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Der Kombinierte Verkehr wird bis 2051 rasant wachsen.

Die StraBe eilt den beiden anderen Verkehrstragern davon.

Binnenschiff verliert Anteile

Das Guteraufkommen in der Binnenschifffahrt wird bis 2051 gegeniliber 2019 um zehn Prozent sin-
ken. Nur eine steigende Transportentfernung verhindert, dass auch die Transportleistung (Tonnen-
kilometer) zurlickgeht, sondern es bei einer Stagnation bleibt.

Intraplan in der neuartigen ,Gleitenden Langfrist-Ver-

kehrsprognose®im Auftrag des Bundesverkehrsministeri-
ums (BMDYV), die Bundesverkehrsminister Volker Wissing
Anfang Mirz in Berlin vorgestellt hat. Bei einer insgesamt um
46 Prozent steigenden Transportleistung im Gtiterverkehr ergibt
sich fiir das Binnenschiff im Jahr 2051 nur noch ein Modal-Split-
Anteil von 5,2 Prozent. Damit wird das politische Ziel des Mas-
terplans Binnenschifffahrt infrage gestellt, den Anteil am gesam-
ten Giiterverkehr bis 2030 auf zw6lf Prozent zu steigern.

GrofSter Gewinner ist der Lkw, dem ein Wachstum der Trans-
portleistung um 54 Prozent und ein Modal-Split-Anteil von 77,5
Prozent (plus 4,1 Prozentpunkte) vorhergesagt wird. Hingegen
wichst der Schienengiiterverkehr nur um 33 Prozent und fallt
dementsprechend von derzeit rund 19 Prozent Modal-Split-
Anteil auf 17,3 Prozent zuriick.

Haupttreiber fiir die Verschiebung auf den Lkw ist der Giter-
struktureffekt: Es werden mehr kleinteilige Ladungen mit gerin-
gem spezifischen Gewicht transportiert - zum Beispiel im Online-
handel - , wihrend schwere Massengiiter wie Kohle, Koks, Mine-
ralolprodukte und Erze abnehmen oder ganz wegfallen.

Grofle Zugewinne fiir das Binnenschiff sieht Intraplan im
Kombinierten Verkehr (KV): Das Aufkommen (Tonnage) soll von
23 Millionen Tonnen 2019 um 59 Prozent auf 36 Millionen Ton-
nen 2051 steigen.

Wenig tiberraschend sah sich Wissing von der Prognose in
seinem Wunsch bestitigt, den Ausbau der Strafleninfrastruktur

Zu diesem Ergebnis kommt das Beratungsunternehmen
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massiv voranzutreiben. ,,Um einen Verkehrsinfarkt zu verhindern,
brauchen wir jetzt dringend das Deutschlandtempo fiir den Aus-
bau aller Verkehrstrager — auch der Straf3e, sagte er. ,,Ich kimpfe
dafiir, dass die Menschen in unserem Land frei bestimmt ihren
Mobilititsbediirfnissen nachkommen kénnen und unsere Wirt-
schaft wichst — auch dank einer guten Verkehrsinfrastruktur.“ Er
betonte, seine Verkehrspolitik an den tatsachlichen Begebenheiten
auszurichten ,und nicht an politischem Wunschdenken®

Annahmen zu Lkw-Fahrerverfiigbarkeit fragwiirdig

Fragen wirft allerdings auf, ob das Wachstum des Strafengiiter-
verkehrs angesichts des Fahrermangel tatsachlich realisiert wer-
den kann. Nach SUT-Berechnungen auf Basis von Zahlen des
Bundesverbandes Giiterkraftverkehr, Logistik und Entsorgung
(BGL) werden ungefihr 400.000 Fahrer zusitzlich zu den jetzigen
knapp 800.000 in Deutschland tétigen benoétigt. Studienautor
Tobias Kluth von Intraplan sagte auf Nachfrage, der Lkw-Fahrer-
mangel sei nicht als limitierender Faktor hinterlegt worden, son-
dern man gehe davon aus, dass er sich zum Beispiel durch héhere
Lohne beheben lasse. Hingegen werde das Wachstum des Schie-
nengiiterverkehrs trotz der Netz- Ausbaupldne durch Kapazitits-
grenzen limitiert.

Wie aus der jetzt vorgelegten Préisentation von BMDV und
Intraplan hervorgeht, wird zum Ende des ersten Quartals auch
noch ein Szenario namens ,, Alternativer Weg“ berechnet. Wann
es vorgestellt wird, blieb zunichst offen. Der vollstindige
Abschlussbericht wird laut Ministerium erst Ende 2023 vorgelegt.

Die Studie soll kiinftig jedes Jahr aktualisiert werden, um auch
kurzfristig auf Verdnderungen der Annahmen und Ausgangsda-
ten reagieren zu kénnen. Die neue Prognose darf nicht mit der
Verkehrsprognose 2040 verwechselt werden, die derzeit fiirr den
néchsten Bundesverkehrswegeplan/Bundesmobilitétsplan erstellt
wird. Die Annahmen sind aber in einem gemeinsamen Prozess

erarbeitet worden. Matthias Roeser
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Echo auf Prognose gespalten

Die Wasserstral3en- und Schienenverbande sehen die neue Verkehrsprognose au3erst kritisch und
werfen dem BMDV mangelnden Ehrgeiz bei der Umsetzung der Klimaziele vor. Die straBengtiterver-
kehrsnahen Verbande hingegen fordern, den Erhalt und Ausbau des StraBennetzes zu forcieren.
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Jens Schwanen, Geschiftsfiihrer des Bundesverbandes der Deutschen
Binnenschifffahrt (BDB).

(BDB) stimmt zwar der Annahme einer sich dndernden

Giiterstruktur in der gleitenden Langfrist-Verkehrsprog-
nose des Bundesverkehrsministeriums (BMDV) grundsitzlich
zu. Daraus aber abzuleiten, dass simtliche Giiterverkehrszu-
wichse weit iiberwiegend bei der Strafle stattfinden, sei ein Fehler,
sagte BDB-Geschiftsfiihrer Jens Schwanen gegeniiber SUT.

Er wies zum einen darauf hin, dass der containerisierte
Warenverkehr im Hinterland der Seehifen in den kommenden
Jahren weiterwachsen wird. Zum anderen wiirden die Industrie-
standorte in Deutschland, wie sie etwa ldngs des Rheins anzutref-
fen sind, auch zukiinftig auf Verkehrstriger angewiesen sein, die
grofle Mengen an Rohstoffen zuverlissig, hocheffizient und ohne
spiirbare Belastungen fiir die Bevolkerung transportieren. ,Wenn
man der weiteren Deindustrialisierung Deutschlands keinen Vor-
schub leisten will, muss dieses Thema mitgedacht werden.*

Es sei kein verkehrspolitisches Wunschdenken, sondern die
Aufgabe einer an den Nachhaltigkeitszielen orientierten Ver-
kehrspolitik, Strafle, Schiene und Wasserstrafle sinnvoll mitein-
ander zu vernetzen und Anreize fiir eine Verkehrsverlagerung zu
setzen. Ein ,, Laissez-faire“-Szenario ohne Verkehrslenkung wiirde
zu weiteren Dauerstaus und Flichenfraf} fithren und wire klima-
politisch ein Desaster.

Steffen Bauer, CEO der HGK Shipping (nicht Mitglied im
BDB), sprach von einer ,,konsequenten Missachtung der Binnen-
schifffahrt” Bundesverkehrsminister Volker Wissing unterschitze
einmal mehr die Bedeutung des Zusammenspiels aller Verkehrs-
trager und deren Beitrag zur Dekarbonisierung des Giitertrans-

Der Bundesverband der Deutschen Binnenschifffahrt

ports in Deutschland und hier insbesondere die Schliisselrolle der
Binnenschifffahrt. ,Bereits heute bestehende Potenziale zur Ver-
kehrsverlagerung bleiben bisher ungenutzt, sagte er und fiihrte
Grofiraum- und Schwertransporte an. Auch fiir containerisierte
Transporte eigne sich der kombinierte Transport Binnenschift-
Schiene-Lkw bestens. Selbst wenn ausreichend neue Strafleninf-
rastruktur gebaut wiirde, stelle sich die Frage, woher das Fahrper-
sonal im Straflengiiterverkehr kommen soll. Schon heute fehlten
allein in Deutschland 80.000 Lkw-Fahrerinnen und -Fahrer.

Der Verband ,,Die Giiterbahnen“ (NEE) hilt die Studie fiir ,,in
jeder Hinsicht unbrauchbar. Wertmindernd wirke sich aus, dass
die Effekte auf die Klimaziele nicht ermittelt oder ausgewiesen
wurden, die durch die unterstellte Steigerung des Straflengiiter-
verkehrs und des negierten 25 Prozent-Verlagerungsziels auf die
Schiene entstehen. Ahnlich duf8erte sich die Allianz pro Schiene.
Sie warf Wissing vor, ein ,,fatalistischer Minister ohne verkehrs-
politischen Gestaltungsanspruch® zu sein. ,Wer sich als Minister
hinter Prognosen versteckt, um den tberfilligen Wandel in der
Verkehrspolitik auszusitzen, hat ein problematisches Berufsver-
standnis, sagte der ApS-Vorsitzende Martin Burkert.

Positiv reagierte der Bundesverband Giiterkraftverkehr Logis-
tik und Entsorgung (BGL). Die BMDV-Prognose bestitige die
Grundaussage fritherer Studienergebnisse. ,,Diese Verkehrspro-
gnose von Bundesminister Wissing muss die Bremser in der Bun-
desregierung endlich wachriitteln‘, sagte BGL-Vorstandssprecher
Dirk Engelhardt. ,Wir haben in Deutschland marode Briicken,
einen akuten Fahrermangel und der Netzausbau fiir Ladeinfra-
struktur liegt in weiter Ferne. Die Losungen dieser Probleme lie-
gen auf dem Tisch. Ihre Umsetzung muss jetzt mit Hochdruck

angegangen werden.“ Matthias Roeser
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