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VORBEMERKUNGEN | Das alltdglich zu beobachtende Verkehrsgeschehen ist die Ausprigung der Mobilitdt
von Personen und Giitern in unserer Gesellschaft. Die freie und ungehinderte Mo-
bilitat der Giiter ist Voraussetzung einer hochentwickelten Wirtschaft, die sich ar-
beitsteilig organisiert und damit stindig neue Produktivitatsfortschritte erzielt, die
unseren Wohlstand steigern. Die Logistik hat die Aufgabe, alle mit der Arbeitsteilung
verbundenen Giiterbewegungen betriebswirtschaftlich und technisch zu optimieren
und auch den dafiir notwendigen Informationsfluss sicherzustellen.

Die Verkehrspolitik in einer freiheitlich liberalen Gesellschaftsordnung hat dafiir Sor-
ge zu tragen, die notwendigen Rahmenbedingungen fiir die ungehinderte Mobilitat
von Personen und Giiter sicherzustellen. Andererseits hat sie aber auch die Verpflich-
tung, die negativen Auswirkungen des Verkehrs auf ein Maf} zu reduzieren, welches
den Erfordernissen der Umwelt gerecht wird, was wir heute als ,Nachhaltigkeit des
Verkehrs bezeichnen.

Welches sind die absehbaren Verdnderungen in den Staaten der Européischen Uni-
on, die den Verkehr und die Logistik beeinflussen und in welchem Umfang wird der
Anspruch an ungehinderter Mobilitdt von unseren Staaten erfiillt? Worin bestehen
die Forderungen der Verkehrswissenschaft und welcher Anspruch kann daraus an die
Verkehrspolitik formuliert werden?

SCHLUSSELWORTER | Transport, Logistik, Verkehrspolitik

ENTWICKLUNGSTENDENZEN DES VERKEHRS

Zunichst soll aufgezeigt werden, welche vorherrschenden Entwicklungstendenzen der letzten
Jahrzehnte das Verkehrsgeschehen beeinflussen und welche verkehrsinduzierenden Wirkungen
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daraus resultieren. Weiterhin werden die wichtigsten umweltrelevanten Aspekte des Verkehrs
dargestellt und die Wirkungseffekte von Umweltschutzmafinahmen im Verkehrssektor aufgezeigt.

RAUMENTWICKLUNG UND VERKEHR

Verkehrs- und Raumentwicklung stehen in einem engen, sich gegenseitig beeinflussenden
Verhiltnis zueinander. Hierbei lassen sich folgende Entwicklungslinien erkennen:

1. Die politische Offnung der Grenzen hat die Entwicklung der Globalisierung beschleunigt
und weltweit zu einer Ausdehnung der Wirtschaftsraume gefiihrt. Die Arbeitsteilung wird
dadurch grofirdaumiger und die Transportweiten aller Verkehrstréger steigen.

2. Die raumliche Konzentration von wirtschaftlichen Aktivititen wird stirker und diffe-
renzierter, wodurch die Verkehrsstrome sich ebenfalls stirker auf die Ballungsrdume
fokussieren.

3. In der Schifffahrt forciert diese Entwicklung einerseits die interkontinentalen Seever-
kehre, aber auch die européischen kontinentalen Seeverkehre (short-sea-shipping) sowie
die Transporte mit Binnenschiffen.

4. Das Hafenhinterland der européischen Seehifen erweitert sich nach Osten mit der Folge
zunehmender Landverkehre und seeseitiger Zubringerverkehre iiber gréfere Distanzen.

5. Bei den Hifen vollzieht sich eine den Marktanforderungen folgende Spezialisierung
insbesondere beim Containerumschlag, was zu einer strahlenférmigen Ausrichtung der
Hinterlandverkehre und Feederverkehre auf die Hafenregionen gefiihrt hat.

VERKEHRSENTWICKLUNG UND WIRTSCHAFTSWACHSTUM

Die Globalisierung der Mirkte und die Offnung der Grenzen in Richtung Osteuropa haben
zu beachtlichen Auswirkungen auf das européische Verkehrssystem gefithrt. Die mitteleuro-
péischen Lander nehmen dabei eine herausragende Stellung ein.

1. Legt man die Verkehrsprognosen fiir die Staaten der EU fiir zu Grunde, so werden
die Personen- und Giiterverkehrsleistungen aller Verkehrstriager weiter anwachsen.
Uberproportionale Zuwichse sind insbesondere im seehafenrelevanten Hinterland-
verkehr in/ aus den Nord- und Ostseehifen zu erwarten.

2. Betrachtet man dabei den Zusammenhang zwischen Wirtschaftswachstum und
Verkehrsleistung, so ist dieser nach wie vor eng verbunden.

3. Allenfalls im Personenverkehr zeigen sich Sittigungstendenzen und Verkehrs-
widerstande, wahrend der Giiterverkehr neue Impulse durch die mit der Globalisierung
und Osterweiterung der EU verbundenen Ausdehnung des Wirtschaftsraumes erhielt.

GUTERVERKEHR UND LOGISTIK

Die Logistik hat die Aufgabe, die Gliterbewegungen auf der betrieblichen Ebene zu optimieren.
Die dadurch ausgeldsten Verkehrsstrome werden entscheidend durch die Produktionsstrategien
und den damit verbundenen Logistikkonzepten der Unternehmen beeinflusst.
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Fiir den Giiterverkehr stellen die modernen Logistikkonzeptionen folgenden Anforderungen:

1.

Das dezentralisierte Organisationsprinzip der Produktion auf Abruf ,Just-in time“(JIT)
stellt die Logistik vor die Aufgabe einer zeitgenauen Steuerung und Optimierung des
Materialflusses. Die daraus resultierenden verkehrlichen Anforderungen bestehen in
einer hohen Transportpiinktlichkeit bei kleineren Sendungsgréfien, die wiederum einen
hoheren Biindelungsaufwand erfordern.

Der allgemeine Trend der Reduktion der Fertigungstiefe in der Produktion hat eine stei-
gende Zahl von Zulieferern zur Folge. Durch das sogen. ,,modular sourcing“ wird dieser
Effekt nicht eliminiert, sondern auf die vorgelagerte Produktionsstufe iibertragen. Die
verkehrsinduzierenden Effekte dieser Entwicklung kénnen wiederum durch Biindelung
der Warensendungen reduziert werden.

Die Internationalisierungsstrategien der Unternehmen haben u.a. eine europa- bzw. weltweite
Beschaffungspolitik (global sourcing) zur Folge. Die generellen verkehrsinduzierenden Effekte
dieser Strategien werden hierbei durch die Erh6hung der Transportweiten noch verstarkt.
Das internetbasierte E-Commerce hat grundlegende Verdnderungen in der Wirtschaft zur
Folge und schafft neue Herausforderungen in der logistischen Abwicklung von Internet-
Bestellungen. (E-Fulfillment). Dies gilt vor allem fiir das Endkundengeschift (B2C)
mit seinen zahlreichen Klein- und Kleinstbestellungen. Um die verkehrsinduzierenden
Wirkungen dieser Entwicklung zu verringern, kann von Seiten der Logistik auch hier
durch Sendungsbiindelung gegengesteuert werden.

Die Zielsetzung des Supply Chain Management (SCM) mit der Optimierung des lo-
gistischen Netzwerkes als Ganzes hat keine verkehrsinduzierenden Effekte zur Folge.
Das SCM stellt im Gegensatz zur herkommlichen Organisation der Logistikkette, wo
es an den Schnittstellen zu Reibungsverlusten und Unsicherheiten kommt, ein Modell
der Kooperation im Logistiknetzwerk dar. In verkehrlicher Sicht bietet SCM daher die
Chance, die Transporteffizienz von intermodalen Verkehren zu erhdhen und damit zu
einer Umweltentlastung des Verkehrs beizutragen.

. Die Anstrengungen der Logistik, die ansteigenden Transportmengen des Straflengiiter-

verkehrs mit hoherer Effizienz zu beférdern, haben durch Mafinahmen der Sendungs-
biindelung und der Tourenoptimierung zu einer héheren Fahrzeugauslastung trotz
ansteigender Fahrzeuggroflen beigetragen. Dies bedeutet, dass pro beférderter Gewichts-
einheit (t) weniger Verkehrswegekapazititen in Anspruch genommen werden, aber auch
weniger Schadstoffe und Larm emittiert werden.

Generell kann fiir alle aufgezeigten Strategien die Aussage getroffen werden, dass deren
Umsetzung dem betriebswirtschaftlichen Rationalkalkiil des Vergleich der Produktions-
und Logistikstiickkosten (incl. Transportkosten) folgt. Das Optimum wird erreicht, wo
die Summe beider Kosten ihr Minimum erreicht. Sinken die realen Logistikstiickkosten
wie in den vergangenen Jahrzehnten, so erhoht die kostensenkende Spezialisierung die
Grof3e des Absatzgebietes (und damit die Transportweiten) bei geringeren Produktpreisen.

VERKEHR UND UMWELT

Der Straflenverkehr hat in allen Landern der EU in den letzten 50 Jahren eine exorbitante
Motorisierungswelle erlebt.

1.

Da sich in Zukunft die Gesamtfahrleistung und der Kraftstoffkonsum der Fahrzeuge
unterproportional bzw. weiter riicklaufig entwickeln wird, sind die verkehrsspezifischen
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Umweltbelastungen durch Abgasemissionen ebenfalls riickldufig. Diese erreichten gegen
Ende der 80er Jahre ihre Spitzenwerte und sind seitdem abnehmend.

Erreicht wurde diese relative Umweltverbesserung im Verkehrsbereich durch die ver-
schédrften Abgasvorschriften (EURO-NORMEN). Aus technischer Sicht konnten diese
Normen durch die Entwicklung neuer Motoren- und Abgasreinigungstechnologien sowie
stindig verbesserte Kraftstoffe erreicht werden.

Die Verkehrsemissionen werden daher insgesamt, also einschliellich des Giiterverkehrs
weiter sinken. Die Einfithrung der Euro 6-Norm und weitere Verbesserungen in der
Fahrzeugtechnologie werden die Abgasemissionen fiir den gesamten Stralenverkehr bis
zum Jahr 2020 um 90% gegeniiber dem Spitzenwert Ende der 80er Jahre senken.

Der Verkehrslirm des Straflenverkehrs wird nach wie vor als die gravierendste
Umweltbeeintriachtigung aller Verkehrstréger empfunden.

In den vergangenen Jahrzehnten zielten die Umweltschutzmafinahmen im Verkehrsbereich
einerseits darauf ab, durch verbesserte Fahrzeugtechnik den Gerauschpegel zu verringern.
Hierbei wurden bereits bedeutsame Fortschritte erreicht.

Fiir die weitere Zukunft ist zu erwarten, dass signifikante Verbesserungen der Larm-
situation noch durch eine bessere Abstimmung von Fahrbahnbelag und Reifenprofil
erreicht werden konnen. Dariiber hinaus werden aber auch alle passiven Schallschutz-
mafinahmen in der Verkehrs-, Stadt- und Raumplanung die Umweltbelastungen des
Verkehrsldrms weiter verringern.

Der Seeverkehr ist auf langen Distanzen zweifellos die umweltfreundlichste Transportform
mit einer hohen Energieeffizienz pro tkm. Der in Folge der Globalisierung iiberproportional an-
wachsende Welthandel hat auch zu einer weiteren Ausweitung der Welthandelsflotte beigetragen.

Es muss jedoch bei der Forderung eines nachhaltigen Verkehrs beriicksichtigt werden, dass
auch die Schifffahrt in erheblichem Mafle zur Umweltbelastung beitragt:

1.

Der Schiffsverkehr ist fiir ungefahr 7% der CO,-Emissionen des Verkehrssektors
verantwortlich.
Auf globaler Ebene werden ca. 2% aller CO,-Emissionen von der Schifffahrt verursacht.
Dariiber hinaus entfallen ca. 7% aller SO,- und 12% aller NOx-Emissionen auf den
Schiftsverkehr.
Die Oleinleitungen der Schifffahrt in die Weltmeere werden auf 555.000 t pro Jahr

geschatzt.

Alle Seehidfen in den EU-Landern haben einen starken Anstieg der Schiffsanldufe zu ver-
zeichnen, so dass die europdischen Staaten ein hohes Interesse an einem umweltfreundlichen
Schiffsverkehr haben. Es sind daher alle Forderungen zu unterstiitzen, die Schifffahrt in die
internationalen Bemithungen zur Emissionsreduktion und des Klimaschutzes einzubeziehen.

Aus technischer Sicht kann die Verwendung umweltfreundlicher schwefelarmer Treibstofte
bereits zu einer erheblichen Reduzierung der Umweltbelastungen des Schiffsverkehrs beitragen,
was die Einfithrung von Sulphur Emission Control Areas (SECAs) in der Nord- und Ostsee
veranlasst hat.

Zur Erreichung eines nachhaltigen Schiffsverkehrs wird weiterhin der flankierende Einsatz
von umweltokonomischen Instrumenten durch folgende Mafinahmen diskutiert:

- Erhebung einer Umweltabgabe (Nutzungsentgelt) fiir den Schiffsverkehr, die Schiffs-

betreibern mit hohem Umweltstandard entsprechende Bonusregelungen gewahrt.

- Einbeziehung des Schiffsverkehrs in die Regelungen des Emissionsrechtehandels entspre-

chend den in der Umsetzung befindlichen Ausfithrungen zum Kyoto-Protokoll.
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Dariiber hinaus ist festzuhalten, dass die aus nautischen und 6konomischen Erfordernissen
durchzufithrenden Anpassungsmafinahmen zum Ausbau der See- und Binnenwasserstrafien
immer einen Eingriff in die okologische Situation der Gewisser darstellt. Im Sinne der
»Nachhaltigkeit“ des Verkehrs ist daher eine sorgfaltige Abwégung der jeweiligen Erforder-
nisse durchzufiithren. Es muss dabei aber auch beriicksichtigt werden, dass jede Verlagerung
von Land- oder auch Lufttransporten auf das Wasser bereits einen wesentlichen Beitrag zur
Umweltentlastung darstellt.

HERAUSFORDERUNGEN FUR DIE VERKEHRSPOLITIK

Aus den aufgezeigten Trends ergeben sich folgende Herausforderungen fiir die zukiinftige
Verkehrspolitik in der EU:

1. Wie kann die Kapazitit der Verkehrsinfrastruktur (insbesondere Straflenverkehrsinfra-
struktur) an den Infrastrukturbedarf angepasst werden, um eine Beeintrachtigung der
wirtschaftlichen Situation und des Wirtschaftswachstums der EU-Lander zu verhindern?

2. Wiekénnen noch vorhandene Kapazitatsreserven anderer Verkehrstrager (Bahn, Kiisten-
und Binnenschifffahrt besser genutzt werden, um das Gesamtsystem zu optimieren?

3. Wie kann sichergestellt werden, dass die erforderliche Kapazititsanpassung aller
Verkehrstrager und die Optimierung der Schnittstellen zwischen den Verkehrstragern
dauerhaft und nachhaltig finanziert werden kann?

4. Wiekann die erforderliche Kapazitdtsanpassung der Verkehrswege und die zu erwartende
Steigerung des Verkehrs mit den Nachhaltigkeitszielen der Umwelt in Einklang gebracht
werden?

ZUKUNFTSORIENTIERTE LEITZIELE

Es ist Aufgabe der Verkehrspolitik, das Verkehrsgeschehen zu steuern und zu gestalten, um die
Herausforderungen der Zukunft zu bewiltigen. Gelingt ihr dies nicht oder nur in unzureichen-
dem Mafle, werden die Verkehrsprobleme weiter zunehmen.

Fiir eine zukunftsorientierte und nachhaltige Verkehrspolitik bedarf es daher der Orientierung
an Visionen, deren erfolgreiche Umsetzung eine Strategie erfordert, die sich wiederum an
Leitzielen orientiert.

1. Zusammenfithrung der 6konomischen und 6kologischen Handlungsfelder des Verkehrs

zu einem Gesamtverkehrssystem durch eine integrierte Verkehrspolitik.

2. Ausschopfung der Innovationspotentiale und Férderung und Weiterentwicklung der
Verkehrstechnologien mit den Zielsetzungen Energieeinsparung - Emissionsminderung
- Sicherheit - Kostengiinstigkeit.

3. Sicherstellung einer nachhaltigen Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur durch
gesetzliche Regelbindung nutzerorientierter Gebithreneinnahmen (Maut) fiir Bau und
Unterhaltung der Verkehrswege. Hierdurch werden auch weitere finanzielle Spielraume
fiir Finanzierungsmodelle im Rahmen von Public-Private-Partnership (PPP) geschaffen.

4. Schaffung fairer Wettbewerbsbedingungen zwischen den Verkehrstragern auf europii-
scher Ebene durch gleiche Besteuerungsgrundlagen und verursachergerechte Anlastung
der Wegekosten.
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FORDERUNGEN DER VERKEHRSWISSENSCHAFT

Vor dem Hintergrund der aufgezeigten Leitziele fiir eine bedarfsgerechte nachhaltige Ver-
kehrspolitik werden von der Verkehrswissenschaft folgende Erfordernisse gesehen, um die
erforderliche Giitermobilitdt auch in Zukunft sicherzustellen:

Ausbau und Kapazititserweiterung der Verkehrsinfrastruktur

Der Ausbau und die Kapazititserweiterung der Verkehrsinfrastruktur von Strafle, Schiene
und Wasserstraf3e muss in allen Landern der EU bedarfsgerecht fortgesetzt werden, um die
zukiinftige Mobilitat von Personen und Giitern zu sichern.

Europiische Verkehrsnetze ausbauen

Die Kernstaaten der EU haben als Transitlinder die besondere Verkehrslast der EU-
-Osterweiterung zu tragen. Der Ausbau der Transeuropiischen Netze (TEN) und Verkehrs-
korridore ist daher vorrangig voranzutreiben, um die Leistungsfihigkeit dieser Verkehrswege
zu erhdhen.

Zweckbindung der Autobahnmaut fiir die Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur.

Die erforderlichen Finanzmittel fiir Ausbau und Unterhaltung der Verkehrsinfrastruktur
miissen dauerhaft zur Verfiigung gestellt werden. Die Einfithrung fahrleistungsabhangiger
Mautgebiihren fiir den Straflengiiterverkehr bietet die Moglichkeit, die Gebiihreneinnahmen
zweckgebunden zu verwenden.

Die Giitermobilitit muss umweltvertriglich gestaltet werden

Die Entwicklung der Mobilitat muss mit der Umweltvertréiglichkeit des Verkehrs in Einklang
gebracht werden, um allen gesellschaftlichen Anspriichen gerecht zu werden. Die Ausrichtung
der Verkehrspolitik an den Kriterien der Nachhaltigkeit erfordert, den verkehrlicher Nutzen
und die Umweltvertraglichkeit der Mafinahmen sachgerecht gegeneinander abzuwagen.
Intermodale Vernetzung der Verkehrstriger

Die intermodale Vernetzung der Verkehrsysteme und die Weiterentwicklung einer inte-
grierten Verkehrspolitik muss konsequent fortgesetzt werden. Die Verkehrspolitik sollte
die Umsetzung dieser Verkehre fordern, indem sie intermodale Transporte (Lkw/ Bahn/
Binnenschiff) mit geringeren Abgaben fiir die Infrastrukturnutzung belastet.

Optimierung der Schnittstellen

Die Schnittstellen zwischen Verkehrstragern miissen technologisch und betriebswirtscha-
ftlich optimiert werden. Das Supply Chain Management bietet hierfiir die Moglichkeit der
Effizienzkontrolle und der Anwendung neuer Technologien zur Reduzierung der Kosten.
Die Durchsetzung einheitlicher Normen ermdglicht dabei die Freisetzung von weiteren
Rationalisierungspotentialen.

Ausschopfung freier Kapazititen

Die Ausschopfung freier Kapazititen der Verkehrstriger Bahn, Binnen- und Kiistenschift
ist zu erhohen. Hierzu miissen die Rahmenbedingungen fiir die intermodale Vernetzung
mit dem Straflengiiterverkehr verbessert werden und durch Optimierung der Schnittstellen
Kostensenkungspotentiale erschlossen werden.

Harmonisierung der Verkehrssysteme

Durch die Verbesserung der Interoperabilitit des europédischen Bahnverkehrs kann die
Konkurrenzfihigkeit des grenziiberschreitenden Eisenbahngiiterverkehrs erheblich geste-
igert werden, wodurch die Marktpotenziale im Bereich hoher Transportweiten erschlossen
werden konnen. Dies gilt insbesondere auch fiir die Transporte in die neuen osteuropdischen
EU-Staaten.
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- Harmonisierung der verkehrspolitischen Rahmenbedingungen
Die bereits im EWG-Vertrag von 1958 formulierte gemeinsame Verkehrspolitik mit gleichen
ordnungspolitischen Regeln muss endlich realisiert werden. Die Chancengleichheit der
Verkehrstriger erfordert eine Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen in Europa.

- Forderung innovativer Verkehrstechnologien
Die Leistungsfahigkeit des Verkehrs wird im Wesentlichen durch Innovationen voran-
getragen. Der Forschung und Entwicklung im Bereich innovativer Verkehrstechnologien
(Verkehrssysteme, Steuerungs- /Leittechnik, Informations-/ Kommunikationstechnik) muss
daher ein hoher Stellenwert eingeraumt werden. Das Ziel der Nachhaltigkeit wird langfristig
nur durch Anwendung neuer Antriebssysteme zu realisieren sein.

AUSBLICK

Zusammenfassend kann hier noch einmal betont werden, dass zwischen der Verkehrs-
entwicklung und dem Ausbau der Verkehrsinfrastruktur in den Landern der Européischen
Union sich eine weiter 6ffnende Liicke aufzeigt. Dies ist das Ergebnis einer jahrzehntelangen
Fehlallokation der offentlichen Ressourcen im Verkehrssektor, die den komplementiren
Produktionsfaktor ,, Infrastruktur vernachlassigt hat und damit das Wirtschaftswachstum und
die Wettbewerbsfahigkeit der europdischen Lander beeintrichtigt.

Die daraus resultierende Forderung an die Verkehrspolitik zur Schaffung einer nach-
fragegerechten Infrastruktur kann sich aber nicht nur eindimensional auf die Strasse
konzentrieren. Vielmehr miissen sich alle Anstrengungen auch auf die Weiterentwicklung
integrierter Verkehrssysteme richten, wobei Multimodalitdt und verkehrstrageriibergreifende
Zusammenarbeit vorrangige Zielsetzung sein muss. Dies ist keine kurzfristige Aufgabe. Es bedarf
einer langerfristigen Strategie und des verkehrspolitischen Willens zur Umsetzung.

Verkehr belastet aber auch die Umwelt. Technischer Fortschritt und Innovationen haben
seine Umweltvertraglichkeit stetig verbessert. Ziel muss es deshalb sein, unsere Verkehrssysteme
fiir die Zukunft noch effizienter, sicherer und kostengiinstiger, aber auch umweltfreundlicher zu
gestalten. Dies erfordert die Ausschopfung aller Ressourcen und die Férderung des Verkehrs im
Bereich von Forschung und Entwicklung.

Die sich abzeichnenden Verdnderungen von Verkehr und Logistik erfordern eine klare ver-
kehrspolitische Zielsetzung und den Mut zur Umsetzung, dann hat der Verkehr auch unter dem
Postulat der Nachhaltigkeit eine Perspektive fiir die Zukunft.

Prospects for Transport and Logistics in the European Union

ABSTRACT | The article deals with the changes in the transport and logistics sector. The author describes
trends which have influenced the transport sector in recent decades. Text also highlights the
consequences of transport activity, such as environment aspects. The author tackles the pro-
blem of logistics business and presents the strategies of modern logistics. The challenges for
future transport policy in the European Union are presented.
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