer Zeit treten im Zuge der Diskussion
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um eine globale Politik des Klimaschutzes die CO,-Emissionen des Verkehrssektors in den
Fokus der Betrachtung. Kurioserweise vermischt der Aktionsplan diese Sachverhalte in unzu-
lassiger Weise. Wahrend beispielsweise die klassischen Schadstoffemissionen des StraRen-
guterverkehrs durch die schrittweise Verscharfung der Grenzwerte (Euro-Normen) in den
letzten zehn Jahren massiv reduziert werden konnten, ist eine Losung der Problematik stei-
gender CO,-Emissionen nicht absehbar. Umgekehrt besteht perspektivisch sogar ein Trade
off zwischen Schadstoff- und CO,-Emissionen, wie die Diskussion um die Abgasnorm Euro VI
zeigt. Eine weitere Reduktion der bereits auf sehr niedrigem Niveau befindlichen Partikel-
und Stickoxidemissionen lasst sich nur mit aufwandigen technischen Malinahmen erreichen,
die weitere spezifische Verbrauchssenkungen und damit eine Reduzierung der CO,-

Emissionen fast unmoglich machen.

Die Behandlung der Thematik ,Emissionen des Gliterverkehrs” im Aktionsplan wird zum ei-
nen diesem differenzierten Sachverhalt nicht gerecht; zum anderen erscheint sie angesichts
der allgemeinpolitischen Relevanz der Klimadiskussion unterreprasentiert. Zudem fehlen
konkrete Aussagen, welche MaBBnahmen im Sinne der Klimaschutzstrategie ergriffen werden
sollen. Dies kann am Beispiel der ,Initiative fiir Logistik im stdadtischen Raum“ (MaBnahme
4D) verdeutlicht werden soll. Hier wird primar auf eine in Arbeit befindliche Studie zu den
verkehrlichen, 6konomischen und 6kologischen Wirkungen von Giterverkehrszentren ver-
wiesen. Wie an anderer Stelle wird anstelle konkreter verkehrspolitischer MaBnahmen wis-
senschaftlicher Beratungsbedarf formuliert. Hinsichtlich der Thematik , Glterverkehrszent-
rum“ kann es sich angesichts des in der Vergangenheit erreichten Forschungsstands dabei

allerdings nur um alten Wein in neuen Schlduchen handeln.

4. Der Aktionsplan: Politische Kommunikation statt Problemlosung

In vielen Politikbereichen ist in den letzten Jahren festzustellen, dass die Urteils-, Handlungs-
und Problemldsungsfahigkeit der Politik abnimmt. Sie wird haufig durch politische Kommu-
nikation substituiert. Vor diesem Hintergrund kann man geneigt sein, den Aktionsplan Gu-
terverkehr und Logistik primar als Instrument politischer Kommunikation und weniger als
Kompendium von zielfihrenden und handlungsorientierten Mallnahmenpaketen zu inter-

pretieren.

Auf der Ebene der politischen Kommunikation erscheint der Aktionsplan durchaus beach-
tenswert. Er signalisiert, dass in die bundesdeutsche Verkehrspolitik ein gewisser Realitats-
sinn zurlickgekehrt sein diirfte. Die Einsicht, dass eine Strangulation des StralRengliterver-
kehrs nicht zu mehr Schienenverkehr fihrt, hat sich wohl durchgesetzt. Die Eisenbahn kann
nicht durch eine zusatzliche Regulierung und Abgabenbelastung der Stralle marktfahiger

werden. Daher ist es auch zu begriiRen, dass man im Aktionsplan ohne Scheuklappen an das
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Thema ,Lang-Lkw“ herangeht. Angesichts des zu erwartenden Wachstums der Verkehrsleis-
tungen auf der Strafle und der klimapolitischen Herausforderungen sollten alle verfiigbaren

Moglichkeiten der Effizienzsteigerung genutzt werden.

Die Tatsache, dass ein Aktionsplan Glterverkehr und Logistik als Instrument der politischen
Kommunikation durchaus geeignet ist, reicht jedoch zu seiner generellen Rechtfertigung
nicht aus. Es stellt sich die Frage, welchen Mehrwert Gutachten Uber die Potentiale multi-
modaler Verkehre und die Effekte von Giiterverkehrszentren schaffen? Wozu benétigt die
international agierende deutsche Transport- und Logistikwirtschaft eine nationale Logistik-
konferenz und Werbeanstrengungen zur Vermarktung des Logistikstandorts Deutschland?
Ist die Entwicklung von Standards fir die Berechnung von CO,-Emissionen logistischer

Dienstleistungen (MalRnahme 4E) bereits ein splirbarer Beitrag zur griinen Logistik?

All diese Themen sind sicherlich auf einer konzeptionellen Ebene sinnvoll und nicht von der
Hand zu weisen. Aus polit-6konomischer Sicht tGbernehmen sie allerdings eine Placebo-
Funktion und suggerieren politische Handlungsfidhigkeit, die in bestimmten Bereichen z.B.
aufgrund finanzpolitischer Zwange nicht gegeben ist oder nicht ausgelibt werden soll. So
kann ein Aktionsplan Glterverkehr und Logistik auch bei besten Absichten das Fundamen-
talproblem der Transport- und Logistikwirtschaft in Deutschland nicht [6sen: Ohne ein politi-
sches Bewusstsein fur die Bedeutung der Verkehrsinfrastruktur in Deutschland und die Allo-
kation entsprechender Finanzmittel wird die Infrastruktur ein Engpass fir die Logistik blei-
ben, der sich mit wieder schnell wachsendem Verkehrsaufkommen weiter verscharfen dirf-

te.

Ein zentrales Beispiel fiir die mangelnde Hinterlegung bzw. Konkretisierung verkehrspoliti-
scher Zielsetzungen im Aktionsplan ist zudem der Schienenverkehr. Das Bekenntnis zu einer
Verlagerung von Transportstromen auf den Schienenverkehr bleibt ein Lippenbekenntnis,
wenn die entsprechenden Malnahmen fehlen bzw. tatsachlich nur unzureichend verfolgt
werden. So lasst die derzeitige Ausbauplanung fiir das Schienennetz kaum eine Priorisierung
des Schienengiterverkehrs erkennen, wie sie der Aktionsplan formuliert; hinzu kommt, dass
die Finanzausstattung vollig unzureichend ist. Ganzlich fehlt im Aktionsplan auch ein Be-
kenntnis zu mehr Markt und Wettbewerb im Schienenverkehrssektor, um die Transport- und

Logistikangebote der Eisenbahnen insgesamt marktfahiger zu gestalten.

So bleibt die Bewertung des Aktionsplans insgesamt zwiespaltig. Die drangenden Probleme
der Transport- und Logistikbranche werden auch durch den Aktionsplan nicht einer befriedi-
genden Losung zugefiihrt. Es besteht zumindest der begriindete Verdacht, dass man in der
Verkehrspolitik auch in der Gberndchsten Legislaturperiode tiber die gleichen Herausforde-

rungen diskutieren wird wie heute.
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