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Einleitung Erhéhung der LKW-Maut

1 Einleitung

1.1 Problemstellung und Zielsetzung

Der Guterverkehr spielt eine entscheidende Rolle fur die Wirtschaft und das tagliche
Leben der Gesellschaft. Ohne einen effizienten und zuverlassigen Guterverkehrssektor
ware die moderne Wirtschaftsstruktur Deutschlands undenkbar. Er gewéhrleistet die
Versorgung der Bevdlkerung mit Waren und Gutern, denn nahezu alles, was im Alltag
genutzt wird — von Lebensmitteln Gber Konsumagtter bis hin zu Industrieprodukten —
durchlauft einen Transportprozess. Zudem halt er durch die zuverlassige Befdrderung
von Rohstoffen, Zwischenprodukten und Endprodukten die Produktion in Deutschland
am Laufen und ermdglicht einen reibungslosen Ablauf der Wertschdpfungsketten.
Dabei kommt Gberwiegend der Lastkraftwagen (Lkw) zum Einsatz, der rund 80 Prozent
der Guterbeférderung in Deutschland Ubernimmt.t Der Lkw transportiert die Glter so-
wohl Uber kurze als auch lange Strecken und zeichnet sich durch seine Schnelligkeit und
Flexibilitat aus. Dadurch ist der Lkw auch in der Lage Just-in-Time-Lieferungen zu ge-
wabhrleisten, die fiir viele Branchen von essenzieller Bedeutung sind.

Trotz ihrer zentralen Rolle steht die Guterverkehrsbranche immer wieder vor grol3en
Herausforderungen. Insbesondere im Hinblick auf die 6kologischen Auswirkungen wird
deutlich, dass der Verkehrssektor einen nicht unerheblichen Anteil an der Umweltbelas-
tung tragt. Die Glterverkehrsleistung in Deutschland steigt immer weiter an und mit ihr
erhoht sich auch der Ausstol3 von Treibhausgasemissionen. Dabei ist der Lkw fir den
weitaus grofdten Anteil der CO2-Emissionen in der Transportbranche verantwortlich.?

Das Thema ,Nachhaltigkeit” ist Gber die letzten Jahre verstérkt in den Fokus gertckt und
betrifft nahezu jedes Mitglied der Gesellschaft. Extremwetterereignisse und Naturkata-
strophen haufen sich und die Durchschnittstemperatur auf der Erde steigt stetig an. Es
besteht langst kein Zweifel mehr daran, dass der menschliche Einfluss die Hauptursache
der negativen Auswirkungen auf die Umwelt ist. Dies macht deutlich, dass ein schnelles
Handeln unerlasslich ist, um eine lebenswerte Erde auch fiir die zukunftigen Generatio-
nen zu erhalten. In diesem Zusammenhang hat die Bundesregierung das Ziel gesetzt,
Deutschland bis zum Jahr 2045 treibhausgasneutral zu machen.?

Der Verkehrssektor ist fir den Ausstol3 von rund einem Finftel der gesamten CO2-Emis-
sionen in Deutschland verantwortlich. Im Jahr 2022 wurde die zulassige Jahresemissi-
onsmenge des Verkehres um rund neun Millionen Tonnen dberschritten. Dies ist bereits
die zweite Uberschreitung innerhalb von zwei Jahren und unterstreicht die Dringlichkeit

1 Vgl. Statistisches Bundesamt (2022).
2Vgl. Umweltbundesamt (2022b).
3 Vgl. Bundesministerium fir Wirtschaft und Klimaschutz (2022b) S. 15.
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Einleitung Erhéhung der LKW-Maut

der Umsetzung weitreichender Malinahmen. Zudem ist der Verkehrssektor der einzige
Sektor, der einen Anstieg der Emissionen gegeniber dem Vorjahr verzeichnete und
gleichzeitig das festgesetzte Ziel verfehlte.

Um den Emissionsausstol3 des Verkehres zu senken, hat die Politik zum 01.12.2023 die
Ausweitung der Lkw-Maut beschlossen. Durch diese Mal3nahme werden nun auch die
CO2-Emissionen, die durch den Transport von Guitern mit dem Lkw verursacht werden,
in den Mautgebihren berlcksichtigt. Die Transportunternehmen in Deutschland sind von
dieser Entscheidung direkt betroffen. Das Ubergeordnete Ziel der Bundesregierung, das
durch die Mauterh6hung erreicht werden soll, ist die Dekarbonisierung des Straf3engu-
terverkehrs. Dabei stehen insbesondere die Verlagerung grofl3erer Teile des Trans-
portaufkommens von der Stral3e auf die Schiene und die Forderung von alternativen
Antrieben im Vordergrund. Die Maut soll als Lenkungsmittel dienen, um die Umweltaus-
wirkungen des Guterverkehres zu verringern.s Fraglich ist jedoch, ob die Erhéhung der
Lkw-Maut als finanzieller Anreiz ausreicht, um die nachhaltige Entwicklung der Giiter-
verkehrsbranche voranzutreiben.

In Anbetracht dessen ergibt sich die folgende zentrale Forschungsfrage dieser Arbeit:

Inwieweit tragt die beschlossene Mauterhéhung zur Reduzierung der Umweltbelastung
im Guterverkehr bei und férdert die Nutzung nachhaltiger Transportmittel?

Das Ziel dieser Arbeit ist es, die kurzfristigen und langfristigen Auswirkungen der Lkw-
Mauterh6hung auf die Entwicklung eines nachhaltigen Giterverkehres in Deutschland
darzustellen. Dabei wird die aktuelle Situation der Giterverkehrsbranche untersucht, um
die Voraussetzungen, die fiir einen erfolgreichen Wandel in eine umweltfreundliche
Richtung notwendig sind, herauszuarbeiten. Die Arbeit strebt eine fundierte Beurteilung
der Sinnhaftigkeit und Effektivitat der Ausweitung der Mautgebuihren in diesem spezifi-
schen Kontext an.

4Vgl. Umweltbundesamt (2023c).
5Vgl. Die Bundesregierung (2023a).
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1.2 Aufbau der Arbeit und Vorgehensweise

Die vorliegende Bachelorarbeit untersucht die Fahigkeit des Glterverkehres, sich in eine
nachhaltige Richtung zu entwickeln sowie die Einflisse und Auswirkungen der Lkw-Maut
auf diesen Prozess. Im Fokus steht dabei eine eingehende Literaturrecherche, welche
als zentrale Methodik flr die Erreichung der Forschungsziele dient.

Die Arbeit unterteilt sich in einen theoretischen Teil und einen analytischen Teil. Zu Be-
ginn werden die theoretischen Grundlagen dargestellt, um einen umfassenden Uberblick
Uber die Thematik zu erhalten. Daflr wird zun&chst auf das Konzept der Lkw-Maut ein-
gegangen und der Hintergrund der Mauterhéhung beleuchtet. AnschlieRend wird das
Guterverkehrssystem in Deutschland naher betrachtet und es werden die Anteile der
einzelnen Verkehrstrager an der gesamten Giterverkehrsleistung untersucht. Da die
Mauterhdhung Uberwiegend den Stral3en- und Schienenguterverkehr betrifft, liegt der
Fokus dabei auf diesen beiden Verkehrstragern. Der letzte Teil der theoretischen Grund-
lagen befasst sich mit dem Thema Nachhaltigkeit und in diesem Zusammenhang auch
mit den Umweltauswirkungen des Verkehrssektors.

Im Anschluss daran folgt der analytische Teil der Arbeit. Dabei wird die aktuelle Situation
der Guterverkehrsbranche untersucht, um festzustellen, ob die Voraussetzungen fur ei-
nen erfolgreichen Wandel hin zu einem nachhaltigeren Guterverkehr gegeben sind. Als
Tool zur Analyse der Gilterverkehrssituation wird eine PESTEL-Analyse verwendet. Da-
bei werden die politischen, wirtschaftlichen, sozialen, technologischen, 6kologischen
und rechtlichen Einflussfaktoren auf die Guterverkehrsbranche untersucht, um die Chan-
cen und Herausforderungen fur eine umweltfreundliche Entwicklung darzustellen und
potenzielle Handlungsfelder zu identifizieren. Basierend auf der Analyse des Gliterver-
kehres werden daraufhin die kurzfristigen und langfristigen Auswirkungen der Erhéhung
der Lkw-Maut herausgearbeitet.

Anschlieend werden die Erkenntnisse zusammengefasst und ein Ausblick auf potenzi-
elle Entwicklungen gegeben. Abgerundet wird diese Arbeit mit einem abschliel3enden
Fazit.

Mit dieser Vorgehensweise wird angestrebt, die Zusammenhange zwischen Mautpolitik,
Umweltschutz und einem nachhaltigen Giterverkehr in Deutschland darzustellen und
potenzielle Handlungsempfehlungen fur eine zukunftsorientierte Logistik zu entwickeln.

Im Folgenden werden zunéchst die theoretischen Grundlagen betrachtet, die zum Ver-
standnis und zur Durchfiihrung der geplanten methodischen Vorgehensweise notwendig
sind.
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2 Theoretische Grundlagen

2.1 Lkw-Maut

2.1.1 Konzept der Lkw-Maut in Deutschland

Die Lkw-Maut ist eine Gebdhr, die fiir die Benutzung der Bundesautobahnen und Bun-
desstral’en erhoben wird. Sie besteht gemal § 1 Absatz 1 Satz 2 Bundesfernstral3en-
mautgesetz (BFStrMG) fur Kraftfahrzeuge und Fahrzeugkombinationen, die ein zulassi-
ges Gesamtgewicht von mindestens 7,5 Tonnen haben und fiir den Giuterkraftverkehr
verwendet werden oder daftr bestimmt sind. Die Pflicht der Mautabgabe wurde im Jahr
2005 fur die Nutzung der Bundesautobahnen in Deutschland eingefiihrt. Seitdem er-
folgte bis zum 01.07.2018 eine schrittweise Erweiterung der Lkw-Maut auf alle Bundes-
stralRen. Im Jahr 2015 wurde zudem die Mautpflichtgrenze, die zuvor bei 12 Tonnen lag,
auf 7,5 Tonnen herabgesetzt.6

Als Bezugsgrundlage fir die Erhebung der Lkw-Maut werden die gefahrenen Kilometer
verwendet. Das Netz der mautpflichtigen Strecken in Deutschland umfasst insgesamt
51.000 Kilometer (km).” Grundsatzlich muss jeder Lastkraftwagen die Mautkosten ent-
richten, unabhangig davon, ob es sich um inlédndische oder ausléndische Verkehrsteil-
nehmer handelt, welche die Stral3e nutzen.s

Da die Mautabgaben nur bei konkreter Inanspruchnahme der Bundesstral3en und Auto-
bahnen anfallen, kann die Maut nicht als Steuer deklariert werden, sondern fallt unter
die Kategorie der Gebthren. Dies ist ein bedeutender Unterschied, da Steuern und Ge-
bihren unterschiedlichen rechtlichen Anforderungen und Einschrankungen unterliegen.®

Mit der Einfihrung der Lkw-Maut verfolgte die Bundesregierung das Ziel, eine verursa-
chungsgerechte Stralenbenutzungsgebihr zu schaffen, die den Erhalt und den weite-
ren Ausbau der Verkehrsinfrastruktur finanziert. Das Stauaufkommen auf den Verkehrs-
wegen sollte verringert werden und Deutschland sollte eine Vorreiterrolle im Technolo-
giebereich bei der automatischen Erhebung der Mautgebiihr einnehmen. Zudem sollten
die Wettbewerbsbedingungen des Schienengiiterverkehrs verbessert werden, um somit
den nachhaltigen Guterverkehr und die Erreichung der umweltpolitischen Ziele der Bun-
desregierung zu fordern.1°

Vor der Ausweitung der Mautgebuihr zum 01.12.2023 setzte sich die Lkw-Maut aus drei
Komponenten zusammen: den Larmbelastungskosten, den Infrastrukturkosten und den

6 VVgl. Bundesministerium fur Digitales und Verkehr (2023b).

7Vgl. Toll Collect (2024b).

8 \Vgl. Einbock (2007) S. 11.

9 Vgl. Walter (2012) S. 110.

10 vgl. Wissenschaftliche Dienste des deutschen Bundestages (2004) S. 8.
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verursachten Luftverschmutzungskosten. Der Mautteilsatz fur die verursachte Luftver-
schmutzung wird durch die Schadstoffklasse bestimmt. Jedes Fahrzeug wird dabei in
einer der sechs Kategorien A, B, C, D, E oder F eingeordnet, wobei die Einstufung davon
abhangt, wie hoch der Schadstoffausstol ist. Ein niedrigerer Schadstoffausstol3 fuhrt zu
einer héheren Einstufung in der Kategorie. Somit fallen beispielsweise Fahrzeuge mit
der Abgasnorm Euro 6, die den niedrigsten Schadstoffausstol3 verursachen, in die Ka-
tegorie A. Die Angabe der Schadstoffklassen obliegt dem Prinzip der Selbstdeklaration.
Demnach sind die Mautkunden selbststandig dafir verantwortlich, alle relevanten Daten
vollsténdig und richtig anzugeben. Die Hohe der Kosten fir die Infrastruktur und die
Larmbelastung hangen von der Gewichtsklasse des Fahrzeuges ab und bei Fahrzeugen
Uiber 18 Tonnen zulassigem Gesamtgewicht zusatzlich von der Anzahl der Achsen. Un-
abhangig von der StraRenart bleibt die Berechnung der Geblhr auf allen Bundesautob-
ahnen und Bundesstraf3en gleich.1t

Die Hohe des Mautsatzes wird in Cent/km angegeben und berechnet sich aus der
Summe der einzelnen Mautteilsétze. In der folgenden Tabelle sind die Mautsatze der
jeweiligen Schadstoffklassen, in Abhéngigkeit von der Achs- und Gewichtsklasse, dar-
gestellt. Dabei handelt es sich um die Mautsatze ab dem 01.01.2023, die vor der Erhé-
hung zum 01.12.2023 galten.

Euro-Schad- Ac_hs- und Ge- Léi_rmbelastung schgﬁfg;—ng Ir_1frastruktur Mautsatz
stoffklasse wichtsklasse (in Cent/km) (in Cent/km) (in Cent/km) | (in Cent/km)

Euro 6 7,5-11,99 t 1,6 1,5 6,7 9,8
12-18t 1,6 15 10,9 14,0

>18 t bis 3 Achsen 1,6 2,2 14,4 18,1

>18 t ab 4 Achsen 1,2 2,3 15,5 19,0

Euro 5, EEV 1 7,5-11,99t 1,6 4,3 6,7 12,6
12-18t 1,6 5,2 10,9 17,7

>18 t bis 3 Achsen 1,6 6,2 14,4 22,1

>18 t ab 4 Achsen 1,2 6,2 15,5 22,9

Euro 4, Euro 3 7,5-11,99t 1,6 5,9 6,7 14,2
+ PMK 2 12-18t 1,6 6,3 10,9 18,8
>18 t bis 3 Achsen 1,6 8 14,4 23,9

>18 t ab 4 Achsen 1,2 8,7 15,5 254

Euro 3, Euro 2 7,5-11,99 t 1,6 8,8 6,7 17,1
+ PMK 1 12-18 t 1,6 10,1 10,9 22,6
>18 t bis 3 Achsen 1,6 13,4 14,4 29,3

>18 t ab 4 Achsen 1,2 14,9 15,5 31,6

Euro 2 7,5-11,99t 1,6 11,3 6,7 19,6
12-18t 1,6 12,1 10,9 24,6

>18 t bis 3 Achsen 1,6 16,4 14,4 32,3

>18t ab 4 Achsen 1,2 18,2 15,5 34,9

11 vgl. Toll Collect (2023c).
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Euro 1, Euro O 7,5-11,99 t 1,6 11,4 6,7 19,7
12-18t 1,6 12,3 10,9 24,8

>18 t bis 3 Achsen 1,6 16,9 14,4 32,8

>18t ab 4 Achsen 1,2 18,7 15,5 35,4

Tabelle 1: Mautsitze pro Kilometer ab dem 01.01.202312

Um die HOhe der Mautkosten zu verdeutlichen, wird die Gebdhr fir eine exemplarische
Strecke berechnet. Ein Lkw mit 40 Tonnen zuldssigem Gesamtgewicht, funf Achsen und
der Abgasnorm Euro 6 muss 19 Cent pro Kilometer an Mautkosten zahlen. Auf einer
exemplarischen Strecke von Hamburg nach Minchen mit 765 Kilometern liegen die
Mautgebihren somit bei 145 Euro. Davon fallen knapp 9 Euro fir die Larmbelastung, 18
Euro fur die Luftverschmutzung und 118 Euro fir die Abnutzung der Infrastruktur an.

Im Jahr 2022 wurden rund 7,4 Mrd. Euro mit der Mautgebihr eingenommen. Seit 2011
werden die Erlése aus der Lkw-Maut, abzuglich der Aufwendungen fir Erhebung, Kon-
trolle und Mautharmonisierung, ausschlief3lich fiir die Finanzierung der Bundesfernstra-
Ben eingesetzt. Somit stellt die Maut einen bedeutenden Beitrag zur Finanzierung der
Verkehrsinfrastruktur dar.13

Neben der Finanzierung der BundesstraRen fungiert die Lkw-Maut auch als Lenkungs-
instrument. Durch die Staffelung der Mautsatze entsprechend dem Schadstoffausstol
werden Fahrzeuge mit geringerem Schadstoffausstol3 finanziell bevorzugt. Dies soll den
Einsatz moderner und umweltfreundlicherer Technologien in der Transportbranche for-
dern und zu einer Verringerung der Gesamtemissionen fuhren. Die Mautgebthr schafft
zudem einen Anreiz zu einer effizienteren Nutzung der Transportressourcen. Die Be-
ricksichtigung der Mautkosten bei der Routenplanung fuhrt dazu, dass Transportunter-
nehmen stets die kirzeste und effizienteste Route wéhlen. Dies reduziert nicht nur die
Lieferzeiten, sondern minimiert auch den 6kologischen FuRabdruck des Giiterverkehres.
Darluber hinaus wird auch eine Optimierung der Transportkapazitat angestrebt, um die
Mautkosten pro transportierte Einheit zu minimieren.4

Nach § 1 Absatz 2 BFStrMG sind einige Fahrzeuge von der Mautpflicht befreit. Hierzu
zéhlen Kraftomnibusse, Fahrzeuge der Notdienste sowie Fahrzeuge des Bundes, Fahr-
zeuge fur den StraRenunterhaltungs- und Stral3enbetriebsdienst, Fahrzeuge des Schau-
steller- und Zirkusgewerbes, Fahrzeuge von gemeinnitzigen Organisationen zum
Transport von humanitaren Hilfsgutern, land- oder forstwirtschaftliche Fahrzeuge und
elektrisch betriebene Fahrzeuge. Aul3erdem unterlagen Fahrzeuge, die vorrangig mit
Erdgas betrieben werden im Zeitraum zwischen dem 01.01.2019 und dem 31.12.2023

12 1n Anlehnung an Toll Collect (2023c).
13 vgl. Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (2023b).
14 Vgl. Walter (2012) S. 92.
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keiner Mautpflicht. Ab dem 01.01.2024 werden fir diese Fahrzeuge die Infrastrukturkos-
ten und die Larmbelastungskosten wieder entrichtet.1

Die Kontrolle der Entrichtung der Lkw-Maut unterliegt dem Unternehmen Toll Collect und
dem Bundesamt fur Logistik und Mobilitat (BALM). Toll Collect ist hierbei fur die automa-
tische Uberwachung mittels Kontrollbriicken und Kontrollsaulen verantwortlich. Das
BALM fihrt mobile Kontrollen, Standkontrollen und Betriebskontrollen durch. Sollte die
Maut nicht korrekt entrichtet worden sein, erfolgt eine nachtragliche Erhebung basierend
auf der tatsachlich zuriickgelegten Strecke. Sollte die exakte Strecke nicht ermittelt wer-
den kdnnen, werden die Mautgebihren pro Fahrt fir eine Distanz von 500 Kilometern
nachtraglich berechnet. Zudem werden alle relevanten Informationen vom BALM aus-

wertet und bei Bedarf wird ein Bul3geld erhoben.1¢

In Europa existieren derzeit unterschiedliche Mautsysteme mit diversen Mauterfas-
sungsgeraten. In einigen Landern wird ein fester Betrag erhoben, in anderen Landern,
wie in Deutschland, wird ein fahrleistungsabhangiges System angewendet. Um eine
Kompatibilitat zwischen den verschiedenen Systemen herzustellen und die nationalen
elektronischen Mautdienste zu ergéanzen, wurde der europaische elektronische Maut-
dienst (EEMD/EETS) eingefihrt. Hiermit ist die Moglichkeit gegeben, die Mautgebihren
mit nur einem Fahrzeuggerat und einem Vertragspartner auch grenziberschreitend auf
den europaischen Stralden zu entrichten.?

2.1.2 Hintergrund der Mauterhdhung

Zum 01.12.2023 hat die Bundesregierung die Erweiterung der Lkw-Maut um eine CO%-
Komponente durchgesetzt. Pro ausgestofRene Tonne CO2 fallt nun ein Aufschlag in Hohe
von 200 Euro zusétzlich zu den bereits bestehenden Mautkosten an. Somit setzt sich
die Mautgebihr fortan aus vier Komponenten zusammen, welche die verschiedenen Be-
lastungen des Guterverkehres widerspiegeln: den verursachten Luftverschmutzungs-
kosten, den Infrastrukturkosten, den verursachten Larmbelastungskosten sowie den
ausgestolRenen CO2-Emissionen.’® Um den Anteil des Mautsatzes zu bestimmen, der
auf die verursachten Treibhausgasemissionen zuriickzufuihren ist, werden die Fahr-
zeuge in eine von funf CO2-Emissionsklassen eingestuft. Fahrzeuge der Emissions-
klasse 1 stoRen demnach am meisten Treibhausgase aus und werden mit htheren Kos-
ten belastet. Darunter fallen alle Lkw, die den festgelegten CO2-Referenzwert tber-
schreiten sowie alle Fahrzeuge, fir die keine spezifischen CO2-Emissionsdaten vorlie-
gen (Fahrzeuge mit Erstzulassung vor dem 01.07.2019). Emissionsfreie Fahrzeuge, wie

15 vgl. Die Bundesregierung (2023a).

16 vgl. Toll Collect (2023e).

17 vgl. Umweltbundesamt (2021b) S. 2.

18 \Vgl. Bundesamt fiir Logistik und Mobilitat (2023).
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beispielsweise Elektrofahrzeuge und Wasserstoffverbrenner, werden der Emissions-
klasse 5 zugeordnet und sind vorerst von der Lkw-Maut befreit.19

Ab dem 01.06.2024 sollen die Mautgebuhren auch fir Fahrzeuge ab 3,5 Tonnen geltend
gemacht werden. Dieser Schritt zielt darauf ab, nicht nur den Schwerlastverkehr, son-
dern auch leichtere Nutzfahrzeuge in die Verantwortung zu nehmen und somit einen
ganzheitlichen Ansatz zur Reduzierung der Umweltauswirkungen des gesamten Trans-
portsektors zu verfolgen.20

Die nachfolgende Tabelle zeigt die neuen Mauttarife exemplarisch fir Fahrzeuge, die
der Abgasnorm Euro 6 entsprechen, da die Mehrheit der Lastkraftwagen im deutschen
StralRenguterverkehr diese Norm erfiillen.2:

C(_)Z-_ Euro- Larmbelas- | Luftver- Infrastruk- CQ2- Mautsatz
Emissi- | Schad- Ac_hs- und Ge- tu_ng schmu_t- tgr Emls- (in
ons- stoff- wichtsklasse (in zung (in (in sio- Cent/km)
klasse | klasse Cent/km) Cent/km) Cent/km) nen

1 Euro 6 7,5-11,99t 1,6 1,5 6,7 8,0 17,8
12-18t 1,6 15 10,9 10,0 24,0

>18 t ab 3 Achsen 1,6 2,2 14,3 12,4 30,5

>18tab 4 Achsen 1,2 2,3 15,5 13,4 32,4

>18 t ab 5 Achsen 1,2 2,3 15,5 15,8 34,8

2 Euro 6 7,5-11,99t 1,6 1,5 6,7 7,6 17,4
12-18t 1,6 15 10,9 9,6 23,6

>18 t ab 3 Achsen 1,6 2,2 14,3 11,8 29,9

>18tab 4 Achsen 1,2 2,3 15,5 12,8 31,8

>18tab 5 Achsen 1,2 2,3 15,5 15,0 34,0

3 Euro 6 7,5-11,99 t 1,6 15 6,7 7,2 17,0
12-18t 1,6 1,5 10,9 9,0 23,0

>18tab 3 Achsen 1,6 2,2 14,3 11,1 29,2

>18tab 4 Achsen 1,2 2,3 15,5 12,0 31,0

>18tab 5 Achsen 1,2 2,3 15,5 14,2 33,2

4 Euro 6 7,5-11,99t 1,6 1,5 6,7 4,0 13,8
12-18t 1,6 15 10,9 5,0 19,0

>18tab 3 Achsen 1,6 2,2 14,3 6,3 24,4

>18tab 4 Achsen 1,2 2,3 15,5 6,8 25,8

>18tab 5 Achsen 1,2 2,3 15,5 7,9 26,9

Tabelle 2: Mautsitze ab dem 01.12.2023 fir Fahrzeuge mit Euro 622

Um die Auswirkungen der Mauterhéhung auf die Transportkosten zu verdeutlichen, wird
das in Kapitel 2.1.1 verwendete Beispiel unter Bertcksichtigung der angehobenen
Mautsétze erneut berechnet. Ein Lkw mit 40 Tonnen zulassigem Gesamtgewicht, funf
Achsen, der Abgasnorm Euro 6 und der Einordnung in die Emissionsklasse 1 zahlt seit

19vgl. Toll Collect (2023a).

20 Vgl. Bundesamt fiir Logistik und Mobilitat (2023).
21 Vgl. Kraftfahrt-Bundesamt (2023a).

22 In Anlehnung an Toll Collect (2023d).
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dem 01.12.2023 nunmehr einen Mautsatz von 34,8 Cent pro Kilometer. Fur die exemp-
larische Strecke von Hamburg nach Miinchen mit 765 Kilometern betragen die Mautge-
bihren somit rund 266 Euro. Dies entspricht einer Erh6hung der Mautkosten um 83 Pro-
zent.

In den Jahren 2024 bis 2027 wird die Ausweitung der Lkw-Maut voraussichtlich zu Mehr-
einnahmen in Hohe von rund 30,5 Mrd. Euro fiihren.?? Die Politik verfolgt mit der Mauter-
héhung das Ziel, die Treibhausgasemissionen im Verkehr zu senken und den Schienen-
guterverkehr zu starken. Daflur wurde auch die Verwendung der Mauteinnahmen neu
festgelegt. Es sollen weiterhin Mittel zum Ausbau der Stral3eninfrastruktur bereitgestellt
werden, jedoch soll der Uberwiegende Teil der Einnahmen fur MalRnahmen im Mobili-
tatsbereich, mit Schwerpunkt auf das Bundesschienennetzwerk eingesetzt werden.?

Durch die Erhéhung der Mautgebthren soll noch einmal mehr der Anreiz geschaffen
werden, in Fahrzeuge mit klimafreundlicheren Antrieben zu investieren, da emissions-
freie Nutzfahrzeuge bis zum 31.12.2025 von der Mautgebuhr befreit sind. Ab dem
01.01.2026 sollen fiir diese Fahrzeuge die Mautteilsatze der Larmbelastung und Luftver-
schmutzung und 25 Prozent des Mautsatzes fir Infrastrukturkosten entrichtet werden.2s

Es gibt jedoch auch viel Kritik an der Anhebung der Mautgebihren von Bundesverban-
den, wie dem Bundesverband Guterkraftverkehr Logistik und Entsorgung e.V. (BGL),
dem Bundesverband Spedition und Logistik e.V. (DSLV) und von Transportunternehmen
in ganz Deutschland.

Der DSLV sagt aus, dass die Mauterhdhung aktuell nicht als Lenkungsinstrument fur die
Entwicklung eines nachhaltigeren Giterverkehres fungieren kann, da die benétigten
Rahmenbedingungen noch nicht gegeben sind. Es stehen nicht gentigend Fahrzeuge
mit elektrischen Antrieben am Markt zu Verfligung und der Ladeinfrastrukturausbau
steht noch ganz am Anfang.?

Auch der BGL hat sich bei den aktuell herrschenden Bedingungen deutlich gegen die
Ausgestaltung der Mauterhéhung in dieser Form positioniert. Batteriebetriebene Lkw
kosten rund dreimal so viel wie Fahrzeuge mit Dieselantrieb und fiir einige kleine und
mittelstandige Unternehmen sei es aufgrund laufender Vertrage nicht moglich, die Mehr-
kosten der Mauterh6hung an Kunden und Auftraggeber weiterzugeben.?”

Unter Berlicksichtigung dieser Faktoren wird deutlich, dass die Erhdhung der Lkw-Maut
einen erheblichen Einfluss auf den Guterverkehr in Deutschland hat. Im ndchsten Kapitel
dieser Arbeit wird daher genauer auf die deutsche Guterverkehrsbranche eingegangen
und die Verteilung der Guterverkehrsleistung untersucht.

23 \V/gl. Deutscher Bundestag (2023) S.4.

24 \/gl. Die Bundesregierung (2023a).

25 Vgl. Toll Collect (2023b).

26 \/gl. Bundesverband Spedition und Logistik e.V. (2023).

27'\Vgl. Bundesverband Guterkraftverkehr Logistik und Entsorgung e.V. (2023b).
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2.2 Glterverkehr

2.2.1 Giuterverkehr in Deutschland

Laut dem § 1 Absatz 1 Guterkraftverkehrsgesetz (GUKG) ist der Guterverkehr die ,[...]
geschaftsmafige oder entgeltliche Beférderung von Gutern mit Kraftfahrzeugen, die ein-
schlielich Anhénger ein héheres zuldssiges Gesamtgewicht als 3,5 Tonnen haben*.28
Der Guterverkehr erstreckt sich tGber die gesamte Bandbreite der Logistik und befasst
sich mit der Sammlung und Erfassung von Waren aller Art sowie deren effizientem
Transport und gezielter Verteilung.?°

Zu dem Guterverkehrsaufkommen in Deutschland zéhlen alle Transporte von Giitern,
die innerhalb Deutschlands transportiert werden (Versand- und Empfangsort in Deutsch-
land), die im grenziiberschreitenden Verkehr beférdert werden (Versand- oder Emp-
fangsort in Deutschland) und die im Durchgangsverkehr transportiert werden (Trans-
porte durch Deutschland von einem auslandischen Ursprungsort zu einem auslandi-
schen Zielort).30

In diesem Zusammenhang ist es wichtig, die Begriffe Transport und Verkehr zu unter-
scheiden. Der Transport bezieht sich auf die spezifische Bewegung von Personen, Gi-
tern oder Informationen von einem Ort zum anderen. Er kann sich auf den physischen
Transport von Waren oder Personen beziehen, aber auch auf den Transfer von Daten.
Der Begriff "Verkehr" bezieht sich auf die Gesamtheit aller Fortbewegungs- und Trans-
portaktivitdten von Menschen, Gutern oder Informationen innerhalb eines Verkehrsnet-
zes. Er umfasst sowohl den Personenverkehr als auch den Nachrichtenverkehr und den
Gluterverkehr.3t

Der Guterverkehr in Deutschland hat einen erheblichen Einfluss auf die Wirtschaft und
die Gesellschaft. Er ermbglicht den Austausch von Gutern, fordert Arbeitsteilung und
Spezialisierung und verbindet die Guterentstehung mit ihrer Verwendung.3? Ein rei-
bungsloser Ablauf des Guterverkehres spielt eine entscheidende Rolle fur diverse In-
dustriezweige. Insbesondere die Branchen der Chemie, des Stahlsektors, der Automo-
bilindustrie und des verarbeitenden Gewerbes sind auf die effektive Distribution von Gi-
tern angewiesen.3? Im Jahr 2022 wurden in Deutschland insgesamt knapp 4,6 Mrd. Ton-
nen an Gutern transportiert.3

28811 GUKG

29 \Vgl. Fagagnini und Stolzle (2010) S. 1.

80 Vgl. Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (2022c) S. 238.
31 Vgl. Koch (2012) S. 66.

82 Vgl. Heiserich et al. (2011) S. 79.

33 Vgl. Clausen und Geiger (2013) S. 7.

34 \/gl. Statistisches Bundesamt (2022).
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Die Qualitat der Guterverkehrsleistungen hangt entscheidend von dem Zustand der Ver-
kehrswege und der Kooperation der Verkehrstrager ab und bildet die Grundlage fir die
wirtschaftliche und soziale Entwicklung einer Volkswirtschaft. Ohne Fortschritte im Ver-
kehrswesen wirde es zu einem Stillstand im gesellschaftlichen Zusammenleben kom-
men.3

Fur die Abwicklung der Verkehrsleistungen stehen den Unternehmen verschiedene G-
terverkehrssysteme zur Auswahl. Das gesamte Giterverkehrssystem ist integraler Be-
standteil des volkswirtschaftlichen Verkehrssystems und wird zur Veranschaulichung in
der nachfolgenden Abbildung dargestelit.

Verkehrssystem
Personenverkehrs- Ciltorvarkohissvatom Nachrichtenverkehrs-
system Y system
Landverkehr Luftverkehr Wasserverkehr
StraRenguiter- | | Schienenguter Rohrleitungs- Luftfracht- Binnen- See-
verkehr -verkehr verkehr verkehr schifffahrt verkehr

Abbildung 1: Giiterverkehrssystem36

Das Guterverkehrssystem besteht aus dem Landverkehr, Luftverkehr und Wasserver-
kehr. Zu dem Landverkehr zéhlen der StralRenguterverkehr, der Schienengiterverkehr
und der Rohrleitungsverkehr. Zum Luftverkehr gehort der Luftfrachtverkehr und die Bin-
nenschifffahrt sowie der Seeverkehr werden dem Wasserverkehr zugeordnet. Da die
Thematik der Mauterh6hung hauptsachlich Auswirkungen auf den Straf3en- und Schie-
nengiterverkehr hat, wird im Folgenden ausschlieZlich auf diese beiden Verkehrsbe-
reich des Giterverkehrssystems eingegangen.

Der StralRenguterverkehr ist der bedeutendste Verkehrstrager in Deutschland und ver-
fugt mit rund 830.000 km Kraftverkehrsstraf3en tber das dichteste Netz in ganz Europa.?’
Die gut ausgebaute Infrastruktur ermdglicht effiziente Transportwege und tragt malRgeb-
lich zur Logistik und Warenversorgung bei. Der Bestand an Lastkraftwagen ab 3,5t in
Deutschland lag zu Beginn des Jahres 2023 bei rund 3,64 Mio.38

35 Vgl. Heiserich et al. (2011) S. 79.

36 In Anlehnung an Heiserich et al. (2011) S. 82.

87 Vgl. Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (2022a).
38 \/gl. Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (2023a).
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Im Jahr 2022 hat der StraRengiiterverkehr Gber 3,64 Mrd. Tonnen an Gutern transpor-
tiert, was etwa 79,47 Prozent der Gesamtmenge entspricht.2® Dies unterstreicht die be-
deutende Rolle des Lkw, der die Hauptlast des Warenverkehrs tragt und als zentrales
Element der deutschen Wirtschaftsaktivitat bei der Beférderung von Waren gilt. Der An-
teil der Fahrleistung, der von auslandischen Lastkraftwagen erbracht wurde, betrug da-
bei knapp 50 Prozent.*°

Die Starken der Guterbeférderung mit Lastkraftwagen liegen vor allem in der hohen An-
passungsfahigkeit und der Vielseitigkeit. Durch die Verflgbarkeit von verschiedenen
FahrzeuggrofRen und Aufbautenarten (z.B. Kihl-, Tank-, Koffer- und Behéltertransport,
Silo- und Kippfahrzeug, Grol3raum- und Schwerlasttransport etc.) kann ein gitermen-
genspezifischer Einsatz der Lastkraftwagen erfolgen. Zudem zeichnet sich der Stral3en-
guterverkehr besonders durch die hohe Flexibilitat im Hinblick auf Liefertermine, Aus-
wahl der Transportstrecken und Mdglichkeiten der Umdisponierung aus. Das dichte
Stral3ennetz ermdglicht die standige Verfligbarkeit und Just-in-time-Lieferungen. Im Ge-
gensatz zu den anderen Guterverkehrstragern kann der Lkw auch im Haus-zu-Haus-
Verkehr eingesetzt werden. Insgesamt bietet der StralRenguterverkehr somit eine effizi-
ente und flexible Lésung fir diverse Transportanforderungen.4

Es sollte jedoch auch bertcksichtigt werden, dass der StraRengiiterverkehr einen erhéh-
ten Verschleil? der StraReninfrastruktur verursacht und erheblich zur Umweltverschmut-
zung beitragt. Fir den Lkw gelten aul3erdem Fahrverbote an Sonn- und Feiertagen.
Demnach durfen Lastkraftwagen der geschéftlichen oder gewerblichen Giterbeférde-
rung an Sonn- und Feiertagen von 0 bis 22 Uhr nicht auf deutschen Straf3en unterwegs
sein. Zudem hat der Lastkraftwagen eine eingeschréankte Transportkapazitat und ist
nicht fir die effiziente Beférderung von Massengutern tiber lange Strecken geeignet. 42

Der Schienenguterverkehr spielt ebenfalls eine entscheidende Rolle fir die deutsche
Wirtschaft. Als zentraler Knotenpunkt in Europa ist flr Deutschland ein gut funktionie-
rendes Schienentransportsystem unabdingbar. Es ermdéglicht die effiziente Anbindung
an internationale Markte und fordert den grenziberschreitenden Handel.*3

Mit groRem Abstand zum Stral3enguterverkehr Ubernimmt der Schienenguterverkehr
den zweitgréf3ten Anteil der Guterbeférderung in Deutschland. Fir den Transport der
Guter werden Eisenbahnen verwendet, wobei das Transportnetz in Deutschland eine
Stecke von uber 38.400 km umfasst.* Im Jahr 2022 wurden tber 386 Mio. Tonnen an
Gutern mit der Eisenbahn transportiert. Dies entspricht rund 8,43 Prozent der gesamten

39 \V/gl. Statistisches Bundesamt (2022).

40Vgl. Bundesamt fiir Logistik und Mobilitét (2022) S. 7.

41 Vgl. Schonwetter (2023) S. 226 f.

42 \/gl. Aberle (1999) S. 18.

43 Vgl. Heiserich et al. (2011) S. 90.

44 Vgl. Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (2022a).
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Beforderungsmenge an Guitern in Deutschland.*> Anders als im Personenverkehr, wo
die Deutsche Bahn AG (DB) den Uberwiegenden Teil der Befoérderungsleistung Uber-
nimmt, werden im Schienenguterverkehr knapp 60 Prozent der Leistung von Unterneh-
men auf3erhalb des DB-Konzerns erbracht.46

Der Schienenguterverkehr zeichnet sich besonders durch die effiziente Beférderung von
Massengutern, wie beispielsweise Gefahrgiter oder Schittgiter, aus. Er eignet sich be-
sonders flr lange Transportwege und ist deutlich umweltfreundlicher und energieeffizi-
enter als der StraRenguterverkehr.4” Zudem ist das Risiko fuir Verkehrsstaus und Unfélle
wesentlich geringer. Die Eisenbahnen fahren tiberwiegend nach festen Fahrpléanen, was
eine prazise Kalkulierbarkeit der Transportzeiten ermdglicht und sie unterliegen nicht
den Einschrankungen des Fahrverbots an Sonn- und Feiertagen. Es ist jedoch zu be-
achten, dass der Schienengiiterverkehr stets einer gewissen Abhangigkeit vom Stral3en-
guterverkehr unterliegt, da die letzte Meile der Glterbeférderung haufig nur mit dem
Lastkraftwagen zurtickgelegt werden kann. AufRerdem sind die Zugbildung sowie das
Beladen der Wagen in der Regel sehr zeit- und kostenintensiv und auch die Priorisierung
des Personenverkehrs kann dem Schienengiterverkehr schaden, da dasselbe Stre-
ckennetz verwendet wird. Diese Aspekte stellen einen negativen Einfluss auf die Wett-
bewerbsfahigkeit der Eisenbahn gegentber dem Stral3enguterverkehr.48

Werden Guter auf ihrem Transportweg von zwei oder mehreren verschiedenen Ver-
kehrstragern befordert, spricht man vom kombinierten Verkehr.4® Dabei kbénnen die Vor-
teile der einzelnen Verkehrstrager optimal genutzt werden, um die Effizienz des Ge-
samttransportsystems zu steigern. Ein haufiges Beispiel fir den kombinierten Verkehr
ist der Transport von Containern, die zunachst per Lkw zu einem Bahnhof oder einem
Hafen gebracht werden und von dort aus per Zug oder Schiff weitertransportiert werden.
Somit kdnnen die Langstreckentransporte Uber die Schiene bzw. Uber Wasserweg ab-
gewickelt werden, wahrend die Zu- und Ablaufverkehre vom StraRenverkehr ibernom-
men werden. Durch die Verwendung eines standardisierten Behalters (z.B. Container)
entlang der gesamten Lieferkette werden Umschlagkosten und Umschlagzeit sowie
auch Verpackungskosten gespart. Aulierdem kdnnen Sonn- und Feiertagsverbote um-
gangen und das Stauaufkommen begrenzt werden.s° Der kombinierte Verkehr wird je-
doch durch die festen Routen und strengen Fahrpléane des Schienenverkehrs herausge-
fordert. Zudem ist die Mdglichkeit zur Nutzung alternativer Routen bei Streckenstérun-
gen sehr begrenzt.5t

45 Vgl. Statistisches Bundesamt (2022).

46 Vgl. Deutsche Bahn (2023) S. 33.

47 \V/gl. Wittenbrink (2015) S. 26 f.

48 Vgl. GleiBner und Femerling (2016) S. 12.

49 Auch ,gebrochener Verkehr* genannt, da die eingliedrige Transportkette durchbrochen wird.
50 vgl. Aberle (1999) S. 21.

51 vgl. Wecon GmbH (2021).
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Der kombinierte Verkehr ist ein entschiedenes Instrument flr eine nachhaltige und effi-
ziente Guterbeforderung. Es bedarf jedoch weiterer Anstrengungen in der Infrastruk-
turentwicklung, Koordination und Gesetzgebung, um das volle Potenzial des kombinier-
ten Verkehrs auszuschopfen. Dariiber hinaus ist auch die Betrachtung der einzelnen
Transportmittel wichtig, um den gesamten Verkehrssektor optimal zu gestalten. Um eine
Ubersicht tiber die Verteilung der verschiedenen Verkehrstrager im Guterverkehr zu er-
halten, befasst sich das folgende Kapitel mit dem Modal Split in Deutschland.

2.2.2 Modal Split

Der Modal Split befasst sich mit der Verteilung des Verkehrsaufkommens auf die ver-
schiedenen Verkehrstrager, wie beispielsweise StralRe, Schiene oder Wasserwege. Er
gibt an, welcher Anteil des gesamten Personen- oder Giterverkehres auf die jeweiligen
Verkehrsmittel entféllt. Da die reine Anzahl der gefahrenen Kilometer wenig Aussage-
kraft hat, wird als Grundlage der Verteilung die Verkehrsleistung verwendet. Diese wird
beim Personenverkehr in Personenkilometer (Pkm) angegeben und berechnet sich aus
der zurlickgelegten Strecke multipliziert mit der Anzahl der beférderten Personen. Beim
Guterverkehr wird die Verkehrsleistung in Tonnenkilometern (tkm) ausgedrtckt und re-
sultiert aus der Multiplikation der zurtickgelegten Strecke mit der Anzahl der transpor-
tierten Giter in Tonnen. Wenn ein Lkw beispielsweise 20 Tonnen uber eine Entfernung
von 300 Kilometer transportiert, ergibt sich eine Guterbeférderungsleistung von 6.000
Tonnenkilometer. 52

Der Modal Split ist eine wichtige Kennzahl, um die Verkehrsverteilung und die Nutzung
unterschiedlicher Verkehrstrager in einem Land zu untersuchen. Die Daten ermdglichen
eine Analyse der relativen Bedeutung von einzelnen Transportmitteln und kénnen bei
der Entwicklung von Infrastrukturprojekten, Investitionsentscheidungen und Umweltzie-
len eine entscheidende Rolle spielen.s3

Da sich diese Arbeit mit dem Guterverkehr in Deutschland befasst, bleibt der Personen-
verkehr im weiteren Verlauf unbertcksichtigt und es wird ausschlieR3lich auf den Modal
Split des Guterverkehres eingegangen.

Die gesamte Guterbeforderungsleistung in Deutschland lag im Jahr 2022 bei rund
703,03 Mrd. tkm. Im Jahr 1991 lag diese noch bei 400 Mrd. tkm und ist somit tber die
letzten drei Jahrzehnte um 75 Prozent angestiegen.>*

Die folgende Abbildung stellt die Anteile der einzelnen Verkehrstrager an der Beforde-
rungsleistung in Deutschland dar.

52 vgl. Umweltbundesamt (2023b).
53 Vgl. Eckey und Stock (2000) S. 193 f.
54 Vgl. Statistisches Bundesamt (2022).
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Anteile der Verkehrstrager an der Guterverkehrsleistung
in Deutschland (2022)

)
6 2800 2,52 /0_\ /_0,23%
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19,17%_~

y__71,80%

= Stral3enguterverkehr Schienengliterverkehr = Binnenschifffahrt
Rohrleitungsverkehr Luftverkehr

Abbildung 2: Modal Split in Deutschland®®

Es ist zu erkennen, dass der Stralenguterverkehr auch bei der Giterbeférderungsleis-
tung mit groRem Abstand der starkste Verkehrstrager ist. Dies liegt vor allem an der
Flexibilitat und der Kosteneffizienz des Lkw auf kirzeren Strecken. An zweiter Stelle
steht der Schienenguterverkehr mit einem Anteil von 19,17 Prozent. Das Ziel der Bun-
desregierung ist es, den Anteil des Schienenguterverkehrs bis zum Jahr 2030 auf 25
Prozent zu erhéhen.®

Die Analyse des Modal Splits verdeutlicht die Mdglichkeiten zur Optimierung des Ver-
kehrssektors. Die Forderung von umweltfreundlicheren Verkehrstragern, wie beispiels-
weise der Bahn, sowie die Entwicklung intermodaler Transportldsungen kénnten dazu
beitragen, die Vorteile verschiedener Verkehrstrager optimal zu nutzen und den Giiter-
verkehr nachhaltiger zu gestalten.

Aus dem Modal Split der Guterverkehrstrager in Deutschland geht hervor, dass der Stra-
Renguterverkehr die bevorzugte Transportmethode fiir die Giterbeforderung darstellt.
Diese Tatsache steht im Kontrast zu den angestrebten Zielen der Bundesregierung, die
eine Starkung der Eisenbahn und eine partielle Verlagerung der Guterverkehrsleistung
auf die Schiene anstrebt. Dies soll einen wichtigen Schritt in Richtung nachhaltigeren
Guterverkehr darstellen, da die Bahn der umweltfreundlichste Verkehrstrager ist. Im fol-
genden Kapitel wird somit der Fokus auf das Thema Nachhaltigkeit gelegt, wobei insbe-
sondere der Emissionsausstol’ des Verkehrssektors genauer betrachtet wird.

55 In Anlehnung an Statistisches Bundesamt (2022).
56 Vgl. Bundesministerium fir Wirtschaft und Klimaschutz (2022b) S. 36.
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2.3 Nachhaltigkeit

2.3.1 Bedeutung der Nachhaltigkeit

Der Begriff ,Nachhaltigkeit* wird vielfaltig verwendet und weist zahlreiche unterschiedli-
che Definitionen auf. Laut der Weltkommission fur Umwelt und Entwicklung (WCED) ist
Nachhaltigkeit die Fahigkeit der gegenwartigen Generation, die eigenen Bedirfnisse zu
befriedigen, ohne die Fahigkeit der zuklnftigen Generationen zu geféhrden, ihre Beduirf-
nisse erfillen zu kénnen.5” Dies wurde 1987 in dem Bericht ,,Our Common Future®, auch
als Brundtland-Bericht bekannt, festgelegt. Bereits damals wurden globale Herausforde-
rungen erkannt, die auch heute noch von groRer Relevanz sind. Dazu zahlt der rapide
Anstieg der Weltbevolkerung, die weitverbreitete Unterernahrung, die fortschreitende In-
dustrialisierung, die Erschopfung nicht erneuerbarer Energien und die zunehmende Ver-
schlechterung der Umweltsituation.s8

Um dem entgegenzuwirken wurde 1992 die Klimarahmenkonvention der Vereinten Na-
tionen (UNFCCC) beschlossen. Dieses multilaterale Ubereinkommen trat 1994 in Kraft
und ist mittlerweile von 196 Staaten ratifiziert. Das Gibergeordnete Ziel der Klimarahmen-
konvention besteht darin, die Stabilisierung der Treibhausgaskonzentrationen in der
Erdatmosphéare auf einem Niveau zu halten, das eine Beeintrachtigung des Klimasys-
tems verhindert.5®

Im Jahr 2016 trat das Pariser Klimaabkommen in Kraft, welches von 196 Vertragspar-
teien angenommen wurde. Darin ist vereinbart, dass die Erderwarmung im Vergleich
zum Vorindustriezeitalter auf 1,5 Grad Celsius begrenzt werden soll. AuRerdem soll die
Anpassungsfahigkeit der Lander an den Klimawandel ausgebaut werden.&

Diese Abkommen und Vertrdge haben das Ubergeordnete Ziel, die Umweltbelastung zu
senken und eine lebenswerte Erde zu erhalten. Betrachtet man jedoch die gegenwartige
Entwicklung der Umweltsituation, wird deutlich, dass die Auswirkungen ein nie dagewe-
senes Ausmald angenommen haben und kein Zweifel mehr daran besteht, dass der
menschliche Einfluss dafir verantwortlich ist.

Die Menge der Treibhausgasemissionen in der Atmosphare nimmt seit Jahren weiter zu
und liegt derzeit auf einem Rekordniveau. Extremwetterereignisse haufen sich und die
Temperatur auf der Erde steigt stetig an. Die Erderwarmung fihrt zu weiteren globalen
Phanomenen wie dem Rickgang der polaren Eismassen und dem Anstieg des Meeres-
spiegels, was wiederum die Gefahr der Uberflutung mit sich bringt.

57 Vgl. Hauff (1987).

58 Vgl. Zimmermann (2016) S. XIII.
59 vgl. United Nations (1994) S. 169.
60 \/gl. Council of the EU (2023).

61 Vgl. Umweltbundesamt (2022a).
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Diese drastischen Auswirkungen unterstreichen die Dringlichkeit eines schnellen Han-
delns. Der zunehmende Industrialisierungsgrad lenkt insbesondere die Diskussion um
den weltweiten Emissionsausstol3 in den Fokus. Der kontinuierliche Anstieg der Weltbe-
volkerung und das anhaltende wirtschaftliche Wachstum sind mal3gebliche Treiber flr
den steigenden Ausstol3 von Treibhausgasen.5?

Treibhausgase halten die von der Erdoberflache abgestrahlte Sonnenwarme in der At-
mosphéare zurlick und sorgen dafir, dass die Warmeenergie nicht in den Weltraum ent-
weicht. Dieser Mechanismus wird auch Treibhauseffekt genannt und schafft die Voraus-
setzungen fur das Leben auf der Erde. Wahrend viele Treibhausgase naturgemalf in der
Atmosphéare vorhanden sind, verstarkt der menschliche Einfluss ihre Anreicherung. Dies
intensiviert den Treibhauseffekt und hat folgenschwere Auswirkungen auf das globale
Klima.s?® Kohlendioxid ist das bedeutendste Treibhausgas und macht rund 89,4 Prozent
der gesamten Treibhausgasemissionen aus. Im Jahr 2022 wurden weltweit rund 37,15
Mrd. Tonnen CO?2-Emissionen ausgestof3en.5

Auch Deutschland tragt eine bedeutende Verantwortung in Bezug auf den globalen
Emissionsausstof3. Das wirtschaftliche Wohlstandsniveau und die industriellen Aktivita-
ten sind mafgebliche Faktoren fur die globalen Treibhausgasemissionen. Durch die Un-
terzeichnung des Pariser Klimaabkommens hat Deutschland sich verpflichtet, die Emis-
sionen zu reduzieren und erneuerbare Energien zu férdern, um einen Beitrag zur Bewal-
tigung des Klimawandels zu leisten.ss

Uber die letzten Jahre ist der EmissionsausstoR der Bundesrepublik stetig gesunken und
bis zum Jahr 2022 konnte eine Reduktion von rund 40,4 Prozent gegentiber dem Niveau
von 1990 erreicht werden. Dennoch hat in Deutschland im Jahr 2022 Emissionen in
Hohe von 746 Mio. Tonnen ausgestof3en und liegt auf dem achten Platz des weltweiten
CO2-Ausstol3es.56

Die Bundesregierung hat sich das Ziel gesetzt, bis zum Jahr 2045 treibhausgasneutral
zu werden. Ab diesem Zeitpunkt dirfen jahrlich nur noch héchsten so viele umweltschad-
liche Emissionen freigesetzt werden, wie durch Walder und Moore absorbiert werden
konnen. Dieses Vorhaben erfordert bis zum Jahr 2030 eine dreifache Steigerung der
bisherigen Geschwindigkeit der Emissionssenkung. Uber die letzten Jahrzehnte konnte
der Emissionsausstol3 im Durchschnitt um ca. 15 Mio. Tonnen pro Jahr gesenkt werden.
Bis zum Jahr 2030 mussen die Emissionen jahrlich um 36 bis 40 Mio. Tonnen gemindert

werden.®’

62 \V/gl. Zimmermann (2016) S. 32.

63 \VVgl. European Parliament (2023).

64 \V/gl. Global Carbon Atlas (2022).

65 \Vgl. Council of the EU (2023).

66 \VVgl. Global Carbon Atlas (2022).

67 \Vgl. Bundesministerium fiir Wirtschaft und Klimaschutz (2022b) S. 15.
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Die Umsetzung dieses Zieles erfordert zudem eine umfassende Transformation der ver-
schiedenen Sektoren in Deutschland. Auch hierfiir wurden verschiedene Ziele formuliert,
um eine Reduktion der Emissionen zu erreichen. In der folgenden Abbildung sind die
Anteile der einzelnen Sektoren an den gesamten Treibhausgasemissionen in Deutsch-
land dargestelit.

Anteil der Sektoren an den Treibhausgasemissionen in
Deutschland (2021)

8,03%._ _~1.05%

3‘ -

19,47%_~ 03,820
, (]
/—
= Energiewirtschaft = Industrie
Verkehr = Gebaude
Landwirtschaft = Abfallwirtschaft und Sonstiges

Abbildung 3: Treibhausgasemissionen der Sektoren in Deutschland®®

Die Energiewirtschaft ist flir den groten Teil der Treibhausgasemissionen in Deutsch-
land verantwortlich, diese konnte jedoch gegentiber dem Jahr 1990 bereits um 47 Pro-
zent gesenkt werden. An zweiter Stelle steht die Industrie, dicht gefolgt vom Verkehrs-
sektor, wobei Uber 90 Prozent der Verkehrsemissionen auf den Stral3enverkehr zurtick-
zufuhren sind. Im Zeitraum von 1990 bis 2021 verzeichnet der Verkehrssektor mit einer
Reduktion von lediglich 9 Prozent die geringste Senkung. Der Bereich Abfallwirtschaft
und Sonstiges verzeichnet den niedrigsten Emissionsausstofld und konnte mit -89 Pro-
zent auch die héchste Minderung der Emissionen seit 1990 erreichen.®

Um eine deutliche Minderung des Emissionsausstof3es in allen Sektoren zu erreichen,
ist eine verstéarkte Investition in erneuerbare Energien, die Forderung nachhaltiger Mo-
bilitatslosungen und die Entwicklung innovativer Technologien erforderlich.

In diesem Kontext gewinnt der Verkehrssektor zunehmend an Bedeutung, da dieser ei-
nen erheblichen Anteil am Emissionsausstol3 tragt und die niedrigste Reduktion Uber die
letzten drei Jahrzehnte verzeichnete. Aufgrund dessen wird im folgenden Kapitel ge-
nauer auf die Umweltauswirkungen des Verkehrssektors, mit Schwerpunkt auf den G-
terverkehr, eingegangen.

68 In Anlehnung an Bundesministerium fiir Wirtschaft und Klimaschutz (2022b) S. 7.
69 Vgl. Umweltbundesamt (2022d).
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2.3.2 EmissionsausstolR des Verkehrssektors

Um die Emissionen im Verkehrsbereich zu begrenzen, hat die Bundesregierung in Zu-
sammenarbeit mit dem Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) sowie dem Bundesministerium fur Umwelt (BMU) im Jahr 2007 den Master-
plan Guterverkehr und Logistik erarbeitet. Dieser Plan zielt darauf ab, die Verkehrspolitik
nachhaltiger zu gestalten, indem der Verkehr nicht nur umwelt- und klimafreundlich, son-
dern auch sozial verantwortlich und wirtschaftlich effizient gestaltet wird, um Deutsch-
land als erfolgreichen Wirtschaftsstandort zu erhalten.”

Trotz dieser MaRnahmen war der Verkehrssektor im Jahr 2022 fiir den Ausstol3 von rund
148 Mio. Tonnen Treibhausgasemissionen verantwortlich, was knapp einem Finftel des
gesamten TreibhausgasausstofR3es in Deutschland entspricht. Der Wert liegt 1,1 Mio.
Tonnen héher als im Jahr zuvor und rund 9 Mio. Tonnen héher als die festgesetzte Emis-
sionsgrenze im Bundesklimaschutzgesetz fur das Jahr 2022. Somit ist der Verkehr der
einzige Sektor, der sein Ziel verfehlt hat und gleichzeitig einen Anstieg der Emissionen
im Vergleich zum Vorjahr verzeichnet.”

Die folgende Grafik verdeutlicht die Verteilung der Treibhausgasemissionen auf die ver-
schiedenen Verkehrstrager in Deutschland.

Treibhausgasemissionen des Verkehrs in Mio. Tonnen
(2022)

1,03
1,45 0,84

Insgesamt
148 Mio.

Tonnen

1445

= Stral3enverkehr = Binnenschifffahrt = Luftverkehr (Inland) = Schienenverkehr

Abbildung 4: Treibhausgasemissionen des Verkehrssektors’?

Von den 148 Mio. Tonnen Treibhausgasemissionen, die von dem Verkehrssektor aus-
gestofen wurden, sind rund 144,5 Mio. Tonnen, also fast 98 Prozent, auf den

70 \Vgl. Heiserich et al. (2011) S. 80.
1 vgl. Umweltbundesamt (2023c).
72 In Anlehnung an Allekotte et al. (2023) S. 68.
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StralRenverkehr zurtickzuftihren. Der Schienenverkehr ist mit 840 Tsd. Tonnen, also
knapp 0,6 Prozent, fir den geringsten Anteil der gesamten Verkehrsemissionen verant-
wortlich und auch der Inlandsflugverkehr weist nur einen kleinen Beitrag von 1,03 Mio.
Tonnen auf, was einem Anteil von lediglich 0,7 Prozent entspricht.

Im StraBenverkehr verursacht der Personenkraftwagen rund 62 Prozent und der Lkw 25
Prozent der Emissionen. Die ubrigen 13 Prozent werden von leichten Nutzfahrzeugen,
Bussen, motorisierten Zweiradern und sonstigen Verkehrsmitteln ausgestof3en. Diese
Daten zeigen, dass der Personenkraftverkehr und der Stralenguterverkehr die Haupt-
verursacher der Emissionen im Verkehrssektor sind. Aul3erdem tragt der Lastkraftwagen
erheblich zu der Larmbelastung und Abnutzung der Infrastruktur bei.”

In der folgenden Abbildung werden die durchschnittlichen Emissionen der einzelnen Ver-
kehrsmittel im Guterverkehr betrachtet. Dabei wird das Flugzeug nicht beriicksichtigt, da
der Anteil des Luftverkehrs an der gesamten Gliterverkehrsleistung in Deutschland, wie
bereits in Kapitel 2.2.2 festgestellt wurde, lediglich 0,23 Prozent betragt.

Durchschnittliche Emissionen der Verkehrsmittel
im Guterverkehr in Deutschland (2022)

121

36

16
20
0 ]
Lkw Binnenschiff Bahn

Abbildung 5: Durchschnittliche Emissionen der Verkehrsmittel im Giiterverkehr’4

Im Durchschnitt verursacht der Lkw 121 Gramm Treibhausgase pro Tonnenkilometer.
Das Binnenschiff liegt bei 36 g/tkm und die Bahn st63t nur 16 g/tkm aus. Dies verdeutlich
die bedeutende Position, welche die Eisenbahn bei der nachhaltigen Gestaltung des
Gluterverkehrssektors einnehmen kann. Um die Emissionen im Guterverkehr zu senken,
ist es dementsprechend wichtig die tber 3,64 Mio. zugelassenen Lastkraftwagen in
Deutschland klimafreundlicher zu gestalten und Teile des Transportaufkommens auf die
Schiene zu verlagern.

73 Vgl. Allekotte et al. (2023) S. 68 f.
7 In Anlehnung an Umweltbundesamt (2022b).
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Im Jahr 2020 hat die Bundesregierung das ,Gesamtkonzept klimafreundliche Nutzfahr-
zeuge“erstellt, um den Umstieg auf batterieelektrische Lkw zu férdern und die Dekarbo-
nisierung des Strafl3enverkehrs voranzutreiben.” Bei einem Vergleich der verschiedenen
Antriebsarten wird deutlich, dass der Elektro-Lkw den geringsten Treibhausgasausstol3
hat. Uber die gesamte Lebensdauer betrachtet stoRen E-Lkw im Vergleich zu herkémm-
lichen Lkw mit Dieselantrieb rund 63 Prozent weniger CO? aus. Auch wenn dabei der
durchschnittliche Stromnetzmix der EU verwendet wird, der nicht vollstandig auf erneu-
erbaren Energien basiert, haben batteriebetriebene Lkw weiterhin den niedrigeren Emis-
sionsausstof3.7¢ Mit verschiedenen Mafnahmen sollen daher die Investitionen in E-Lkw
gefordert werden. Dies ist einer von mehreren Losungsansétzen der Bundesregierung,
um den Verkehr in Deutschland umweltfreundlicher zu gestalten

Die Forderung der Nachhaltigkeit im Guterverkehr bezieht sich insbesondere auf den
Einsatz von umweltfreundlichen Technologien und Strategien, um die negativen Auswir-
kungen zu minimieren. Fur die erfolgreiche Implementierung sind jedoch auch die be-
stehenden Rahmenbedingungen im Giterverkehrsbereich von entscheidender Bedeu-
tung. Infolgedessen beschéftigt sich das folgende Kapitel mit den Einflussfaktoren auf
die Entwicklung eines nachhaltigen Giterverkehres. Das Ziel ist es, einen umfassenden
Uberblick tiber die aktuellen Voraussetzungen im Giiterverkehr zu geben und zu unter-
suchen, inwieweit sich dieser in eine nachhaltigere Richtung lenken I&sst.

75 Vgl. Bundesministerium flr Digitales und Verkehr (2022b).
76 \/gl. International Council on Clean Transportation (2023).
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3 Einflusse auf die Entwicklung eines nachhaltigen
Guterverkehres

Um einen umfassenden Einblick in die aktuelle Lage des Guterverkehres in Deutschland
zu erhalten und die Auswirkungen der erfolgten Mauterhéhung zum 01.12.2023 auf die
Entwicklung in Richtung Nachhaltigkeit zu beleuchten, wird im Folgenden eine PESTEL-
Analyse durchgefuhrt.

Die PESTEL-Analyse ist ein strategisches Instrument, das haufig in der Geschafts- und
Umweltanalyse verwendet wird und als branchentbergreifendes Analysewerkzeug gilt.
PESTEL steht dabei fiir politische (Political), 6konomische (Economic), soziale (Social),
technologische (Technological), 6kologische (Environmental) und rechtliche (Legal) Fak-
toren. Die Analyse dieser sechs Kategorien soll dazu dienen, die externen Einflisse und
Rahmenbedingungen zu verstehen, die sich auf eine Organisation oder eine Branche
auswirken kdnnen.””

Die Durchfuihrung der PESTEL-Analyse erfolgt in einem dreistufigen Prozess. Der erste
Schritt besteht darin, die Perspektive der Analyse zu definieren und die relevanten The-
menfelder zu identifizieren. Dies kann die Auswahl der spezifischen geografischen Re-
gionen, bestimmter Industriezweige, Branchenbereiche oder Marktsegmente umfassen.
Im zweiten Schritt erfolgt die systematische Untersuchung der verschiedenen Einfluss-
faktoren. Dabei werden relevante Daten gesammelt, Trends identifiziert und mogliche
Auswirkungen auf die Organisation analysiert. Im letzten Schritt werden Handlungsfelder
abgeleitet und Lésungsvorschlage unterbreitet.?®

Die Analyse dieser Arbeit konzentriert sich auf die Guterverkehrsbranche in Deutsch-
land, wobei der Fokus insbesondere auf dem Straf3en- und Schienenguterverkehr liegt,
da diese beiden Verkehrstrager den grof3ten Anteil der Beforderungsleistung tragen. Die
PESTEL-Analyse soll eine systematische Herangehensweise zur Untersuchung der ver-
schiedenen Einflussfaktoren bieten, die den nachhaltigen Guterverkehr in Deutschland
pragen. Dabei wird unter anderem auch auf die Mauterhéhung eingegangen, die als
Lenkungsinstrument der Bundesregierung fungieren soll, um die Transportbranche in
Deutschland in eine umweltfreundliche Richtung zu bewegen. Die Analyse ermdglicht
eine Bewertung der gegenwartigen Rahmenbedingungen und Trends und bildet die
Grundlage fur die Ableitung von strategischen Handlungsempfehlungen zur Férderung
eines nachhaltigen Guterverkehrssektors in Deutschland.

7Vgl. Baum (2013) S. 79 f.
78 \/gl. Kaufmann (2021) S. 22 ff.
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3.1 Politische Einflussfaktoren

Die Entscheidungen, Gesetze und MafRnahmen der Bundesregierung haben direkten
Einfluss auf die Rahmenbedingungen des Guterverkehrssektors. Die Politik verflgt tber
verschiedene Instrumente, um die Entwicklung eines nachhaltigen Glterverkehres in
Deutschland zu lenken. Im weiteren Verlauf werden die zentralen Elemente dargestelit.

Ein bedeutendes politisches Instrument ist die Bereitstellung von Férderprogrammen,
die darauf abzielen, die Investition in nachhaltige Technologien attraktiver zu machen.
Hierzu zé&hlen insbesondere Subventionen fir den Kauf von umweltfreundlichen Fahr-
zeugen sowie Investitionen in intermodale Transportldsungen. Ein konkretes Beispiel
stellt das Forderprogramm von dem Bundesministerium fur Digitales und Verkehr dar,
welches die Anschaffung von Lkw mit klimaschonenden Antrieben unterstitzt. Da her-
kémmliche Lkw mit Dieselantrieben in der Anschaffung deutlich gtinstiger sind, werden
bis zu 80 Prozent der Mehrkosten bei der Anschaffung von E-Lkw tGbernommen.” Das
Ziel der Bundesregierung ist es, dass bis zum Jahr 2030 ein Drittel der Lastkraftwagen
in Deutschland mit strombasierten Kraftstoffen angetrieben werden.s°

Bei der Betrachtung vergangener Forderprogramme, sind jedoch auch Defizite seitens
der politischen Ausgestaltung erkennbar. Im Jahr 2018 stellte die Bundesregierung ein
Forderprogramm fir die Anschaffung von Lkw mit LNG-Antrieb bereit und befreite diese
zusatzlich von den Mautgebiihren. Infolgedessen investierten einige Transportunterneh-
men in LNG-Fahrzeuge, um einen Beitrag fir eine nachhaltigere Entwicklung zu leisten.
Der Preis fir LNG stieg jedoch zwischen den Jahren 2020 und 2022 um mehr als das
Dreifache an, was zu einer erheblichen Steigerung der Transportkosten fiihrte. Unter-
nehmen mit LNG-Lkw mussten diese aus dem Verkehr ziehen und verloren an Wettbe-
werbsfahigkeit. Trotz der deutlichen Preisanstiege gab es seitens der Politik keine Re-
aktion und auch Forderungen des BGL wurden nicht beachtet.8! Letztlich wurde auch
die Befreiung der LNG-Lkw von der Mautgebiihr zum 01.01.2024 wieder aufgehoben.
Dies flihrte dazu, dass sich viele Transportunternehmen von der Bundesregierung im
Stich gelassen flhlten.s2

Finanzielle Anreize fir den Einsatz von nachhaltigen Technologien kénnen auch durch
die Erhéhung von Steuern oder Gebiihren geschaffen werden. Dies wurde beispielweise
mit der Erweiterung der Lkw-Maut zum 01.12.2023 angestrebt. Durch die Kopplung der
Mautgebiihren an den CO2-Ausstol3 missen Lastraftwagen, die mehr Treibhausgase
ausstollen auch hohere Mautgebihren entrichten. Dadurch soll der Anreiz fir

79 V/gl. Bundesministerium fiir Wirtschaft und Klimaschutz (2022a).

80 \gl. Bundesministerium fiir Verkehr und Digitale Infrastruktur (2020) S. 6.
81 Vgl. Deutsche Verkehrs-Zeitung (2022).

82 \/gl. Toll Collect (2024a).
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Transportunternehmen geschaffen werden, den CO?2z-Emissionsaustof3 des eigenen
Fuhrparks zu reduzieren und in nachhaltige Antriebstechnologien zu investieren.s3

Dieses Ziel soll auch mit der Anpassung der Energiesteuer verfolgt werden, die zum
01.01.2024 von 30 auf 45 Euro pro ausgestof3ene Tonne CO2 angehoben wurde.8* Da-
bei steigen unter anderem die Preise fir Benzin und Diesel an. Diese Malinahme stellt
eine Doppelbelastung fiir den Stral3engtiterverkehr dar, da der CO2-Ausstol3 von schwe-
ren Nutzfahrzeugen bereits Uber die Lkw-Maut besteuert wird. Aul3erdem kann die nati-
onale Energiesteuer zu einem Wettbewerbsnachteil fir deutsche Spediteure fihren und
den Tanktourismus zu Nachbarlandern mit niedrigeren Kraftstoffpreisen begiinstigen.&

Ein weiteres Instrument der politischen Einflussnahme auf den Giterverkehr ist die Aus-
gestaltung der Infrastrukturpolitik. Da die Moglichkeit einer Selbstregulierung der Wirt-
schaft, inshesondere bei der Gestaltung eines leistungsfahigen Infrastrukturnetzes, be-
grenzt ist, sind staatliche Eingriffe in die Verkehrssteuerung unerlasslich. Durch Investi-
tionen in umweltfreundliche Verkehrswege, wie den Ausbau von Schienenwegen, kann
die Politik die Grundlagen fur einen nachhaltigen Giterverkehr schaffen.ss

Die Bundesregierung hat schon im Jahr 2002 das Ziel formuliert, mehr Giter von der
StralRe auf die Schiene umzustellen. Bis zum Jahr 2015 sollte der Anteil der Eisenbahn
an der Guterverkehrsleistung auf 24,3 Prozent ansteigen.8’

Betrachtet man jedoch die Anteile der verschiedenen Verkehrstrager tber die letzten
drei Jahrzehnte, wird deutlich, dass in diesem Bereich keine Fortschritte erzielt wurden.

Guterverkehrsleistung in Deutschland von 1991 bis 2022
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Abbildung 6: Giiterverkehrsleistung in Deutschland von 1991 bis 202288

83 \V/gl. Die Bundesregierung (2023a).

84 \Vgl. Die Bundesregierung (2024).

85 \V/gl. Heidt et al. (2019) S. 101.

86 Vgl. Walter (2012) S. 85.

87 Vgl. Deutscher Bundestag (2002) S. 49.

88 In Anlehnung an Umweltbundesamt (2023b).
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Aus der Abbildung geht hervor, dass der Lkw stets den weitaus grof3ten Teil der Giter in
Deutschland transportiert hat und auch den groRten Zuwachs verzeichnet. Uber den
dargestellten Zeitraum konnte der StralRenglterverkehr seine Verkehrsleistung von
245,7 Mrd. tkm auf 504,8 Mrd. tkm um rund 205 Prozent steigern und den Anteil im
Modal Split kontinuierlich ausbauen. Auch der Schienenguterverkehr konnte seine Gu-
terverkehrsleistung ausweiten, jedoch lediglich um knapp 64 Prozent von 82,2 Mrd. tkm
auf 134,8 Mrd. tkm. Zudem hat sich der Anteil der Eisenbahn an der Gesamtleistung
Uber den Zeitraum verringert. Im Jahr 1991 lag der Anteil des Schienengiterverkehrs
noch bei 20,55 Prozent und ist dann bis zum Jahr 2015 auf 18,33 Prozent gesunken.
Das Ziel der Politik, den Anteil des Schienenguterverkehrs bis zum Jahr 2015 auf 25
Prozent zu erh6hen wurde somit verfehlt. Auch im Jahr 2022 lag der Anteil der Eisen-
bahn nur bei 19,17 Prozent.

Diese Entwicklung ist zum einen auf den sinkenden Anteil von Massenglitertransporten,
sowie der steigenden Bedeutung von Investitionsgutern zuriickzufihren. Hochwertigere
Giuter werden vorzugsweise mit dem Lkw transportiert, da dieser eine schnelle und fle-
xible Guterbeférderung ermoglicht.8® Andererseits geht dies auch auf die politischen Ent-
scheidungen der Bundesregierung zuriick. Die langjahrige Ausrichtung der Verkehrspo-
litik auf den Ausbau von Stral3en und die gleichzeitige Vernachlassigung von Schienen-
und Gleisanschlissen sind maR3gebliche Faktoren dafur, dass der Gutertransport per
Bahn oft nicht mit anderen Verkehrstragern konkurrieren kann.®® Im Jahr 1994 hatte das
deutsche Schienennetz eine Streckenldnge von 44.600 km. Bis zum Jahr 2021 ist die
Schieneninfrastruktur um rund 4.800 km gesunken und weist eine Streckenlange von
gerade einmal 39.773 km auf.®t Zudem gab es im Jahr 2023 in ganz Deutschland keinen
Neubau oder Ausbau der Gleise.?2 Diese Erkenntnisse verdeutlichen, dass die Hauptur-
sache fir die geringe Leistungsféahigkeit der Eisenbahn in den Infrastrukturdefiziten des
Schienenguterverkehrs liegt.

Laut der Bundesregierung soll sich dies in den nachsten Jahren andern. Mit der Erwei-
terung der Lkw-Maut kdnnen in dem Zeitraum von 2024 bis 2027 voraussichtlich Mehr-
einnahmen in Hohe von 30,5 Mrd. Euro erzielt werden. Diese sollen insbesondere fir
den Ausbau der Schieneninfrastruktur verwendet werden, was eine Steigerung der Wett-
bewerbsfahigkeit der Bahn und eine Senkung der Umweltauswirkungen des Giitertrans-
portsektors bedeuten wirde.®3

Ein weiterer maf3geblicher Einflussfaktor der Politik stellt die Férderung von Forschung
und Innovation dar. Durch die Finanzierung von Forschungsprojekten, die auf die

89 \Vgl. Gleil3ner und Femerling (2016) S. 8.
9 Vgl. Umweltbundesamt (2009) S. 74.

91 Vgl. Allianz pro Schiene (2021).

92 Vgl. Die Giiterbahnen (2023).

93 Vgl. Die Bundesregierung (2023a).
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Entwicklung umweltfreundlicher Technologien im Guterverkehr abzielen, tragt die Politik
dazu bei, den Sektor langfristig nachhaltiger zu gestalten.%

Auch die internationale Zusammenarbeit kann einen positiven Wandel des Verkehrssek-
tors unterstutzen. Die Beteiligung an internationalen Abkommen ermdéglicht es der Bun-
desregierung, gemeinsam mit anderen L&ndern grenziberschreitende Herausforderun-
gen im Guterverkehr anzugehen und globale Nachhaltigkeitsziele zu fordern. Es gibt
bereits viele verschiedenen internationale Abkommen und Plane, wie beispielsweise das
Pariser Klimaabkommen der Vereinten Nationen, mit denen die Lander gemeinsam ge-
gen den Klimawandel vorgehen wollen.

Es wird deutlich, dass die Politik durch Gesetzte, Richtlinien und Anreize die Rahmen-
bedingungen fur einen umweltfreundlicheren Guterverkehr schaffen kann. Insbeson-
dere die Ausrichtung der Verkehrspolitik ist entscheidend fir die Umsetzbarkeit der ge-
planten Ziele der Bundesregierung. Um die Wettbewerbsfahigkeit der Eisenbahn zu
starken und infolgedessen die Dekarbonisierung des Stral3engiterverkehrs voranzu-
treiben, ist der Ausbau der Schieneninfrastruktur unerlasslich.

3.2 Wirtschaftliche Einflussfaktoren

Die private Wirtschaft in Deutschland spielt ebenso eine entscheidende Rolle bei der
Entwicklung einer nachhaltigen Guterverkehrsbranche. Insbesondere die Transportun-
ternehmen in Deutschland kénnen die Umsetzung nachhaltigerer Transportldsungen
und den Einsatz alternativer Antriebe aktiv voranbringen oder auch zuriickhalten. Ihr
Einfluss erstreckt sich Uber verschiedene Bereiche des Guterverkehres.

Ein zentraler Faktor fir die Forderung einer nachhaltigen Entwicklung des Stral3enver-
kehrssektors ist die Fahrzeugflotte. Transportunternehmen kénnen durch die gezielte
Investition in alternative Antriebsarten wie beispielsweise E-Lkw aktiv zur Reduzierung
des CO2-Ausstol3es und zu einer Verbesserung der Luftqualitat beitragen. Die Anschaf-
fungskosten eines E-Lkw sind jedoch deutlich hdher als die eines Lkw mit Dieselantrieb.
Die Preiselastizitat in der Guterverkehrsbranche ist kurzfristig gesehen sehr gering und
die Bereitschaft der Kunden, fur nachhaltigere Transporte mehr zu zahlen ist begrenzt.%
Aufgrund dessen bleibt der Diesel-Lkw vorerst die bevorzugte Antriebsart.

Ein weiterer Einflussfaktor auf den Emissionsausstof} stellt die Festlegung der Trans-
portroute dar. Durch eine effiziente Streckenplanung und Ladungsoptimierung kénnen
Transportunternehmen dazu beitragen, den Kraftstoffverbrauch zu minimieren und infol-
gedessen den Okologischen Ful3abdruck zu verringern. Hierbei kdnnen nicht nur ékolo-
gische, sondern auch ©Okonomischer Vorteile erzielt werden, da geringere

94 Vgl. Rohling und Bernecker (2016) S. 32.
9% Vgl. Heidt et al. (2019) S. 89.
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Kraftstoffkosten und eine optimierte Ressourcennutzung positive Effekte auf die Wirt-
schaftlichkeit der Unternehmen haben.

Die Forderung intermodaler Transportlésungen wie der kombinierte Verkehr kann eben-
falls zu einer Senkung der CO2-Emissionen im gesamten Guterverkehrssektor fihren.
Durch die geschickte Kombination von Straen-, Schienen- und Seetransport konnen
Transportunternehmen effizientere Transportwege nutzen und zu einer ressourcenscho-
nenderen Gulterbeférderung beitragen. Die Méglichkeit Schiene und StraRe zu kombi-
nieren wird jedoch insbesondere durch das kommerzielle Interesse der verladenden
Wirtschaft®” eingeschrankt, da der Schienenguterverkehr durch die langen Transportzei-
ten viel Kapital bindet.®® Zudem ist der Transport per Eisenbahn stets mit hohen Warte-
zeiten und langen Be- und Entladevorgdngen verbunden. Die folgende Grafik veran-
schaulicht die verschiedenen Anteile an der Transportzeit, die von den Prozessen im
Schienenguterverkehr eingenommen werden.

Durchschnittliche Anteile der Prozesse an der
Transportzeit im Schienenguterverkehr

12%

20%____

. 68%

= Standzeiten (inkl. Be- und Entladung) Wartezeit Zugbewegung

Abbildung 7: Anteile der verschiedenen Prozesse im Schienengiterverkehr®

Es wird deutlich, dass die Standzeiten und die Be- bzw. Entladung der Eisenbahnen den
Uiberwiegenden Anteil der Vorgange im Schienengiiterverkehr einnehmen. Selbst die
Wartezeiten Ubersteigen im Durchschnitt die eigentlichen Bewegungszeiten der Ziige.
Dies ist ausschlaggebend fiir die langen Transportzeiten im Schienengiterverkehr. Die
Anforderungen an die Geschwindigkeit der Transporte steigen stetig und somit wird der
Lastkraftwagen bei der Beférderung von Gitern meist bevorzugt. Um die

9% \/gl. Walter (2012) S. 92.

97 Bezeichnet die Gesamtheit der Unternehmen, die Gitertransporte in Auftrag geben.
98 \Vgl. Schwedes et al. (2016) S. 334.

99 In Anlehnung an Bundesminister fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2020) S. 6.
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Leistungsfahigkeit der Eisenbahn zu stérken, ist eine gezielte Optimierung der Standzei-
ten mit den Be- und Entladeprozessen sowie der Schieneninfrastruktur erforderlich.100

Des Weiteren kann auch die Zusammenarbeit und Koordination der verschiedenen Ak-
teure der Guterverkehrsbranche von grof3er Bedeutung sein. Die Bildung von Netzwer-
ken und Kooperationen zwischen Transportunternehmen, Logistikdienstleistern und an-
deren Akteuren in der Lieferkette ermoglicht es, nachhaltige Transportlésungen zu for-
dern und gemeinsam Ressourcen effizienter zu nutzen.10! Beispielweise gibt es Fracht-
bdrsen im Internet, Uber die Unternehmen Touren oder Teilladungen ausschreiben oder
gewinnen konnen, um die Auslastung der Lastkraftwagen zu erhéhen und Leerfahrten
zu vermeiden. Im Jahr 2022 gab es rund 152,5 Mio. Leerfahrten bei denen insgesamt
6,7 Mrd. Leerkilometer zuriickgelegt wurden.1°2 Die Verringerung der Leerfahrten kann
durch eine verstarkte Zusammenarbeit der Transportunternehmen und eine Optimierung
der Informationstechnologien erreicht werden.

Nicht zuletzt liegt auch die Einhaltung und Umsetzung von Umweltauflagen und Emissi-
onsstandards in der Verantwortung der Transportunternehmen. Die Politik kann die Ge-
setze und Richtlinien vorschreiben, diese missen jedoch auch von den Unternehmen
umgesetzt werden, damit sich die Umweltauswirkungen der Betriebe minimieren. Wer-
den Gesetzte zum Schutz der Okologie jedoch nur auf nationaler Ebene beschlossen,
kdnnen Wettbewerbsnachteile fur deutsche Unternehmen entstehen. Eine internationale
Zusammenarbeit wirde dies verhindern.103

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die Transportunternehmen in
Deutschland die Entwicklung der Giterverkehrsbranche direkt beeinflussen kdnnen.
Durch Investitionen in moderne Technologien, die Optimierung ihrer Betriebsablaufe
und die Umsetzung umweltfreundlicher Transportldsungen haben sie die Méoglichkeit,
aktiv zur Reduzierung ihres 6kologischen Fuf3abdrucks beizutragen. Wahrenddessen
kann die Politik MaBnahmen ergreifen, um die Branche bei diesem Wandel zu unter-
stiitzen. Dies ist insbesondere bei dem Ausbau der Schieneninfrastruktur notwendig,
um den Schienengiterverkehr und infolgedessen auch den kombinierten Verkehr zu
fordern. Die effektive Zusammenarbeit zwischen der Privatwirtschaft und der politi-
schen Ebene ist entscheidend, um eine Zukunft im Guterverkehrssektor nachhaltiger
Zu gestalten.

100 vgl. Bundesminister fur Verkehr und digitale Infrastruktur (2020) S. 6.
101 vgl. Rohling und Bernecker (2016) S 32.

102 /gl. Kraftfahrt-Bundesamt (2023b).

103 vgl. Haucap et al. (2023) S. 26.
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3.3 Soziale Einflussfaktoren

Auch die Gesellschaft kann die Entwicklung des Giterverkehres in eine umweltschonen-
dere Richtung lenken. Der Markt wird maf3geblich durch Angebot und Nachfrage regu-
liert. Die Endverbraucher spielen dabei eine entscheidende Rolle, da ihre Nachfrage er-
heblichen Einfluss auf das Angebot ausiiben kann.

Eine steigende Nachfrage nach nachhaltigen Produkten und Lieferketten, getrieben
durch ein wachsendes Umweltbewusstsein, kann Unternehmen dazu motivieren, ihre
Transport- und Logistikpraktiken zu Uberdenken und umweltfreundlichere Losungen an-
zubieten. Viele Unternehmen betrachten einen nachhaltigen Umgang mit der Umwelt
und naturlichen Ressourcen als entscheidenden Bestandteil eines positiven Unterneh-
mensimages.1% Betrachtet man jedoch die aktuellen Anforderungen der Verbraucher an
die Transportbranche, wird deutlich, dass insbesondere die Liefergeschwindigkeit und
Flexibilitat fur viele Endverbraucher von groRer Bedeutung sind. Um dies zu gewéhrleis-
ten, wird Uberwiegend der Lkw eingesetzt, der jedoch auch die grof3te Belastung der
verschiedenen Verkehrstrager auf die Umwelt darstellt.10

Auch der Konsum hat einen bedeutenden Einfluss auf den Guterverkehr. Wie bereits
zuvor festgestellt wurde, ist die Giterverkehrsleistung tber die letzten drei Jahrzehnte
um 75 Prozent gewachsen. Dies ist inshesondere auf den gesteigerten Konsum der Ge-
sellschaft zurlickzufiihren, was auch die erhéhten Anforderungen an die Effizienz von
logistischen Prozessen, wie dem Lagern und Verpacken von Gitern, zur Folge hat.10¢

Konsumausgaben der privaten Haushalte in Deutschland
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Abbildung 8: Konsum privater Haushalte in Deutschland von 2000 bis 2022107

104 vgl. Rohling und Bernecker (2016) S. 31.

105 v/gl. McKinsey & Company (2016) S. 28.

106 \/gl. Wittenbrink (2014) S. 23 f.

107 In Anlehnung an Statistisches Bundesamt (2023) S. 41.
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Die Abbildung verdeutlicht die wachsenden Konsumausgaben der privaten Haushalte in
Deutschland Uber die letzten zwei Jahrzehnte. Im Jahr 2000 lag der Konsum noch bei
1.154 Mrd. Euro und hat sich daraufhin bis zum Jahr 2022 um ca. 66 Prozent auf 1.921
Mrd. Euro erhdht. Die Hohe der Glterverkehrsleistung korreliert direkt mit der Nachfrage
nach Waren. Wenn der Konsum steigt und die Verbraucher mehr Guter kaufen, erhdht
sich die Notwendigkeit, diese Waren zu transportieren und infolgedessen auch die Um-
weltbelastung. Es wird davon ausgegangen, dass die Konsumausgaben der privaten
Haushalte auch in den nachsten Jahren noch weiter ansteigen werden.108

Besonders im B2C-Handel gewinnt die Individualisierung von Waren und Dienstleistun-
gen an Bedeutung. Der steigende Onlinehandel hat dazu gefiuihrt, dass Waren vermehrt
bis zur Haustur geliefert werden mussen, was eine effiziente Organisation der ,letzten
Meile"1%? erforderlich macht. Zudem verstarkt die steigende Just-in-time-Produktion den
Trend zu immer kleineren Sendungen mit festgelegten Lieferzeiten. Diese veranderten
Anforderungen starken insbesondere den Stral3enguterverkehr, da dieser durch seine
Flexibilitat den Bedurfnissen der produzierenden Unternehmen und Endverbraucher ge-
recht werden kann.110

Auch die Positionierung der Gesellschaft kann Druck auf die politischen Entscheidungen
bei der Gestaltung des Giterverkehres austben. In einer Umfrage aus dem Jahr 2021
stimmten 66 Prozent der Birger in Deutschland dafir, dass mehr Geld in den Ausbau
von Eisenbahnstrecken als in den Ausbau von Bundesstral3en investiert werden soll.
Diese Meinungen sollten bei politischen Entscheidungen berucksichtigt werden.11t

Andererseits gibt es jedoch auch Burgervereinigungen, die sich gegen den Ausbau der
Schieneninfrastruktur aussprechen. Beispielsweise wurden im Jahr 2023 neunzehn Bur-
gerinitiativen gegen den Neubau des Streckennetztes zwischen Hamburg und Hannover
verfasst. Die Forderungen solcher Interessengruppen kénnen den Schienenausbau er-
heblich verzégern oder auch vollstandig verhindern.12

Folglich ist festzustellen, dass die allgemeine Nachfrage nach Waren mit der Menge der
Guterverkehrsleistung in Deutschland korreliert. Demnach kénnen die Endverbraucher
die Gestaltung der Lieferkette und den Einsatz der Transportmittel in gewisser Weise
beeinflussen. Die steigenden Anforderungen der Verbraucher an kurze Lieferzeiten und
die Zustellung bis zur Haustlr stellen jedoch eine Herausforderung fur den Wandel zu
einem nachhaltigeren Guterverkehrssektor dar. Die Entwicklung innovativer Losungen,
die sowohl den Verbraucheranforderungen als auch dem Umweltschutz gerecht werden,

108 \/gl. Sachverstandigenrat zur Begutachtung der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung (2023) S.
26 f.

109 Bezeichnet das letzte Wegstiick beim Warentransport.
110 vgl. Schroder (1989) S. 30.

111 vgl. Kantar Public (2023) S. 1.

112 vgl. NDR (2023).
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wird einen entscheidenden Aspekt bei der Gestaltung der Zukunft des Guterverkehres
darstellen. Zudem wird deutlich, dass sich die Meinungen der Blrger bei dem Thema
der Verlagerung des Transportaufkommen von der Stral3e auf Schiene spalten. Die ver-
schiedenen Standpunkte der Bevolkerung kénnen die politischen MaRnahmen beein-
flussen und die nachhaltige Entwicklung vorantrieben aber auch ausbremsen.

3.4 Technologische Einflussfaktoren

Der technologische Stand in Deutschland bildet die Grundlage fur transformative Vor-
gange im Guterverkehrssektor. Die fortlaufende Entwicklung neuer Technologien beein-
flusst nicht nur die Effizienz von Transportprozessen, sondern kann auch erheblich zur
Senkung der Treibhausgasemissionen und Umweltbelastung beitragen.

Insbesondere im Bereich der alternativen Antriebe wird deutlich, wie technologische In-
novation zur Dekarbonisierung beitragen kann. Uber die letzten Jahre konnten bereits
viele Fortschritte in der Antriebstechnologie erzielt werden. Die folgende Abbildung ver-
anschaulicht die spezifischen Emissionen pro Kilometer eines Lastkraftwagens im Zeit-
raum von 1995 bis 2021.
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Abbildung 9: Spezifische Emissionen Lkw!13

Es ist zu erkennen, dass ein Grol3teil der spezifischen Emissionen gegentber dem Jahr
1995 um Uber 90 Prozent gesunken ist. Dies liegt insbesondere an der Verwendung von
fortschrittlicheren Motoren, einer Verbesserung in der Abgastechnik und einer héheren
Qualitat des Kraftstoffs. Die CO2-Emissionen pro Kilometer sind jedoch nur um ca. 8,5
Prozent gesunken. Zudem ist die Fahrleistung der Lkw von 47,8 Mrd. Kilometer im Jahr
1995 auf 64,3 Mrd. Kilometer im Jahr 2021 um 34,5 Prozent gestiegen. Somit wurde der

113 In Anlehnung an Umweltbundesamt (2022c).
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technisch bedingte Riickgang der Emissionen pro Kilometer durch das gestiegene Ver-
kehrsaufkommen kompensiert und die absoluten CO2-Emissionen des Stral3enguterver-
kehrs haben sich um 23 Prozent erhoht.114

In Anbetracht dessen ist es wichtig, in alternative Antriebe zu investieren, um die Um-
weltauswirkungen der Lastkraftwagen zu senken. Betrachtet man jedoch die gegenwar-
tige Situation im Jahr 2023, wird deutlich, dass die Anzahl der Lastkraftwagen mit um-
weltfreundlichen Antrieben noch sehr gering ist.

Bestand an Lastkraftwagen nach Kraftstoffarten
in Deutschland zum 01.01.2023
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Abbildung 10: Lkw-Bestand nach Kraftstoffarten zum 01.01.2023115

Aus der Grafik geht hervor, dass Uber 92 Prozent der in Deutschland zugelassenen Lkw
einen herkémmlichen Dieselantrieb nutzen. Obwohl die Anzahl der E-Lkw im Jahr 2021
noch bei 32.210 lag und sich bis zum Jahr 2023 auf 60.803 nahezu verdoppelt hat, re-
prasentieren sie mit nur 1,67 Prozent einen vergleichsweise geringen Anteil am Gesamt-
bestand. Dies liegt insbesondere daran, dass E-Lkw in der Anschaffung deutlich teurer
sind als Lastkraftwagen mit Dieselantrieb und noch keine ausreichende Ladeinfrastruk-
tur in Deutschland vorhanden ist.'*6 Auf3erdem sind noch nicht genigend E-Lkw am
Markt verfiigbar, um die Uber 3 Mio. Nutzfahrzeuge mit Dieselantrieb in Deutschland zu
ersetzen. Der Nutzfahrzeughersteller Volvo Trucks, der als Markfuhrer im Vertrieb von
Lkw mit elektrischen Antrieben gilt, hat im Jahr 2019 mit der Produktion von Elektro-Lkw
begonnen und seitdem rund 300 elektrisch betriebene Lkw in Deutschland verkauft.1?
Dies verdeutlicht, dass das Interesse der deutschen Transportunternehmen an E-Lkw
noch sehr gering ist und auch das Angebot noch deutlich ausgeweitet werden muss.

114 vgl. Umweltbundesamt (2023a).

115 1n Anlehnung an Kraftfahrt-Bundesamt (2023a).

116 \/gl. Bundesministerium fur Digitales und Verkehr (2022b).
117 vgl. Volvo Trucks (2023b).
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Zudem verfligen die meisten Unternehmen in Deutschland nicht Gber eine ausreichende
Netzkapazitat, um einen vollelektrischen Fuhrpark zu betreiben. Der Ausbau der Netz-
anschlusse ist sehr zeitintensiv und ebenfalls mit hohen Kosten verbunden. Je hoher die
Ladeleistung sein soll, desto aufwendiger und l&nger wird die Umsetzung sein.'® Damit
der StraBenguterverkehr auch mit E-Lkw weiterhin effizient bleibt, ist es wichtig, das Me-
gawatt Charging System (MCS) in Deutschland auszubauen. Das MCS ermdglicht ein
schnelles Zwischendurchladen fur schwere Nutzfahrzeuge und verfugt Uber eine Ladel-
eistung von 750 Kilowatt (kW) bis 1 Megawatt (MW).1° Die folgende Abbildung veran-
schaulicht die Anzahl der Ladepunkte nach Leistungsklasse, die aktuell in Deutschland
vorhanden sind.
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Abbildung 11: Anzahl der Ladepunkte in Deutschland zum 01.07.2023120

Es ist zu erkennen, dass der Grof3teil der verfligbaren Ladepunkte Uber eine Leistung
von 15 — 22 kW verfiigen, dies reicht jedoch bei weitem nicht aus, um schwere Nutzfahr-
zeuge effektiv zu laden. Aktuell sind in Deutschland nur rund 5.200 Ladepunkte mit einer
Leistung uber 299 kW verfugbar, darunter noch kein einziger Megawatt Charger.*?* Das
MCS steht noch ganz am Anfang und es wird mehrere Jahre dauern, bis ein flachende-
ckendes Netz in Deutschland vorhanden ist. Zudem mussen vorerst neue Flachen auf
beispielweise Raststatten und Autohdfen geschaffen und die Finanzierung festgelegt
werden.122

118 \/gl. Nationale Plattform Zukunft der Mobilitat (2021) S. 11.
119 vgl. MAN Deutschland (2024).

120 In Anlehnung an Bundesnetzagentur (2024).

121 ygl. Nationale Plattform Zukunft der Mobilitat (2021) S. 12.
122 ygl. Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur (2023).
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Die Hersteller von E-Lkw rechnen damit, dass der Lkw mit elektrischem Antrieb bis zum
Jahr 2030 niedrigere Gesamtkosten haben wird als ein herkémmlicher Diesel-Lkw.123 Es
wird jedoch prognostiziert, dass der Strom auch in den néchsten Jahren teuer bleiben
wird. Die Entwicklung der Strompreise ist von erheblicher Unsicherheit gepragt und wird
von dem Verlauf der Gaspreise beeinflusst.’2¢ Zudem ist auch der Ausbau der Ladeinf-
rastruktur in den Unternehmen mit hohen Kosten verbunden. Dementsprechend bendti-
gen die deutschen Transportunternehmen eine gewisse Absicherung seitens der Bun-
desregierung, bevor sie in alternative Antriebe investieren.

Die Entwicklung von modernen Technologien in der Transportbranche ist ein weiterer
Einflussfaktor, der zu einer Optimierung des Guterverkehres fuhren kann. Erweiterte In-
formations- und Kommunikationstechnologie sorgen fir eine prazisere Planung, Steue-
rung und Kontrolle von Guterstrdmen und erméglichen ein effizientes Lieferkettenma-
nagement. Durch den Einsatz moderner Telematiksysteme kdnnen Echtzeitinformatio-
nen zu Fahrzeugstandorten, Routenoptimierung und Verkehrsbedingungen bereitge-
stellt werden. Dies tragt zu einer genaueren Uberwachung und Verbesserung der Trans-
portvorgénge bei.'?s Die Integration von Automatisierungstechnologien wie beispiels-
weise der Ausbau von Fahrassistenzsystemen, das autonome Fahren oder innovative
Routenoptimierungssysteme senken den Emissionsausstof3 und erdffnen weitere Mog-
lichkeiten fur die nachhaltige Entwicklung des Guterverkehres.126

Das Infrastruktursystem des Schienengtterverkehrs ist im Kontrast dazu erheblichen
Defiziten ausgesetzt und mit teilweise seit Jahrzehnten veralteter Technik ausgestattet.
Daraus resultieren zahlreiche restriktive Bedingungen und zusatzliche Kosten bei der
Nutzung des Streckennetzes. AulRerdem weist auch die perspektivische Ausrichtung der
Eisenbahnguterverkehrsunternehmen wenig Entwicklungsfahigkeit und Zukunftsorien-
tierung auf.1?7,

Es gibt auch einige innovative Ansatze im Schienengtiterverkehr. Beispielsweise wird im
Bereich des Larmschutzes an der Entwicklung von modernen Drehgestellen, Scheiben-
bremsen und Schalldampfern gearbeitet. Die Bereitschaft der Bevdlkerung, die Eisen-
bahn als nachhaltige Alternative zu akzeptieren, wird unter anderem auch von der Larm-
situation beeinflusst und somit kann der Einsatz neuer Technologien die Attraktivitat des
Schienenverkehrs steigern. Die Innovationen im Schienenguterverkehr werden jedoch
erheblich durch die fortlaufende Verwendung veralteter Technik beeintrachtigt.28

123 vgl. Agora Verkehrswende (2022a) S. 18.

124 v/gl. vbw (2023).

125 vgl. Schwedes et al. (2016) S. 335.

126 \/gl. Man Truck & Bus (2024).

127 vgl. Bundesminister fur Verkehr und digitale Infrastruktur (2020) S. 5 f.
128 \/gl. Verband der Bahnindustrie in Deutschland e.V. (2023).
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Die technologischen Einflisse auf den Giterverkehr in Deutschland zeigen, dass die
Zukunft der Branche durch Innovation und Nachhaltigkeit gepragt sein wird. Die konti-
nuierliche Integration neuer Technologien eréffnet nicht nur Chancen fur eine effizientere
Logistik, sondern tragt auch zur Verringerung von Umweltauswirkungen bei. Es wird je-
doch auch deutlich, dass insbesondere der Schienenguterverkehr noch weitere Anstren-
gungen in Forschung und Innovation bendtigt, um konkurrenzfahiger zu werden.

3.5 Okologische Einflussfaktoren

Die Okologie sollte als Leitprinzip fiir eine nachhaltige Ausrichtung des Giiterverkehrs-
sektors genommen werden. Durch die Veranderungen des weltweiten Klimas und das
vermehrte Aufkommen von Extremwetterereignissen wird deutlich, dass der menschli-
che Eingriff in die Natur nicht ohne Konsequenzen bleibt und dass die Auswirkungen auf
die Umwelt gesenkt werden missen, damit eine lebenswerte Erde auch fur die kommen-
den Generationen erhalten bleibt.

Die Haufung von Extremwetterereignissen kann einen erheblichen, negativen Einfluss
auf den Guterverkehr darstellen. Starkregen, Uberschwemmungen oder Stiirme kénnen
die StraBen- und Schieneninfrastruktur beschadigen und zu temporaren Sperrungen
oder Umleitungen fuhren. Dadurch kénnen Unterbrechungen oder Abrisse in der Liefer-
kette entstehen, was wiederum Engpassen und Verzégerungen in der Guterversorgung
verursachen kann. Eine Studie des Umweltbundesamtes zeigt, dass insbesondere der
Schienengtterverkehr durch Flusshochwasser beeintrachtigt werden kann. Die Vulne-
rabilitat des Schienengiiterverkehrs gegeniiber Auswirkungen des Klimawandels wird
héher eingeschatzt als die des StraRengiiterverkehrs, da das Schienennetz in Deutsch-
land eine kurzfristige Umleitung der befdrderten Guter erschwert.129

Auch der Seeverkehr kann durch Stirme und extreme Wetterbedingungen beeintrachtigt
werden. Dies kann zu Verspatungen bei der Ankunft von Frachtschiffen fiihren, was wie-
derum Auswirkungen auf den gesamten internationalen Guterverkehr hat.

Die Zunahme von negativen Umweltereignissen kann zudem zu héheren Betriebs- und
Versicherungskosten fur Transportunternehmen fuhren. Der Preis fir eine Absicherung
gegen wetterbedingte Schaden oder Verluste kann steigen und Unternehmen muissen
maoglicherweise zusatzliche Ressourcen fir Notfallmalinahmen und Schadensbegren-
zung bereitstellen.130

Die Ressourcen der Umwelt sind wichtig fur die weltweite Energiezufuhr. In Deutschland
ist die Energiewirtschaft fur den grof3ten Teil der Treibhausgasemissionen verantwort-
lich. Der steigende Energieverbrauch, insbesondere in Schwellenlandern, erfordert in-
novative Anséatze, um den Bedarf zu decken, ohne dabei die Umweltauswirkungen zu

129 vgl. Umweltbundesamt (2019).
130 vgl. Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e. V. (2011) S. 4.
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vernachlassigen. Die Knappheit von Ressourcen und die stdndig wachsende Nachfrage
nach Energie lenken den Fokus verstarkt auf die Notwendigkeit, alternative und umwelt-
freundliche Energiequellen zu erschliel3en. Die Integration von Wind und Sonne als
Energietrager ist dabei von grundlegender Bedeutung fur die zuklUnftige Gestaltung des
Energiemixes.3!

Das zentrale Ziel sollte die Reduktion der Emissionen und die Senkung der menschli-
chen Eingriffe in die Natur sein. Um dieses Ziel zu erreichen ist es wichtig, alternative
Antriebe zu férdern und nachhaltige Energiequellen zu nutzen, um die Abhangigkeit von
fossilen Brennstoffen zu reduzieren. Die Harmonisierung von wirtschaftlichen Interessen
mit 6kologischen Prinzipien ist entscheidend, um einen Guterverkehr zu schaffen, der
sowohl den Bedurfnissen der Gesellschaft als auch der Umwelt gerecht wird.

3.6 Rechtliche Einflussfaktoren

Die rechtlichen Rahmenbedingungen spielen eine wichtige Rolle bei der Gestaltung der
Guterverkehrsbranche. Durch die Festlegung von Normen, Anreizen und Umweltaufla-
gen konnen klare Signale gesetzt werden, welche die Ausrichtung der Akteure im Gu-
terverkehr mafR3geblich beeinflussen und die Umweltauswirkungen senken.

Bereits mit der Einfuhrung der Lkw-Maut im Jahr 2005 sollten die Auswirkungen der
Lastkraftwagen auf den Glterverkehr reduziert werden. Die Gebuhr war als Lenkungs-
instrument fur den deutschen StralRengiterverkehr gedacht, um das Stral3engtterver-
kehrsaufkommen zu senken und den Schienengterverkehr zu starken. Wie jedoch in
Kapitel 3.1 festgestellt wurde, ist der Anteil der Lastkraftwagen an der Guterverkehrs-
leistung in den darauffolgenden Jahren noch weiter angestiegen und der Anteil der Ei-
senbahn gesunken. Die Mauteinfiihrung hat somit nicht die gewilinschten Ergebnisse
gebracht, die urspringlich angedacht waren.

Durch die Bestimmung von Emissionsgrenzen und Standards kann der Treibhausgas-
ausstold im Guterverkehr beeinflusst werden. Beispielsweise sollen mithilfe von klaren
Richtlinien die CO2-Emissionen der Unternehmen verringert werden. Fur schwere Nutz-
fahrzeuge gab es in Deutschland lange Zeit keine einheitlichen CO2-Kennwerte und
Grenzwerte, da sich diese Fahrzeugklasse durch eine sehr grole Modellvielfalt mit je-
weils spezifischen Anforderungen und nur geringen Stiickzahlen auszeichnet. Aufgrund
dessen hat die Europaische Kommission im Jahr 2010 die Entwicklung eines standardi-
sierten CO2-Zertifizierungsverfahrens beauftragt, das die Berechnung des Emissions-
verbrauchs von neuen schweren Nutzfahrzeugen ermdéglicht. Dieses Verfahren bildete
die Grundlage fir die Einfihrung von CO2-Grenzwerten fur schwere Nutzfahrzeuge.132

131 vgl. Umweltbundesamt (2012) S. 4.
132 vgl. Heidt et al. (2019) S. 391.
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Im Jahr 2019 wurden in der EU erstmals CO2?-Emissionsgrenzen fir schwere Nutzfahr-
zeuge festgelegt. Sie verpflichten Hersteller dazu, die CO2-Emissionen der zugelasse-
nen Neufahrzeuge in der EU zu reduzieren. Werden die Grenzwerte Uberschritten fallen
Strafzahlungen in Hohe der Emissionsiberschreitung an.t3 Anfang des Jahres 2023 hat
die Europaische Kommission die schrittweise Einfuhrung von neuen CO2-Grenzwerten
fur schwere Nutzfahrzeuge vorgeschlagen. Demnach sollen die CO2-Flottenwerte fir
Lkw bis zum Jahr 2030 um 45 Prozent geringer sein als die CO2-Werte aus dem Jahr
2019. Bis zum Jahr 2040 sollen die Emissionswerte bis zu 90 Prozent gesenkt werden. 34

Durch politische Regelungen und Anreize versucht die Bundesregierung auch den kom-
binierten Verkehr effektiver und attraktiver zu gestalten, da dies zu einer nachhaltigen
Entwicklung des Guterverkehrssektors beitragen kann. Somit wurde beispielsweise das
Maximalgewicht fur Lkw, die im kombinierten Verkehr eingesetzt werden auf 44 Tonnen
erhoht, fur alle anderen Verkehre gilt weiterhin die Beschrankung auf 40 Tonnen.
Dadurch kdnnen Fahrten eingespart und folglich CO2-Emissionen reduziert werden. Au-
Rerdem sind Fahrzeuge, die ausschlieflich fir den Vor- und Nachlauf im kombinierten
Verkehr eingesetzt werden, von der Kfz-Steuer befreit und es werden Zuschisse fir die
Errichtung von Umschlagterminals erteilt.135

Die Entwicklung des Guterverkehres, insbesondere im Hinblick auf die Infrastruktur,
kann jedoch auch maf3geblich durch gesetzliche Regelungen eingeschrankt werden. Im
Durchschnitt dauert es bis zu 20 Jahre, bis ein GroR3projekt zur Modernisierung und Er-
weiterung der Schieneninfrastruktur umgesetzt wird.23¢ Dies will die Bundesregierung mit
dem im Oktober 2023 beschlossenen Maflinahmenpaket zur Beschleunigung von Ge-
nehmigungsverfahren im Verkehrsbereich &ndern. Dadurch sollen die birokratischen
Prozesse und Genehmigungsverfahren fir Verkehrsinfrastrukturprojekte optimiert und
verkirzt werden. 137

Die Festlegung von Emissionsgrenzen und die Forderung des kombinierten Verkehrs
durch politische Regelungen zeigt das Interesse der deutschen Bundesregierung an
nachhaltigen Transportldsungen. Es bleibt jedoch eine Herausforderung, die unter-
schiedlichen Anforderungen der beteiligten Akteure in Einklang zu bringen, um einen
effizienten und umweltfreundlichen Giterverkehr zu gewahrleisten. Zudem kann auch
die Burokratie in Deutschland oftmals ein Hemmnis fiir die Entwicklungsfahigkeit der
Branche darstellen.

133 \gl. Umweltbundesamt (2021a).

134 vgl. European Comission (2023).

135 Vgl. Bundesministerium fur Digitales und Verkehr (2023c).
136 \/gl. Handelsblatt (2021).

137 vgl. Die Bundesregierung (2023b).
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3.7 Zusammenfassung der Ergebnisse der PESTEL-Analyse

Aus der PESTEL-Analyse geht hervor, dass viele positive sowie negative Einflussfakto-
ren auf den Guterverkehr in Deutschland wirken, die den Transportsektor bei der Ent-
wicklung in eine nachhaltigere Richtung férdern, aber auch hindern kénnen. Zum aktu-
ellen Zeitpunkt bestehen in Deutschland keine besonders guten Voraussetzungen fur
den Wandel zu einer umweltfreundlicheren Branche. Viele politische Malinahmen, wie
beispielsweise die Forderung des Schienengiterverkehrs, konnten nicht die erhofften
Auswirkungen hervorrufen.

Der steigende Konsum der Gesellschaft fuhrt zu einem kontinuierlichen Anstieg des G-
terverkehres. Durch den wachsenden Onlinehandel und die hohen Erwartungen an die
Liefergeschwindigkeit wird insbesondere der StraRengtterverkehr gestarkt, da dieser
durch seine Flexibilitat den hohen Anforderungen der Verbraucher gerecht werden kann.

Der Stral3enguterverkehr hat tber die letzten drei Jahrzehnte stets den gré3ten Anteil
der Giterbeférderungsleistung in Deutschland tibernommen und wird seinen Anteil im
Modal Split voraussichtlich auch in den nachsten Jahren halten bzw. noch weiter aus-
bauen. Aufgrund des hohen CO?2-AusstofRes pro Tonnenkilometer und des starken
Transportaufkommens ist der Lkw jedoch auch fur den Grofteil der Treibhausgasemis-
sionen im Guterverkehr verantwortlich. Um die Dekarbonisierung des StralRenguterver-
kehrs voranzutreiben ist der Umstieg auf alternative Transportmittel bzw. Antriebsarten
unerlasslich.

Eine vielversprechende Alternative zur Reduzierung von Emissionen stellt die Eisen-
bahn dar. Im Hinblick auf die Effizienz kann der Schienenguterverkehr jedoch nicht mit
dem Straf3englterverkehr konkurrieren. Der technische Stand der Eisenbahn wurde seit
Jahrzehnten nicht weiterentwickelt und das Streckennetz hat sich tGber die letzten Jahre
verringert. Diese Herausforderungen bremsen die Wettbewerbsféahigkeit der Eisenbahn
und haben auch negative Auswirkungen auf den kombinierten Verkehr. Es bestehen
zwar einige finanzielle Vorteile fur deutsche Transportunternehmen bei der Nutzung des
kombinierten Verkehrs, jedoch wird die effiziente Zusammenarbeit zwischen Schiene
und Stral3e insbesondere durch die Forderungen nach schnellen Lieferzeiten und die
schlechte Schieneninfrastruktur stetig herausgefordert.

Die PESTEL-Analyse hat mehrere Handlungsfelder aufgedeckt, die angegangen werden
missen, um den Giterverkehr in Deutschland nachhaltiger zu gestalten.

Zum einen ist die Dekarbonisierung des Straf3enguterverkehrs ein wichtiger Schritt hin
zu einem nachhaltigeren Verkehrssektor. Dabei steht vor allem die Forderung von
Elektro-Lkw im Vordergrund. Ziel der Politik ist es, den StraRenguterverkehr mit finanzi-
ellen Anreizen zu einem Umstieg von konventionellen Diesel-Lkw auf alternative An-
triebe zu bewegen. Diesem Ziel stehen jedoch noch bedeutende Herausforderungen
hinsichtlich der hohen Anschaffungskosten der E-Lkw, der unzureichend
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flachendeckenden Entwicklung der Ladeinfrastruktur sowie der Unsicherheiten beziig-
lich der zukunftigen Entwicklung des Strompreises entgegen.

Des Weiteren sind Investitionen in die Modernisierung und den Ausbau der Schieneninf-
rastruktur unerlasslich fur die Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit der Eisenbahn und
die Forderung von nachhaltigen Transporten. Ein effizientes und gut ausgebautes Schie-
nennetz ermdglicht nicht nur eine umweltfreundliche Guterbeférderung, sondern tragt
auch zur Entlastung der Straf3en und zur Reduzierung von Verkehrsstaus bei.

Auch die Forderung des kombinierten Verkehrs sollte ausgeweitet werden, um einen
weiteren, effektiver Ansatz zur Reduzierung der Emissionen voranzutreiben. Um dies zu
erreichen sind Investitionen in moderne Logistikzentren und intermodale Umschlag-
punkte erforderlich.

Ein Losungsansatz der Politik, die aufgefiihrten Herausforderungen zu meistern, soll die
Erhéhung der Mautgebuhren darstellen. Durch die Steigerung der Mautkosten fir Die-
sel-Lkw soll ein Anreiz geschaffen werden, auf Lkw mit nachhaltigen Antriebstechnolo-
gien umzusteigen. Zudem sollen die Mehreinnahmen aus den Mautzahlungen tberwie-
gend fur den Ausbau der Schieneninfrastruktur eingesetzt werden, um die Verlagerung
groBerer Teile des Transportaufkommens von der Strafl3e auf die Schiene voranzutrei-
ben. Infolgedessen wiirde auch der kombinierte Verkehr gestéarkt werden. Unter der Be-
ricksichtigung dieser geplanten Ziele, wird im Folgenden naher darauf eingegangen,
inwieweit die Erhdhung der Lkw-Maut etwas zur Férderung des nachhaltigen Guterver-
kehrssektors beitragen kann und welche Auswirkungen noch zu erwarten sind.
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4 Auswirkungen der Lkw-Mauterhohung

In diesem Kapitel werden die kurzfristigen und langfristigen Auswirkungen der Lkw-
Mauterhdhung dargestellt und ihre Effekte auf die angestrebten strategischen Ziele der
umweltfreundlichen Entwicklung des Guterverkehres untersucht. Eine exakte Vorher-
sage des Ausmalies gestaltet sich schwierig, da die verschiedenen Akteure in der Wirt-
schaft unterschiedlich auf Veranderungen reagieren.13® Daher erfolgt teilweise lediglich
eine Einschatzung der potenziellen Effekte, welche die Erhéhung der Mautgebuhren auf
Transportunternehmen, Endverbraucher und die Umwelt haben kann. Die Einschétzung
basiert unter anderem auf vergangenen Erfahrungen sowie auf der Analyse der aktuel-
len Situation des Guterverkehrssektors und ihren Ergebnissen.

Die Bundesregierung sieht die Erhéhung der Lkw-Maut als Lenkungsinstrument, das die
negativen Auswirkungen der Transportbranche auf die Umwelt senken soll. Es stellt sich
jedoch die Frage, ob die Mauterhéhung die politischen Ziele beeinflussen kann oder ob
sie andere, moglicherweise unerwiinschte Auswirkungen nach sich zieht.

4.1 Auswirkungen auf die Wirtschaft

4.1.1 StralBenguterverkehr

Eine deutliche Auswirkung der Erhdhung der Lkw-Maut, die sich auch unmittelbar nach
der Einflihrung zeigte, ist die Steigerung der Transportkosten. Wie bereits in Kapitel 2.1.2
aufgezeigt wurde, fiihrte die Erweiterung der Mautgebiihren zu einem Anstieg der Kos-
ten um bis zu 83 Prozent. Die verschiedenen Transportunternehmen in Deutschland re-
agieren unterschiedlich auf diese zusatzliche finanzielle Belastung.

Einige Unternehmen gaben an, dass sie die Kostensteigerung nicht an inre Auftraggeber
weitergeben kénnen, da sie sonst ihre Wettbewerbsfahigkeit verlieren wiirden.3° In der
Glterverkehrsbranche sind die Margen sehr gering und es herrscht ein grof3er Wettbe-
werbsdruck. Insbesondere kleinere und mittelstandische Unternehmen, die moglicher-
weise nicht Uber die gleichen finanziellen Mittel wie grof3ere Konkurrenten verfiigen,
koénnten von der Mauterhéhung tberproportional stark betroffen sein. Demnach kdnnen
die gestiegenen Transportkosten fur diese Unternehmen eine existenzielle Herausfor-
derung darstellen.**° Im Gegensatz dazu haben andere Unternehmen bereits im Vorfeld
Mautklauseln in ihren Vertragen verankert. Dadurch werden die Mehrkosten direkt an
den Auftraggeber weitergegeben.14t Des Weiteren gibt es auch viele Unternehmen, die
vorab keine Mautklauseln in ihren Vertragen vereinbart haben und infolgedessen

138 \gl. Streimelweger (2008) S: 40.

139 vgl. Bundesverband Giiterkraftverkehr Logistik und Entsorgung e.V. (2023a).
140 \gl. Heidt et al. (2019) S. 50.

141 vgl. Maus (2023).
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Verhandlungen mit ihren Auftraggebern fiihren mussten, um die Ubernahme der Maut-
kosten zu regeln. Beispielsweise hat der Automobilkonzern Mercedes Benz sich anfangs
geweigert, die erhéhten Mautkosten in vollem Umfang zu Gbernehmen. Nachdem die
Transportunternehmen grof3en Druck auf den Fahrzeughersteller ausgeibt haben,
wurde am Ende vereinbart, dass der Konzern vollstandig fur die Mautkosten der Lastki-
lometer aufkommen wird.142

Sofern die Mautkosten in der Wertschdpfungskette weitergegeben werden, steigen bei
vielen Unternehmen, beispielsweise aus der Industrie oder dem Handel, die Beschaf-
fungskosten an. Dies kann dazu fiihren, dass Preise von Produkten und Dienstleistun-
gen angehoben werden missen. Diese Preiserhhungen wiederum kénnen Auswirkun-
gen auf die Wettbewerbsfahigkeit von Unternehmen haben, insbesondere in Branchen
mit hoher Konkurrenz und preissensiblen Verbrauchern.143

Die unterschiedlichen Ansatze in der Weitergabe der Mautkosten Uber die Lieferkette
konnen bereits kurzfristig gesehen zu Wettbewerbsverzerrungen fithren. Unternehmen,
die nur einen Teil der Mautkosten an die Auftraggeber weitergeben, konnen ihre Glter
zu glnstigeren Preisen transportieren und somit ihre Marktanteile sichern oder sogar
verbessern. Dieser Vorteil wird voraussichtlich nicht lange bestehen, da die Kosten eines
Unternehmens gedeckt werden mussen, damit es langfristig bestehen kann. Diese Zeit-
spanne kann jedoch bereits ausreichen, um die Wettbewerbsfahigkeit anderer Trans-
portunternehmen nachhaltig zu senken.44

Die Ausweitung der Lkw-Maut im Zusammenhang mit der Erh6hung der Energiesteuer
auf Benzin und Diesel hat fir Unruhe in der Transportbranche gesorgt. Die CO2-Emissi-
onen der Lastkraftwagen werden durch diese Malinahmen doppelt besteuert und fur
deutsche Spediteure wird ein Wettbewerbsnachteil gegeniber auslandischen Transport-
unternehmen verursacht. In dem Koalitionsvertrag der aktuellen Bundesregierung wurde
ausdricklich betont, das auf eine Doppelbelastung verzichtet wird, dieses Versprechen
seitens der Politik wurde jedoch nicht eingehalten.’4> Infolgedessen kam es am
15.01.2024 zu einer Demonstration von Transportunternehmen in Berlin. Im Anschluss
wurden Gesprache zwischen dem BGL und der Bundesregierung angekiindigt.46

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die Ausweitung der Lkw-Maut kurz-
fristig betrachtet tiberwiegend negative Auswirkungen auf den Stral3engtterverkehr aus-
Uibt. Transportunternehmen werden mit einer Erhéhung der Mautgebihren von bis zu 83
Prozent konfrontiert und es kénnen Marktverzerrungen entstehen, die insbesondere
kleine und mittelstandische Unternehmen herausfordern.

142 \/gl. Deutsche Verkehrs-Zeitung (2023).
143 vgl. Einbock (2007) S. 70 f.

144 \/gl. Streimelweger (2008) S. 44.

145 vgl. SPD et al. (2021) S. 38.

146 \gl. VerkehrsRundschau (2024).
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4.1.2 Schienenguterverkehr

Die Ausweitung der Mautgebiihren kann bereits kurzfristig Effekte auf die Nachfrage
nach Schienengtterverkehrsleistungen haben. Die gestiegenen Transportkosten kon-
nen dazu fuihren, dass einige Transportunternehmen auf alternative Verkehrstrager wie
beispielsweise der Eisenbahn umzusteigen, um ihre Kosten zu senken. Ebenso kdnnten
auch die Auftraggeber der Speditionen aus Industrie und Handel, die mit héheren Be-
schaffungskosten konfrontiert sind, nach anderen Verkehrsoptionen suchen und mdég-
licherweise vermehrt auf den Schienengiterverkehr setzen. Dadurch kann die Konkur-
renzfahigkeit der Eisenbahn gestarkt werden.'4” Es ist jedoch zu beachten, dass die
Moglichkeiten des Umstiegs auf den Schienengtiterverkehr aktuell noch sehr begrenzt
sind und die Wettbewerbsfahigkeit der Eisenbahn insbesondere durch die veraltete
Schieneninfrastruktur eingeschrankt wird. Folglich werden viele Auftraggeber nach wie
vor die Flexibilitat und Schnelligkeit des StraRenguterverkehrs bevorzugen.

Eine Marktbeobachtung des Bundesamtes fur Guterverkehr im Jahre 2006 ergab, dass
die Politik schon bei der Einfihrung der Lkw-Maut im Jahr 2005 das Ziel verfolgte, grof3e
Teile des StraRenguterverkehrs auf den Schienenguterverkehr zu verlegen. Eine Verla-
gerung des Transportaufkommens hat damals jedoch nur in einem geringen Umfang
stattgefunden. Diese minimalen Verlagerungswirkungen wurden zudem nicht durch die
Einfuhrung der Lkw-Maut verursacht, sondern sind vor allem auf die hohen Kosten fir
Treibstoff und die Laderaumverknappung des Stral3engtiterverkehrs zurtickzufiihren.
Dies zeigt, dass die Einflhrung der Lkw-Maut keinen bedeutenden Anreiz fiir Transport-
unternehmen und Auftraggeber darstellte, den Guterverkehr von der Strae auf die
Schiene zu verlagern. Der angestrebte Effekt der Politik ist demnach nicht eingetreten.148

Es wird deutlich, dass die eingeschréankte Leistungsfahigkeit der Eisenbahn insbeson-
dere auf die mangelhaften Rahmenbedingungen im Schienengiterverkehr zurtickzufiih-
ren sind. Vor diesem Hintergrund hat die Politik geplant, die Mehreinnahmen aus der
Mauterhthung in H6he von rund 30,5 Mrd. Euro vorwiegend fir den Ausbau der Schie-
neninfrastruktur einzusetzen. Dies wirde langfristig gesehen die Effizienz der Eisenbahn
starken und infolgedessen auch positive Auswirkungen auf den kombinierten Verkehr
sowie die Dekarbonisierung des StraRengiterverkehrs haben. Es ist jedoch zu beach-
ten, dass es voraussichtlich noch mehrere Jahrzehnte dauern wird, bis dem Schienen-
guterverkehr eine leistungsstarke Infrastruktur zur Verfiigung steht. Zudem sieht der Ver-
band ,Die Giterbahnen®, der die Unternehmen des Schienengterverkehrs in Deutsch-
land vertritt, dieses Vorhaben kritisch. Die mangelnde Transparenz bezlglich konkreter
Zahlen lasst die Befurchtung aufkommen, dass die dringend bendtigte Modernisierung
der vorhandenen Strecken méglicherweise mit den finanziellen Ressourcen fir den Neu-

147 vgl. Streimelweger (2008) S. 44 f.
148 Vgl. Bundesamt firr Guterverkehr (2006) S. 21.
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und Ausbau konkurriert. Somit bleibt trotz der zugesagten finanziellen Mittel bisher un-
klar, welcher Anteil davon tatséachlich fir den Neu- und Ausbau sowie die Elektrifizierung
vorgesehen ist.149

Insgesamt wird deutlich, dass die Mauterhéhung aufgrund der Defizite in der Schie-
neninfrastruktur kurzfristig gesehen nur geringflgige Verlagerungseffekte des Trans-
portaufkommens von der Straf3e auf die Schiene bewirken kann. Sobald jedoch durch
den Neu- und Ausbau des Streckennetzes ein effizienterer Schienenguterverkehr mog-
lich ist, wird die Nachfrage nach dem Transport von Gitern per Eisenbahn voraussicht-
lich steigen.

4.1.3 Endverbraucher

Die Mauterhéhung kann sich bereits kurzfristig auf die Preise der transportierten Guter
auswirken. Wie bereits zuvor festgestellt wurde, sind die Kosten fir den Transport im
StralRengtterverkehr durch die Ausweitung der Mautgebihren erheblich gestiegen. Der
uberwiegende Teil der Transportunternehmen gibt diese Kostensteigerung jedoch an die
Auftraggeber weiter. Die Transportkosten sind wesentlicher Bestandteil des Preises von
transportbedurftigen Produkten und demnach steigen bei einer Erhéhung der Kosten fiir
die Guterbeférderung auch die Preise fir die Endverbraucher an. Da der Lkw den weit-
aus groften Teil der Giter in Deutschland transportiert, sind eine betrachtliche Anzahl
an Produkten von der Preissteigerung betroffen. Letztendlich trégt somit hauptsachlich
der Endverbraucher die Mehrkosten der Mauterh6hung.15°

Die Marktbeobachtung des Bundesamtes flur Guterverkehr aus dem Jahr 2006 hat wei-
tergehend auch ergeben, dass bereits damals der tberwiegende Teil der Transportun-
ternehmen die 2005 eingefiihrte Lkw-Maut vollstandig an ihre Auftraggeber weitergege-
ben hat.’! Diese Erkenntnis verdeutlicht, dass die finanzielle Belastung, die durch die
Mautgebuhr entsteht, nicht nur auf Unternehmensebene, sondern auch auf Verbraucher-
ebene deutlich spirbar ist.

Langfristig gesehen kann die Mauterh6hung auch einige Vorteile fiir die Gesellschaft
bieten. Die Mehreinnahmen aus der Lkw-Maut sollen insbesondere fur den Ausbau und
die Modernisierung der Schieneninfrastruktur verwendet werden. Da der Gulterverkehr
und der Personenverkehr der Eisenbahn dasselbe Streckennetz verwenden, wird auch
die Gesellschaft von einer verbesserten Schieneninfrastruktur profitieren. Zudem tragt
die partielle Verlagerung des Transportautfkommens auf die Schiene dazu bei, das Stau-
aufkommen zu verringern und ermdglicht somit eine effizientere Nutzung der Bundes-
stral3en und Autobahnen.

149 Vgl. Die Giterbahnen (2023).
150 V/gl. Streimelweger (2008) S. 44.
151 vgl. Bundesamt fiir Guterverkehr (2006) S. 10.
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Auch der verstarkte Einsatz von E-Lkw kann einen positiven Beitrag zur Reduzierung
der generellen Larmbelastung leisten. Im Vergleich zu dieselbetriebenen Lkw sind E-
Lkw deutlich leiser, was nicht nur fur die Umwelt, sondern auch fur Anwohner und die
allgemeine Verkehrssituation von Vorteil ist.152

Es ist festzustellen, dass sich die kurzfristigen Auswirkungen der Mauterhéhung auf die
Endverbraucher insbesondere durch Preiserhhungen von zu transportierenden Gitern
zeigen. Langfristig betrachtet kann die Larmbelastung durch den vermehrten Einsatz von
E-Lkw zurtickgehen und die Auslastung der Straf3en durch eine Verlagerung des Gliter-
transportes von der Stral3e auf die Schiene gesenkt werden. Dies stellt positive Auswir-
kungen fur die gesamte Gesellschaft dar.

4.2 Auswirkungen auf die Umwelt

4.2.1 Emissionsausstofl

Kurzfristig gesehen kann die Erhohung der Lkw-Maut zu einer Optimierung der Rou-
tenplanung und effizienteren Auslastung der Fahrzeuge im StraRenguterverkehr fiih-
ren. Die erhohten Transportkosten regen Unternehmen dazu an, stets die kirzeste
Strecke zu wahlen, da so weniger Mautkosten anfallen und eine Vollauslastung der
Lkw anzustreben, um Mehrfahrten zu vermeiden. Dies wirde einen Teil des hohen
Treibhausgasausstol3es der Lastkraftwagen reduzieren. Es ist jedoch zu bertcksichti-
gen, dass diese Auswirkungen begrenzt sind und es weitaus mehr Malinahmen beno-
tigt, um die Emissionen im StralRenguterverkehr nachhaltig zu senken.

Langfristig betrachtet kann die Dekarbonisierung des StraRenglterverkehrs nur durch
den Umstieg auf nachhaltige Transportmittel wie der Eisenbahn erfolgen. Aus der Ana-
lyse ist jedoch hervorgegangen, dass die Voraussetzungen fir den verstarkten Einsatz
des Schienengiiterverkehrs noch nicht gegeben sind und voraussichtlich auch in Zukunft
nicht in der geplanten Geschwindigkeit durchgesetzt werden kénnen. Somit sind auch
die angestrebten Emissionseinsparungen nicht in vollem Umfang realisierbar.

Selbst wenn das angestrebte Ziel erreicht wird, den Anteil des Schienenguterverkehrs
im Modal Split bis zum Jahr 2030 auf 25 Prozent zu steigern, wird der Uberwiegende Teil
der Guter weiterhin mit dem Lkw transportiert werden. Somit ist es wichtig, die fast 3,4
Mio. Diesel-Lkw in Deutschland auf umweltfreundliche Antriebe umzustellen. Da jedoch
die Ladeinfrastruktur in Deutschland noch nicht ausreichend vorhanden ist, wird der
Wechsel von herkémmlichen Lkw mit Dieselantrieb zu E-Lkw mit grof3er Wahrschein-
lichkeit noch mehrere Jahre dauern. Infolgedessen sind auch hier keine schnellen Ein-
sparungspotenziale bei dem AusstoR? der Treibhausgasemissionen zu erwarten.

152 yvgl. Man Truck & Bus (2023).
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Hieraus lasst sich schlussfolgern, dass im StraRenguterverkehr kurzfristig gesehen nur
geringe Einsparungen von Treibhausgasemissionen durch eine Optimierung der Aus-
lastung erreicht werden kénnen. Langfristig kdnnen durch den Umstieg auf nachhaltigere
Transportmittel, wie der Eisenbahn und dem E-Lkw, gréf3ere Einsparungspotenziale er-
zielt werden. Bis die Voraussetzungen dafir geschaffen sind wird es jedoch voraussicht-
lich noch mehrere Jahre dauern.

4.2.2 Alternative Antriebe

Die Erh6hung der Lkw-Maut im Zusammenhang mit der Mautbefreiung von E-Lkw hat
keine bedeutenden Auswirkungen auf den verstarkten Einsatz von alternativen Antrie-
ben. Aufgrund der geringen Preiselastizitdt und des hohen Wettbewerbsdrucks in der
Glutertransportbranche verfligen die Transportunternehmen nur Uber einen auferst klei-
nen Spielraum bei Investitionen in Fahrzeuge mit alternativen Antrieben. Trotz des For-
derprogramms der Bundesregierung und der Mautbefreiung von E-Lkw sind die Gesamt-
kosten eines Diesel-Lkw im Gegensatz zu Fahrzeugen mit alternativen Antrieben deut-
lich geringer. Somit ist die Investition in Diesel-Lkw wirtschaftlich attraktiver und es be-
steht fur Unternehmen noch kein ausreichender Anreiz fur den Einsatz von E-Lkw. Eine
Verschiebung der Nachfrage ist erst zu erwarten, wenn sich deutliche Preisunterschiede
zugunsten von umweltfreundlichen Antrieben ergeben.%3

Die bisherigen Erfahrungen mit dem vergangenen Forderprogramm fir LNG-Antriebe
werfen moglicherweise Bedenken bei Transportunternehmen auf, wenn es um die In-
vestition in E-Lkw geht. Die Bundesregierung hat damals zwar die Anschaffung von
LNG-Lkw finanziell gefordert und diese von den Mautgebihren befreit, als der Preis fir
LNG sich jedoch verdreifachte, wurden die Unternehmen von der Politik allein gelas-
sen. Vor diesem Hintergrund ist auch bei der Investition in E-Lkw eine gewisse Zurtck-
haltung der Transportunternehmen zu erwartet, wenn seitens der Politik keine klaren
Sicherheiten geboten werden.

Zusatzlich zu den finanziellen Hirden stellt auch die nicht vorhandene Ladeinfrastruk-
tur in Deutschland eine zentrale Herausforderung dar. Insbesondere das Megawatt
Charging System, welches ein schnelles Laden von schweren Nutzfahrzeugen ermog-
licht, bendtigt noch mehrere Jahre, bis es in ausreichender Menge vorhanden sein
wird.*5* Aufgrund der hohen Anschaffungskosten und der fehlenden Ladeinfrastruktur
ist der effiziente Einsatz von E-Lkw zum aktuellen Zeitpunkt noch nicht méglich und
kann somit auch nicht durch die Erhéhung der Mautgebihren geférdert werden.

153 Vgl. Heidt et al. (2019) S. 89.
154 vgl. Bundesministerium fir Verkehr und Digitale Infrastruktur (2020) S. 15.
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Im Hinblick auf die Zukunft wird prognostiziert, dass die Gesamtkosten von E-Lkw bis
zum Jahr 2030 unter die Aufwendungen fur herkdmmliche Diesel-Lkw sinken werden.155
Da Unternehmen hauptséachlich wirtschatftlich agieren, wirde sich die Investition in E-
Lkw dann rentieren und es sind langfristig gesehen verstarkte Investitionen in Fahrzeuge
mit elektrischen Antrieben denkbar.

Wenn die Nachfrage nach E-Lkw steigt, werden auch die Nutzfahrzeughersteller dazu
motiviert, vermehrt in die Forschung und Entwicklung von nachhaltigen Antrieben zu in-
vestieren sowie effiziente und umweltfreundliche Lkw in ausreichender Menge zu pro-
duzieren.

Folglich ist festzustellen, dass die Mauterhohung kurzfristig gesehen keine Auswirkun-
gen auf den von der Politik geplanten Wechsel zu nachhaltigeren Transportmitteln her-
vorruft. Aufgrund der Aufhebung der Mautbefreiung von E-Lkw zum 01.01.2026, sind
auch langfristig betrachtet keine bedeutenden Auswirkungen zu erwarten. Es wird deut-
lich, dass der entscheidende Faktor fir den Einsatz von E-Lkw in den Gesamtkosten
liegt. Erst wenn der Einsatz von E-Lkw einen wirtschaftlichen Vorteil bietet, sind ver-
mehrte Investitionen in alternative Antriebe denkbar. Bis die knapp 3,4 Mio. Lkw mit Die-
selantrieb in Deutschland auf nachhaltige Antriebstechnologien umgestellt werden, ist
es jedoch noch ein langer Weg.

4.3 Bedeutung der Auswirkungen

Fur den StraBenguterverkehr stellt die Mauterhéhung in erster Linie eine Erhéhung der
Transportkosten dar. Wenn diese Kostenerhéhungen nicht an Auftraggeber weitergege-
ben werden kdnnen, kann die Existenz dieser Unternehmen bedroht werden. Voriber-
gehende Wettbewerbsvorteile, die sich aus der internen Tragung der Mautkosten einiger
Transportunternehmen ergeben, kénnen zudem langfristige Risiken und Herausforde-
rungen fir die gesamte Transportbranche hervorrufen. Da der Guterverkehr eine ent-
scheidende Rolle fir die Versorgung und das Wohlstandniveau in Deutschland spielt,
koénnen die beschriebenen Auswirkungen schwerwiegenden Folgen fiir die gesamte Ge-
sellschaft darstellen. Demnach ist es wichtig, die Bedurfnisse der Unternehmen im Gii-
terverkehrssektor zu berticksichtigen und finanzielle Anreize so zu gestalten, dass sie
realistische Investitionsmaoglichkeiten fir Transportunternehmen schaffen.

Die zunachst minimalen Verlagerungseffekte von der Stral3e auf die Schiene verdeutli-
chen die gegenwartigen strukturellen Defizite der Eisenbahninfrastruktur. Diese Erkennt-
nis betont die Notwendigkeit eines effizienten Ausbaus des Streckennetzes, um langfris-
tig deutlichere Verlagerungswirkungen auf den Schienengiiterverkehr zu erméglichen
und die Wettbewerbsfahigkeit des Schienenguterverkehrs zu erhdhen.

155 vgl. Agora Verkehrswende (2022b).
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Die Weitergabe der Transportkosten entlang der Lieferkette fuihrt letztendlich dazu, dass
die Mehrkosten, die durch die Mauterhéhung entstehen, von den Endverbrauchern ge-
tragen werden. Insbesondere in wirtschaftlich schwierigen Zeiten kann eine zusatzliche
Belastung durch steigende Verbraucherpreise negative Auswirkungen auf die Kaufkraft
der Bevolkerung haben. Die gestiegenen Transportkosten beeinflussen somit nicht nur
die Unternehmen der Transportbranche, sondern auch das tagliche Leben der Verbrau-
cher.

Die von der Politik geforderte Investition in Fahrzeuge mit alternativen Antrieben wird
durch die Erh6hung der Lkw-Maut nicht in ausreichendem Mal3e vorangetrieben. Trotz
Forderprogrammen und Mautbefreiung bleibt der Einsatz von Diesel-Lkw aufgrund der
aktuellen Gesamtkostenlage weiterhin wirtschaftlich attraktiver. Zudem stellt die feh-
lende flachendeckende Ladeinfrastruktur eine strukturelle Herausforderung dar und be-
hindert den effizienten Einsatz von E-Lkw. Die Mauterhdhung allein kann diese infra-
strukturellen Defizite nicht ausgleichen. Es wird deutlich, dass eine ausgewogene For-
derstrategie erforderlich ist, um den wirtschaftlichen Anreiz zum Einsatz von E-Lkw zu
verstarken. In diesem Zusammenhang ist au3erdem wichtig, die Unsicherheiten und
Herausforderungen zu berlicksichtigen, die sich aus vergangenen Férderprogrammen
ergeben haben.

Insgesamt verdeutlichen diese Erkenntnisse, dass die Lkw-Maut nur geringfiigige Len-
kungswirkungen auf die nachhaltige Entwicklung des Guterverkehrssektors hat. Die
Mauterhthung reicht nicht aus, um die Dekarbonisierung des StraRengiiterverkehrs vo-
ranzutreiben und die erforderlichen Verdnderungen im Gulterverkehrssektor zu bewir-
ken. Es bedarf einer umfassenderen Strategie, die infrastrukturelle Entwicklungen, tech-
nologische Fortschritte und Anreizsysteme fir umweltfreundliche Transportmittel ein-
schlief3t, um langfristige Emissionsreduktionen zu erreichen.
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5 Zusammenfassung und Ausblick

Die PESTEL-Analyse hat gezeigt, dass in der Guterverkehrsbranche aktuell noch keine
guten Voraussetzungen fir die Entwicklung in eine nachhaltigere Richtung bestehen.
Vor diesem Hintergrund entsprechen auch die Auswirkungen der Lkw-Mauterh6hung
nicht den angestrebten Zielen der Bundesregierung. Die derzeitigen Anreize reichen
nicht aus, um die Treibhausgasemissionen im Guterverkehr signifikant zu senken. Da
der Klimawandel jedoch nicht wartet, ist es wichtig, schnell zu Handeln und nachhaltige
Ldsungen zu entwickeln.

Mit dem zunehmenden Konsumverhalten der Gesellschaft steigt auch der Bedarf an G-
tertransporten. Es ist zu erkennen, dass die steigende Nachfrage nach Waren mit einem
Anstieg des Glterverkehres korreliert. Die Verbraucher kénnen einen wichtigen Beitrag
zu einem umweltfreundlicheren Guterverkehr leisten, indem sie ihre hohen Anforderun-
gen an schnelle und flexible Transporte Uberdenken und stattdessen 6kologische Liefer-
ketten unterstitzen.

Die Dekarbonisierung des StralR3engiterverkehrs stellt die wichtigste MalRBhahme zur
Senkung der Umweltauswirkungen im Guterverkehr dar. Dies kann unter anderem durch
die Umstellung von Diesel-Lkw auf Fahrzeuge mit nachhaltigen Antrieben erreicht wer-
den. Aktuell zeigt sich die politisch angestrebte Forderung von E-Lkw durch die Mautbe-
freiung jedoch noch nicht als ausreichender Anreiz fiir Transportunternehmen. Die ho-
heren Anschaffungskosten und die fehlende Ladeinfrastruktur bremsen den schnellen
Umstieg auf nachhaltige Transportmittel. Es wird deutlich, dass starkere finanzielle Vor-
teile zugunsten umweltfreundlicher Antriebe notwendig sind, um einen spirbaren Wan-
del herbeizufuihren. Ein deutlicher Anreiz fir die Investition der Fahrzeuge mit emissi-
onsfreien Antrieben ware die vollstdndige Subvention der Mehrkosten fiir die Anschaf-
fung von E-Lkw. Somit wiirden Transportunternehmen, die in nachhaltige Technologien
investieren, keinen Wettbewerbsnachteil erhalten. Ein weiterer Ansatz kann die Erho-
hung des zuldssigen Gesamtgewichts flr Fahrzeuge mit emissionsfreien Antrieben von
40 auf 44 Tonnen darstellen. Dadurch kdnnen Fahrten eingespart werden, was die Ab-
nutzung der Stral3en senkt, und es wird ein weiterer Vorteil fur die Nutzung von E-Lkw
geschaffen.

In den nachsten Jahren wird die Forschung im Bereich der alternativen Antriebe voraus-
sichtlich noch weiter Fortschritte machen. Die Reichweiten von E-Lkw steigen immer
weiter und die Gesamtkosten sinken.t%¢ Es ist jedoch zu beachten, dass der Einsatz von
E-Lkw zwar eine vielversprechende Perspektive fir eine nachhaltigere Ausrichtung des
Verkehrssektors darstellt, jedoch nicht als alleinige Losung betrachtet werden sollte, um
die CO2Emissionen des StralRenguterverkehrs zu senken. Die Forschung und

156 vgl. Volvo Trucks (2023a).
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Entwicklung im Bereich der nachhaltigen Antriebe missen fortgesetzt werden, um wei-
tere innovative Lésungsansatze und Technologien entwickeln zu kénnen.

Auch der Schienengiterverkehr stellt eine umweltfreundlichere Transportalternative zur
Senkung der Emissionen im StraRenguterverkehr dar. Es ist jedoch festzustellen, dass
die jahrelange Ausrichtung der Verkehrspolitik auf den Strafl3engtiterverkehr sowie die
langwierige Umsetzungsdauer von Schienenprojekten die Entwicklungsfahigkeit des
Schienenguterverkehrs ausgebremst haben. Aufgrund dessen ist das Streckennetz der
Eisenbahn teilweise noch mit Jahrzehnte alter Technik ausgestattet, was wiederum die
Transportprozesse verzégert und lange Stand- und Wartezeiten verursacht. Die geplan-
ten Verlagerungswirkungen von der Stral3e auf die Schiene sind nur denkbar, wenn die
Voraussetzungen dafir geschaffen werden. Da die Mehreinnahmen der Mauterhéhung
in H6he von 30,5 Mrd. Euro Uberwiegend fiir den Ausbau der Schieneninfrastruktur ver-
wendet werden sollen, ist jedoch zu erwarten, dass sich das Streckennetz der Eisenbahn
in den nachsten Jahren ausweiten wird. Dies wird auch die Wettbewerbsfahigkeit des
Schienengtterverkehrs steigern. Mit Hinblick auf den Strafl3enguterverkehr wird jedoch
deutlich, dass auch der Ausbau der Ladeinfrastruktur fir E-Lkw essenziell fir die Forde-
rung des Einsatzes von umweltfreundlichen Lkw in Deutschland ist. Somit stellt sich die
Frage, wie fair es fur den Stral3engtterverkehr ist, wenn die von den Transportunterneh-
men gezahlten Mautgebuhren nicht fur den Bau einer effizienten flachendeckenden La-
deinfrastruktur verwendet werden, sondern stattdessen in die Modernisierung eines an-
deren Verkehrsmittels flieBen.

Der Ausbau der Schieneninfrastruktur wird auch positive Auswirkungen auf den kombi-
nierten Verkehr haben, was wiederum zu einer Senkung der Treibhausgasemissionen
fuhren kann. Das Zielbild eines effizienten und nachhaltigen kombinierten Verkehres
sieht vor, dass die langen Strecken des Giitertransportes mit der Eisenbahn zurtickge-
legt werden und der Zu- und Ablaufverkehr mit elektrischen Lkw erfolgt. Dabei werden
die Vorteile der einzelnen Transportmittel genutzt und die gesamten Umweltauswirkun-
gen gesenkt. Bisher besteht fur Lkw, die im kombinierten Verkehr eingesetzt werden,
der Vorteil, dass das zulassige Gesamtgewicht von 40 auf 44 Tonnen erhoht werden
darf und die Zahlung der Kfz-Steuern ausgesetzt wird. Um das volle Potenzial des kom-
binierten Verkehres zu entfalten, sind jedoch noch weitere Anstrengungen erforderlich.

In der Schweiz wird ein anderer innovativer Ansatz zur Forderung des kombinierten Ver-
kehrs verfolgt. Transportunternehmen erhalten dort eine Rickerstattung der Lkw-Maut
fur Fahrten im Vor- und Nachlauf des kombinierten Verkehrs mit der Schiene. Durch
diese Regelung werden Unternehmen dazu motiviert, Langstrecken-Lkw-Fahrten ver-
mehrt auf die Schiene zu verlagern und die Lkw vorrangig fur Kurzstrecken einzusetzen.
Im Masterplan Schienenguterverkehr, der 2017 vom Bundesverkehrsministerium entwi-
ckelt wurde, ist vorgesehen, die Befreiung von der Lkw-Maut im Vor- und Nachlauf des
kombinierten Verkehrs ebenfalls zu priufen. Da ab dem Jahr 2026 auch E-Lkw
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Mautgebihren entrichten missen, wére dieser Ansatz ein grof3er Anreiz fur den ver-
starkten Einsatz der Lkw im kombinierten Verkehr und bietet zudem grof3e Einsparungs-
potenziale fir Treibhausgasemissionen. Allerdings steht diese Priifung seit der Verab-
schiedung des Masterplans im Jahr 2017 noch aus.5’

Insgesamt zeigt sich, dass die Dekarbonisierung des Stral3enguterverkehrs zum aktuel-
len Zeitpunkt in erster Linie durch den Umstieg auf E-Lkw und die Verlagerung des
Transportaufkommens von den StralRen auf die Schiene erreicht werden kann. Infolge-
dessen ist die schnelle und umfassenden Erweiterung des Schienennetzes und der La-
deinfrastruktur in Deutschland unumganglich, um die nachhaltige Entwicklung der Gu-
terverkehrsbranche erfolgreich voranzutreiben.

Letztendlich darf nicht ungeachtet bleiben, dass Deutschland ein bedeutendes Transit-
land ist. Selbst wenn die Emissionen der deutschen Lastkraftwagen gesenkt werden
koénnen, hat die Bundesregierung nur begrenzte Einflussmaoglichkeiten auf die Emissio-
nen der auslandischen Lkw. Daher ist eine europaweite Zusammenarbeit wichtig, um
einen ganzheitlichen Ansatz zur Reduzierung der Umweltauswirkungen zu schaffen.

157 vgl. Greinus und Wérner (2022) S. 21.
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6 Fazit

Die vom Guterverkehr verursachten 6kologischen Auswirkungen sind immens. Eine Er-
weiterung der Lkw-Mautgebiihren um den CO2-Ausstol3 kann somit generell als sinnvoll
betrachtet werden, da die urspriingliche Mautgebhr, die auf den Euro-Klassen basierte,
keinen Anreiz mehr fir den Einsatz nachhaltiger Technologien darstellte, die tber die
gesetzlichen Anforderungen hinausgehen. Mit der Neuausrichtung der Maut sollten ge-
zZielte Anreize fur den Einsatz von umweltfreundlicheren Transportmitteln im Guterver-
kehr gesetzt werden.

Diese Mafinahme kommt jedoch deutlich zu friih, da die Voraussetzungen fir diesen
Umstieg im Guterverkehrssektor noch nicht gegeben sind. Die Transportunternehmen
haben nur sehr begrenzte Mdglichkeiten, ihren Fuhrpark auf alternative Antriebstechno-
logien umzustellen und die veraltete Schieneninfrastruktur schréankt die Wettbewerbsfa-
higkeit der Eisenbahn erheblich ein.

Die Politik hatte erst die Rahmenbedingungen fir eine nachhaltige Entwicklung der
Transportbranche schaffen sollen, bevor sie die Lkw-Maut erhoht. Insbesondere der
Ausbau des Schienennetzes und der Ladeinfrastruktur in Deutschland sowie die um-
fangreiche Foérderung von alternativen Antrieben sind unumganglich, um den Wandel
hin zu einem umweltfreundlichen Guterverkehr voranzutreiben. Ohne diese Vorausset-
zungen hat die Mauterh6hung keine Lenkungswirkung.

Um auf die anfangs gestellte Forschungsfrage zurtickzukommen

LInwieweit tragt die beschlossene Mauterhéhung zur Reduzierung der Umweltbelastung
im Glterverkehr bei und férdert die Nutzung nachhaltiger Transportmittel?“

l&sst sich feststellen, dass die kurzfristigen und langfristigen Auswirkungen der Mauter-
hoéhung auf die Senkung der Umweltbelastung und die Forderung von alternativen An-
trieben als sehr gering anzusehen sind. Es benétigt noch mehrere Jahre, bis Verlage-
rungswirkungen auf nachhaltigere Transportmittel zu erwarten sind und infolgedessen
der Treibhausgasausstof und die Umweltauswirkungen der Guterverkehrsbranche ge-
senkt werden kénnen.

Die MalRnahmen der Politik zeigen zwar, in welche Richtung der Giiterverkehr zuktinftig
gelenkt werden soll, sie sind jedoch lediglich der Anfang eines langen Weges zur Ent-
wicklung eines nachhaltigeren Verkehrssektors. Es erfordert die Zusammenarbeit vom
Staat, der Wirtschaft und der Gesellschaft, um einen umfassenden Wandel zu schaffen
und einen Teil zur Senkung der gesamten Umweltauswirkungen beizutragen. Jeder
Schritt in diese Richtung ist ein positiver Beitrag zum Erhalt einer lebenswerten Erde fr
die kommenden Generationen.
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