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1. Anlass und Zielsetzung

Der vom Bundesminister fir Verkehr, Bau und Staiiterklung initiierte Masterplan ,Gu-
terverkehr und Logistik* soll mit seiner Veroffeictiung Anfang 2008 die wesentlichen An-
forderungen der Logistik an die Verbesserung dmatkth bestimmten Rahmenbedingungen
erfassen und Hinweise auf deren zielgerichteteaBanty geben. In einem offenen Kommu-
nikationsprozess konnen Wirtschaft, Verbé&nde, Gskdeperschaften und Wissenschaft An-
regungen einbringen und zum Entwurf des Masterplagiragen. Auch die Europaische
Kommission arbeitet an einem ,Aktionsplan Logistikfer in eine ahnliche Richtung zielt
und die hochrangige Bedeutung dieses Themas flivelikehrs- und Wirtschaftspolitik un-
terstreicht. Der Wissenschatftliche Beirat fiir Vérkgreift diese Initiativen auf und legt nach-
folgend Handlungsempfehlungen vor, die auf einéb¥sserung der Rahmenbedingungen der

gesamtwirtschaftlichen Logistik-Effizienz abzielen.

Eine dafur zweckdienliche Logistikdefinition nimmie inhaltliche Beschreibung der Logis-
tik primar aus gesamtwirtschaftlicher Perspektiee und beriicksichtigt zugleich angemes-
sen die tragende Rolle der beteiligten Akteure aviB. Endverbraucher, privatwirtschaftliche
Unternehmen in Industrie, Handel und Dienstleistsogvie staatliche Einrichtungen. Die
Logistik verbindet durch raum-zeitliche Transforimoaen arbeitsteilige, fir die Produktion
von Sachgutern und Dienstleistungen zu integriexdPidzesse und Akteure mittels effizien-
ter Material-, Waren- und Informationsfliisse. Ldigigistungen dienen zur Uberwindung
raumlicher Distanzen sowie zur Uberbriickung zéidic Dissonanzen zwischen vor- und
nachgelagerten Wertschépfungsstufen. Damit bildériente Logistiksysteme eine wichtige

Voraussetzung fur eine erfolgreiche Volkswirtschaft

Die Qualitat der logistischen Leistungen ist primmén der Leistungsfahigkeit privater Akteu-
re abhangig. Diese bewegen sich in einem Umfeldtlgth gesetzter Rahmenbedingungen,
die von der Verkehrsinfrastruktur- und Technologiéjk tber Ordnungspolitik, verkehrs-
spezifische Steuern und Gebuhren bis hin zu intiemelen Abstimmungen und Standards
reichen. Eine gezielte Gestaltung dieser Rahmenfgedgen kann dazu beitragen, die Bedin-
gungen fur die einzelwirtschaftlichen Logistikprege zu verbessern und die Erfillung ge-

samtwirtschaftlicher Zielsetzungen zu gewéhrleisten



Das wertmassige Volumen des deutschen Logistikmasiktd im Jahr 2004 auf ca. € 170
Mrd. geschatzt. Damit tragt die Logistik mit 7,8%nz Bruttoinlandsprodukt der Bundesre-
publik Deutschland bei. Die Zahl der in der LodidErwerbstéatigen belauft sich im Jahr 2004
auf etwa 2,5 Mio., gemessen an der Gesamtzahl megrkstétigen in Deutschland sind dies
6,5%. Die prognostizierten Wachstumsraten fiir den Lidgisarkt bis 2010 liegen mit 4%
deutlich Uber der erwarteten gesamtwirtschaftlicketwicklung. Angesichts dieses hohen
Beitrags des Logistiksektors zum Bruttoinlandspkidund zur Beschaftigung dienen Ver-
besserungen der verkehrspolitischen Rahmenbediegufiy die Logistik auch zur Steige-
rung der gesamtwirtschaftlichen Wohlfahrt und geltals wichtiger Standortfaktor fir
Deutschland. So sprechen in der aktuellen Standkusision neben der hohen Zahl an Kon-
sumenten in einem konzentrierten Raum die dichtekdles- und Kommunikationsinfra-
struktur, deren hohe Sicherheits- und Zuverlas#igitandards sowie das ausgepragte Logis-

tik-Know-how der in der Logistik Beschéftigten fiden Logistikstandort Deutschland.

Die vorliegende Stellungsnahme des WissenschadtiidBeirats fir Verkehr zeichnet sich
durch eine konsequent an den Logistik-Markten aesete Argumentation aus. Das gibt ihr
einen streng wirtschaftswissenschatftlichen Charakterkehrspolitische Massnahmen sind
an ihrer Effizienzwirkung zu messen und zu beweri@ies setzt eine klare Definition der

Zielkategorie ,effiziente Logistik" voraus.

2. Effiziente Logistik als Mal3stab fir die Verkehrspoltik

Effizienz in der Logistik bedeutet, dass gesetaestiungsziele mit moglichst geringem Res-
sourceneinsatz erreicht werden (statische EffizieDartber hinaus sollten Logistiksysteme
in der Lage sein, sich rasch und wirksam an Vendamidgen von Technologien und Markten

anzupassen (dynamische Effizienz).

Die Effizienz der Prozesse in logistischen Netzwarkann einzel- oder gesamtwirtschatftlich
bewertet werden. Herrscht im Logistik-Sektor eimkiionsfahiger Wettbewerb, so werden
die Logistikunternehmen unter gegebenen politisdRehmenbedingungen selbst die gins-
tigsten Wege finden, um die Kunden aus Industri@ Handel sowie die privaten Haushalte

mit geeigneten Logistikleistungen zu versorgerDéutschland und auch europaweit herrscht

L vgl. Klaus, P./ Kille, C.: Die Top 100 der LogistiMarktgréssen, Marktsegmente und Marktfiihreren dogistikwirtschaft. 4., vollig Giberarb. u. enAufl.
Hamburg 2006



in vielen Marktsegmenten von Giterverkehr und Linlgistarker Wettbewerb. Die grofl3ten
Unternehmen haben auf den Teilmarkten nur reld@ing Anteile. So liegen beispielsweise
im nationalen Stickgutmarkt die Marktanteile deosgen Akteure jeweils deutlich unter
10%. Nur bei einer sehr engen verkehrstragerbeeogbtarktdefinition lassen sich wettbe-
werbliche Dominanzen identifizieren, wie etwa be@iterverkehr der Eisenbahnen. Dies
impliziert, dass bis auf Bereiche, die den Libaialiungsprozess in der Transportwirtschaft
noch nicht vollstandig durchlaufen haben, wie diseBbahnen, wenig Anlass besteht, die
einzelwirtschaftliche Effizienz der Unternehmen aes Branche zu hinterfragen. Unabhan-
gig davon ist festzuhalten, dass die privaten Aldeschon aus ihrem eigenen Interesse heraus
aufgerufen sind, Massnahmen zur Effizienzsteigermrugr Logistik zu initiieren.

Einzelwirtschaftlich bestmdglich organisierte Lddiprozesse sind dabei nicht in jedem Fall
auch gesamtwirtschaftlich optimal. Dies liegt essts daran, dass Unternehmen haufig je-
weils fur sich optimale Logistikkonzepte entwickeind sich dabei nicht abstimmen, weil sie
im Wettbewerb stehen und unabhangige Positionearbegen. Andererseits ist dies dadurch
begriindet, dass externe Effekte auRerhalb des &faddftreten, wie zum Beispiel im Be-

reich der Sicherheit, der Umwelt, der Raumordnwaigr des Bildungs-, Sozial- und Gesund-
heitswesens. Solche externen Effekte flieRen inR¥ggel nicht in einzelwirtschaftliche Ent-

scheidungskalkiile ein.

In dieser Stellungnahme steht deshalb die gesatathaftliche Effizienz der Logistik im
Vordergrund. Dies bedeutet, dass das ureigeneebderdes Logistiksektors an Kostensen-
kungen und Leistungsverbesserungen immer daranessen ist, ob damit eine gesamtwirt-
schaftlich bessere Ressourcenverwendung erreiett Mittel- und langfristig steht der Lo-
gistiksektor genau wie andere Wirtschaftssektoreispgielsweise in der Pflicht, zu einer
Verminderung der klimarelevanten Emissionen uneerRerspektive des Gesamitzieles einer
40%-igen CQ@-Reduktion bis 2020 (bezogen auf 1990) in Deutsthlzeizutragen.

Wenn es um die Verbesserung der gesamtwirtschedtli&ffizienz geht, so sind private wie
offentliche Akteure gefordert, ihre Beitrage zusten. In dieser Stellungnahme beschrankt
sich der Wissenschaftliche Beirat fur Verkehr abBsBlich auf die Verbesserung der Rah-
menbedingungen fur Guterverkehr und Logistik dufighVerkehrspolitik. Logistik findet auf
Markten statt. Daraus folgt, dass die verkehrsigalien Rahmenbedingungen mit direktem

Bezug auf die Markte der Logistik zu diskutierendsiIn diesem Zusammenhang werden



auch wesentlichen Herausforderungen fur diese Maknhannt (Kap. 3). Darauf aufbauend
lassen sich dann wissenschaftlich fundierte Empfeden fir einen auf die Zukunft gerichte-
ten, Einsatz der verkehrspolitischen InstrumenteStaigerung der Logistikeffizienz ableiten
(Kap. 4).

3. Markte der Logistik und Forderungen der Akteure

Eine streng marktbezogene Argumentation setzt nistdeine Segmentierung und Kenn-
zeichnung der relevanten Teilméarkte der Logistikaus.

3.1. Beschreibung der Logistik-Teilmarkte

Zur Zeit existiert noch keine Standard-Segmentigrdas deutschen Logistikmarktes. Inso-
fern sind zunéchst Kriterien fur eine zweckmasswprktsegmentierung zu differenzieren.
Prinzipiell stehen folgende Segmentierungskriteen Identifikation von Teilmarkten zur

Verfiigung:

« Art des Logistikobjekts (Stickguter, SchittgutetiisBigguter, gasformige Guter,
temperaturgefuhrte Guter, Schwerguter)

* Grosse des Logistikobjekts (Gewicht/Volumen: Bridies 2.000g), Pakete (2-30kg),
Einzelpaletten/Teilladung (30kg-3t), Komplettladuig-25t), Schwergut (ab 25t);
Containerisierbarkeit)

» Geografische Rdume von Transportprozessen (NahFemderkehr)

« Transportmittel (Stral3en-, Schienen-, Luft-, Binsanfffahrtsverkehr, Seeverkehr,
Kombinierter ~ Verkehr:  Schiene-Strale  (begleitet, bagieitet), Schiene-
Binnenschifffahrt, Stral3e-Binnenschifffahrt, Seacbchiene, Seeschiff-Stralie)

» Leistungsbreite und -tiefe (Transport (standardisiendividuell; zeitkritisch, zei-
tunkritisch); Organisation von Transporten; Lagesizetrieb; Umschlag-/ Terminal-
betrieb; Bestandsmanagement; weitere logistiscrsturegen).



Die Zweckmaligkeit der Auswahl von spezifischen réegtierungskriterien bestimmt sich
nicht nur aus dem Verstandnis von Marktpartnernr Ubgische Transaktionsmerkmale",
sondern auch aus dem jeweiligen Untersuchungdzielausschliessliche Anwendung eines
einzelnen Segmentierungskriteriums greift angesidet Komplexitat des Logistikmarktes zu
kurz. Es mussen vielmehr verschiedene Kriteriereimainder kombiniert werden, um die
Teilmarkte ausreichend prazise beschreiben zu kinDes hier gewéhlte Segmentierung
verfolgt das Ziel, verkehrspolitische Handlungseshhingen ableiten zu kénnen. Deshalb
orientiert sie sich in erster Linie an der Art demistikobjekts in Kombination mit dessen
verkehrsrelevanten Merkmalen. Dabei kann sich im&xgigkeit des Ladungstragers (z. B.
Einsatz eines Containers bei Stlickgitern) die Zuord eines Logistikobjektes innerhalb der
Segmentierungslogik verandern. Die Teilmarkte dteghajeweils eine leistungsspezifische
Dimension, die sich an den klassischen Transpbrschlag- und Lagerleistungen (TUL)
orientiert. So wird beispielsweise neben dem Ldgmsiekt speziell beim Stuckgutverkehr
die geografische Dimension des Transports mit datekteilung in Nah- und Fernverkehr
zusatzlich berlcksichtigt. Beim Transport liegtrhier Fokus auf dem Stral3en- und Schie-
nengiterverkehr sowie der Binnenschifffahrt. DehfRatungsverkehr wird demgegentber
nicht weiter bertcksichtigt. Eine solche weiterféimie Segmentierung ist prinzipiell bei den
anderen Teilmérkten ebenso maoglich. Leistungenjrdegnem funktionalen Zusammenhang
erbracht werden, wie z. B. Kommissionier- und Aagsabwicklungsleistungen, werden je-
weils unter dem Begriff "Sonstiges" geflhrt. Dag@entierungskriterium "Logistikobjekt"

fuhrt zu den folgenden 8 Teilméarkten:

1. Tank- und Silodienste

Tank- und Silodienste umfassen Ladungstransposeesgamit zusammenhéngende Lager-
und Umschlagleistungen fur flissige, gas- und $taaobge Guter, wie beispielsweise Ze-
ment, Getreide, Mineral6l- und flissige Chemiepiadisowie flussige und rieselfahige Le-
bensmittel. Da die transportierten Guter haufigobegren gesetzlichen Anforderungen, z. B.
in hygienischer Hinsicht, unterliegen, missen diangportmittel (v.a. Tankwaggons und -
lastwagen) spezielle technische Voraussetzungeénlezrf Dies kann zu graduellen Unter-
schieden zwischen Tanks und Silos fiihren, waswsiahin der eingesetzten Technik (Einsatz
von Tanks bei temperaturgefihrten und flissigerefdiitvon Silos bei Schittgut) aussert.

Darlber hinaus gilt es, bei Transport- und Manipoesprozessen Besonderheiten wie bei-



spielsweise in den Bereichen Verpackung, Ladungesing oder Kennzeichnung von Gu-

tern zu beachten.

Der Teilmarkt "Tank- und Silodienste" wird in Decitéand im Jahr 2004 auf ein Umsatzvo-
lumen von € 5,5 Mrd. geschafzT.rotz mengenmaéssig positiver Entwicklung handslsieh
damit um einen eher kleinen Teilmarkt, der wegertelmaKonkurrenzdrucks langfristig nur
knappe Margen verspricht. In Anbetracht der germngaantitativen Bedeutung finden die
Tank- und Silodienste keine explizite Berilicksichitig bei der Untersuchung der verkehrspo-

litischen Herausforderungen.

2. Massengutlogistik

Die Logistik von Massengutern umfasst all diejenig@gistikleistungen, die im Zusammen-
hang mit Gutern der Grundstoffindustrien und detsBrgungswirtschaft erbracht werden.
Dies betrifft beispielsweise Mineral6lprodukte, K®hStahl, Eisen, Steine, Erde und land-
wirtschaftliche Produkte. Fir deren Transport warBennenschiffe, Schienenfahrzeuge und
Lkw eingesetzt. Gerade bei den letzteren Uberstidgtadung die Kapazitat eines einzelnen
Lkw bzw. eines einzelnen Bahnwaggons, so dass Uktte und Teil- bzw. Ganzzlge ein-

gesetzt werden mussen.

Der Massengutlogistik wird in Deutschland ein Umgsatumen von € 10 Mrd. zugerechnet.
Vor dem Hintergrund des Guterstruktureffektes eeein die Massenguter an wertmaniiger
Relevanz, so dass langfristig der Teilmarkt alkldwdfig eingeschatzt wird. Anspruchsvolle
Logistikkonzepte, beispielsweise eine bestandsartiee -lose Anlieferung, spielen eine un-
tergeordnete Rolle. Zudem bestehen gewisse Affenit@wischen der Massengut- und der
Komplettladungslogistik. Darum erscheinen verkebliipche Aussagen zu den beiden
Teilmarkten zu grossen Teilen prinzipiell Gbertraghbinsofern wird die Massengutlogistik
bei der Analyse der verkehrspolitischen Herausfonaigen zwar explizit nicht weiter bertick-

sichtigt, aber implizit bei der Komplettladungslsigk mitgedacht.

2vgl. zu allen folgenden Marktdaten Klaus, P./ &jlC. : Die Top 100 der Logistik: Marktgréssen, Maegmente und Marktfiihrer in der Logistikwirtsahaf
4., vollig tberarb. u. erw. Aufl. Hamburg 2006



3. Schwergutlogistik und Krandienste

Die Schwergutlogistik und die Krandienste richtéchsan Schwerguter ab einem Gewicht
von 25t, fur deren Transport spezielle Fahrzeuge Meflader, schwere Zugmaschinen, Mo-
bilkrane und Staplerfahrzeuge notwendig sind. Hieehoch individualisierte Transporte

mit jeweils spezifischen technischen Anforderunged notwendigen Sondergenehmigungen
sind typisch fur diesen Teilmarkt, der v. a. in 8au- und Anlagenwirtschaft eine bedeuten-
de Rolle spielt. In diesem Zusammenhang sind dikk&kestrager Stralde und Schiene von

besonderer Relevanz.

Aufgrund seiner sehr spezifischen Merkmale und a&thes vergleichsweise geringen wert-
massigen Volumens - in Deutschland im Jahr 2004&rufitl Mrd Umsatz - stellen die
Schwergutlogistik- und Krandienste einen Nischeeioér der Logistik dar, der hier nicht

weiter vertieft wird.

4. Komplettladungslogistik

Die Komplettladungslogistik umfasst Logistikprozesbei denen eine Ladung komplett von
einem Versand- an einen Empfangspunkt adressiedt Wi Stral3enguterverkehr wird hier
auch von Rampe-zu-Rampe-Verkehren gesprochen. BaguSgsgewicht liegt dabei zwi-
schen 3t und 25t. Die haufig eingesetzten Container Wechselbriicken werden komplett
beim Versender beladen und am Zielort beim Empfdag#aden (Full-Container-Load). Fur
diese Transporte mit einem hohen Standardisieruagdgpmmen das Binnenschiff, die Bahn
und auch der Lkw zum Einsatz. Bei letzterem existine Verbindung zur netzbasierten
Stuckgutlogistik / Fernverkehr, bei der Transpamgschen den Hubs (so genannte Hauptlau-

fe) in der Regel als Komplettladungen gefahren eerd

Der Markt belauft sich in Deutschland im Jahr 2@@4 einen nationalen Umsatz von € 27
Mrd. Aufgrund der zunehmenden wirtschaftlichen \&mffitungen ist von einem weiteren
leichten Wachstum auszugehen, das sich durch eemten Wettbewerbsdruck innerhalb und
auch zwischen den Verkehrstragern kennzeichnet.



5. Stuckgutlogistik / Fernverkehr

Die Stiickgutlogistik betrifft individuell etikettiee Trocken- und Stapelgiter mit einem Sen-
dungsgewicht zwischen 31,5kg und 3t. Dabei beagtfean Versender haufig nur einen Teil
der Containerladung (Less-than-Containerload, L@ig ein Empfanger erhalt oft nur einen
Teil derselben. Dies fuhrt zum Aufbau von Transpetzwerken, in denen die Knotenpunkte
die Vor- bzw. Nachlaufe mit den Hauptlaufen sinhverbinden und dabei eine Blindelungs-
bzw. Auflésefunktion ibernehmen. Der Fokus dieseignarktes liegt beim Fernverkehr auf
dem Hauptlauf, der in der Regel mit dem Lkw, teiseeauch mit der Bahn erbracht wird.
Aufgrund der oft engen Zeitrestriktionen und defoggerten Flexibilitdt der Verkehre kommt
der Lkw am haufigsten zum Einsatz. Auch dieserriaikt profitiert von der intensivierten
Arbeitsteilung, insbesondere fir vergleichsweisgriklolumige, haufig tendenziell hdherwer-
tige Transportguter. Der gesamte Stuckgutlogistédilin Deutschland belauft sich zwar in
2004 nur auf gut € 6 Mrd. Umsatzvolumen, in den&rdings die - fur den Fernverkehr be-

sonders relevanten - grenziberschreitenden Traespicht enthalten sind.

6. Stuckgutlogistik / Nahverkehr (Citylogistik)

Dieser Teilmarkt ergénzt die angesprochenen Tratrsgtawerke des Stuckgutverkehrs um
die Vor- und die Nachlaufe. Damit umfassen die kbgieistungen die Abholung, die Sortie-
rung und den Umschlag der einzelnen Sendungen sbevch an die Hauptlaufe anschlies-
senden Prozesse der Auslieferung und der Feinkmrtei Aufgrund der fir den Vor- und
Nachlauf notwendigen Flexibilitat und mit Blick adfe raumlich weit gestreuten Be- und
Entladestellen werden die Transportleistungen gdremwiegend mit dem Lkw erbracht. In
Ballungsgebieten stellt die Citylogistik eine bedere Auspragungsform des Nahverkehrs
dar. In der Stickgutverteilung verfolgen Konzepee @itylogistik das Ziel, Sendungen ver-
sender- und empfangeribergreifend zu bindeln und Kansolidiert in der Feinverteilung in
Citylagen auszuliefern, um die Fahrzeuge besserudagten und somit die Fahrtenanzahl zu

reduzieren.



7. KEP-Dienste

Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP) bezielhe#mauf kleinteilige Sendungen mit einem
Gewicht von maximal 31,5kg. Die Leistungen von KBiensten umfassen neben dem welt-
weiten Transport das Einsammeln, Sortieren sowiglidfiern von Sendungen, die bezuglich
ihrer Abmessungen hoch standardisiert sind. Da darsport in der Regel zeitkritisch ist und
die KEP-Sendungen Uber eine vergleichsweise hohtighkieit verfiigen, gelten bei internati-
onalen Relationen das Flugzeug sowie bei nationdkdationen der Lkw fur den Hauptlauf
als besonders relevant. Im Vor- und Nachlauf wedegell der Lkw eingesetzt. Die wesentli-
chen Versender sind insbesondere der Versandhaode alle Institutionen einschliesslich
der privaten Haushalte, die eilbedurftige Paketd Dokumente versenden. Hierflr wurde in
2004 in Deutschland ein Marktvolumen von € 9 Mmigelt.

8. Post- und Briefdienste

Post- und Briefdienste &hneln stark den KEP-Dienstaiffalligstes Unterscheidungskriteri-
um ist das Sendungsgewicht, das bis 2kg betragh Delmarkt werden Briefdienste, insbe-
sondere der ehemals staatlichen PostorganisatiGusvie adressierte Massenpost (Direct
Mail) und Expressdienste (auch privater Anbieteryeordnet, sofern diese nicht unter den
KEP-Diensten subsumiert werden. Der Markt wird 602 in Deutschland auf knapp € 12
Mrd. geschéatzt. Die Entwicklungsperspektiven hangemk von der geplanten Liberalisie-

rung ab, aus der sich auch Impulse fur die KEP-&&prwarten lassen.

Da sich die transportspezifischen HerausforderurdggnPost- und Briefdienste weitgehend
denen des Teilmarktes KEP-Dienste entsprechengdlegblgende Untersuchung den Fokus
auf die KEP-Dienste.

Bei der Marktsegmentierung lassen sich die resahigen Teilmarkte nicht immer klar tren-
nen. Darum existieren neben den genannten 8 olembgjen differenzierten Teilmarkten auch
Querschnittsméarkte wie die Kontraktlogistik und @efahrgutlogistik. Diese differenzieren
sich vorwiegend Uber die angebotene Leistung Hitigib ihrer Breite und Tiefe (siehe Abb.
1). Auf diese Art liessen sich weitere Teilméarkeparieren. Dazu kdnnten beispielsweise
"Terminaldienste" gehoéren, die sich auf die Umsgakdivitaten von Terminalanlagen fur

mehrere Logistikobjekte konzentrieren (z. B. Sé&innen- und Flughafen). Ein solcher



Teilmarkt wiirde auch die beiden unten beschriebdmdimarkte der Kontrakt- und Gefahr-

gutlogistik mit ihren Umschlagaktivitaten betreffen

Segmentierung des
Logistikmarktes

[ I I [ |
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Abbildung 1: Segmentierung des Logistikmarktes 3

9. Kontraktlogistik

Die Kontraktlogistik umfasst Leistungsbiindel, derschiedene, in ihrem Umfang wesentli-
che Logistikleistungen enthalten und (kunden-)dg&ti gestaltet fur einen Dritten (Verla-

der), wiederholt und Uber einen langeren Zeitraauh,Vertragsbasis erbracht werden. Dazu
konnen neben logistischen auch nicht-logistischistuegen, wie z. B. die Ubernahme von
Montage- oder Qualitatspriufungsaktivitaten, gehoiei den erbrachten Sach- und Dienst-
leistungen wird nur das "outgesourcte” Volumen ddttet. Fir den Kunden entsteht durch
die Kontraktlogistik ein zusatzlicher, wertschépfen Nutzen (value-added services). Auf-
grund der Komplexitat und Wertigkeit der Leistungend langerfristige Vertrdge zwischen

Dienstleister und Verlader Ublich, die zu einergleichsweise grossen Stabilitdt der Ge-
schéaftsbeziehungen fiihren. Die enge Bindung aidrm&en verlangt von den Dienstleistern

oft eine unmittelbare Ansiedlung in deren raumlicN@he. Damit lassen sich neben der inf-
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rastrukturellen Anbindung die zur Verfiigung stelemélachen und gut ausgebildete Mitar-

beiter als kritische Ressourcen in der Kontrak#bgiidentifizieren.

Da bei der Kontraktlogistik die spezifisch angebeté eistung an jedem Logistikobjekt er-
bracht werden kann, bildet sie einen Querschnittisinder in allen 8 Teilméarkten vertreten
sein kann (siehe Abb. 2). Greift man in jedem dd@eBmarkte wiederum das als Kontraktlo-
gistik vergebene Volumen aus dem "outsourced"-Amteiaus und addiert diese Volumina,
erhalt man den gesamten Markt fir KontraktlogisBkhatzungen belaufen sich fir 2004 in
Deutschland auf ein tatsachlich realisiertes Unvedtimen von € 11 Mrd. Das theoretisch
erschliessbare Potenzial soll sich allerdings a67 @vird. belaufen. Dabei sind die besonde-
ren Herausforderungen an die BerechnungsmethodsesiTeilmarktes relativierend zu be-

ricksichtigen.

Logistikmarkt mit zeinen &

Leiztungen Teilmarkien:

soutsourced” .

Kortraktlogistik?|
f‘__"ll

Leistungen ,inhouse"

Abbildung 2: Kontraktlogistik innerhalb der einzeln en Teilmarkte®

10.Gefahrgutlogistik

Die Gefahrgutlogistik ist durch Stoffe und Gegend&igekennzeichnet, von denen bei Unfall
oder unsachgemaéasser Behandlung Gefahren fur MamstiJmwelt ausgehen kénnen. Die
Gefahrstoffe sind unabhangig von der Art und Gra$se Logistikobjekts und kommen in

jedem der 8 Teilmarkte vor. Darum ist die Gefahagistik in der Segmentierungslogik des

3 Quelle: Stolzle, W./ Hofmann, E./ Wessely P.: Logistikmatktiie Schweiz 2007+: Gesamtmarkt, Segmente, Stendtotenziale. Bern 2007. Im Druck.
4 Quelle: Stélzle, W./ Hofmann, E./ Wessely P. : istigmarktstudie Schweiz 2007+: Gesamtmarkt, SedeyeStandorte, Potenziale. Bern 2007. Im Druck.
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Logistikgesamtmarktes als Querschnittsmarkt verdnk&enerell erfordern Gefahrstoffe ei-

nen hohen Spezialisierungsgrad bei allen Logistikpssen.

Da dieser Querschnittsmarkt eine hohe Bedeutungli&iGesundheit und Schutz der Men-
schen sowie der Umwelt hat, ist er auf nationatetd unternationaler Ebene stark reglemen-
tiert, wie z. B. in Gestalt verkehrstragerspezifmscRegelwerke (z. B. ADR fur die Stral3e
oder RID fur die Schiene). Hinzu kommt, dass spledie Beférderung von Gefahrgut stren-
gen internationalen Ubereinkommen unterliegt, wars idandlungsspielraum fir die deutsche
Verkehrspolitik eingrenzt. Darum wird die Gefahilggtstik trotz des tendenziell steigenden

Aufkommens gefahrlicher Guter nachfolgend ausgekiam

Die Anforderungen der Verladerschaft finden sicldém genannten Charakteristika der Teil-
markte wieder, die im wesentlichen aus der Kundei., der Verladerperspektive beschrie-
ben wurden. Nachfolgend richtet sich der Fokusdaeifspezifischen Forderungen der direkt

involvierten Akteure.

3.2. Spezifische Forderungen der Akteure

Die spezifischen Forderungen der einzelwirtschafdin Akteure in den Teilmarkten ergeben
sich aus Stellungnahmen der Verbande, Befragungerinternehmen oder Artikeln in der
einschlagigen Fachpresse. Dazu zahlen nicht nuFaliderungen der Operateure wie z. B.
Eisenbahnverkehrs- und StralRengutertransportui@er® Reedereien, Airlines oder Ter-
minalbetreiber, sondern auch die der Spedition@nesaller weiteren Akteure, die Logistik-,
insbesondere Verkehrsleistungen auf den Teilmarkideten. Diese Forderungen werden in

Kap. 4 vor dem Hintergrund der gesamtwirtschafditlikffizienz reflektiert.
Komplettladungslogistik

Der Teilmarkt der Komplettladungslogistik deckt ealbden eigenen auch solche Herausfor-
derungen ab, die sich aus dem Markt der Massergsiilo ergeben. Komplettladungstrans-

porte werden auf der Stral3e, im wesentlichen auSdkiene und auch auf dem Binnenschiff

abgewickelt. Haufig formulierte, verkehrspolitiseghevante Kritikpunkte der Akteure sind:
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Die hohen Kosten und die langen PlanungsverfahiedenKonsequenz von Verzo-
gerungen bei der Realisierung von AusbaumassnaldeseBchienennetzes,

die Ausdiinnung des Schienennetzes, beispielswigiggbtrennung von Anschluss-
gleisen, der Abbau von Weichen oder die unzured@étorderung von Neuinvestiti-
onen in Anschlussgleise,

punktuelle Kapazitatsengpasse, relativ hohe TragsehAnlagenpreise sowie die zu-
nehmende Vertaktung des Personenverkehrs mit dge Fon Engpassen auf den
Trassen und damit Ausschleusungen von Guterziggmsten von Personenzigen,
fehlende einheitliche Standards im europaischeaenbahnenraum,

Zweifel an der Aufrechterhaltung eines fairen Wexttbrbs bei der Umsetzung der
dritten Stufe der Bahnreform, speziell dem Konzigst Borsengangs der integrierten
Deutschen Bahn,

unzureichende Méglichkeiten privater Anbieter, duzasatzliche Slots auf den Tras-
sen ihre Marktanteile auszubauen,

die eingeschrankte Realisierung der Interoperabilih Hinblick auf technische As-
pekte der Be- und Entladung ebenso wie auf einee@hende kapazitative Dimensi-
onierung von KV-Terminals zur Vermeidung von Waeligzn fur die Verladung,

in der Binnenschifffahrt spezifische Risiken ausidbedingten Niedrigwasserstanden
mit der Folge beschrankter Beladungsmaglichkeiten,

ein unzureichender Ausbau kinstlicher Wasserstradindafen sowie eine ungenu-
gende Modernisierung von Hafenterminals mit Blick die wachsenden Schiffsgros-
sen,

zu lange Warte- und Standzeiten aufgrund Ubertstetrminalanlagen und erschépf-
ter Standplatze fir Container in den Seehéfen,

negative Auswirkungen der Engpasse in den Seehafteriandverkehren bei den
Containerterminals und den zugehorigen Standflaghden Seehafen auf das Short-
Sea-Shipping,

ein verzogerter Weitertransport in die Zielhafefgaund rechtlich vorgeschriebener

Sicherheitsmassnahmen (Port Security).
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Stuckgutlogistik / Fernverkehr

Stuckguter werden, sofern sie nicht containerisierd, in der Regel auch Uber langere Stre-
cken auf der Stral3e transportiert, haufig in Gestahdardisierter Sammelgutverkehre. Inso-
fern konzentriert sich die folgende Kritik der Alte auf den Verkehrstrager Stral3e:

* Infrastrukturelle Engpésse insbesondere bei Bumd@sahnen mit nur zwei Rich-
tungsfahrbahnen,

« erschopfte Kapazitaten bei Raststatten, AutohdfehRarkrdumen, auch infolge der
verscharften Lenk- und Ruhezeitvorschriften, déteritihrung nicht von einer Aus-
weitung der Parkraume begleitet wurde,

* im internationalen Vergleich Vollzugsdefizite dieserscharften Lenk- und Ruhezei-
ten sowie der Geschwindigkeitsregelungen,

» Kkeine aktive Berlcksichtigung des GuterverkehrdeeiVerkehrs(infrastruktur)-
planung, beispielsweise durch die Einrichtung vond&rspuren wie z. B. eigene
Steigungs- und Gefallefahrbahnen mit Notbremsspuren

» die fehlende Priorisierung des Guterverkehrs beMaekehrssteuerung, etwa die
fallweise Freigabe von Standstreifen fur den Gigde@hr oder die gezielte Durch-
schleusung von Lkw bei erschopften Kapazitaten hewermeidbaren Engpassen,

» vergleichsweise hohe Lohnnebenkosten als Auswirkiemgationalen Finanz- und
Steuerpolitik mit der Folge von Kostensteigerungen,

* Erh6hungen der Betriebskosten aufgrund angeholbdineraldlsteuern und der ge-
planten Erhéhung der Mautsétze fur Lkw auf Autoleahn

* eine ausbleibende Zulassung groRerer Fahrzeugnheiie den ,Gigaliner” mit
25,25 m Fahrzeuglange und bis zu 60 t zul. Gesamttge

* international unterschiedliche Mautabrechnungs-“enissungssysteme auf
Schnellstral3en und Autobahnen mit der Folge eiavéndigen Administration und
EffizienzeinbulR3en insbesondere in den internatem&lub-Hub-Verkehren der

Transportnetzwerke.
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Stuckgutlogistik / Nahverkehr (Citylogistik)

Stuckguter werden im Vorlauf zu den bzw. im Nachkon den Hubs im Nahverkehr fast
ausschliesslich auf der Stral3e transportiert. Bsieth Sammel- und Verteilverkehren kritisie-

ren die Akteure folgende Aspekte:

e Generell knappe Kapazitdten auf dem StrallenneBalinngsraumen und damit eine
Gefahrdung der langfristig aufrecht zu erhalten¥em- und Entsorgung von Ein-
kaufsstatten und Bewohnern in Innenstadtlagen,

» eine verschlechterte Erreichbarkeit von Ortszenindolge von neuen Durchfahrts-,
Park- und Halteverboten sowie die zunehmende Baskbng von Be- und Entlade-
zonen,

» geplante Fahrverbote in Abhangigkeit von der aktneFeinstaubbelastung.

Kurier-, Express- und Paketmarkt

Die KEP-Dienstleister greifen national vornehmlehf Stra3en- und international auf Luft-
verkehre in Kombination mit Vor- und Nachlaufen aef Stral3e zurtick. Die Kritik der Ak-

teure betrifft:

» Die zunehmend restriktiven Regulierungen von Klainsporter-Fahrzeugen, z. B.
Bemautungsgebote, Fahr- und Uberholverbote odert®ésdigkeits-
beschrankungen,

* generell die Engpéasse auf dem Strassennetz, vam@erch das "Trucking” von Luft-
fracht auf kiirzeren Distanzen betroffen ist,

» jahrelange Genehmigungszeiten fiir den notwendigesbau der Flughafeninfrastruk-
turen mit der Folge zeitlich stark verzégerter Readen auf veranderte Markterfor-
dernisse,

« die ausgepragten Limitierungen im Bereich des Nagverkehrs, wodurch zeitkriti-
sche KEP-Geschaftsmodelle in Frage gestellt soyviergetische Nutzungen kombi-

nierter Fracht- und Passagierverkehre an einenpRtmverhindert werden.
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Kontraktlogistik

Aufgrund des Anspruchs der Kontraktlogistik, kunideiividuelle logistische Leistungsbiin-
del zu offerieren, spielt fur die Akteure mal3gebldie Leistungsfahigkeit von Standorten
eine Rolle. Da Standortentscheidungen als Ausflass Kontraktlogistikgeschéften in aller
Regel schnell zu treffen und umzusetzen sind, geie zlgige, passgenaue Anbindung an
die regionale Verkehrsinfrastruktur zu den wesehéin Forderungen der Akteure an die Ver-

kehrspolitik. In diesem Zusammenhang monieren sie:

« Generell die begrenzte Verfugbarkeit attraktivee&e in Ballungszentren,

* langwierige Standorterschlielungsverfahren im Zigyebffentlichen Planung,

* einen Mangel an hoch qualifizierten Arbeitskraftdie, neben einem logistischen Pro-
fil auch erganzende Fahigkeiten und Fertigkeitendar industriellen Produktion und
dem Qualitatsmanagement mitbringen,

e unzureichende staatlich unterstitzte bzw. getrageise und Weiterbildungsangebo-
te.

Als Zwischenfazit ist die Verkehrspolitik aus Siateér Marktteilnehmer gefordert, sich vor
allem mit denjenigen infrastrukturellen und admr@sven Engpassen gezielt zu befassen,
welche kurzfristig zu Effizienzverlusten auf dersbleriebenen Logistikmarkten fihren kon-
nen. Dort, wo diesbezulglich ein sachlich begrurrdeiEndlungsbedarf zu identifizieren ist,
sind geeignete Instrumente anzuwenden, um der Gesdschaft durch eine Anpassung der
verkehrspolitischen Rahmenbedingungen eine Effeangerung zu ermdéglichen. Dies kann

allerdings fur einzelne Akteure auch mit effizieazbgenen Nachteilen verbunden sein.

4. Verkehrspolitische Instrumente zur Effizienzsteigeung der Logistik

Die Effizienz logistischer Prozesse wird in erhelvdm Mal3e von den verkehrspolitischen
Rahmenbedingungen beeinflusst. Daher sollen diflnieelevanten Instrumente zunachst im
Uberblick vorgestellt und dann auf die jeweiligeailarkte der Logistik bezogen werden.
Der Schwerpunkt liegt dabei auf der verkehrspaliten Relevanz. Als Ziel steht die Identifi-
kation von innovativen Handlungsfeldern Gber mehreeilmarkte hinweg im Vordergrund.

Die Ansatzpunkte der privaten Akteure zur Effizistezgerung in der Logistik sind dagegen

nicht Gegenstand der nachfolgenden Analyse.
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4.1. Verkehrspolitische Instrumente flr den Gesamtmarkt

Die verkehrspolitischen Instrumente, die Ansatzperiir eine Verbesserung der Rahmenbe-
dingungen fur eine Effizienzsteigerung der Logistilsich bergen, lassen sich den Bereichen
Ordnungspolitik, verkehrsspezifische Steuern undoiBeen, Verkehrsinfrastruktur- und

Technologiepolitik sowie internationale Abstimmungend Standards zuordnen.

Ordnungspolitik

Die Ordnungspolitik gibt in vielfaltiger Weise dirahmenbedingungen fir logistische Ablau-
fe vor. Neben den generellen gesetzlichen Standard$kegulierungen fir gewerbliche Ak-
tivitaten existieren spezifische Regulierungsinsieate, die insbesondere die verkehrsrele-

vanten Aspekte der Logistik tangieren.

Zu nennen sind beispielsweise fur die Stral3e:

* Branchenspezifische Arbeitszeitregelungen in Foon izenk- und Ruhezeiten, die
neuen Rahmenregelungen der EU in der RichtliniésZBI0EG,

» spezifische Zulassungsbedingungen fur FahrzeuderistvVzO,

» zulassige Hochstgeschwindigkeiten,

» die obligatorische Einfihrung des digitalen Taclapipen ab dem 01.05.2006 fir neu
zugelassene Fahrzeuge,

» die Festlegung zulassiger Fahrzeuggrof3en und -beyic

» die Euro-Normen fur Abgasemissionen,

e die Einflhrung von Zu- und DurchfahrtbeschrankunjenLkw zur Umsetzung der
Feinstaub-Richtlinie 1999/30 EG.

Im Eisenbahnbereich stehen derzeit besonders iDidkussion:

* Die Organisation der Bahnunternehmen (EIU, EVU) imé Regulierung zur Her-
stellung fairer inter- und intramodaler Wettbewédxtingungen,
» die Umsetzung der Interoperabilitdt von Bahntechum#l Sicherungssystemen,

e der européische Lok-Fuhrerschein,
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» die Vereinheitlichung und Verkirzung von Zulasswuogschriften,

* Umweltstandards fur Triebfahrzeuge und Wagen.

Als Vorbild mdgen die weltweiten Standards der dmédionalen Zivilluftfahrtorganisation
(ICAOQ) fur den Luftverkehr beispielsweise in derr@ehen Personalwesen, Interoperabilitat,
und Festlegung zulassiger Fahrzeuggréssen in Fartielp empfehlender, partiell verbindli-
cher, weltweiter Annexe sowie in Europa die Stadslaler Europaischen Agentur fur Flugsi-
cherheit (EASA) dienen.

Die inhaltlichen Gestaltungsfelder der Ordnunggpo$iind haufig Ausfluss der Verkehrsinf-
rastruktur- und Technologiepolitik sowie internaidder Abstimmungen und Standards. Inso-
fern werden konkrete Gegenstandsbereiche der Ogdpotfitik v.a. in diesen beiden Politik-
feldern (Kap. 5.2) naher beschrieben.

Verkehrsspezifische Steuern und Gebuhren

Verkehrsspezifische Steuern wirken sich auf diet&wosund damit auf die Wettbewerbssitua-
tion der Unternehmen aus. Damit ist die Steuerharsierung im Bereich der Européischen
Union nach wie vor von besonderer Bedeutung. Vestezogene Gebihren haben zum Ziel,
den Ressourcenverbrauch nutzungsgerecht anzulaséeRjnanzierung zu sichern und eine

Lenkung der Verkehrsnachfrage zu ermdglichen.

Zur Realisierung effizienter Logistikleistungen meés die Nutzer von Verkehrsaktivitaten
die dadurch hervorgerufenen Ressourcenbeanspruehutggken. So wird beispielsweise im
Luftverkehr seit Jahren das ,Route Charging“ beeie d. h. die Flugsicherungsunternehmen
der Lander arbeiten nach dem Kostendeckungsbetiiesichtlich der Anlastung von Wege-

kosten sind folgende Themenkomplexe zu diskutieren:

» Bei der Stral3e die Erweiterung der GeblUhrenerhebonglen Autobahnen auf das
nachgeordnete Strassennetz und insgesamt auf bghraach unter 12 t zulassiges
Gesamtgewicht,

* bei der Schiene die Hohe der Trassenpreise uniéimiezierung von Gleisan-
schlissen,

* bei Terminals, Hafen- und Flughafenanlagen gendielFinanzierungsmodelle.
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Verkehrsinfrastruktur- und Technologiepolitik

Der Staat finanziert heute Strafl3en, SchienenwedeNamsserstralien aus offentlichen (Steu-
er-) mitteln bzw. aus Mauteinnahmen. Diese Leisttnbilden den wesentlichen Gegenstand
der Verkehrsinfrastrukturpolitik und erstreckenhshis an die Werkstore der Verlader bzw.
Logistikdienstleister. Alle tbrigen Infrastruktupa@zitaten, also beispielsweise Rangier- und
Rampenflachen, Abstellanlagen, Anschlussgleise,ciiési auf Privatgelande und Gleisan-

schliisse sowie deren ErschlieBung, finanziereNdteer selbst.

FUr eine Beseitigung von Engpassen steht neben &iktieen Beeinflussung der Verkehrs-
nachfrage angebotsseitig eine Kombination aus Mafiea des Infrastrukturausbaus, der
Infrastrukturerhaltung, des Einsatzes geeignetarzZeagtechnik und einer Nutzungsintensi-
vierung infolge von Telematik und begleitenden aigatorischen Mal3Bhahmen zur Verfu-

gung.
Der Infrastrukturausbau bezieht sich auf:

* Den Neubau von StralRen und Schienenstrangen,tgribai nachhaltigen Netzeng-
passen,
» eine verbesserte Koordinierung der Ausbaumafl3nahmen,

» eine mdoglichst flexible Auslegung von Terminals @@idterverkehrszentren.

Fur die Infrastrukturerhaltung sind folgende Zigtsegen von wesentlicher Bedeutung:

» eine deutliche Aufstockung des Anteils der Ersaestitionen bei der Stral3e und der
Schiene,

» eine Koordinierung und Optimierung des Baustellemagg@ments,

» eine explizite Berticksichtigung der Erhaltungsméidmen in der Leistungs- und Fi-

nanzierungsvereinbarung zwischen dem Bund und detsbhen Bahn AG.
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Bei der Fahrzeugtechnik stehen aktuell zur Dispmsit

« Eine fallweise kapazitatswirksame Anhebung dersgsitfen Fahrzeugléangen und -
gewichte im Stral3enguterverkehr, auf der Schieneuder Luft (z. B. Betriebsge-
nehmigung fur den Airbus A380 Frachter),

e die Erneuerung der Schraubenkupplung in der Schieakenik.

Der Einsatz von Telematik und begleitenden orgaoisechen Massnahmen erstreckt sich

insbesondere auf:

* Die Realisierung von Galileo und den damit verbunetieAnwendungen,

» eine Erweiterung der Angebote von Verkehrsmanagtreetralen.

Internationale Abstimmungen und Standards

Logistikmarkte, die mit Quell-, Ziel- und Transitkehren verbunden sind, weisen dieselben
Merkmale der Internationalitat auf wie die auf ihrngperierenden Akteure. Daher sind inter-
nationale Abstimmungen und Standards u. a. entspnecden flr den Luftverkehr bereits

zitierten ICAO-Vorgaben erforderlich, um die Wettlmgbsbedingungen zu harmonisieren.

Dies betrifft unter anderem folgende Bereiche:

» Eine Harmonisierung der steuerlichen Rahmenbedigun

* eine Harmonisierung von Infrastrukturbenutzungsyedri,

» die Durchsetzung von Sozialvorschriften und weritgesetzlicher Regeln,

e die Schaffung einheitlicher Standards im BereiahTagekommunikation,

» die Umsetzung der Interoperabilitdt und Einfuhrtmagmonisierter Zulassungsvor-
schriften bei Eisenbahnen,

» die Etablierung abgestimmter Planungsverfahreuligigro3en Gateways im See- und

Luftverkehr.

Die internationalen Abstimmungen und Standardsédredpmit Uberschneidungen mit allen

anderen Bereichen der Verkehrspolitik in sich. Hierden deshalb nur diejenigen Aspekte
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vertieft aufgegriffen, die aufgrund einer unzureicen Harmonisierung Effizienzdefizite fur

die national agierenden Akteure erkennen lassen.

Bis auf internationale Abkommen im Luft- und Sededrr werden die internationalen Stan-
dards durch Richtlinien der EU gesetzt. Die dews¢brkehrspolitik ist an der Erarbeitung
der Richtlinien Gber den Europaischen Ministernadl las Europaische Parlament beteiligt.
Auch wirkt sie an Beschlissen zur Umsetzung dehtRieen mit. Die Konkurrenzmecha-
nismen auf den Teilmérkten der Logistik werden Hullen europaischen Rechtsrahmen und

die Vereinbarungen zur Umsetzung erheblich beesatlu

4.2. Spezifische verkehrspolitische Instrumente fir ausgwahlte Teilméarkte
4.2.1. Ordnungspolitik

In den betrachteten Teilmarkten spielen vor allettnidute wie Verlasslichkeit, z. B. die Ein-
haltung von Taktungen, und Flexibilitat, etwa dasg@bot malRgeschneiderter logistischer
Leistungspakete, eine wichtige Rolle. Wenn die widshen Anforderungen in diesem Be-
reich durch mehrere Angebote erflllt werden kénsersind jeweils Zeit- und Kostengrossen

entscheidungsrelevant.

In der Komplettladungslogistik entfalten fir die Transporte auf der Schiene diarRenbe-
dingungen der Privatisierung der DB AG bedeutendade€quenzen fur die intra- und inter-
modale Wettbewerbssituation. Falls das gewahlteaisierungsmodell auf Dauer eine staat-
liche Mehrheitsbeteiligung an der DB AG erforddrlimacht, drohen intramodale Wettbe-
werbsverzerrungen zum Nachteil der privaten Eisembarkehrsunternehmen. Dies erfordert
eine standige Uberpriifung der MaRnahmen der Buetiesgentur in Bezug auf die ihr tiber-
tragene Regulierungsaufsicht. In intermodaler Himskdnnen von einem nach wie vor dem
Staatseinfluss unterliegenden, integrierten Schigiierverkehrsunternehmen mit umfang-
reichen Aktivitdten auf mehreren logistischen Téithten Wettbewerbsverzerrungen zu Las-
ten des (privaten) Stral3engiterverkehrgewerbeshangSo wird eine mehrheitlich staatlich
getragene DB AG vorteilhaftere Ratingpositionendmi Fremdkapitalaufnahme besitzen und
damit zu vergleichsweise ginstigen Konditionen kamuch fir die Geschaftsaktivitdten im

Stral3enguterverkehr aufnehmen kénnen.
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Eine der wesentlichen ordnungspolitischen Rahmangedgen fir dieStlickgutlogistik /
Fernverkehr bilden die Vorschriften zu Lenk- und Ruhezeitendén Stral3enverkehr sowie
deren Kontrolle. Da alle StralRenguterverkehrsuetemen von den Regelungen gleicherma-
Ben betroffen sind, gehen mogliche intramodale Méaterbsverzerrungen lediglich von einer
ungeniigenden bzw. ungleichméRigen Umsetzung descloften aus. Die Verkehrspolitik
sollte daher, gegebenenfalls mit deutlich schanf&w&afen, deren einheitliche Durchsetzung
gegeniber in- und auslandischen Flottenbetreiberantreiben. Dies tragt auch zur Harmo-
nisierung der Wettbewerbsbedingungen zwischen 8ehiad Stral3e bei.

Der Wissenschatftliche Beirat fir Verkehr schlagtamamenfassend vor:

* Die geplante Teilprivatisierung der Deutschen BAKvon einer intensiven Regu-
lierung durch die Bundesnetzagentur begleiten gsela, um die diskriminierungs-
freie Zulassung von Wettbewerbern zum Netz zu sichiudem muss sicherge-
stellt werden, dass der Staat nicht zum Risikotrigeunternehmerische Strate-
gien der DB AG aulRerhalb des deutschen Schienexmeird,

* durch entsprechende KontrollmaRnahmen und Anréizeifie gleichméaRige und
wettbewerbsneutrale Durchsetzung der verscharfteac¥riften tber Lenk- und

Ruhezeiten sowie der Geschwindigkeitsbeschrankungesorgen.

4.2.2. Verkehrsspezifische Steuern und Gebuhren

Grundsatzlich spricht sich der Wissenschatftliched@dur Verkehr fir das Prinzip der Nut-
zerfinanzierung der Verkehrsinfrastruktur aus. Dale¢zt der Staat die Rahmenbedingungen
fur die Anlastung der Wegekosten und initiiert zmdgezielte finanzielle Impulse zur Effi-

zienzsteigerung auf den logistischen Teilmarkten.

Der Teilmarkt deikKomplettladungslogistik ist im Wesentlichen von der Trassenpreisthema-
tik betroffen. Mit Trassenentgelten werden fur Nigtzung der Schieneninfrastruktur derzeit
ca. 50% der Wegekosten des Schienenverkehrs gedékirend flr das gut ausgelastete,
elektrifizierte Netz die Wegekosten als weitgehkadhpensiert gelten, gibt es im nachgeord-
neten Netz erhebliche Unterdeckungen. Das Trassisggstem enthalt bereits flexible Ele-
mente, kdnnte sich aber durch EngpassaufschlaBeung auf starkere Anreize zur besse-

ren zeitlichen und raumlichen Verteilung der Naabé entwickeln.
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Die Logistik-Infrastrukturen der privaten Akteuredbehen zumeist aus einem Stral3enan-
schluss, einem Rangierfeld fur Lkw, Abstellplatzeswie Handling- und Lagergebauden.
Weniger haufig vorzufinden sind Gleisanschlissa &iralRenanschluss bis zum Werktor
wird von den Gemeinden oft in Erwartung entspredeerSteuereinnahmen finanziert. Ein
Schienenanschluss wird dagegen derzeit nur bebliagtor die Werktore der Unternehmen
angelegt. Die DB-Netz AG verlangt von den privatdteuren eine Kostenbeteiligung an den
Gleisen und Weichen. Fur die Infrastrukturen in 8etriebsgelanden miussen die Unterneh-
men komplett eigenstandig aufkommen. Dies heiRgrseits einen Vertrag mit der DB-Netz
AG oder einem anderen Infrastrukturunternehmen amdkrerseits einen Bedienungsvertrag
mit einem Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) albtie€en. AuRerdem sind feste Be-
dienungszeiten zu vereinbaren und der Bedienungsikezidiert abzusprechen. Haufig ist
eine Forderung des Neubaus von GleisanschlissetVmsdhlaganlagen an Mindestmengen
gekoppelt, bei deren Nichterfillung Riuckzahlungdéosungen gegen die privaten Akteure
erhoben werden. Hier stellt sich die Frage, inwiedesbeziglich Stral3en- und Schienenan-
schlisse in gleicher Weise finanzielle staatliain@ulse erfahren. Zudem besteht speziell bei
Schienenanschliissen das Risiko der Abschreckurenzietler Investoren, die selbst Uber
keine ausreichenden vertraglichen Sicherheiten ifserschienenadaquaten Mengengeriste
verfugen. Insofern verhindert das auf die privaterizer Ubertragene Auslastungsrisiko von
Anschlussgleisen, flexibel neue Standortentschgidnrauch zu Lasten bestehender, mit ei-

ner Gleisanbindung erschlossener Standorte vornoueeh

Im Kombinierten Verkehr Schiene / Stral3e sowie Bimsthiff / Schiene bzw. Binnenschiff /
Stral3e verursachen die im Vergleich zum unimod#lerkehr zusétzlich notwendigen Um-
schlagvorgange auch zusatzliche Kosten. Insofesohemen befristete finanzielle Impulse
der offentlichen Hand im Hinblick auf InvestitionenTerminals (inkl. Hafen und Flughé&fen)
vertretbar, um Verlagerungsziele im Guterverkehemeichen. Eine Subventionierung auch
des Betriebs solcher Anlagen birgt die Gefahr edftamtlichen Subventionskonkurrenz und
ist deshalb abzulehnen. Vielmehr sollte auch bai Derminals verstarkt auf Privatfinanzie-
rung gesetzt werden. Falls sich die 6ffentliche dHananziell bei Terminals engagiert (Bei-
spiel: Elbvertiefung), so ist in der Konsequenzeewolle Anlastung der Lebenszykluskosten
der Anlagen auf die Nutzer erforderlich.

Fur dieStuckgutlogistik sowie die nationaleKEP-Dienste sind vor allem die Wegekosten

der Stral3e zu betrachten. Derzeit entrichten nuwere Nutzfahrzeuge (ab 12t zGG) auf Au-
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tobahnen (und derzeit drei Abschnitten von Bundaf&n) eine Maut zur Deckung der Le-
benszykluskosten fur die StraReninfrastruktur. [@agewerden leichte Fahrzeuge unter 12t
zGG nicht bemautet. Gleiches gilt fir Pkw. Die Nurtg der BundesstraRen sowie des nach-
rangigen fernverkehrsrelevanten StralRennetzegiizeid nicht mit fahrleistungs- oder zeitab-
hangigen Infrastrukturabgaben belegt. Die Autobadutnfiir schwere Lkw wird nach Euro-
Klassen, aber nicht nach Verkehrssituation odeesagjten differenziert. Die Potenziale von
Mautsystemen fur eine bessere Nutzung der Inflastrkapazitaten im gesamten fernver-
kehrsrelevanten Stral3ennetz sowie die Schaffutgestaind kalkulierbarer Bedingungen fir
eine effiziente Logistik liegen in Geblihrenmodeliem Sinne der Spitzenlastpreisbildung
(Peak Load Pricing) mit knappheitsbezogenen Nutzenigelten fur alle Nutzer, um so die
Effizienz der Infrastrukturnutzung sowohl im grolmdigen Ladungsverkehr (Sttckgutlogis-
tik, teilweise auch Komplettladungslogistik) alschum Giternahverkehr in Ballungsrdumen
und in der Citylogistik zu steigern. Dies tragtigheeitig dazu bei, das Problem der Aus-
weichverkehre auf derzeit nicht bemauteten Net4zabten zu l6sen.

Externe Kosten fallen in allen logistischen Teil&tén an und lassen sich mit Hilfe von Steu-
ern, Gebuhren, Standards und Regulierungsmechamismernalisieren, wie es die EU-
Kommission derzeit unter dem Stichwort der Kostdmivait anstrebt. Der Wissenschatftliche
Beirat fur Verkehr hat in diesem Zusammenhang ehipfg externe Effekte ,vor die Klam-
mer zu ziehen", also Uber Steuern, Standards undfikatelésungen zu internalisieren. Hin-
sichtlich der Klimapolitik erscheint insbesondem &ertifikatehandel als grundsatzlich ge-
eigneter Ansatz, der fir den @ABusstol’ von Kraftwerken und bestimmten Industrieigen
bereits eingefihrt ist. Dieses Steuerungsinstrursiehert die Ziele des Umweltschutzes und
steigert zugleich die Effizienz bei der Nutzung darkehrsinfrastruktur. Ein erster Schritt
wére eine konzeptionell vergleichsweise leichteirgiBrung fur den Luft- und Seeverkehr.
Aufbauend auf diesen Erfahrungen konnten im zwesemritt der Schienen- und Stral3enver-

kehr in den Zertifkatehandel einbezogen werden.

Der Wissenschatftliche Beirat fiur Verkehr schlagtaamamenfassend vor:

* Grundsatzlich mit Hilfe von verkehrsspezifischeeu#trn und Gebuihren das Prin-
zip der Nutzerfinanzierung von Verkehrsinfrastruktu verfolgen und dabei ge-
zielt finanzielle Impulse der offentlichen Hand £ffizienzsteigerung der Logistik

ZuU setzen,

24



» eine umfassende Anlastung von Kosten der spezifisatben Schienengiterver-
kehr notwendigen Infrastruktur voranzutreiben,

» die Forderung von Anschlussgleisen von einer Ritdkragspflicht bei Minder-
mengen zu befreien,

» das Autobahnmautgesetz auf leichte Nutzfahrzeugemslz GG und in der Folge
auch auf Pkw auszudehnen (siehe dazu die Stellangndes Wissenschaftlichen
Beirats fur Verkehr "Privatfinanzierung der Verkghfrastruktur”, 2005),

« die Autobahnmaut auf knappheitsbezogene Entgetiézéhlastpreisbildung) zur
Steigerung der Effizienz der Infrastrukturnutzumgzwstellen,

» die StraBenbenutzungsgebtihr (Maut) nicht nur asbBahnen zu beschréanken,
sondern auf das gesamte fernverkehrsrelevanteeBimaftz zu erweitern,

» auf die Subventionierung von Infrastrukturprojek{@erminals, See- und Binnen-
hafen, Flughéfen) weitestmoglich zugunsten eindz&hfinanzierung solcher
Mal3nahmen durch die privaten Akteure zu verzichten,

» die bereits initilerten Bemihungen zu forcierempmtdr den Luft- und Schiffsver-

kehr in den C@Zertifikatehandel einzubeziehen.

4.2.3. Verkehrsinfrastruktur- und Technologiepolitik

Alle Teilmarkte leiden mehr oder weniger unter testehenden Engpassen der Verkehrsinf-
rastruktur. Angesichts der prognostizierten Mengeréchse wird sich dieser Druck noch
erheblich verstarken. Aufgrund der langen Zeitdauswvischen Planung und Realisierung
entsteht dabei das Dilemma, mit geeigneten Prognosd Bewertungsmethoden diejenigen
Infrastrukturmaflinahmen auszusuchen, die nach lebehme einen héchstmdglichen Nut-
zen generieren. Daflr stehen dem Staat InstrumeigeVerkehrsentwicklungspléane, der

Bundesverkehrswegeplan und daraus abgeleitete Z#@mangsgesetze zur Verfigung.

Die Koordinierung der Ausbaumalnahmen ist zu vedres damit moglichst rasch verkehrs-
relevante Leistungssteigerungen im Netz erreichitiere Dies bedeutet, dass die eher klein-
teiligen MaflRnahmen der BundesverkehrswegeplanuMyV® zu korridorbezogenen Aus-

bauprogrammen mit einer klar engpassbezogenenidiining zusammengefasst werden
sollten. Zudem darf bei den Bemessungen fir dia3etinfrastruktur der Guterverkehr nicht
langer nur durch Umrechnung der Lkw- in Pkw-Eindeibertcksichtigt werden. Fur den

Guterverkehr sind eigene, erweiterte Nutzenfaktaneth Bewertungsparameter auch fur die
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Methoden der BVWP und der Landerplane zu entwickeémgfristig sollte die BVWP zu
einem Gesamtverkehrsplan ausgebaut werden, wohai @lzch die Infrastrukturen einbezo-

gen werden kénnen, bei denen der Bund keine didaks&ndigkeit hat.

Mit Blick auf die Infrastrukturerhaltung wurde vaier Pallmann-Kommission bereits im Jahr
2000 ein Instandhaltungsnotstand bei den Bundeshieskwegen konstatiert. Die BVWP 2003
hat dem bereits zum Teil Rechnung getragen, indam\dteil der Ersatzinvestitionen bei der
Stral3e auf knapp die Halfte und bei der Eisenbahhilzer zwei Drittel der gesamten Investi-
tionsausgaben angehoben wurde. Damit ist jedociNdelnholbedarf bei den Ersatzinvestiti-
onen bei weitem nicht aufgeholt, so dass zusatlibfstockungen erforderlich sind, die
entsprechend den Empfehlungen der Pallmann-Komonisgie auch des Wissenschaftlichen

Beirats fur Verkehr verstarkt nach dem Nutzerpprfmanziert werden mussen.

Die Stuckgutlogistik und die nationaleiKEP-Dienste sind primar von den Engpéssen auf
dem StralRennetz betroffen. Beim InfrastrukturausieuStralle genieldt die zlgige Beseiti-
gung von Engstellen entlang des hochbelasteten ésandobahn-Netzes Prioritéat. Dies be-
trifft auch die Rastplatzkapazitaten auf Bundedaaibtmen, um den Lkw-Fahrern die Einhal-
tung der vorgeschriebenen Ruhepausen zu ermdglithddinblick auf die Finanzierung der

AusbaumalZnahmen ist verstarkt die Beteiligung peivlnvestoren im Rahmen von A- und
F-Modellen sicher zu stellen. Das F-Modell ist hierm Sinne der verodffentlichten Empfeh-
lung des Wissenschaftlichen Beirats fur Verkehiv&finanzierung von Verkehrsinfrastruk-

tur" weiter zu entwickeln.

Die Funktion der tbergreifenden Koordinierung derfthagsverwaltung der Lander fur den
Ausbau der BundesfernstraRen konnte in ZukunftpoEsveise von einer erweiteten Ver-
kehrsinfrastruktur- und FinanzierungsgesellschefEG) wahrgenommen werden. Entspre-
chend der o. g. Empfehlung des Wissenschaftlichema® "Privatfinanzierung von Ver-
kehrsinfrastruktur" sollten der VIFG dazu (FremBiyanzierungs- und Koordinierungskom-

petenzen ubertragen werden.

Der grofite Teil der Staus auf den Bundesfernstresd@uf Baustellen und Unfélle zurtickzu-
fuhren. Insofern kommt einem koordinierten Baustellund Erhaltungsmanagement eine
grof3e Bedeutung zu. Dafir sind Koordinierungsawggabu I6sen, die nicht mit Hilfe der

traditionellen Auftragsverwaltung durch die Landgrgegangen werden kénnen. Auch hier
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bietet es sich an, die VIFG mit einer Koordinierskgmpetenz fur die Unterhalts- und Erhal-
tungsaufgaben in Bezug auf die Bundesfernstral3&ruatatten.

Die Fahrzeugtechnik hat sich kinftig starker an Bedingungen knapper Wegekapazitaten,
den Bestrebungen zur Verbesserung der Verkehrse&iheowie des Energieverbrauchs und
des Umweltschutzes auszurichten. Eine AnhebungFdérzeuglangen und -gewichte im
Stral3enguterverkehr wirkt grundsatzlich produkditaernohend, kann aber insbesondere bei
Erh6hung der zulassigen Gesamtgewichte auch besoB#gastungen fir die Infrastruktur
und Probleme mit der Verkehrssicherheit nach siehen. Es ist deshalb zielfuhrend, das
generelle Gewichtslimit von 40t zGG (bzw. 44t zQ KV-Verkehre) beizubehalten, aber
zugleich tGber Sondergenehmigungen auf ausgewaNe&nabschnitten, insbesondere den
Bundesautobahnen und mehrspurig ausgebauten Btnafless das Langen-Limit nach
Mal3gabe der grossen Pilotversuche zu erh6hen.dbfieslert von den betroffenen Akteuren
die Ubernahme der dadurch entstehenden Zusatzkdst&pielsweise im Zusammenhang
mit strassenbaulichen Massnahmen. Im Ergebnis wheenstark nachgefragten Rampe-
Rampe- bzw. Hub-Hub-Verkehren deutliche Effiziemdsge moglich. Gesamtwirtschaftlich
ist abzuwagen, inwieweit durch die Zulassung degemannten Gigaliner Verkehre von der
Schiene auf die Stral3e verlagert und damit Austgsilefizite sowie in der Folge Effizienz-
verluste bei den Schienengiterverkehren hervorgemnverden.

Die Mdglichkeiten der Telematik verbessern heute didormationsstand einzelner Ver-
kehrsteilnehmer, haben aber bislang nur wenig ngpgssbeseitigung beitragen kdnnen.
Heute verbreitete Routenanweisungssysteme sindctaind geben bei einem Engpass allen
Verkehrsteilnehmern dieselbe Empfehlung. Dies Kaeht zu Uberlastungen auf Umfah-
rungsstrecken fiihren, so dass diese Systeme zkiétffder ,self-destroying prophecy” fih-
ren. Erst die dynamisch ausgelegten Systeme déstaic Generation, basierend auf intelli-
genten Softwareassistenten (,Agentensysteme"), é&dmwirksam zur Entzerrung von Staus
beitragen und somit echte 6konomische Vorteiledigr StraRengitertransportunternehmen
erzeugen. Hier sollte der Bund eine gezielte Famgrforcieren. Galileo wird zuséatzliche
Mdglichkeiten anbieten, standardisierte intelligehbgistiksysteme aufzubauen und zu steu-
ern. Mit einer Einflihrung ist aber frihestens irhrJ2012 zu rechnen. Die mit Galileo eroff-
neten Potenziale hinsichtlich der bei rein zivirtzung garantierbaren Systemverfugbarkeit

sowie der in Aussicht gestellten Zusatzfunktionetrdéffen praktisch alle Teilmarkte der Lo-
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gistik. Deshalb ist - unbenommen von der aktuefligranzierungsdiskussion - prinzipiell auf
eine moglichst zugige Realisierung von Galileo zinden.

Angebote von Verkehrsmanagementzentralen in GaaialRoutenfiihrungen, Wechselweg-
weisungen und Geschwindigkeitsregelungen erlaukén leurzfristige Reaktionen der Ver-
kehrsteilnehmer und unterstiitzen die NetzuberwaghWenn beispielsweise baustellenbe-
dingte Storungen schon vor Beginn bekannt gemaehtdem, kbnnen die Nutzer entspre-
chend informiert werden und ihre Route anpassare Eufahrtsteuerung vermag den zuflie-
Benden Verkehr an Engpassen der Infrastruktur gtebeen. Dies kann auch eine Sperrung
von Zufahrten Uber langere Dauer in den Spitzedsinmumfassen. Als Korrektiv ware denk-
bar, den Verkehr auf Pufferflichen im Netz zu lenkeo die Reihenfolge der Weiterfahrt
nach Massgabe der Zahlungsbereitschaft geregalt amit steigt aus Sicht der Marktteil-
nehmer grundsatzlich die Verlasslichkeit der Nugalbedingungen der Verkehrsinfrastruk-

tur.

Die Komplettladungslogistik sieht sich bei den Schienentransporten maf3getdBochEng-

passen auf dem Schienennetz gegenuber. Hier sdikkeBelange des Guterverkehrs (Gleis-
anschliisse, Stammgleise, Profile, Uberholungsgl&isgbildungsanlagen, Rollbahnen) beim
Netzausbau gegenuber dem Personenverkehr grunclsétmhe starkere Berlcksichtigung
finden. Eine gezielte Beseitigung der Engpasseem Kinoten gilt zumeist als effektiver und

kostenginstiger als der Bau neuer Strecken.

Mit Blick auf den Kombinierten Verkehr missen Temals und Gluterverkehrszentren ange-
sichts der raschen Strukturanderungen der Logitibel ausgelegt werden. In der Erful-
lung hoher Flexibilitatsanforderungen wird auch @leance von Guterverkehrszentren (GVZ)
gesehen, in denen rund um einen leistungsfahigeoder trimodalen KV-Terminal mehrere
Lager- und Kommissioniereinrichtungen, oftmals emyaim Fazilitaten zur Erstellung weite-
rer logistischer und nicht-logistischer Dienstleigien verschiedener Anbieter, angesiedelt
werden. Eine gezielte und punktuelle Férderung @xZ-Standorten mit hohen Flexibili-
tatspotenzialen steigert somit auch die Leisturiggki&it des Kombinierten Verkehrs und
dient zugleich der Entlastung des Stral3ennetzeshdlle steht eine solche befristete Forde-

rung auch mit dem Primat der Nutzerfinanzierungimklang.

28



Im Eisenbahnwesen sollen die Erhaltungsmal3nahmeftick@urch eine Leistungs- und Fi-
nanzierungsvereinbarung (LuUFV) zwischen dem Bund der Deutschen Bahn (DB) AG
geregelt werden. Dies birgt zwei Herausforderundgnerseits darf die LuFV nicht zu eng
und inflexibel ausgelegt werden, damit ein untemetischer Anreiz fir ein wirtschaftlich
ausgerichtetes Erhaltungsmanagement wirksam blAitdererseits wird sich die DB AG
unter dem angedachten Privatisierungskonzept ameMehrproduktunternehmen mit priva-
ten und offentlichen Leistungsanteilen entwickdiei dem Anreize zur Quertransferierung
offentlicher Mittel in den "privaten” Leistungsberie inharent sind. Daher ist eine wirksame

Kontrolle der Verwendung offentlicher Mittel durdias Eisenbahnbundesamt sicherzustellen.

Der Staat als Eigentimer des Bahnnetzes sollteegjjeme, politisch motivierte Strategie zur
Qualitat der Bahninfrastruktur erarbeiten, z. Bdem die NETZ21-Trennung von schnellen
und langsamen Zugen zur Erh6hung der Kapazitatendrlissigkeit des Betriebs als Strate-
gie des BMVBS definiert sowie zudem eine entspradeeUmstrukturierung des Schienen-
netzes politisch durchgesetzt wird. Es ist zu priifib die zwar verkehrlich positiven Takt-
systeme in ihrer Intensitdt noch gerechtfertigdsida sie hohe Kosten im Netz und Ein-
schrankungen in der Netznutzung fir andere Zugsystaur Folge haben. Zumindest ist ihre
Bevorzugung bei der Fahrplangestaltung zu hintgeina Aul3erdem ist zu klaren, inwieweit
sich der Staat an der Forderung nicht-bundeseidgginecken beteiligen sollte, soweit sie zur

Entspannung im bundeseigenen Netz beitragen kénnen.

Ahnlich wie beim so genannten Gigaliner auf dem®ér sollten auch im Bahnsystem die
Grenzen der zuldssigen Zuglangen und -lasten emveverden, soweit dies ohne grol3e In-
vestitionen maoglich ist. Einige Strecken werderelisrfir 25t Achslast ausgelegt und Versu-
che mit Zuglangen uber die bisher mdglichen 700maus wurden ebenfalls gestartet.

In der Schienentechnik gilt die vollig veraltetehBubenkupplung zwischen den Giiterwagen
als dringend ersatzbedurftig. Eine kompatible, enatitsche Kupplung wurde entwickelt, wird
aber wegen der vergleichsweise hohen Investitisiskonur sehr begrenzt vom Markt ak-
zeptiert. Mit der neuen Cakv- Kupplung sind schwamnd langere Zige bis in die Dimensio-
nen der Bahnen in USA und Russland mdglich. Da aurclElektrokabel mitgekuppelt wer-
den kann, vereinfacht sich die Bremsprobe und earéeilte Traktion mit personalfreien
Triebfahrzeugen im Zugverband ware mdglich. Ahnlidke bei der Férderung der K-Sohlen

zum Larmschutz konnte die offentliche Hand neban &etzen von Standards Uber entspre-

29



chende finanzielle und befristete Impulse die Ititiesen in eine zeitgeméalie Technik direkt

fordern.

Das Ausbildungsniveau des Managements und destiweer&ersonals beeinflusst besonders
bei derKontraktlogistik die Nutzung vorhandener technischer und organisater Mog-
lichkeiten der Leistungserstellung im Sinne einffizienzverbesserung. Das Ergreifen daflr
notwendiger Aus- und Weiterbildungsmal3inahmen azdset auf eine geeignete, staatlich
angebotene Erstausbildung gilt im Wesentlicherei@e Aufgabe der privaten Akteure.

Der Wissenschatftliche Beirat fir Verkehr empfiehlsammenfassend:

* Eine Weiterentwicklung der BVWP im Hinblick auf eitonzentration auf Korridore
und die Beseitigung netzbezogener Engpasse zefergi

» die Koordination der Auftragsverwaltung der Lanfierdie Erhaltung und den Aus-
bau des StralRenverkehrsnetzes zu starken und guriifiea, inwieweit diese Aufgabe
beispielsweise der Verkehrsinfrastruktur- und Fia@mungsgesellschaft (VIFG) tber-
tragen werden kann,

» systematisch den Anteil der Ersatzinvestitionexd@mgesamten Investitionen auf der
Stral3e und der Schiene zu erh6hen,

» die zuldssigen Fahrzeuglangen auf der Stral3etidimnauf dafiir geeignete Netzab-
schnitte und gestutzt auf Sondergenehmigungen éleethahme der spezifischen Zu-
satzkosten durch die Akteure - sowie auf der Seharzuheben,

» die Aufgabe der priorisierten Taktsysteme auf dariéhe zu prifen,

* eine umfassende Einfuhrung der automatischen Kaggpluder Schienentechnik
durch geeignete regulatorische Mal3nhahmen zu ferciend befristet zu fordern,

» verkehrstragerspezifische und intermodale Anwendaongn Galileo gezielt zu for-
dern,

* dynamische Assistenzsysteme auf Agentenbasis famitik-gestiitzte Routenanwei-

sungen und das Flottenmanagement zu standardisieren

4.2.4. Internationale Abstimmungen und Standards

Unterschiede bei den verkehrsbezogenen Steuerremgidd der Europaischen Union fuhren

nach wie vor zu Marktverzerrungen. Dies induzieneePlanung von Routen und Binde-
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lungspunkten nach steuerlichen GesichtspunkternistSoum Beispiel Luxemburg zu einem
zentralen logistischen Knoten in Europa gewordanddr Konsequenz werden dkonomisch
und 6kologisch sinnlose Umwege gefahren sowie V@ettibbsvorteile realisiert, die nicht auf
effizientem Verhalten basieren. Dies verzerrt diettewerbsbedingungen vor allem in der
Stlickgut- und Komplettladungslogistik, bt aber auch einen Einfluss auf die Wahl von
Standorten fir Bundelungs- und Bearbeitungsprozasseund ist somit auch fur dikon-

traktlogistik relevant.

Zusammen mit unterschiedlichen Einkommensteuerniaborschriften, Betriebs- und Ver-
kehrskontrollen sowie Lohnbedingungen konnen ditemerenden Verkehrssteuern einen
Anreiz zum Ausflaggen hervorrufen. Hiervon sindavdieStickgut- und zu Teilen auch die
Komplettladungslogistik auf der Stral3e betroffen, wo ein heftiger Preitvesterb die Mar-

gen schrumpfen lasst.

Im Eisenbahnbereich sind die steuerlichen Bedingang den EU-La&ndern sehr unterschied-
lich. An der Spitze der steuerlichen Belastungegtlidie Deutsche Bahn AG, die Mehr-
wertsteuer, Mineral6l- und Okosteuer (fur Dieselvie Zertifikatekosten (fiir Bahnstrom) zu
tragen hat. Die Kerosinsteuerbefreiung des Lufteler& wirkt sich im Frachtbereich kaum
auf den Wettbewerb aus. Die hohen Kosten je beftind@onne setzen genigend Anreize,
Stuckgut- und KEP-Transporte auf kurzen und métieDistanzen per Lkw und auf der
Schiene durchzufiuihren. Die Mineralblsteuerbefreiting die Binnenschifffahrt wirkt sich

dagegen im Massengut- und im Containertransporigunsten der Schiene aus.

Der Wissenschatftliche Beirat fur Verkehr schlagt, whese Wettbewerbsverzerrungen durch

folgende MaRRnahmen und Initiativen zu reduzieren:

» Die Bandbreite fur die Mineral6lbesteuerung deskebrs in der EU durch deutliche
Anhebung der Untergrenzen zu verringern,

» Kfz-Steuern und Anteile gezahlter Mineral6lsteuerdlle Lkw durch Ausweitung der
StralRenbenutzungsgebihren (Autobahnmaut) auf dasef&ehrsrelevante Netz der
Bundesstralen nach Mal3gabe der Richtlinie 2006E38Eersetzen.

31



Die Infrastrukturbenutzungsgebthren sind im StralR@md Eisenbahnwesen durch EU-
Richtlinien geregelt. Dennoch gibt es grof3e Diskregen, die den Wettbewerb verzerren und

eine Kalkulation der Kosten auf europaischen Roetsohweren.

Fur den schweren Lkw-Verkehr auf Autobahnen giktHRinie 2006/38 EG, derzufolge die
gesamten anteiligen Infrastrukturkosten durch digzir zu decken sind. Die Angaben zur
Berechnungsmethodik lassen eine grof3e SpannweitBedeertung zu. Ferner werden Kon-
zessionsautobahnen anders behandelt als 6ffemtichehaltene Autobahnen. Auch fuhren
unterschiedliche rechtliche Voraussetzungen fur Eirstufung als Gebuhrenautobahn zu
unerwinschten Ausweichbewegungen des Schwerverkebsszeigen beispielhaft die Aus-
weichverkehre von der mautpflichtigen A5 in Deutadd auf die parallel verlaufende, ge-
bihrenfreie A35 in Frankreich. Die unterschiedlicliBelastungen beeinflussen vor allem die

Stuckgut- und die auf der Stral3e verkehrekaanplettladungslogistik.

Richtlinie 2001/14 regelt die Trassenbenutzungshediibei den européischen Eisenbahnen.
Im Gegensatz zu den Autobahnen gelten hier dieZBosten als Orientierungsmarke. Da die
Grenzkosten der Bahninfrastruktur sehr niedrig sinsie werden auf eine Grol3enordnung
von 5-10% geschatzt — sind Aufschlage zugelasseselkdnnen in unterschiedlichster Wei-
se realisiert werden, angefangen von Service- inizin Engpasszuschlagen, so dass sich in
der Praxis eine voéllig heterogene Trassenpreistdradsin Europa ergeben hat. Diese Rege-
lungen sind vor allem fur die Zugbildung und die MWiaternationaler Leitwege im Bahnnetz
relevant. Davon ist vor allem dikomplettladungslogistik betroffen.

Im Luftverkehr gibt es zwar einheitliche Flugsicmegsgebiihren, aber sehr unterschiedliche
Flughafengebihren. Dies betrifft vornehmlich detelinationalenKEP-Markt sowie die
internationaleStuckgutlogistik, sofern sie sich der Luftfracht bedient. In deg&edecken
diese Gebuhren die Kosten fur den Flugbetrieb racméhernd, sondern werden durch Ein-
nahmen aus Sekundargeschaften aufgestockt (,sititi&ebihrenrechnung). Es empfiehlt
sich eine Korrektur der Flughafengebiihren nach s der "Kostenwahrheit”, um Anreize
zu setzen, internationale KEP- und leichte Stliakgiitsbesondere auf kurzen und mittleren

Distanzen auf dem Landweg mit dem Lkw oder der Bahbefordern.
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Der Wissenschatftliche Beirat fiir Verkehr schlaggémde MalRnahmen und Initiativen vor:

* Hinwirkung auf eine europaweit einheitliche, kosteantierte Infrastrukturbeprei-
sung, insbesondere fur den Bahnbereich,

e Berechnung der Flughafengebihren nach dem ,dlfaPtiinzip, also volle Deckung
der flugbedingten Kosten durch Gebihren bei Uebelmwag durch die zustandigen

Aufsichtsbehdrden der Lander.

Die Sozialvorschriften im Stral3engtterverkehr smder EU durch die Richtlinie 2006/561
geregelt. Sie betreffen Lenk- und Ruhezeiten s&ukassungsregeln fur Unternehmen des
Gewerbes. Daneben sind die Sozialversicherungbpfliod die Einhaltung der nationalen
Verkehrsgesetze zu beachten. Durch den harten 8Vedtb bewegen sich die StralRenguter-
transportunternehmen in der Praxis haufig am Raledeesetzlichen Vorschriften und gele-
gentlich dariber hinaus. Dies betrifft die Einhajuwwon Geschwindigkeits- und Gewichts-
vorschriften sowie von Vorschriften Gber den Bddsieustand der Fahrzeuge. Nach den
Stichproben des BAG liegt die Beanstandungsquateilier 20%, sowohl bei in- wie auch
auslandischen Fahrzeugen. Der Kostenvorteil duatbhe unerlaubten Verhaltensmuster
wird in einschlagigen Studien auf bis zu 20% desageten Transportkosten geschatzt. Dem
steht neben dem ungerechtfertigten Wettbewerbsleitehtheres Sicherheitsrisiko gegen-
Uber. Bei jedem funften todlichen Unfall auf demnBasautobahnen ist ein Lkw beteiligt. Die
Durchsetzung der Sozialvorschriften wird in den Higliedlandern sehr unterschiedlich
gehandhabt, so dass Routen durch Lander mit nexdkgntrolldichte besonders gerne ge-
nutzt werden. Hiervon sind vor allem Transportuméémen betroffen, die der Preiskonkur-

renz in deiStickgut- und Komplettladungslogistik stark ausgesetzt sind.

Der digitale Tachograph ist gemass Verordnung 2988 nur fir erstzugelassene Lkw und
Busse ab 01.05.2006 vorgeschrieben. Fur Altfahrzajiltygenerell ein Bestandsschutz. Dies
erschwert die Uberwachung der Fahrereinsatzes endsdschwindigkeitsregeln erheblich.

Angesichts des Durchschnittsalters von Lkw in Dehiend in Hohe von knapp 8 Jahren wird
die Marktdiffusion des digitalen Tachographen nedatige Jahre in Anspruch nehmen. Be-
troffen sind vor allem diejenigen StraRentranspadrtelenen der Ubergang auf neuere Tech-
nik besonders stark verzogert erfolgt - verbund@nnegativen Auswirkungen auf die Um-
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weltziele. Dies gilt beispielsweise flr Fahrzeuge vergleichsweise niedrigen Laufleistun-
gen wie etwa in destuckgutlogistik / Nahverkehr.

Der Wissenschatftliche Beirat fir Verkehr schladggémde MalRnahmen und Initiativen vor:

» Eine Angleichung der Kontrollintensitat der Einlialty von Sozialvorschriften und
Geschwindigkeitsbegrenzungen auf der Stral3e irEtleMitgliedslandern zur Ver-
meidung von Wettbewerbsverzerrungen,

» die Setzung gezielter finanzieller Impulse fir Big-weite Nachriistung des digitalen

Tachographen in Altfahrzeugen.

Im Bahnverkehr ist die internationale Kommunikatidrer gemeinsame Schnittstellen ebenso
Zukunftsvision wie die Einfihrung elektronischerdBtahrplane zum grenziberschreitenden
Einsatz des Fahrpersonals. Die Bahn kann mit Vedsaagen der internationalen Kommuni-
kation vor allem ihre Marktposition im Bereich de@omplettladungs- und teilweise auch der
Stuckgutlogistik / Fernverkehr (inkl. Containerverkehr) starken, wobei auch diengzdige

und Direktverkehre in den internationalen Vorleigsaustausch einzuschlie3en sind.

Im Eisenbahnbereich hat sich eine heterogene Laatisder Technik, Organisation und des
Vorschriftenwesens entwickelt. Die Europaische Kassmn versucht mit Hilfe der so ge-
nannten ,Eisenbahnpakete” auf Grundlage der Riuktli 2001/12-14 eine Standardisierung
zu erreichen, um die europdischen Eisenbahnnetzdefuiintermodalen Wettbewerb zu ris-
ten. UIC und EC haben zu diesem Zweck die AEIF @edet, die Vorschlage fur die soge-
nannte TSI (Technical Specifications for Interoppdity) gemacht hat. Diese flieR3en in die

Arbeit der European Rail Infrastructure Agency (BR¥alenciennes, ein.

Vordringlich ist die Einfihrung des gemeinsamert-Lend Managementsystems ERMTS mit
dem Zugsicherungs- und -leitsystem ETCS auf dewopé&ischen Korridoren. Auch wenn
ETCS Level 2 aus Sicht der grof3en Bahngesellsehéitesie selbst keine wesentlichen Vor-
teile bringt, so wird der grenziuberschreitende ¥hrkerheblich erleichtert. Vor allem im
Guterverkehr auf den langen Distanzen, alsoKienplettladungslogistik, lassen sich so

Effizienzsteigerungen erzielen.
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Wahrend die Wagen zu etwa 80% aufgrund von UIC-Nortechnisch angepasst sind, gibt
es noch grolRe Unterschiede bei Lokomotiven, dieBalninderung des Netzzugangs genutzt
werden. Die Zulassungsverfahren fir Triebfahrzedmeern zu lang (teilweise Uber drei Jah-

re) und enthalten Diskriminierungen, fir die tecchie Begriindungen angeftihrt werden.

Die technischen und sicherheitsbezogenen Prifubgen Grenzubertritt beanspruchen zu
viel Zeit und verhindern ein Durchtakten der Zugedrenziuberschreitenden Guterverkehr.
Dies alles beeintrachtigt die Effizienz des Schismekehrs und wirkt sich negativ vornehm-

lich auf die Komplettladungslogistik im grenzibdnssitenden Verkehr aus.

Im Luftverkehr ist SESAR, das Open Sky-ProgrammkEilérzur Harmonisierung der Flugsi-
cherungssysteme, zu forcieren. Dies verspricht 8ar&kung des Energieverbrauchs um 13%

und tragt somit zur Effizienzsteigerung der intéioraalenKEP-Dienstebei.

Der Wissenschatftliche Beirat fir Verkehr schladggémde MalRnahmen und Initiativen vor:

* Internationale Vereinheitlichung der Schnittstefénintelligente Kommunikations-
systeme im Eisenbahnverkehr,

» die Ausdehnung der Kompetenz der ERA, beispielsdiis Einbeziehung in die Pro-
jektmittelvergabe fur bahnrelevante TEN-Projekte,

* eine schnellere Umsetzung von TSI und ETCS, gedsifalie Bindung nationaler
Zuschisse (kunftige Leistungs- und Finanzierungsubarungen) an die Erfullung
der EU-Standards,

» eine Erhdéhung der Finanzierungsmittel fur ETCS,

e eine Beschleunigung der Zulassungsverfahren fupiukiven und Rollmaterial,

» die Zertifizierung von EisenbahnverkehrsunternehrdenTSI-Standards erfiillen,
kombiniert mit dem Abbau von Grenzkontrollen fliesk Unternehmen,

» die zugige Umsetzung von SESAR zur Harmonisierwarg-tligsicherungssysteme.

Die Entwicklung des internationalen Verkehrs, irsbwlere fur digkomplettladungs- und
die Stuckgutlogistik / Fernverkehr, fuhrt in Europa zur Herausforderung, Mega-Prajeler
Schiene und StralRe einschliesslich des Kombiniéremkehrs zur Uberwindung natiirlicher
Barrieren (Alpen, Pyren&en) oder zum Ausbau gr&@sshafen fir das Handling von Grol3-

Containerschiffen zu initiieren. Auch der Luftvehkesteht vor der Herausforderung, eine
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O0konomisch sinnvolle Kombination von grof3en Hubsmittleren und kleinen Flughéfen far

Direktverkehre anzubieten, um das starke Wachstubewaltigen.

Im Containerverkehr werden leistungsfahige Tiefwaseehafen mit guten Hinterlandver-
bindungen bendtigt. Das starke Wachstum des irtienaden Containerverkehrs verlangt
durchgangige grenzuberschreitende Losungen, wie Beispiel die Betuwe-Linie oder den
Eisernen Rhein. Bleibende Engpasse entlang dertkiauigore verhindern die vollstandige

Nutzung bereits getatigter Investitionen.

Im Luftverkehr ist eine starkere Abstimmung derogdtischen Flughafenplanung anzustre-
ben, um eine bessere Blndelung der Luftfrachtlegen zu erreichen. Dies beeinflusst pri-
mar die Transport-Koordination und die Bindelunigslmgen vorKEP-Diensten

Internationale Abstimmungen sind auch erforderlialm Uberinvestitionen in bestimmten
Korridoren zu vermeiden und die Investitionspoli@ischlie3lich der TEN starker auf die
Anforderungen der Logistik auszurichten. Dies isttaim Hinblick auf die Einbeziehung der
Privatwirtschaft in PPP-Modelle forderlich.

Der Wissenschatftliche Beirat fir Verkehr schlaggémde MalRnahmen und Initiativen vor:

» Sicherstellung der gezielten Abstimmung von Intestsentscheidungen und deren
Umsetzung v. a. bei internationalen Korridoren,

« Priorisierung von EU-Mitteln fur die gezielte Besguing von Engpéssen der beste-
henden Korridore gegentiber der Investition in pgestichtige Mega-Projekte,

» Frihe Berlcksichtigung der Anforderungen der Lagiséi der Detailplanung und
Finanzierung von Mega-Projekten durch die aktivebErziehung privater Akteure.

Abschliessend ist anzumerken, dass hier die Wirknraes Einsatzes der verkehrspolitischen
Instrumente auf die verschiedenen Logistikakteuahtnanalysiert wurden. Der Wissen-

schaftliche Beirat fur Verkehr geht davon aus, ddissgenannten Empfehlungen zwar zu
einer Steigerung der gesamtwirtschaftlichen Loggstizienz fiuhren, schliesst dabei aber
nicht aus, dass zugleich fur bestimmte Akteureeadmiztschaftlich gesehen Nachteile entste-
hen kdnnen.
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5. Zusammenfassung der wichtigsten Empfehlungen

Die deutsche Logistikwirtschaft tragt zu mehr a% Zur Bruttowertschopfung und Beschaf-
tigung in der Bundesrepublik Deutschland bei. Desamtwirtschaftliche Effizienz der Logis-
tik lasst sich noch weiter steigern, wenn die fitden Rahmenbedingungen gezielt danach
ausgerichtet werden. Dies begunstigt direkt diet&ventwicklung der logistischen Zentren

und Netze in Deutschland.

Die fur die deutsche Logistikwirtschaft besondeeddutenden Marktsegmente sind die
Komplettladungslogistik, die Stickgutlogistik im Naund Fernverkehr, die KEP-Dienste
sowie die Kontraktlogistik. Letztere ist eng mitndeéroduktions- und Handelsprozessen ver-
knupft. In allen Teilmarkten spielen die traditiiea Attribute Transportkosten und Trans-
portzeiten eine wichtige, aber nicht mehr die doemende Rolle. Im Vordergrund stehen
vielmehr die Gewahrleistung der prazisen Eintaktdag Transportprozesse in die betriebli-
che Wertschopfungskette und somit die Zuverlasgigien Anlieferung und Abholung in
definierten Zeitfenstern. Darliber hinaus ist diexHilitat der logistischen Infrastrukturen bei
veranderten Anforderungen der Akteure von hohereBeahg. Darauf sind die staatlich ge-
setzten Rahmenbedingungen der Verkehrspolitik aicstan. Unabhangig davon obliegt es
auch den privaten Akteuren, ihre eigenen SpielraaareEffizienzsteigerung der Logistik
auszunutzen. Mit Blick auf auch gesamtwirtschaitkpirbare Effizienzgewinne der Logistik

sollte sich die Verkehrspolitik auf die folgendermsdnahmen konzentrieren:

1. Der Staat beeinflusst die Leistungsfahigkeit degistiksektors zunachst durch die Ges-
taltung der Wettbewerbsordnung. Diesbezlglich istkanstatieren, dass im Stral3en-,
Luft- und Schiffsverkehr wirksamer Wettbewerb hehts Dies spiegelt sich auch in den
relativ kleinen Marktanteilen der Marktfuhrer widém Eisenbahnbereich bestehen dem-
gegeniiber diesbezuglich noch Defizite. Zwar hatC@filmung des Marktzugangs in der
Bundesrepublik Deutschland fir den Zutritt eineel¥ahl von kleineren Eisenbahnunter-
nehmen gesorgt, die zur Zeit etwa 16% des nationaisenbahngutermarktes bedienen.
Doch sorgt die Art der Fortsetzung der BahnrefoiimSkepsis bei den Konkurrenten des
Marktfihrers Deutsche Bahn AG. Eine teilprivatiseDB AG, die - mit staatlichen Si-
cherheiten abgeschirmt - die Filetstiicke nicht der Schienengiterverkehre, sondern
auch fast aller logistischen Teilméarkte in Europal wlariber hinaus einzugliedern ver-
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sucht, bedarf einer besonders intensiven Reguligrdie eine nationale Regulierungsbe-
horde wie die Bundesnetzagentur kaum leisten kaher ist der Konflikt mit der euro-
paischen Wettbewerbspolitik im Eisenbahnwesen pragriert.

. Die Regulierung des StralR3enguterverkehrs betrifftalem die Sozialvorschriften, MalRe
und Gewichte sowie die Bestimmungen der StVO. ei@vorschriften sind durch die
Richtlinie 2006/561 deutlich verscharft worden. Diensportunternehmen beklagen da-
mit zusammenhangende Kostensteigerungen von 6-D&¥noch sind diese Vorschriften
und ihre Einhaltung fur eine dauerhaft leistunggf@h_ogistik unbedingt erforderlich, da
ansonsten die Sicherheit der Transporte leiden evirdl versiertes Personal fur die Er-
stellung der logistischen Leistungen kaum zu redreh ware. Daher ist eine strikte U-
berwachung der Sozialvorschriften angezeigt. BeRd&faund Gewichten steht derzeit die
Forderung nach Zulassung von ,Gigalinern* mit 25(23_dnge und Maximalgewichten
von 60 t im Mittelpunkt. Der Wissenschatftliche Bifir Verkehr pladiert fur eine selek-
tive Zulassung von Fahrzeugen mit 25,25 m LangeruBeibehaltung der bisher gultigen
Gewichtslimite auf dafuir geeigneten Netzabschnigestitzt auf Sondergenehmigungen
und unter Anlastung der dafur entstehenden Zusstzko

. Die staatliche Steuer- und Gebuhrenpolitik gretéirls in die internationalen Wettbe-
werbsbedingungen ein. Die weite Spreizung der Miki¢steuern in der EU bewirkt kont-
raproduktive Anpassungen, beispielsweise in dernaBegon Ausweichverkehren. Der
Wissenschaftliche Beirat fir Verkehr spricht siéim €ine Ausweitung der Bemautung
von Bundesautobahnen auf das fernverkehrsrelev&né®ennetz sowie eine Einbezie-
hung aller Lkw ab 3,5t zGG ebenso wie der Pkw enBemautung aus. Damit musste ei-
ne Kompensation der jeweils zu entrichtenden vedsgezifischen Steuern verbunden
sein. Mit einer Einbeziehung aller Nutzer in dienBaitung auf dem Bundesfernstral3en
lieBen sich erhebliche Entlastungseffekte erzieleglche die Robustheit der Verkehrs-
flisse gegenuber Engpéassen und damit die Kalkalikelt der Transportzeiten verbes-
sern wurden. Ferner triige eine engpassorientietecBnung der Bemautungssatze nach
Massgabe von Tageszeiten und Relationen zur Emfsogéder Kapazitatsbelastungs-
spitzen und somit zur nachhaltigen Erhéhung deredéssigkeit ebenso wie der Wirt-
schaftlichkeit des Stral3engutertransports bei.

. Die Verkehrsinfrastrukturpolitik wird durch ein Bdel von Zielen beeinflusst, wobei die
Erh6hung der Logistikeffizienz in Umwelt- und Raumhoungsziele eingebettet ist. Die
Investitionspolitik hat sich daher verstarkt aué diergleichsweise umweltvertraglichen

Verkehrsmittel Eisenbahn und Schiff zu konzentnetdier geht es vordringlich um den
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Abbau von Engpéassen auf den grol3en Korridoren,allem in Seehafen-Hinterland-
Verkehr. Die BVWP-Praxis, relativ kleine Bauabsdtenifiir den Neubau zu definieren
und die Mittelzuweisung nach Landerproporz zu neggehért auf den Prifstand. Denn
sie fuhrt dazu, dass trotz hoher Bauleistungenafiige Zeit keine nachhaltige Anhebung
des Verkehrswerts in hochbelasteten Korridorenerzeichnen ist. Im Hinblick auf eine
beschleunigte Finanzierung grosser Investitionssfoen (so genannte Mega-Projekte)
sind auch die Mdglichkeiten fur die Bildung priv@tentlicher Partnerschaften (PPP) zu
prufen.

. Angesichts des kraftigen Wachstums vor allem imt@oer-Verkehr und bei der Luft-
fracht ist ein Ausbau von Terminal-, Hafen- unddHafen-Kapazitaten dringlich sowie
ein ausserst sorgsamer Umgang bei der VerfugungNamhtflugverboten geboten. Der
Bund ist fir die Planung von Héafen und Flughafemznicht zustandig, sollte aber seine
Koordinierungsrolle wesentlich starker ausfullels a der Vergangenheit. Weiterhin
empfiehlt der Wissenschatftliche Beirat fiir VerkePrgjekte mit hoher Bedeutung flr die
Logistik gegentiber v. a. prestigetrachtigen Megjgten zu priorisieren. Bei der Erhal-
tung von Bundesverkehrswegen liegen die Schwaddstel der unzureichenden Mittel-
ausstattung und der mangelnden Koordinierung dealiemgsmaflinahmen. Die Tatsache,
dass viele Staus auf den Fernstral3en durch Barstalso nicht durch Kapazitatsuberlas-
tung, verursacht werden, macht eine ReorganisatioBereich des Baustellenmanage-
ments dringlich. Hier sind neue institutionelle uégen gefragt, so insbesondere eine
Ausweitung der Kompetenz zur Koordinierung der Aagsverwaltung durch die Lander,
beispielsweise durch die VIFG.

. Die Mdglichkeiten des ubergreifenden Einsatzes Vetekommunikationsdiensten sind
derzeit kaum genutzt. Es geht einerseits darunkefesmanagementsysteme einzufiihren
und zu starken, um Engpasse zu bewaltigen. PaBsiveenanweisungssysteme entfalten
nur einen beschrankten Nutzen, denn sie kbnnen widksam zur Staupravention beitra-
gen. Der Ubergang zu dynamischen Anweisungssystemserstiitzt durch Agenten-
technologien, kann eine neue Dimension der intailign Verkehrstelematik einleiten.
Deshalb ist die Realisierung des Galileo-Projekis koher Dringlichkeit, so dass die EU-
Kommission bei der Entwicklung geeigneter Orgaimsat und Finanzierungskonzepte
fur Galileo unterstutzt werden sollte.

. Europaeinheitliche Standards erh6hen auch die Koakefahigkeit der nationalen Logis-
tik-Wirtschaft. Im Bahnbereich sind die TIS vordgiith zu realisieren, wobei das ETCS

beschleunigt auf den Hauptkorridoren installierrdes sollte. Bei der Luftfahrt geht es
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um die baldige Umsetzung von SESAR, dem Open SkgrBmm der EU zur Harmoni-
sierung der Flugsicherungssysteme.

. Die angekindigte Klimaschutzpolitik mit Reduktionemn bis zu 30% der CO
Emissionen europaweit bzw. bis zu 40% in der Burggesblik Deutschland bis zum Jahr
2020, mit noch weit hoher gesteckten Zielen fir@Q0&d 2100, fordert Guterverkehr und
Logistik in besonderer Weise, weil die Markte hallachstumsraten aufweisen und Ver-
meidungsmal3nahmen vergleichsweise aufwendig siedn@rh darf kein Bereich von
den Bemihungen zum Klimaschutz ausgeklammert wetdergfristig sind international
vereinbarte Zertifikatelosungen fur alle Verkehdager anzustreben. Kurz- und mittelfris-
tig ist ein Bundel von Instrumenten einsetzbar, digkriminierungsfrei alle Wettbewer-
ber auf den Markten betrifft, die richtigen Anreiaastbt und nicht zu unverwinschten
Ausweichreaktionen fuhrt. Dazu gehéren zum Beisgiel vorrangige Einfuhrung eines
zunachst begrenzten Zertifikatehandels fur den-Lwfd Schiffsverkehr mit eventueller
Integration in das bestehende Emission Trading 18eh&TS), die Verschéarfung der Eu-
ro-Standards (Euro 6), die Einfihrung umweltbezeg&taffelungen fir verkehrsspezifi-
sche Steuern und Gebuhren (Kfz-Steuer, Erweitenamgleistungsabhangigen Strassen-
benutzungsgebuhren) oder der Erlass differenzi€&egulierungsvorschriften wie z. B.
selektiver Fahrverbote in sensitiven Bereichen detiwrch Feinstaub hoch belastete stad-
tische Zonen). Ferner bedarf es erheblicher Angtnegen im Bereich der Technikent-
wicklung aller Verkehrstrager, um die Umweltbelagfen des Verkehrs zuriickzufthren.
Die Unterstitzung der Forschung fur neue Antrietisiken und der Marktentwicklung

durch Pilotanwendungen ist entsprechend zu fontiere
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