NIEDRIGWASSER: LOGISTIK IN DEUTSCHLAND ENTLASTEN
SONNTAGSFAHRVERBOT BUNDESWEIT AUFHEBEN

BESCHLUSS DES MIT-PRASIDIUMS VOM 12. AUGUST 2026

Die Wasserstrallen in Deutschland sind die Rohstoffadern der deutschen Industrie. Darauf
werden zwar nur weniger als jede zehnte Tonne im deutschen Gliterverkehr bewegt. Dabei
handelt es sich aber haufig um jene Tonne Rohstoffe, ohne die Raffinerien, Stahlwerke und
Chemieanlagen nicht weiter produzieren kénnen — wie Erze, Baustoffe, Chemikalien, Kohle,
Mineraldl etc.

Genau diese Rohstoffadern werden aktuell in Folge des Niedrigwassers gekappt. Rohstoffe
erreichen Werke nur verspatet oder in geringeren Mengen. Die Situation ist prekar -
vorneweg am Rhein. Dies trifft die deutsche Binnenschifffahrt selbst. Dabei handelt es sich
durchweg um mittelstandische Familienbetriebe. Und in der Folgewirkung trifft es das
produzierende Gewerbe.

Zwar ist ein Umstieg vom Binnenschiff auf andere Transportmittel moglich. Unter den
derzeitigen Gegebenheiten konnen aber nicht alle Kapazitaten auf Stralle und Schiene
gehoben werden.

Damit droht das Niedrigwasser den wirtschaftlichen Aufschwung in Deutschland
auszubremsen. Das Institut der deutschen Wirtschaft (IW) warnt vor einem
Wachstumsverlust von bis zu 0,4 Prozentpunkten. Das IfW Kiel rechnet allein im dritten
Quartal mit einer Dampfung des Bruttoinlandsprodukts um 0,1 bis 0,2 Prozentpunkte.

Der Wirtschaftsstandort Deutschland ist mehr denn je auf eine leistungsfahige Logistik
angewiesen. Ohne Lkw, Bahn, Binnen- und Seeschifffahrt stehen Produktionsbadnder still,
bleiben Regale leer und kommen Rohstoffe nicht dort an, wo sie gebraucht werden.

Der Bundesverkehrsminister Steffen Bilger MdB hat dankenswerterweise sofort reagiert, den
Dialog mit der Binnenschifffahrt und der Logistikbranche gesucht und kurzfristige
Malinahmen angekiindigt, Ausweichtransporte zu erleichtern. Dazu zdhlen unter anderem
Ausnahmen vom Sonn- und Feiertagsfahrverbot, schnellere Genehmigungen notwendiger
Schwertransporte und eine bessere Koordinierung zwischen StralRe, Schiene und
Wasserstralle.

Dabei wird ein grundsatzliches Problem sichtbar: Deutschlands Logistik ist zu unflexibel
reguliert. Nach § 30 Absatz 3 StVO gilt grundsatzlich an Sonn- und Feiertagen zwischen 0 und
22 Uhr ein Fahrverbot fiir Lkw Uber 7,5 Tonnen. Ausnahmen werden wesentlich tGber die
Lander organisiert. In einer bundesweiten Logistiklage entstehen dadurch unterschiedliche
Regelungen und vermeidbare Unsicherheit fir Unternehmen und Fahrer.

Die Aufhebung des Fahrverbots allein schafft allerdings noch keine zusatzliche
Transportkapazitait. Wenn gleichzeitig Fahrer fehlen und Lenk-, Ruhe- und
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Arbeitszeitvorschriften unverdndert bleiben, werden Transporte teilweise nur zeitlich
verschoben. Deshalb braucht es einen bundesweiten Krisenmechanismus und rechtssichere,
zeitlich begrenzte Spielrdume.

Die Mittelstands- und Wirtschaftsunion (MIT) will sichere Stralen und gute
Arbeitsbedingungen flir Berufskraftfahrer. Sicherheit und Flexibilitdt sind kein Gegensatz.
Lenk- und Ruhezeiten miissen Fahrer vor Uberlastung schiitzen. Sie diirfen aber nicht dazu
fliihren, dass in auBergewdhnlichen Situationen dringend bendtigte Transportkapazitdten
allein aufgrund starrer Vorgaben ungenutzt bleiben.

Gleichzeitig brauchen die Unternehmen strukturelle Entlastungen. Hohe Maut-, Energie- und
Personalkosten, biirokratische Arbeitszeitvorgaben, aufwendige Genehmigungsverfahren
und der Fahrermangel belasten gerade mittelstandische Transportunternehmen. Wer
Versorgungssicherheit, Wachstum und resiliente Lieferketten will, muss der Logistik mehr
Luft zum Atmen geben.

Die Mittelstands- und Wirtschaftsunion (MIT) fordert daher:

1. Starres Sonn- und Feiertagsfahrverbot flexibilisieren

Das pauschale Sonn- und Feiertagsfahrverbot nach § 30 Absatz 3 StVO muss grundlegend
reformiert werden. Unternehmen missen Transporte auch an Sonn- und Feiertagen
durchfihren konnen, wenn die gesetzlichen Lenk-, Ruhe- und Arbeitszeiten eingehalten
werden. Der Schutz der Fahrer bleibt unberihrt. Statt eines pauschalen Verbots braucht es
mehr unternehmerische Flexibilitdt. Das gilt insbesondere fir krisenbedingte
Ausweichverkehre und Transporte zur Sicherung wichtiger Lieferketten.

Die Mehrheit der Lander hat in den letzten Tagen bereits Ausnahmen vom Sonn- und
Feiertagsfahrverbot erlassen. Die MIT fordert die verbliebenen Lander dazu auf, diesem
Vorstol3 zu folgen. Kurzfristig brauchen wir eine Lésung liber alle Landergrenzen hinweg.

2. Einen bundesweiten Kriseninterventionsplan fiir den Giiterverkehr schaffen

Fir auBergewdhnliche Logistiklagen — etwa Niedrigwasser, Naturkatastrophen, grolRraumige
Strecken- oder Infrastrukturausfalle — muss im Voraus feststehen, welche Erleichterungen
gelten. Ausnahmen dirfen nicht erst von Land zu Land ausgehandelt werden. Der Bund muss
gemeinsam mit den Landern einen einheitlichen Mechanismus schaffen, der bei festgelegten
Voraussetzungen schnell aktiviert werden kann. Dabei sind auch notwendige Ausnahmen von
der  Ferienreiseverordnung  einzubeziehen. Die derzeitigen  unterschiedlichen
Landerregelungen bei der Niedrigwasserlage zeigen den Handlungsbedarf.

3. In Krisenfallen rechtssichere Spielrdume bei Lenk- und Ruhezeiten nutzen

Wo aullergewohnliche Umstdnde dies erfordern, muss Deutschland die europarechtlich
vorhandenen Moglichkeiten fir zeitlich begrenzte Ausnahmen konsequent nutzen. Die
Bundesregierung sollte hierfiir ein standardisiertes Verfahren entwickeln, das kurzfristig
aktiviert werden kann. Die Sicherheit der Fahrer und anderer Verkehrsteilnehmer darf dabei
nicht zur Disposition stehen. Zusatzliche Einsatzmoglichkeiten missen klar befristet sein und
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mit ausreichenden Ruhephasen ausgeglichen werden. Artikel 14 der Verordnung (EG) Nr.
561/2006 ermoglicht in dringenden Ausnahmefillen bereits Abweichungen fir bis zu 30
Tage.

4. Arbeitszeit flexibilisieren

Unvorhersehbare Staus, StraRensperrungen, Wartezeiten an Be- und Entladestellen oder
andere Verzogerungen gehoren zum Alltag des Stralenglterverkehrs. Wahrend das
europaische Lenk- und Ruhezeitenrecht fir auRergewdhnliche Situationen begrenzte
Abweichungsmoglichkeiten vorsieht, fehlt im Arbeitszeitgesetz eine vergleichbar
praxistaugliche Regelung fiir die tagliche Hochstarbeitszeit. Dadurch kénnen Fahrer trotz
noch zulassiger Lenkzeit allein wegen der Arbeitszeitgrenze ihre Fahrt nicht fortsetzen — mit
unnétigen Standzeiten und regelmaRigem Arger bei Kontrollen.

Kurzfristig sollten die zustandigen Aufsichtsbehérden der Lander in besonderen Logistik- und
Krisenlagen die Moglichkeiten des § 15 Abs. 2 ArbZG fir bundesweit abgestimmte, zeitlich
befristete Ausnahmen von der taglichen Hochstarbeitszeit nutzen.

Mittelfristig muss das Arbeitszeitgesetz grundlegend flexibilisiert werden. An die Stelle der
starren werktaglichen Hochstarbeitszeit sollte eine wochentliche Héchstarbeitszeit treten.
Gerade im StraBenglterverkehr wirde dies ermdéglichen, unvermeidbare Verzégerungen an
einzelnen Tagen aufzufangen, ohne den Arbeitsschutz aufzugeben. Lenk- und Ruhezeiten, die
durchschnittliche Wochenarbeitszeit sowie die besonderen Schutzvorschriften fur
Nachtarbeit bleiben davon unberihrt

5. Zuldssiges Gesamtgewicht in Krisenfdllen gezielt auf 44 Tonnen anheben

In aulergewohnlichen Logistiklagen sollte fir geeignete fiinf- und sechsachsige
Fahrzeugkombinationen das zulassige Gesamtgewicht zeitlich befristet von 40 auf 44 Tonnen
angehoben werden kénnen. Die Ublich geltenden Voraussetzungen, insbesondere zu Radius,
Strecke und kombiniertem Verkehr, missen in Krisenfallen entfallen. Durch die Verteilung
des Gewichts auf mehrere Achsen muss damit nicht zwangslaufig eine hohere Belastung der
StraBeninfrastruktur verbunden sein. Zugleich kénnen pro Fahrt deutlich mehr Guter
transportiert und dadurch zusatzliche Fahrten vermieden werden. Das schafft kurzfristig
zusatzliche Transportkapazitaten, entlastet StraRen und Unternehmen und hilft, Lieferketten
in Krisensituationen zu stabilisieren. Voraussetzung bleiben die Einhaltung der zuldssigen
Achslasten, der Verkehrssicherheit und der infrastrukturellen Belastungsgrenzen.

Dariber hinaus sollten positive Erfahrungen aus Pilotprojekten mit besonders effizienten
Fahrzeugkombinationen aufgegriffen und die rechtlichen Voraussetzungen fiir deren Einsatz
auf geeigneten Strecken geschaffen werden. Solche Konzepte kénnen Transportkapazitdten
effizienter nutzen, zusatzliche Fahrten vermeiden und zugleich Kraftstoffverbrauch und
Emissionen je transportierter Tonne reduzieren.

6. Einen digitalen , Krisenpass“ fiir Transporte einfiihren

Das Bundesamt fiir Logistik und Mobilitat (BALM) sollte bei aktivierter Krisenlage betroffene
Transporte digital und bundesweit einheitlich kennzeichnen kénnen. Polizei,
Kontrollbehorden und Unternehmen missen unmittelbar erkennen koénnen, welche
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Ausnahmeregelungen fiir einen Transport gelten. Wer rechtmaRig eine Ausnahme nutzt, darf
nicht beim Uberqueren einer Landesgrenze mit neuen Rechtsfragen oder BuRgeldrisiken
konfrontiert werden. Die Branche hat einen solchen bundeseinheitlichen Nachweis
ausdricklich vorgeschlagen.

7. GroBraum- und Schwertransporte schneller genehmigen

Genehmigungsverfahren missen vollstandig digital, bundesweit moglichst einheitlich und
deutlich schneller werden. Notwendig sind verbindliche Bearbeitungsfristen, digitale
Strecken- und Infrastrukturdaten sowie ein echtes One-Stop-Shop-Verfahren. Unternehmen
dirfen nicht langer darauf warten missen, dass dieselben Streckeninformationen mehrfach
zwischen Behorden, StralRenbaulasttragern und Unternehmen ausgetauscht werden. Dass
bei der aktuellen Niedrigwasserlage Schwertransporte schneller genehmigt werden sollen,
ist richtig — aus der Krisenlésung muss ein dauerhaft besseres Verfahren werden.

8. Lkw-Stellplatzkapazitdten ausbauen

Zu einer leistungsfahigen Logistikinfrastruktur gehort eine ausreichende Zahl von Lkw-
Stellplatzen entlang der Bundesfernstralen. Fehlende Stellplatze fihren zu zusatzlichen
Suchverkehren, unnétigen Standzeiten und erschweren die verldssliche Planung von
Transporten. Der Ausbau zusatzlicher Stellplatzkapazitaten muss deshalb beschleunigt und
private Investitionen missen erleichtert werden.

9. Den Beruf des Lkw-Fahrers attraktiver machen und den Fahrermangel bekampfen

Die Kosten fiir den Erwerb der Fahrerlaubnisklassen C und CE missen sinken. Ausbildungs-,
Prifungs- und Weiterbildungsanforderungen sind auf ihre Notwendigkeit zu tiberprifen und
soweit moglich zu vereinfachen und zu digitalisieren. Bereits erworbene Qualifikationen
miussen starker angerechnet und unnétige Doppelqualifikationen vermieden werden. Auch
die Gewinnung auslandischer Fahrer muss — soweit unionsrechtlich moéglich — durch
schnellere Verfahren erleichtert werden. Die Branche fordert insbesondere glinstigere
Fihrerscheine und einfachere, starker digitale Weiterbildungsvorgaben. Das geltende
Berufskraftfahrerqualifikationsrecht verfligt bereits tiber ein digitales Qualifikationsregister
und Moglichkeiten zur Anrechnung bestimmter Vorqualifikationen; diese Richtung sollte
konsequent weiterverfolgt werden.

10. Schleusen und WasserstraBen in der Krise leistungsfahig halten

In  aulergewohnlichen Logistiklagen miissen die verfligbaren Kapazititen der
Binnenschifffahrt bestmoglich genutzt werden. Schleusen im westdeutschen Kanalgebiet
sollten deshalb wadhrend der Krise grundsatzlich rund um die Uhr betrieben werden. Nicht
dringend erforderliche InstandsetzungsmalRnahmen und Sperrungen sind, soweit technisch
und sicherheitsrechtlich vertretbar, zu verschieben. Zugleich missen Verkehre gezielt Giber
Kanéle und weiterhin nutzbare Wasserstrallen umgeleitet werden.

Voraussetzung dafiir ist eine ausreichende personelle Ausstattung der WasserstraRen- und
Schifffahrtsverwaltung. Fir Schleusenbetrieb, Verkehrssteuerung und die Aufrechterhaltung
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wichtiger WasserstraBen missen auch in angespannten Lagen genligend Beschéftigte zur
Verflgung stehen. Ziel muss sein, vorhandene Transportkapazitaten vollstandig zu nutzen
und zusatzliche Verlagerungen auf StraRe und Schiene so weit wie moglich zu vermeiden.

Uber die akute Krisenbewiltigung hinaus missen die WasserstraBen zugleich
widerstandsfahiger gegen kiinftige Niedrigwasserlagen werden. Ein Beispiel dafiir sind die
seit vielen Jahren vorgesehenen MalRnahmen zur Abladeoptimierung der Fahrrinnen am
Mittelrhein. Diese miissen deshalb nun zligig geplant und umgesetzt werden. Damit kann die
Leistungsfahigkeit dieser zentralen Wasserstralle gerade bei Niedrigwasser verbessert und
die Anfalligkeit der Logistikketten bei kiinftigen Niedrigwasserphasen verringert werden.

Deutschland braucht keine Logistik nach Behérden6ffnungszeiten. Moderne Lieferketten
mussen flexibel auf Krisen, Produktionsabldaufe und Nachfrageschwankungen reagieren
konnen. Wer unseren Mittelstand starken will, muss den Unternehmen ermoglichen, ihre
Fahrzeuge und Mitarbeiter effizient einzusetzen — mit klaren Regeln, sicheren
Arbeitsbedingungen und weniger Birokratie. Eine leistungsfahige Logistik ist keine Belastung
fir den Wirtschaftsstandort. Sie ist seine Voraussetzung.
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