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1 Einleitung

Innovationen kdnnen einen wichtigen Beitrag zur Erreichung der Umwelt- und Klima-
schutzziele im Guterverkehr leisten. Daher war Ziel des Forschungsvorhabens ,Nach-
haltige Mobilitat durch Innovationen im Guterverkehr" madgliche Innovationen fir einen
Okonomisch wie auch 6kologisch effizienten Glterverkehr zu identifizieren, systema-
tisch darzustellen und darauf aufbauend besonders vielversprechende Innovationen fur
einen nachhaltigen Guterverkehr auszuwahlen. Fir zwei ausgewahlte Innovationen
sollten schlieRlich konkrete, praxisnahe Strategien zur Implementierung entwickelt wer-
den. Im Fokus der Analysen standen technologische Innovationen, wahrend innermoto-
rische Optimierungsmalnahmen und Verfahren zur Abgasnachbehandlung im Rahmen
dieses Forschungsvorhabens nicht betrachtet wurden. Die Analysen konzentrierten sich
ausschlief3lich auf den deutschen Guterverkehrsmarkt und damit auf die Bereiche Stra-
Re, Bahn und Binnenschiff.

Mit Beginn des Forschungsvorhabens im Herbst 2006 wurde der Prozess zur Erarbei-
tung des Masterplans Guterverkehr Logistik, der unter Federfiihrung des Bundesminis-
teriums flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung erarbeitet wird, festgelegt. Ein wichtiges
Element des Masterplanprozesses sind sechs Workshops mit Akteuren aus Wirtschaft,
Wissenschaft und Verbanden. Daher wurde die Zielsetzung des Forschungsvorhabens
.Nachhaltige Mobilitdt durch Innovationen im Gulterverkehr® um die inhaltliche Beglei-
tung der Workshops und der Ableitung eigener umweltorientierter Handlungsempfeh-
lungen fir den Masterplan Guterverkehr und Logistik erweitert. Fir eine ausgewahlite
Handlungsempfehlung sollte ebenfalls eine praxisnahe Implementierungsstrategie ent-
wickelt werden.

Die Ergebnisse des Forschungsvorhabens, das das Oko-Institut e.V. in Kooperation mit
dem Lehrstuhl fur Verkehrssysteme und —logistik der Universitat Dortmund und dem
Fraunhofer Institut fir Materialfluss und Logistik im Auftrag des Bundesministeriums fir
Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit durchfuhrte, werden im vorliegenden End-
bericht vorgestellt.

In Kapitel 2 wird kurz ein Uberblick Gber den Guiterverkehrsmarkt und dessen Auswir-
kungen auf die Umwelt gegeben. Darauf aufbauend werden in Kapitel 3 Innovationen
far einen 6konomisch und 6kologisch effizienten Glterverkehr identifiziert. Neben
den Ergebnissen einer Literaturrecherche finden sich in Kapitel 3 insbesondere die Er-
gebnisse der Online-Umfrage und der Experteninterviews, die beide im Rahmen des
Forschungsvorhabens durchgefihrt wurden. Handlungsempfehlungen fir eine
nachhaltigere Logistik sind in Kapitel 4 dargestellt. Die Handlungsempfehlungen ba-
sieren v. a. auf den Diskussionsergebnissen der Masterplan-Workshops. Aufgrund der
grolien Bedeutung flir dieses Forschungsvorhaben sind in Kapitel 4 auch die Ergebnis-
se des Workshops Klima- und Umweltschutz detailliert dargestellt. In Kapitel 5 werden
fur drei Innovationen bzw. MalRnahmen konkrete Implementierungsstrategien vorge-
stellt. Eine Zusammenfassung der Ergebnisse ist in Kapitel 6 zu finden. Das Litera-
turverzeichnis in Kapitel 7 und der Anhang in Kapitel 8 bilden das Ende des Be-
richts.
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2 Guterverkehrsmarkt und Umwelt

Das folgende Kapitel gibt einen Uberblick (iber den Giiterverkehrsmarkt in Deutschland
und dessen Umweltauswirkungen. Internationale Guterverkehre mit Flugzeugen und
Schiffen werden ebenso wie inldndische Transporte in Rohrleitungen hierbei nicht be-
trachtet. Kapitel 2.1. gibt einen Uberblick tiber den Gesamtmarkt, wahrend in den fol-
genden Kapiteln die einzelnen Segmente Strallenguterverkehr (siehe Kapitel 2.2),
Schienenguterverkehr (Kapitel 2.3), Binnenschifffahrt (Kapitel 2.4) und kombinierter
Verkehr (Kapitel 2.5) vorgestellt werden. Ein Zwischenfazit zum Thema Guiteverkehrs-
markt und Umwelt findet sich in Kapitel 2.6.

2.1 Uberblick Giber den Gesamtmarkt

Der StralRenverkehr ist in Deutschland der dominierende Guterverkehrstrager. 1991
wurden fast 62 %, 2005 nahezu 70 % der Beforderungsleistung im Jahr Gber die StralRe
abgewickelt. Die Verkehrsleistung des Guterverkehrs stieg in den letzten 15 Jahren um
mehr als 40 %, wobei die Zuwachse im Stralenguterverkehr besonders grol3 waren:
Sie stiegen zwischen 1991 und 2005 um 60 %. Dagegen wuchs die beférderte Giter-
menge von 3,64 Mrd. t im Jahr 1991 auf 3,70 Mrd. t im Jahr 2005, dies entspricht ledig-
lich einem Wachstum von 1,7 % [StBA 2006a]. Damit wird deutlich, dass in den ver-
gangenen 15 Jahren weniger die beforderte Menge als vielmehr die Transportweite
gestiegen ist.

Nationaler allg. Ladungsverkehr

Industr. Kontraktlogistik, insb. Industr. Produktions-/Ersatzteilversorgung
Nationale Massengutlogistik

Nationale sonstige Ladungsverkehre mit speziellem Equipment
Konsumgiiterlogistik und Kosumgtiterkontraktlogistik

Grenziiberschr. Transport-/Speditionsleistungen: Seeschifffahrt u. Seespedition
Grenziiberschr. Transport-/Speditionsleistungen: Strale und Schiene
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Bild 1 Transportaufwendungen der Logistik in Deutschland 2003 [Klaus/Kille 2006]
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Klaus und Kille [Klaus/Kille 2006] schatzen das Gesamtvolumen des deutschen Mark-
tes fir Logistikdienstleistungen fiir 2004 auf rund 170 Mrd. EUR. Bild 1 gibt einen Uber-
blick, wie sich die Aufwendungen auf die 15 wesentlichen Logistik-Teilmarkte verteilen.

Mit der wachsenden Verkehrsleistung stiegen auch die Emissionen. Die gesamten CO,-
Emissionen des Giterverkehrs sind nach der Verkehrsemissionsdatenbank TREMOD
des Umweltbundesamtes zwischen 1991 und 2005 um rund 20 % auf 56,1 Mio. t ange-
wachsen. Damit erzeugt der Giterverkehr auf der Strale mit Abstand den grofiten Teil
der Emissionen an Treibhausgasen und Luftschadstoffen (siehe Bild 2). Sein Anteil an
den CO,-Emissionen, Stickoxiden und Partikelemissionen lag in den vergangenen Jah-
ren mit leichten Schwankungen um 90 %. Dennoch nahmen die Emissionen des Guter-
verkehrs nicht so stark zu wie die Verkehrsleistung. Dies ist im Wesentlichen Kraftstoff-
einsparungen, einer hdheren Auslastung der Lkw und besser angepassten Fahrzeug-
grolken zu verdanken. Die NO,- und Partikel-Emissionen nahmen dank verbesserter
Abgasnachbehandlungs- und Motorentechnik der Lkw zwar ab, trugen aber mit rund
490.000 t NO4 und 13.000 t Partikeln im Jahr 2005 nach wie vor deutlich zur Luftbelas-
tung in Deutschland bei [TREMOD 2007].

CO,-Emissionen des Giiterverkehrs 1991-2005 NO,-Emissionen des Guterverkehrs 1991-2005

OBinnenschiff
B Eisenbahn
M StraRe

O Binnenschiff
O Eisenbahn
M StraRe

CO,-Emissionen in Mio. t
NO,-Emissionen in 1.000 t

1991 1995 2000 2005 1991 1995 2000 2005

Partikel-Emissionen des Guterverkehrs 1995-2005

25,0

E— OBinnenschiff
20,0 1 @Eisenbahn —
B Strae
15,0 1
10,0 1
5,0 1
0,0 + T T T

1991 1995 2000 2005

Partikel-Emissionen in 1.000 t

o

Bild 2 CO3-, NOy- und Partikel-Emissionen des Guterverkehrs nach Verkehrstragern [TREMOD;
eigene Darstellung]

Der Strallenguterverkehr tragt nicht nur aufgrund seiner hohen Anteile an der Verkehrs-
leistung so stark zu den Emissionen bei, sondern vor allem auch, weil er im Vergleich
der Verkehrsmittel die hdchsten spezifischen Emissionen pro Tonnenkilometer aufweist
(siehe Bild 3). Beim CO, liegen die spezifischen Emissionen der Verkehrstrager Bahn
und Binnenschiff bei lediglich einem Drittel des Lkw-Wertes. Die NO,- und Partikel-




Oko-Institut, VSL, IML Nachhaltige Mobilitat durch Innovationen im Guterverkehr

Emissionen des Lkw liegen sechs bis sieben Mal héher als bei Transporten mit der
Bahn [TREMOD 2007].
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3 @ Schiff
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Bild 3 Relativer Vergleich der spezifischen CO,-, NO4-und Partikel-Emissionen pro Tonnenkilo-

meter verschiedener Verkehrsmittel im Jahr 2005 [TREMOD 2007]

Grolte Bedeutung hat der Guterverkehr auch im Gesamtbild der Emissionen, die der
Verkehr in Deutschland erzeugt. Insgesamt lagen die CO.-Emissionen des Verkehrs-
sektors im Jahr 2005 zwar annahernd auf dem Niveau von 1991 (-1 %), die CO.-
Emissionen des Guterverkehrs dagegen haben im gleichen Zeitraum um ein Funftel
zugenommen [TREMOD 2007]. Der Anteil der CO,-Emissionen des Gliterverkehrs am
gesamten Verkehr stieg von 24 % im Jahr 1991 auf 29 % im Jahr 2005. Auch an den
Schadstoffemissionen hat der Giterverkehr einen wachsenden Anteil — er ist mittlerwei-
le fir mehr als die Halfte der verkehrsbedingten NO,- und Partikel-Emissionen verant-
wortlich.

Wahrend die Emissionen von Treibhausgasen und Luftschadstoffen der unterschiedli-
chen Verkehrsmittel miteinander verglichen werden kénnen, ist dies bei anderen Um-
weltauswirkungen wie Larm oder Schaden an Natur und Landschaft nur bedingt mog-
lich. Durch so genannte externe Kosten — die bislang nicht von den Verursachern ge-
tragen und damit nicht in die Marktpreise eingerechnet werden — kénnen solche Um-
weltfolgen dennoch erfasst bzw. monetarisiert werden. In Bild 4 sind die durchschnittli-
chen externen Kosten (einschliellich Unfallen, aber ohne Staus) des Guterverkehrs fir
die EU-15 einschlieRlich Schweiz und Norwegen fur das Jahr 2000 dargestellt. Mit rund
88 EUR pro 1.000 tkm liegen die externen Kosten des Lkw fiinfmal so hoch wie bei der
Bahn und viermal so hoch wie beim Binnenschiff [Infras/IWW 2004].
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Bild 4 Durchschnittliche externe Kosten (ohne Staus) des Giterverkehrs fir die EU-15 ein-
schlieBlich Schweiz und Norwegen flr das Jahr 2000 [Infras/IWW 2004]

2.2 StralR3engiterverkehr

Die StralRe spielt — wie bereits ausgefiihrt — fir den Guterverkehr in Deutschland mit
Abstand die wichtigste Rolle. Im Jahr 2005 haben Lkw mit Uber 3,5 t Nutzlast bzw. 6,0 t
zuldssigem Gesamtgewicht (zGG) eine Verkehrsleistung von 394,1 Mrd. tkm erbracht,
davon entfielen 69 % auf deutsche Fahrzeuge [BAG 2006b]. Der tUberwiegende Anteil
der Gesamtverkehrsleistung (87,3 %) waren Strecken innerhalb Deutschlands, 72,2 %
der Fahrten erfolgten im Fernbereich tber 150 km. Auch bei den transportierten Gltern
gab es deutliche Schwerpunkte: Den grofiten Anteil an der Gesamtverkehrsleistung
hatten mit 32,1 % Fahrzeuge, Maschinen, Halb- und Fertigwaren, gefolgt von Nah-
rungs- und Futtermitteln und Steinen und Erden.

Die deutschen Lkw waren 2005 — bezogen auf die Beférderungsleistung im Inland — zu
58,4 % ausgelastet, bezogen auf das Ladungsvermdgen zu 63,9 %. 2001 lagen die
entsprechenden Werte noch bei 59,6 % bzw. 66,9 %. Der Riickgang bei der Auslastung
ist zum einen auf die Zunahme hdherwertiger Guter mit niedrigeren spezifischen Ge-
wichten zuriickzufihren, zum anderen auf den wachsenden Zeitdruck, denen sich die
Speditionen ausgesetzt sehen [BAG 2006b]. Insgesamt legten deutsche Lkw 2005
25,9 Mrd. Fahrzeug-km im Inland zurtck, davon waren 5,3 Mrd. km ohne Ladung. Wah-
rend damit die Fahrleistung fiir Transporte mit Ladung zwischen 2001 und 2005 nur um
3 % zugenommen hat, ist die Fahrleistung flr Leerfahrten um 18 % zurlckgegangen.
Darin spiegelt sich der zunehmende Kostendruck im Straltenglterverkehr wider, der
Spediteure zwingt, die Effizienz ihrer Fahrten zu steigern [BAG 2006b].

Die Betrachtung der schweren Lkw ist insbesondere bei der Analyse der Umweltaus-
wirkungen des Guter- und Wirtschaftsverkehrs nur bedingt aussagekraftig, da erhebli-
che Fahrleistungsanteile auf leichte Nutzfahrzeuge und Lkw bis zu 6 t zulassiges Ge-
samtgewicht entfallen. Diese Fahrzeuge werden in der amtlichen Verkehrsleistungssta-
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tistik aber nicht erfasst, obwohl ihre Bedeutung auf der Stral’e zunimmt: Zwischen 2000
und 2005 wuchs die Zahl der kleinen Nutzfahrzeuge (LNfz) um 11,3 %. 2005 war be-
reits jeder zweite Lkw im Bestand ein LNfz.

Marktstruktur und Anbieter

Der Giuterverkehrsmarkt in Deutschland ist stark zersplittert. Flir das Jahr 2004 weist
die Unternehmensstatistik des Bundesamtes fur Guterverkehr 94.112 Betriebe aus
[BAG 2006a], wovon 53.486 im gewerblichen Glterkraftverkehr tatig waren. Die Uber-
wiegende Zahl der Unternehmen sind KMU mit bis zu neun Beschaftigten. In der Um-
satzsteuerstatistik fir das Jahr 2004 sind insgesamt 48.466 steuerpflichtige Fuhrunter-
nehmen mit einen Umsatz von 28 Mrd. EUR erfasst. Auch hier spiegelt sich das zah-
lenmaRige Ubergewicht der Klein- und Mittelbetriebe wider. Zwei Drittel der Unterneh-
men erzielten einen Umsatz von weniger als 250.000 EUR. Auf sie entfielen weniger als
10 % des Gesamtumsatzes. Rund 5 % der Betriebe erwirtschafteten 2 Mio. EUR und
mehr; auf sie entfielen 56 % des Branchenumsatzes [StBA 2006c].

Stlickgutverkehr, Ladungsverkehr und die KEP-Dienste (Paket-, Kurier- und speziali-
sierte Expressdienste) sind die wichtigsten Geschaftsbereiche. 2004 lag der Gesamt-
umsatz des nationalen Stiickgutverkehrs schatzungsweise bei rund 5,5 Mrd. EUR. Der
Groliteil des Gesamtumsatzes wird dabei durch die Grol3en der Branche erbracht, be-
zogen auf den Gesamtlogistikmarkt sind deren Marktanteile jedoch gering. Nicht alle
Firmen im Stlckgutmarkt sind profitabel. Daher schlieRen sich immer mehr Regionalun-
ternehmen zu Kooperationsverblinden zusammen und entgehen so zumindest teilweise
einer Akquisition durch GrofRe im Markt. Der Umsatz von Unternehmen des Ladungs-
verkehrs auf der Stral’e betrug 2004 rund 12,6 Mrd. EUR. Auch hier haben selbst die
grofiten Anbieter nur geringe Marktanteile. Das bedeutet, dass der Ladungsverkehrs-
markt auf noch mehr Unternehmen verteilt ist als der Stlckgutmarkt. Das Gesamt-
marktvolumen des Segmentes KEP liegt bei 9 Mrd. EUR, wobei der grofte Anteil von
grofien Dienstleistern erbracht wird [Klaus/Kille 20086].

Umweltauswirkungen

Last- und Sattelziige sowie leichte Nutzfahrzeuge erzeugen die meisten Emissionen,
denn laut Verkehrsemissionsdatenbank TREMOD des Umweltbundesamtes entfallen
auf diese beiden Kategorien je rund 40 % der Fahrleistung [TREMOD 2007]. Last- und
Sattelzlige sind flur je rund zwei Drittel der CO2- und NO-Emissionen und flr mehr als
die Halfte der Partikel-Emissionen verantwortlich, leichte Nutzfahrzeuge emittieren
27 % der Partikel und 20 % der CO,-Emissionen. Schwere Lkw Uber 12t zGG haben
zwar nur einen Anteil an der Fahrleistung von rund 8 %, sie emittieren allerdings 13 %
der NO,-Fracht (siehe Bild 5) [TREMOD 2007].

Last- und Sattelzlige emittieren derzeit nahezu doppelt so viele Partikel, dreimal so viel
CO, und mehr als siebenmal so viel NOy je gefahrenen Kilometer wie beispielsweise
LNfz (siehe Tabelle 1). Anders ist das Bild bei den Emissionen pro Tonnenkilometer:
Bei allen drei Schadstoffen hatten 2005 die Last- und Sattelziige die geringsten Emissi-
onen. Ein Vergleich mit LNfz ist nicht mdglich, da deren Giiteraufkommen sehr klein ist
und zudem statistisch nicht erfasst wird (siehe oben).
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Anteile an der Inlandsfahrleistung des StraRenguterverkehrs 2005
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Bild 5

Anteile der FahrzeuggréRenklassen an der Inlandsfahrleistung sowie der CO2-, NOx-

und Partikel-Emissionen des StraRengiterverkehrs 2005 in Deutschland [TREMOD

2007; eigene Darstellung]

Tabelle 1
klassen 2005 in Deutschland

Spezifische CO2-, NOx- und Partikel-Emissionen der verschiedenen FahrzeuggréfRen-

coz-Emissionen NOy-Emissionen Partikel-Emissionen
g/km g/tkm g/km g/tkm g/km g/tkm
LNfz < 3,5tzGG 278,4 X 1,109 X 0,088 X
Nfz > 3,5t zGG 741,2 104,4 7,227 1,018 0,156 0,022
Solo-Lkw > 3,5-7,5t zGG 342,7 384,0 3,479 3,899 0,108 0,121
Solo-Lkw > 7,5 t-12 t zGG 483,4 325,0 4,926 3,312 0,116 0,078
Solo-Lkw > 12 t zGG 750,1 229,0 7,912 2,415 0,189 0,058
Last-/Sattelziige 8449 88,6 8,083 0,847 0,163 0,017
Nfz insgesamt 557,0 X 4,792 X 0,129 X
— Index: Last-/Sattelziige = 1000 —

LNfz < 3,5t zGG 33 X 14 X 54 X
Nfz > 3,5t zGG 88 118 89 120 96 129
Solo-Lkw > 3,5-7,5t zGG 41 433 43 460 66 707
Solo-Lkw > 7,5 t-12 t zGG 57 367 61 391 7 455
Solo-Lkw > 12 t zGG 89 259 98 285 116 336
Last-/Sattelziige 100 100 100 100 100 100
Nfz insgesamt 66 X 59 X 79 X

Quelle: TREMOD 2007, eigene Darstellung.
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Viele Branchen sind heute auf Transportdienstleistungen angewiesen. Allerdings liegen
Analysen dazu, welche Beitrdge welcher Wirtschaftszweig zu den Gesamtemissionen
liefert, nicht vor. Eine nach Haltergruppen und Fahrzeugklassen differenzierte Auftei-
lung der Inlandsfahrleistung und der Emissionen gibt dennoch einen Eindruck (siehe
Bild 6). Die Aufstellung zeigt zudem, dass ein Drittel der Lkw auf private Halter zugelas-
sen ist. Der Grund: In den letzten Jahren wurden viele Logistikdienstleistungen an
Kleinunternehmen ausgegliedert, die ihre Fahrzeuge zwar privat angemeldet haben,
diese aber gewerblich nutzen.

Inlandsfahrleistung nach Haltergruppen 2002 CO,-Emissionen nach Haltergruppen 2002
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Bild 6 Fahrleistung, CO,-, NOx- und Partikel-Emissionen des StralRengiiterverkehrs in Deutsch-

land nach Haltergruppen und FahrzeuggroRenklassen 2002 [TREMOD 2007; BAG 2003;
eigene Berechnungen]

Neben der H6he der Emissionen ist auch der Ort der Emissionen von Bedeutung. Ge-
rade Nutzfahrzeuge tragen in Stadten trotz ihres geringen Anteils an der Gesamtfahr-
leistung erheblich zu den innerstadtischen NO,- und Partikel-Emissionen bei. In Berlin
beispielsweise emittieren Lkw Uber die Halfte der Partikel-Emissionen des Strallenver-
kehrs [VCD 2006; Lahl/Steven 2005], obwohl ihr Anteil an der Fahrleistungsanteil nur
bei rund 10 bis 15 % liegt [TREMOD 2005].

Neben Treibhausgasen und Luftschadstoffen sind die Larmbelastungen durch Lkw eine
erhebliche Umweltauswirkung des Stralengiiterverkehrs. Das zeigt eine Modellrech-
nung des TUV Nord fiir eine stadtische HauptverkehrsstraBe mit vier Fahrstreifen und
Tempo 50: Obwohl Nutzfahrzeuge nachts an der Gesamtfahrleistung lediglich einen
Anteil von 6 % haben, erzeugen sie 27 % des nachtlichen Larm-Mittlungspegels [Ste-
ven 2006].
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Marktentwicklung

Die kunftige Entwicklung im Straltenguterverkehr wird durch einige wesentliche Trends
bestimmt [Shapiro/Heskett 1985; Hassa/Wlrmser 2003; Klaus 2003; Zibell 2004]: Un-
ternehmen im Stralengiterverkehr sind zunehmend nicht mehr mit dem Transport von
Standardprodukten, sondern durch Differenzierung Uber individualisierte Produkte und
servicebetonte Losungen erfolgreich. Die Verringerung der Fertigungstiefe wird zudem
zu einem erhoéhten Guteraufkommen filhren. Niedrige Warenbestande im produzieren-
den Gewerbe verlangen nach héheren Transportfrequenzen bei gleichzeitig kleineren
Mengen. Aulterdem werden die begleitenden Informationsfliisse immer umfangreicher.
Speditionen und Logistikdienstleister sind daher gefordert, eine hdhere IT-Kompetenz
aufzubauen. Nicht zuletzt bringt die Globalisierung grofere Entfernungen und mehr
internationale Transporte mit sich. Spediteure Gbernehmen mehr und mehr die Aufgabe
als Organisatoren von Transportketten auf internationalem Terrain.

Diese Trends beeinflussen die Verkehrsleistung des Stralengiterverkehrs in den
kommenden Jahren. Die 2001 erstellte Verkehrsprognose im Rahmen der Bundesver-
kehrswegeplanung geht beispielsweise im so genannten Integrations-Szenario von ei-
nem Anstieg des Stralienglterverkehrs von 301,8 Mrd. tkm im Jahr 1997 auf
484.,6 Mrd. tkm im Jahr 2015 aus. Dies entspricht einem Anstieg um 60 %. Das so ge-
nannte Trend-Szenario zeigt sogar einen Anstieg der Verkehrsleistung im Stralengu-
terverkehr von 70 % [BVU 2001].
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Bild 7 Fahrleistung, CO,-, NOy- und Partikel-Emissionen des StralRenguterverkehrs in Deutsch-

land 2005-2025 [TREMOD 2007; eigene Darstellung]
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Auch das Verkehrsemissionsmodell TREMOD des Umweltbundesamtes kommt zu dem
Ergebnis, dass der Gltertransport auf der Stral3e stark steigen wird: zwischen 2005 und
2025 um weitere 18 % [TREMOD 2007]. Trotz Effizienzverbesserungen an den Fahr-
zeugen werden die CO,-Emissionen mit 2 % nur geringfugig zurtickgehen. Deutliche
Verbesserungen sind dagegen bei Partikeln und NO, zu erwarten. Partikelfilter und Ab-
gasnachbehandlung werden die Emissionen um 57 bzw. 70 % mindern (siehe Bild 7)
[TREMOD 2007].

2.3 Schienenguterverkehr

2005 wurden insgesamt 317,3 Mio. t Glter Uber die Schiene transportiert. Das waren
2,6 % mehr als im Jahr 2000. Die Transportleistung nahm im gleichen Zeitraum um
15,4 % auf rund 95,4 Mrd. tkm zu [BAG 2006b]. Bei den transportierten Gltern domi-
nierten Massenguter wie feste mineralische Brennstoffe, Metalle, flissige Chemikalien
und Mineraldlerzeugnisse (siehe Bild 8). Den mit Abstand bedeutendsten Mengenanteil
am Transport hatte im Jahr 2005 der Binnenverkehr mit 64 %.
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Erze und Metallabfélle
7,5%
Fahrzeuge,
Maschinen, Halb- und
Fertigwaren Eisen, Stahl und NE-
10,7% Metalle

Chemische 12,4%

Erzeugnisse . . Steine und Erden
9,7% Dingemittel 77%
2,2% :
Bild 8 Anteil der Gutergruppen an der Verkehrsleistung des Eisenbahnguterverkehrs 2005

[StBA 20064]

Marktstruktur und Anbieter

Der Markt war lange gepragt durch die staatliche Monopolwirtschaft der Deutschen
Bundesbahn. Erst mit der Bahnreform wurde Wettbewerb innerhalb des Systems
Schiene maglich. Die Anbieter auf dem Schienenglterverkehrsmarkt teilen sich heute in
offentliche und nicht offentliche Eisenbahnen. Der grof3te Anbieter unter den o6ffentli-
chen Anbietern ist die Deutsche Bahn AG. Deren Tochter Railion hat derzeit einen
Marktanteil in Deutschland von rund 85 %, europaweit von 22,5 %. Mehr als 60 % des
Verkehrs von Railion sind grenziberschreitend [DVZ 2007a). Die etwa 300 6ffentlichen,
aber nicht bundeseigenen Eisenbahnen konnten in den vergangenen Jahren durch
Aufnahme neuer Strecken und Ubernahme von Railion-Strecken ihren Marktanteil aus-
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bauen: Ihre Verkehrsleistungen stiegen zwischen 2004 und 2005 von 10,2 % auf
15,5 %. Davon unabhéangig agieren Infrastrukturunternehmen, die ihre Schienenwege
gegen Entgelt fiur eine Nutzung zur Verfligung stellen. Dieses Geschaft dominiert die
DB Netz AG: Sie verfugte 2005 Uber ein Schienennetz mit einer gesamten Gleislange
von 34.211 km. Alle anderen Infrastrukturunternehmen zusammen sind im Besitz von
weniger als 6.000 km Schienennetz.

Umweltauswirkungen

CO,-Emissionen fur die Strecke Hamburg - Berlin CO,-Emissionen fiir die Strecke Bremerhaven - Miinchen
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Lkw 803 km, mit Bahn 865 km plus 6 km Lkw.

CO32-, NOy- und Partikel-Emissionen beim Transport von 1.000 Tonnen auf zwei ausge-
wahlten Strecken [Kndrr 2005, eigene Berechnungen mit dem EcoTransIT]

Bild 9

Im Emissionsvergleich der Verkehrsmittel schneidet die Bahn durchweg am glinstigsten
ab. Um deutlich zu machen, welchen Einfluss Entfernung, Guterart und Zuglange auf
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die Emissionen haben, wurden fir die Strecken Hamburg—Berlin und Bremerha-
ven-Minchen flir Massengut- und Volumenguttransporte die Emissionen berechnet.
Hierbei wurde der Transport von 1.000 t auf der Schiene mit dem Transport der glei-
chen Gitermenge in 40-t-Sattel- bzw. Lastzligen (Abgasstandard Euro 3) verglichen
(siehe Bild 9).

Die Ergebnisse zeigen, dass die Emissionen der Bahn bei Transporten von Volumengu-
tern um Uber die Halfte hoher liegen als bei Transporten von Massengtitern. Die Emis-
sionen kurzer Zuge sind bei CO; rund 70 %, bei NO, zwischen 40 und 50 % und bei
Partikeln zwischen 50 und 60 % hdéher als die Emissionen langer Zlige. Unabhangig
vom Transportgut und von der Zuglange kann aber festgestellt werden, dass die Bahn
grundsatzlich weniger Treibhausgase und Luftschadstoffe emittiert als der Lkw. Einfluss
darauf hat u. a. die Tatsache, dass der Anteil an Atomenergie und Wasserkraft im
Strommix der Bahn hoch ist [Knorr 2005].

&)
Y

& {"L‘\ X Ham lJb -L ¢
~ | -
ol s

Saarbrickef

Emissionen 2002 nachts in dB(A)

unter 60 bzw.
keine Daten

70-75

Schwerin Landeshauptstadt

Bundeslandgrenze

Uber 75

Bild 10 Strecken nach Emissionsklassen nachts im Jahr 2002 [BMVBW 2005]
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Weniger glnstig ist der Vergleich der Larmemissionen. Guterzuge verursachen hohe
Larmbelastungen. Auf rund 15.000 km des DB-Netzes treten mittlere nachtliche Emis-
sionspegel uber 60 dB(A) auf, davon fiihren rund 3.700 km durch Stadte und Gemein-
den, 3.500 km wurden als Sanierungsbereich identifiziert. Bei rund 10 % der Strecken
wurden mittlere nachtliche Emissionspegel von tber 75 dB(A), bei rund 50 % der Stre-
cken von Uber 70 dB(A) und bei rund 40 % der Strecken von Uber 65 dB(A) ermittelt
[BMVBW 2005]. Viele der lauten Strecken sind wichtige Strecken fir den Giterverkehr
(siehe Bild 10).

Guterzlige sind im Vergleich sogar lauter als Lkw, wenn die Fahrzeuge gleich schnell
sind und die Gerauschemissionen in einem identischen Abstand gemessen werden.
Eine wichtige Quelle fir die Larmemissionen der Zige sind die Grauguss-Bremsklotze
der Waggons. Das Bundesverkehrsministerium plant daher innerhalb der kommenden
funf bis sechs Jahre die Nachristung der Glterwaggons mit larmarmen Bremsen. Die
Kosten von 500 Mio. EUR sollen Betreiber und Offentliche Hand gemeinsam aufbringen
[BMVBS 2007; DVZ 2007b].

Marktentwicklung

Die auf der Schiene transportierte Glitermenge bewegt sich derzeit auf dem gleichen
Niveau wie vor 30 Jahren, lediglich in den Jahren nach der Wende lag das Guterauf-
kommen kurzzeitig deutlich héher. Da die gesamte Glitermenge in den letzten Jahr-
zehnten gestiegen ist, sank der prozentuale Anteil des Schienenguterverkehrs von rund
11 % im Jahr 1975 auf etwa 8,5 % im Jahr 2004.
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Bild 11 Verkehrsleistung, CO2-, NOx- und Partikel-Emissionen des Bahnglterverkehrs (inkl. Ha-

fen- und Werkbahnen) in Deutschland 2005-2025 [TREMOD 2007, eigene Darstellung]
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Die Prognosen im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung gehen von einem Anstieg
der transportierten Gutermenge auf der Schiene im Integrations-Szenario von
294,9 Mio. t in 1997 auf 394,0 Mio. t bis 2015 aus (+34 %). Die Verkehrsleistung wird
von 72,8 Mrd. tkm auf 114,9 Mrd. tkm (+58 %) steigen. Im Trend-Szenario wird hinge-
gen ein Anstieg der Gutermenge auf lediglich 317,8 Mio. t (+8 %) und der Verkehrsleis-
tung auf 92,3 Mrd. tkm (+27 %) prognostiziert [BVU 2001].

Die Emissionsprognosen sind gunstig: TREMOD schéatzt den Zuwachs des Guterver-
kehrs auf der Schiene zwischen 2005 bis 2025 auf rund 18 %. Die COx-Emissionen
dagegen steigen lediglich um rund 2 % (siehe Bild 11). Insgesamt nimmt im Schienen-
guterverkehr die Elektrotraktion weiter zu, was ein wichtiger Grund fur die unterdurch-
schnittlich steigenden CO,-Emissionen ist, da Effizienz und der Anteil an erneuerbaren
Energien an der Strombereitstellung steigen. Die NO,-Emissionen (-15 %) und insbe-
sondere die Partikel-Emissionen (-70 %) liegen im Jahr 2025 unter den Emissionen des
Jahres 2005. Hier kommt vor allem die Modernisierung der Kraftwerke zum Tragen
[Kndrr 2005].

2.4 Binnenschifffahrt

Das Transportaufkommen der Binnenschifffahrt in Deutschland betrug im Jahr 2005
236,8 Mio. t und lag 2,3 % niedriger als im Jahr 2000. Die Verkehrsleistung sank im
gleichen Zeitraum von 66,5 Mrd. tkm auf 64,1 Mrd. tkm (-3,6 %). Dennoch: Obwonhl
temporare Sperrungen von Schifffahrtswegen und anhaltendes Niedrigwasser im vier-
ten Quartal 2005 die Binnenschifffahrt nachhaltig beeintrachtigten, konnte sie 2005 ihre
dritthdchste Beforderungsmenge seit der Wiedervereinigung Deutschlands erzielen.

Hoch- und Niedrigwasser beeintrachtigen den Schiffsbetrieb erheblich. Hier liegt auch
einer der wesentlichen strukturellen Nachteile der Binnenschifffahrt als Transportmittel
im Guterverkehr: Wahrend bei Massengtitern schnelle und piinktliche Lieferungen we-
niger eine Rolle spielen, ist bei hoherwertigen Gutern die ,Just in time“-Lieferung meist
zwingend erforderlich [Walter 2006].

Binnenschiffe werden insbesondere flir schwere, groRvolumige und wenig eilige Giiter
verwendet. Den hdchsten Anteil am Gesamtguteraufkommen mit rund 44 % hatte 2005
der grenziberschreitende Empfang aus dem Ausland. Lediglich ein Drittel der Guter
wurde von unter deutscher Flagge fahrenden Schiffen transportiert, 1991 lag dieser
Anteil noch Uber 44 %. Wie schon in den Vorjahren machten 2005 feste Massengtter
wie Kohle, Erz oder Getreide die mit Abstand grofdte Gruppe auf Binnenschiffen aus,
gefolgt von flissigen Massengutern (siehe Bild 12) [StBA 2006a].

Insgesamt bestand die deutsche Guterverkehrsflotte 2005 aus insgesamt 2.348 Schif-
fen mit einer Gesamtladekapazitat von 2,64 Mio. t. Das Alter der deutschen Binnen-
schiffflotte lag — bezogen auf die Anzahl der Schiffe — bei durchschnittlich 39,4 Jahren,
bezogen auf die Ladekapazitat bei 36,6 Jahren. Bei Gutermotorschiffen liegt das Alter
sogar bei 53,5 Jahren bzw. 48,5 Jahren [Zapp 2006]. Die Motoren in den Schiffen sind
allerdings im Schnitt zehn bis 15 Jahre jlinger als die Schiffe selbst, was sich gunstig
auf die Emissionen auswirkt.
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Bild 12 Anteil der Gutergruppen an der Verkehrsleistung der Binnenschifffahrt 2005 [StBA 2006a]
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Bild 13 Marktteilnehmer und Marktanteile in der Binnenschifffahrt 2005 [DVZ 2006]

Marktstruktur und Anbieter

In der Binnenschifffahrt waren Mitte 2004 insgesamt 1.189 in Deutschland anséassige
Unternehmen tatig — rund 13 % weniger als 2000. Drei Viertel davon waren im Guter-
verkehr tatig und erwirtschafteten einen Umsatz von 1,22 Mrd. EUR. Obwohl die Zahl
der Anbieter in der Binnenschifffahrt Gberschaubar ist, gibt es kaum umfassende Markt-
Ubersichten. So wurde auf Basis einer DVZ-Ubersicht die nachfolgende Auswertung
selbst erstellt (siehe Bild 13). Kritisch anzumerken ist, dass die Angaben der befragten
Unternehmen nicht vollstandig waren, nicht alle Marktteilnehmer erfasst wurden und nur
zwei Drittel der Befragten Angaben zum Jahresumsatz gemacht haben [DVZ 2006].
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Deutschland hat etwa 120 6ffentliche Binnenhéafen (siehe Tabelle 2) [Winter 2006]. Die
Hafen werden durch Bund, Land oder Kommune oder auch durch Kooperationen be-
trieben. Die Nutzung der Hafen ist in der Regel entgeltlich. Die Infrastruktur zur Anbin-
dung an Stralle oder Schiene wird vom Staat gestellt. Dagegen ist die so genannte
Suprastruktur (die Einrichtungen, die zur Abwicklung der Umschlagprozesse bendtigt
werden) privat finanziert. Neben den 6ffentlichen Hafen gibt es etwa 50 Privathafen, die
in der Regel von einem einzelnen Unternehmen ausschlieBlich fiir eigene Zwecke ge-
nutzt werden.

Tabelle 2 Glterumschlag ausgewahlter deutscher Hafen in der Binnenschifffahrt 2005

Anteil am Veranderun

Hafen 2005 GUterltJemse::hlag ) 5;)5%3‘411 ’
1000 t % %

Duisburg 49.242,40 18,2 % 0,6 %
KoIn 14.975,80 55 % 1,8 %
Hamburg 11.177,40 4,1 % 24,4 %
Neuss/Disseldorf 8.518,90 3,1% 6,1 %
Mannheim 8.107,10 3,0% 5,5 %
Ludwigshafen 7.220,70 2,7 % -1,1 %
Karlsruhe 6.513,60 24 % -2,8 %
Heilbronn 4.394,10 1,6 % 3,3%
Bremen 4.298,90 1,6 % -8,2 %
Gelsenkirchen 3.556,50 1,3 % -4,2 %
Regensburg 3.470,30 1,3 % 0,2%
Marl 3.442,30 1,3 % 4,8 %
Krefeld-Uerdingen 3.380,30 1,2 % 2,7 %
Kehl 3.337,30 1,2 % -5,9 %
Wesseling 3.178,80 1,2 % 7,0 %
Sonstige 136.345,00 50,3 % 0,4 %
Insgesamt 271.159,40 100,0 % 1.4 %
Quelle: eigene Darstellung auf Basis von [Winter 2006].

Umweltauswirkungen

Binnenschiffe transportieren Guter in der Regel Uber langere Strecken als Lkw oder
Zige. Daher reicht es flir einen Emissionsvergleich mit anderen Verkehrstragern nicht
aus, die Emissionen pro zurtickgelegten Tonnenkilometer zu betrachten. Aus diesem
Grund hat das Umweltbundesamt drei Vergleiche mit definierten Entfernungen durchge-
fuhrt (Hamburg—Berlin, Duisburg—Mannheim und Mannheim—Basel), bei denen die zu-
rickgelegten Strecken vergleichbar waren: Die Strecke des Binnenschiffes war im Ver-
gleich zum Lkw zwischen 4 % (Mannheim-Basel) und 24 % (Hamburg—Berlin) langer,
die Strecken der Eisenbahn gleich lang bzw. kurzer als die des Lkw.

Bild 14 zeigt fur das Jahr 2002 die Ergebnisse des Emissionsvergleichs unter Beruck-
sichtigung durchschnittlicher Auslastungsgrade (Lkw: 50 %; Bahn: 30 %; Schiff: 60 %).
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Die Luftschadstoffbilanz der Binnenschifffahrt ist auf den ausgewahlten Strecken nicht
besser als die des Lkw-Transports und deutlich schlechter als die der Bahn. Die CO,-
Emissionen sind zwar deutlich niedriger als beim Lkw, aber héher als bei der Bahn [Go-
lisch et al. 2005]. Im Umweltvergleich gunstiger durfte die Binnenschifffahrt auf auf-
kommensstarken Strecken wie z. B. Rotterdam-Duisburg abschneiden, auf denen
Schubverbande zum Einsatz kommen [Spitzer 2005]. Hierfur liegen aber keine 6kologi-
schen Bilanzierungen vor.

140

W Lkw (40 t zGG) —
120 EBahn
O Schiff

=100

Index: Lkw

Co2 NOx NMHC Staub

Bild 14 CO,- und Luftschadstoff-Emissionen beim Transport auf drei ausgewahlten Strecken bei
durchschnittlichem Auslastungsgrad fiir das Jahr 2002 [Golisch et al. 2005]

Zur Senkung der Luftbelastung durch den Schiffsverkehr wurde die EU-Richtlinie 97/68
erlassen, die fur die Typgenehmigung von Binnenschiffsmotoren ab 2008 und fir alle
neuen Motoren ab 2009 verbindliche Abgasgrenzwerte vorschreibt. Moderne Schiffe
erreichen diese Werte zwar heute schon, sie haben aufgrund ihrer geringen Anzahl
aber kaum Auswirkungen auf die Gesamtemissionen. Selbst wenn 2010 alle Schiffe die
neuen Grenzwerte einhielten und die Lkw dann hinsichtlich ihres Abgasstandards dem
Flottendurchschnitt des Jahres 2010 entsprachen, wiirden Binnenschiffe auf den oben
beschriebenen Strecken immer noch deutlich mehr Abgase emittieren als Lkw [Golisch
et al. 2005].

Allerdings ist das Schiff deutlich leiser als Lkw oder Bahn. Entlang von Wasserstral3en
werden Zielpegel von 45 dB(A) nachts und 51 dB(A) tags nur selten Uberschritten. Bei
der Ermittlung externer Kosten des Guterverkehrs werden daher beispielsweise fir die
Binnenschifffahrt keine externen Larmkosten ausgewiesen [Spitzer 2005; Infras/IWW
2004].

Die Binnenschifffahrt hat erhebliche Auswirkungen auf Flora und Fauna. Dabei sind die
so genannten indirekten Folgen gravierender als die direkten Beeintrachtigungen durch
den Schiffsbetrieb. Zu den indirekten Umweltfolgen gehoéren der Verlust an natirlichen
morphologischen Eigenschaften der Gewasser, der Verlust an Biodiversitat und eine
Zerschneidung terrestrischer Lebensraume durch kinstliche Wasserwege. Nach Auf-
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fassung des Umweltbundesamtes und vieler Umweltverbande sollten daher bei geplan-
ten wasserbaulichen Mallinahmen immer Alternativen wie z. B. die Nutzung der Schiff-
fahrtskanale oder parallel existierender Schienenwege geprift werden. Das Bundes-
umweltministerium férdert derzeit den Bau eines emissionsarmen und flussgangigen
Kistenmotorschiffs. Der ,Futura Carrier soll Abgasstandards moderner Lkw erflillen.
Aulerdem zeichnet sich das Schiff durch einen katamaran-artigen Rumpf im Bugbe-
reich aus, der die Auswirkungen auf Fauna und Flora mildert [Zapp 2006; BMU 2007].

Marktentwicklung

Die fortschreitende Internationalisierung bringt auch fir die Binnenschifffahrt Steigerun-
gen bei Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung. Der Bundesverband der deutschen
Binnenschifffahrt (BDB) prognostiziert fir 2007 ein um 0,5 % hoheres Verkehrsauf-
kommen als 2005, aul’erdem eine um 0,6 % hohere Verkehrsleistung [BDB 2006].
Wahrend feste mineralische Brennstoffe an Bedeutung verlieren, wachst die Rolle von
Halb- und Fertigwaren. Die Prognose zur Bundesverkehrswegeplanung geht im Integra-
tions-Szenario vom einem Zuwachs des Verkehrsaufkommens von 233,5 Mio. t in 1997
auf 296,5 Mio. t in 2015 (+27 %) aus. Die Verkehrsleistung wird demnach im gleichen
Zeitraum von 62,2 Mrd. tkm auf 89,6 Mrd. tkm zunehmen (+44 %). Das Trendszenario
kommt zu ahnlich hohen Wachstumsraten (Verkehrsaufkommen: +26 %; Verkehrsleis-
tung: +43 %) [BVU 2001].
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Bild 15 Verkehrsleistung und CO»-, NO4- und Partikel-Emissionen der Binnenschifffahrt in

Deutschland 2005-2025 [TREMOD 2007; eigene Darstellung]

In der Verkehrsemissionsdatenbank TREMOD des Umweltbundesamtes wird fur die
Verkehrsleistung der Binnenschifffahrt von 2005 bis 2025 ein Anstieg von 52 % unter-
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stellt (siehe Bild 15). Die CO,-Emissionen steigen um 47 %, da bei Binnenschiffen kei-
ne signifikante Steigerung der Effizienz zu erwarten ist. Partikel nehmen bis 2025 um
ein Drittel zu, NO, um 12 % [TREMOD 2007]. Allerdings sinken die spezifischen NOy-
Emissionen pro Tonnenkilometer gegenuber 2005 um 27 %. Ursache dafur sind neue
Motoren, die ab 2009 verbindliche Abgasgrenzwerte einhalten missen [Golisch et al.
2005].

2.5 Kombinierter Verkehr

Der kombinierte Verkehr (KV) verkniUpft verschiedene Verkehrstrager und erschlief3t
damit neue Potenziale innerhalb von Transportketten. Der Hauptteil des Transports wird
mit der Eisenbahn oder mit Schiffen durchgefiihrt, die Stra’e nur fir Vor- und Nachlauf-
strecken genutzt. Im Jahr 2004 wurden 48,9 Mio. t in der Kombination von Stra3e und
Schiene und 17,4 Mio. t in der Kombination von Stralle und Binnenschiff transportiert
[Walter 2006]. Von der Tonnage im KV Stral3e/Schiene entfielen 40,7 Mio. t auf Trans-
porte mit GrolRcontainern und Wechselbehaltern (unbegleiteter KV) [StBA 2006b; Wal-
ter 2006].
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Bild 16 Entwicklung des Verkehrsaufkommens an Containern auf deutschen Binnenwasserstra-
Ren [StBA 2006b; BDB 2006]

Bezogen auf das gesamte Verkehrsaufkommen der Eisenbahn wurde damit rund jede
sechste Tonne im kombinierten Verkehr transportiert. Wahrend von 1996 bis 2004 das
Aufkommen des Gilterverkehrs auf der Schiene stagnierte, wuchs im gleichen Zeitraum
das Aufkommen im kombinierten Eisenbahnverkehr um mehr als 30 %. Damit ist der
kombinierte Verkehr ein wichtiges Wachstumssegment fiir den Transport auf der
Schiene [StBA 2006b; DIW 2006]. Auch fir die Binnenschifffahrt war der kombinierte
Verkehr in der Vergangenheit der wichtigste Wachstumsfaktor: Wahrend das gesamte
Aufkommen in der Binnenschifffahrt seit 1996 lediglich um 4 % stieg, legte der kombi-
nierte Verkehr mit Containern um 134 % zu (siehe Bild 16). Diese Entwicklung wird vor
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allem durch die gestiegenen Containerraten im Seeverkehr vorangetrieben [StBA
2006b; Walter 2006; DIW 2006].

Marktstruktur und Anbieter

Die Angebote flir KV in der Kombination Stralle/Schiene werden in Deutschland von
der ,Kombiverkehr Deutsche Gesellschaft flir kombinierten Guiterverkehr GmbH & Co
KG" bestimmt, an der die Stinnes AG aus dem DB-Konzern und ca. 230 nationale und
internationale Speditionen beteiligt sind [BAG 2006b]. Die Kombiverkehr GmbH hatte
2005 eine Verkehrsleistung von ca. 15,2 Mrd. tkm und transportierte rund 23 Mio. t GU-
ter in 1,9 Millionen Container-Einheiten und 812.500 Lkw-Ladungen. Daneben sind auf
dem deutschen Markt sowie auch grenziberschreitend noch weitere Unternehmen mit
spezifischen Angeboten tatig (z. B. Transfracht, Hangartner AG, POLZUG GmbH, RAI-
LOG GmbH, METRANS a. s.).

Auf internationaler Ebene haben sich Unternehmen des KV aus 14 Landern in der ,In-
ternationalen Vereinigung der Gesellschaften fur den kombinierten Verkehr Schiene-
Stralte” (UIRR) zusammengeschlossen [UIRR 2005]. Der Zweck der UIRR ist ,die Ko-
ordinierung der Zusammenarbeit zwischen den Mitgliedsgesellschaften mit dem Ziel,
Arbeits- und Vorgehensweisen zu harmonisieren und den Zugang zum kombinierten
Verkehr zu vereinfachen® [Wenger 2001].

In Deutschland gibt es zwischen Kiel und Minchen 55 Terminals, die wie Knotenpunkte
fur den KV agieren. Dabei stellt der Kombiverkehr besondere Anforderungen hinsicht-
lich der technischen Ausstattung sowie der baulichen Gestaltung der Terminals, um
einen reibungslosen Umschlag zwischen den einzelnen Verkehrstragern sicherzustel-
len. Die technische Ausgestaltung eines Umschlagpunkts richtet sich maf3geblich da-
nach, ob nur begleiteter Lkw- oder unbegleiteter Container-Verkehr bzw. ob auch beide
Arten abgefertigt werden.

Umweltauswirkungen

Der kombinierte Verkehr kann durch optimale Kopplung einzelner Verkehrstrager zur
Umweltentlastung beitragen. Die Effekte durch die Verlagerung von Strale auf Schiff
und Schiene wurden bisher an ausgewahlten grenzlberschreitenden Strecken unter-
sucht. Bild 17 zeigt fur représentative Korridore den Primarenergieverbrauch des KV
auf der Schiene einschliellich des notwendigen Vor- und Nachlaufs auf der Stral’e im
Vergleich zum reinen Strallentransport. Die analysierten Korridore reprasentieren dabei
schatzungsweise rund 15 bis 20 % des gesamten europaischen KV. Der unbegleitete
kombinierte Verkehr auf der Schiene spart verglichen mit der Strae rund 29 % an Pri-
marenergie. Die ,Rollende Landstralle®, bei der komplette Lkw mit speziellen Waggons
auf der Schiene transportiert werden, spart rund 10 %. In Einzelfallen schneidet der
kombinierte Verkehr aber auch schlechter ab als der reine Stralentransport [UIRR et al.
2003].
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Bild 17 Primarenergieverbrauch der gesamten KV-Kette StralRe/Schiene im Vergleich mit dem
reinen Strallenverkehr fir ausgewahlte reprasentative Korridore [UIRR et al. 2003]

Bei den CO,-Emissonen sind die erzielten Reduktionen deutlich hoher als beim Primar-
energieverbrauch. So mindert der unbegleitete kombinierte Verkehr die CO,-
Emissionen verglichen zum Strallenverkehr um 55 %, die Rollende Landstralte kann
eine Reduktion von rund 18 % erbringen [UIRR et al. 2003]. Grundsatzlich schneidet
der KV StralRe/Schiene mit Rollender Landstralte bei Primarenergieverbrauch und CO,-
Emissionen schlechter ab als der unbegleitete KV mit Containern und Wechselbehal-
tern. Hier kommt die hohe Totlast des Lkw-Verkehrs zum Tragen: 20-Fuf3-Container
haben ein Leergewicht von 2,1 t, 40-Ful3-Container von 4,0 t, Lkw mit Anhanger bringen
hingegen 12 t Leergewicht auf die Waage. Aullerdem gilt: Je kurzer die eingesetzten
Zige und je geringer deren Auslastung, desto geringer ist auch die 6kologische Effi-
zienz der Kombination von Stral3e/Schiene [BGL 2002].

Zudem hat die Lage von Versand- und Zielort gro3en Einfluss auf die Energiebilanz des
KV. Liegt der Vor- bzw. Nachlauf bereits in Fahrtrichtung, wirkt sich das positiv auf den
Energieverbrauch der Transportkette aus. Lange Vor- und Nachlaufstrecken oder lange
Umwege auf der Hauptstrecke mit der Bahn kdnnen die Umweltbilanz im Vergleich zur
Stralde verschlechtern [BGL 2002; UIRR et al. 2003].
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Marktentwicklung

Fir den Ausbau des Kombiverkehrs ist ausschlaggebend, welches neue Potential in-
nerhalb der derzeit etablierten Transportketten erschlossen werden kann. Im Auftrag
des Bundesverkehrsministeriums hat das Statistische Bundesamt untersucht, welche
Guterverkehrstransporte dem KV zuganglich waren. Fir die Berechnungen wurde die
Annahme getroffen, dass Containertransporte mit Transportentfernungen tber 300 km
prinzipiell verlagert werden kénnen. Das Amt kam zu dem Ergebnis, dass 13,9 % der
jahrlich mit dem Lkw transportierten Container (1,5 Millionen TEU) kunftig fur den KV
geeignet waren (siehe Tabelle 3) [StBA 2006b; Walter 2006]. Diese Prognose ist insbe-
sondere vor dem Hintergrund von weiter steigendem Transportaufkommen im Stral3en-
guterverkehr relevant. Durch einen Ausbau des KV wirden Strallen entlastet und be-
stehende Infrastruktur effizienter genutzt. Moderne Umschlagtechnologien werden dar-
Uber hinaus die technischen Moglichkeiten der Terminals verbessern und deren Effi-
zienz steigern [BMVBW 2001].

Tabelle 3 Aufteilung der ContainerstralRentransporte deutscher Lastkraftfahrzeuge 2004 nach Ent-
fernungsstufen und das daraus abgeleitete Verlagerungspotenzial

Anzahl Container Verkehrsaufkommen Verkehrsleistung

1.000 TEU | Anteile 1.000 t Anteile Mio. tkm Anteile
bis 149 km 7.659 68,9% 45.912 67,0% 2.151 20,8%
150 - 299 km 1.913 17,2% 11.884 17,3% 2.594 25,1%
300 - 499 km 574 5,2% 3.838 5,6% 1.333 12,9%
500 km und mehr 977 8,8% 6.923 10,1% 4.249 41,1%
Insgesamt 11.123 100,0% 68.557 100,0% 10.327 100,0%
Verlagerungspotenzial® 1.551 13,9% 10.761 15,7% 5.582 54,1%

" Theoretisches Potential (Transportentfernungen Gber 300 km).
Quelle: [StBA 2006b].

Durch aktuelle nationale wie auch internationale Bestrebungen, die bislang geltenden
Vorschriften fir die maximal zulassigen MalRe und Gesamtgewichte von LKW zu erho-
hen (25-m-Zuglange bzw. 60-Tonner), wird derzeit kontrovers diskutiert, welche Aus-
wirkungen dies auf den kombinierten Verkehr haben wird. Durch die Erh6hung der ma-
ximalen Ladekapazitat eines Lastzuges von beispielsweise zwei auf drei Wechselbehal-
ter konnte es beispielsweise dazu kommen, dass bislang erzielte Bundelungseffekte im
Schienenhauptlauf und damit erzielte Kostenvorteile teilweise aufgehoben werden [TIM
2006].

2.6 Zwischenfazit

Die Logistikbranche in Deutschland ist mit einem Jahresumsatz von 170 Mrd. EUR und
2,5 Millionen Beschaftigen ein wichtiger Akteur innerhalb der Wirtschaft. Sie ist zudem
ein wichtiger Player fir eine 6kologische Industriepolitik, da das bestandig steigende
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Transportaufkommen steigende Emissionen und andere Umweltbeeintrachtigungen mit
sich bringt. Dies setzt aber voraus, dass sich die Branche starker als bisher den Her-
ausforderungen von Umwelt- und Klimaschutz stellt und dazu beitragt, dass der Wirt-
schaftsstandort Deutschland nachhaltig gestarkt wird.

Der Guterverkehr (ohne Flugverkehr) hat einen scheinbar geringen Anteil von rund 6 %
an den gesamten Treibhausgasemissionen Deutschlands. Doch wahrend andere Sek-
toren bereits in der Vergangenheit ihnre Emissionen gesenkt haben, sind sie beim Ver-
kehr und insbesondere beim Guterverkehr in den vergangenen Jahren stetig ange-
wachsen. 2005 lagen die CO.-Emissionen des Guterverkehrs bei 56,2 Mio. t und damit
9,2 Mio. t Uber dem Wert von 1991 (siehe Bild 18). Die CO,-Emissionen des Jahres
1990 — dem Bezugsjahr der deutschen Klimaschutzziele — wurden 2005 gar um
14,1 Mio. t Ubertroffen.

COZ-Emissionenl) des Guterverkehrs nach TREMOD

60.000

50.000 -

40.000 +

O Binnenschiff

30.000 + @ Eisenbahn

B StralRenverkehr

20.000 +

CO,-Emissionen in 1.000 Tonnen

10.000 ~

") Direkte und indirekte
Emissionen.

1991 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025

Bild 18 Entwicklung der CO,-Emissionen des Giuterverkehrs in Deutschland [TREMOD 2007;
eigene Berechnungen]

Die Bundesregierung hat sich zum Ziel gesetzt, die Treibhausgasemissionen bis zum
Jahre 2020 um 40 % gegenuber 1990 zu reduzieren. Verglichen mit dem Niveau von
2006 bedeutet dies eine Senkung von 270 Mio. t CO,. Dazu wird auch der Verkehrs-
sektor — und damit der Guterverkehr — einen signifikanten Beitrag liefern mussen. Wel-
che Herausforderung das bedeutet, zeigt ein Rechenbeispiel: Sollen bis zum Jahr 2020
die CO,-Emissionen im Stralenguterverkehr auf dem heutigen Niveau stabilisiert wer-
den, muissten die CO.,-Emissionen pro Tonnenkilometer im Straltenguterverkehr durch
technische und organisatorische MaRnahmen um 18 % gesenkt werden. Dies ent-
spricht einer Effizienzsteigerung um mindestens 1 % pro Jahr.

Neben den Treibhausgasemissionen sind noch andere Umweltauswirkungen von Be-
deutung, beispielsweise die Beitrage des Giter- und Wirtschaftsverkehrs zur Immissi-
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onsbelastung durch Luftschadstoffe und zur Larmbelastung vor allem in Stadten, au-
Rerdem der Flachenverbrauch durch neue Logistikansiedlungen. Auch die Reduzierung
dieser Umweltauswirkungen muss bei zukiinftigen Logistikstrategien Berticksichtigung
finden.
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3 Innovationen fur einen dkonomisch und o6kologisch effizienten
Guterverkehr

Ein wesentliches Ziel des Forschungsvorhabens ,Nachhaltige Innovationen im Guter-
verkehr” war, mogliche Innovationen flir einen 6konomisch wie auch 6kologisch effizien-
ten Guterverkehr zu identifizieren, diese systematisch darzustellen und darauf aufbau-
end besonders viel versprechende Innovationen auszuwahlen.

Der im Rahmen dieser Studie verwendete Innovationsbegriff findet sich in Kapitel 3.1.
Zur ldentifikation von 6konomisch und 6kologisch effizienten Innovationen wurde im
ersten Schritt eine Literaturrecherche durchgefiihrt, deren Ergebnisse sich in Kapitel 3.2
wieder finden. Alleinige Desktop-Recherchen sind allerdings unzureichend, um aktuell
diskutierte Innovationen ausfindig zu machen. Idealerweise missen verschiedene Ak-
teure aus Wirtschaft und Forschung (z. B. Transportunternehmen, Verbande, Wissen-
schaftler) befragt werden. Dies erfolgte in einem zweiten Schritt in Form einer Online-
Umfrage, in der externe Experten Vorschlage fur innovative EffizienzmaRnahmen im
Guterverkehr nennen konnten. Die Ergebnisse der Online-Umfrage werden in Kapitel
3.3 vorgestellt. Schliel3lich wurden die Ergebnisse der Online-Umfrage in einem dritten
Schritt zusatzlich durch 10 Experteninterviews evaluiert. Eine Zusammenfassung der
Experteninterviews findet sich in Kapitel 3.4.

Ein Reslimee aus Literaturrecherche, Online-Umfrage und Experten-Interviews findet
sich in Kapitel 3.5. In diesem Kapitel werden zudem 6konomisch und 6kologisch effi-
ziente Innovationen ausgewahlt, fir die konkrete Implementierungsstrategien erarbeitet
werden sollen (siehe Kapitel 5).

3.1 Definition des Begriffs Innovation

Der Begriff der Innovation ist nicht eindeutig definiert und wird von verschiedenen Auto-
ren unterschiedlich verwendet. Die meisten Autoren verbinden mit dem Begriff der In-
novation nicht nur die Erfindung (Invention) selbst, sondern auch die Markteinfliihrung
und Marktdurchdringung (Diffusion). Gerade die Einbeziehung der Diffusionsphase fuhrt
dazu, dass der Innovationsbegriff sehr subjektiv ausgelegt wird. So kann beispielsweise
ein neues Produkt, das sich bisher am Markt noch nicht etabliert hat, von einigen als
innovativ angesehen werden, weil sie bisher die Neuerung noch nicht kannten. Andere
besitzen bereits das neue Produkt; fir sie stellt das vermeintlich neue Produkt keine
Innovation mehr dar. Wieder andere sind der Auffassung, dass nur neue Erfindungen
als Innovationen zu gelten haben. Sobald eine Marktdiffusion stattfindet, handelt es sich
nach deren Auffassung nicht mehr um eine Innovation.

Im Rahmen dieses Forschungsprojektes wird eine Definition des Innovationsbegriffes
verwendet, der sowohl die Phase der Erfindung als auch die Phasen Markteinflihrung
und Marktdurchdringung berticksichtigt (siehe Kasten auf der nachsten Seite). Dies
bedeutet, dass sowohl Mallnahmen zur Steigerung der 6konomischen und o6kologi-
schen Effizienz des Gliterverkehrs betrachtet werden, die derzeit neu erforscht werden,
als auch Malinahmen, die bereits langer diskutiert werden und sich derzeit in der
Markteinfihrung und Marktdurchdringung befinden. Es sei an dieser Stelle nochmals
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darauf hingewiesen, dass durch diesen weiten Innovationsbegriff grundsatzlich die Ge-
fahr besteht, dass Aul3enstehende eine MalRinahmen nicht als Innovation ansehen. Dies
kann sich — wie in Kapitel 3.3 gezeigt wird — zum Beispiel direkt auf das Abbruchverhal-
ten der im Rahmen des Forschungsprojektes durchgefuhrten Online-Umfrage auswir-
ken.

Definition des Innovationsbegriffes:

Innovation heil3t wortlich ,Neuerung® oder ,Erneuerung®. Das Wort ist von den latei-
nischen Begriffen novus ,neu” und innovatio ,etwas neu Geschaffenes® abgeleitet.
Im Deutschen wird der Begriff heute im Sinne von neuen Ideen und Erfindungen
sowie fur deren wirtschaftliche Umsetzung verwendet.

Nach Schumpeter [Schumpeter 1964] ist Innovation die Durchsetzung einer techni-
schen

oder organisatorischen Neuerung, nicht allein ihre Erfindung. Ziel ist die Erlangung
geldwerter Vorteile, die durch die innovativen Verbesserungen entstehen. Generell
sind jedoch nicht nur geldwerte sondern auch andere Vorteile, wie z. B. zeitliche
Verkurzung, héhere Qualitat, bessere dkologische Vertraglichkeit oder eine hdhere
Zuverlassigkeit erstrebenswert.

Innovationen basieren auf Erfindungen, sie sind meist das Ergebnis planmafiger
Forschung und Entwicklung entweder im wissenschaftlichen oder im wirtschaftli-
chen Bereich.

Quellen: Wikipedia 2006, BMBF 2005, Schumpeter 1964.

Bei der Identifikation méglicher Innovationen wird ein Fokus auf Malnahmen gelegt, die
gleichzeitig sowohl die 6konomische als auch 6kologische Effizienz des Guterverkehrs
verbessern. Da diese Auswirkungen auf die Effizienz oftmals nicht eindeutig oder ohne
detaillierte Analyse abschatzbar sind, werden im ersten Schritt alle Innovationen be-
trachtet, die im weitesten Sinne positive 6kologische und ékonomische Auswirkungen
haben kénnten. Bei der dkonomischen Effizienz werden hierbei nicht nur Innovationen
berlcksichtigt, die die Kosten minimieren, sondern auch Innovationen, die die Trans-
portgeschwindigkeit erhdhen, die Flexibilitdt der Transportleistung verbessern oder die
Zuverlassigkeit des Transportvorganges steigern.

Besonderer Fokus liegt im Rahmen dieses Forschungsvorhabens auf Innovationen in
den Bereichen Fahrzeug, technische Ausristungsmerkmale wie Informations- und
Kommunikations-Technologien (I&K-Technologien), verkehrstelematische Anwendun-
gen, Flottenmanagement sowie Schnittstellen zwischen den Verkehrstragern bei inter-
modalen Verkehren. Innermotorische OptimierungsmafRnahmen und Verfahren der
Abgasnachbehandlung sind hingegen nicht Gegenstand dieses Vorhabens.

Wie bereits im ausgefuhrt, beschrankte sich das Forschungsvorhaben auf den deut-
schen Guterverkehrsmarkt. Somit wurden ausschlieRlich Innovationen fir die Bereiche
Straltenglter- und Schienenguterverkehr sowie Binnenschifffahrt betrachtet. Flugver-
kehr und Seeschifffahrt wurden im Rahmen der Innovationsanalyse nicht betrachtet.
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3.2 Literaturrecherche

Die Literaturrechrechen wurden zweistufig konzipiert. Zum einen wurden aktuell laufen-
de oder aktuell abgeschlossene Forschungs- und Demonstrationsvorhaben dahinge-
hend analysiert, inwieweit Effizienz steigernde MalRnahmen im Giuiterverkehr neu entwi-
ckelt werden oder erfolgreich erprobt wurden. Diese Analyse zielt auf Innovationen mit
moglichst hohen Neuigkeitsgrad. Zum anderen wurden Verkehrs- und Logistik-
Fachzeitschriften dahingehend analysiert, inwieweit dort MaRnahmen zur Steigerung
der Effizienz des Guterverkehrs diskutiert und vorgestellt werden. Da Beitrage in Fach-
zeitschriften meist aktuelle Diskussionen aufgreifen bzw. Gber bereits abgeschlossene
Forschungsvorhaben berichten, liefert diese Analyse Erkenntnisse daruber, welche
Malnahmen sich derzeit in der Markteinfiihrung oder Marktdurchdringung befinden.
Aufgrund des nationalen Fokus des Forschungsvorhabens werden die Verkehrstrager
Seeschifffahrt und Flugzeug nicht in die Literaturrecherchen einbezogen.

Zur Analyse von Forschungs- und Demonstrationsvorhaben in Bezug auf nachhaltige
Innovationen im Gilterverkehr wurden die Forschungsberichte des BMBF sowie die
Internet-Seiten  www.forschungsinformationssystem.de, = www.innovationsinitiative-
deutschland.de, www.m21-portal.de und www.DL2100.de herangezogen. Betrachtet
wurden alle laufenden Forschungsvorhaben und Vorhaben, die 2005 und spater abge-
schlossen wurden. Darliber hinaus wurden die Patentanmeldungen seit Anfang 2005
gesichtet.

In Ergénzung dazu wurden in einem zweiten Schritt alle Artikel zum Guterverkehr der
Verkehrszeitschrift Internationales Verkehrswesen (IV) ab Januar 2003 auf bisher noch
nicht identifizierte Innovationen untersucht. Themenschwerpunkte im Internationalen
Verkehrswesen waren vor allem Kombinierter Verkehr (hierbei insbesondere alternative
Umschlagstechnologien), Telematik-Systeme (z. B. Flotten- und Fuhrparksmanage-
ment, Auftragsdisposition), Fahrzeug- und Containerkonzepte (z. B. 60-Tonner, 45-Ful3-
Container, umweltfreundliche Schiffskonzepte), Chancen des Einsatzes von RFID (Ra-
dio Frequency Identification), Optimierung der Lagerhaltung sowie Einzelkonzepte (z. B.
Vorstellung eines Einzelwagensystems einer NE-Bahn). Grundsatzlich kann aber fest-
gestellt werden, dass Uber die Recherche im Internationalen Verkehrswesen keine neu-
en Innovationen identifiziert werden konnten.

In einem dritten Schritt wurden auf Basis der bisher durchgefiihrten Recherchearbeiten
Innovationen ausgewahlt, die das Potential besitzen, sowohl die 6konomische als auch
die 6kologische Effizienz im Guterverkehr zu verbessern. Die bisher identifizierten Inno-
vationen wurden schlieBlich zu Innovationsbereichen zusammengefasst. Diese Innova-
tionsbereiche sind in der Tabelle 4 aufgefihrt.
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Tabelle 4

Nachhaltige Mobilitadt durch Innovationen im Guterverkehr

Uberblick (iber die identifizierten Innovationsbereiche

Innovationsbereich

Verkehrs-
mittel

Beschreibung und mdégliche Auswirkungen

I. I&K-Systeme

I&K-Ldsungen fir eine
lickenlose Lieferkette
(auch grenzlberschrei-
tend)

alle

erforscht und entwickelt werden insbesondere IT-Systeme, die die
einzelnen Warenstréme auch bei Verladung auf Bahn und Schiff licken-
los abbilden kénnen; durch diese Systeme wird die Zuverlassigkeit des
Transportes mit Bahn und Schiff erhéht (Beitrag zur 6konomischen
Effizienz); indirekt auch Beitrag zur 6kologischen Effizienz.

In diesen Themenkomplex fallen auch die laufenden Forschungsvorha-
ben zur Sendungsverfolgung mit Hilfe moderner 1&K-Technologien (z. B.
RFID); diese Systeme ermdglichen eine llickenlose Verfolgung des
einzelnen Gutes, unabhangig vom Transportmittel

I&K-basierte Service-
plattform fir Bahn
und Schiff

Schiene/
Binnenschiff

in den letzten Jahren wurden vor allem Internet-basierte Service-
plattformen entwickelt, die dem Verlader den Zugang zur Nutzung von
Bahn und Schiff erleichtern sollen (z. B. internetgestiitzte Verladebera-
tung, elektronischer Fahrplan, Intermodaler Transportplaner); als Low-
tech-Variante davon wird der Einsatz von Schienenverkehrsmaklern
oder Promotionbtiros fiir intermodalen Verkehr diskutiert, die Verladern
personliche Beratung bieten; die MaRnahmen zielen auf eine Steigerung
der 6konomischen Effizienz von Bahn- und Schifftransporten mit dem
Ziel, langfristig mehr Verkehr auf diese Verkehrsmittel zu verlagern

Fahrerassistenz-
systeme

Stralle

verschiedene Fahrerassistenzsysteme sind derzeit in der Entwicklung;
intelligente Systeme, die bei veranderter Verkehrssituation Tourenopti-
mierungen durchflhren, sind u. a. fir die Logistik der Letzten Meile im
Forschungs- und Entwicklungsstadium; neben der 6konomischen Effi-
zienz kénnen diese Systeme auch die 6kologische Effizienz verbessern

Schiene

Fahrerassistenzsysteme fur Lokflhrer zielen u. a. auf eine energiespa-
rende Fahrweise hin (z. B. Driving Style Manager); Technik ist bereits
verflgbar, aber bisher schleppende Etablierung am Markt; zielt sowohl
auf 6kologische als auch auf 6konomische Effizienz

Flottenmanagement-
systeme

StralRe

hierunter fallen Systeme zum Transport-, Verkehrs- und Fahrzeugma-
nagement (z. B. Onboard-Systeme); werden die Systeme zur Tourenop-
timierung eingesetzt, kdnnen sie die 6kologische und 6konomische
Effizienz steigern; die Systeme haben sich bereits im Markt etabliert.

. Organisation

Optimierung von
bestehenden Logistik-
netzen

Stralle

Routen- und Tourenoptimierung, hierzu wurden in der Vergangenheit
zahlreiche Forschungsvorhaben durchgefiihrt, um vor allem die Umset-
zung in ausgewahlten Logistikbereiche zu unterstiitzen(z. B. BMBF-
Programm ,Optimale Transporte in der Abfall- und Kreislaufwirtschaft®);
hierbei wurden innovative Losungen erarbeitet, wenn auch diese Opti-
mierungen klassische Aufgabenstellung der Logistik darstellen

Schiene

Im Schienenverkehr wird insbesondere untersucht, wie attraktive Netze
fur schnelle Transporte von bestimmten Guterarten strukturiert sein
mussen (z. B. getaktetes Systemverkehrsnetz fir den Schienenguter-
verkehr, Guterverkehrsnetz fir Einzelwagen und Wagengruppen).

Neuorganisation von
Logistiknetzen

Stralle

im Gegensatz zur Optimierung von bestehenden Logistiknetzen, werden
vollig neue Ansatze entwickelt; Umsetzungsbeispiel sind die Paketstati-
onen von DHL, bei der die Zustellung zum Kunden durch eine Abholung
durch den Kunden ersetzt wird; ahnliche Konzepte sind TOWER 24
oder PickPoints; sie alle zielen auf eine Steigerung der 6konomischen
Effizienz, bieten aber auch 6kologische Vorteile.

Ein alterer Ansatz ist das City-Logistik-Konzept, das u. a. Touren- und
Sendungsverdichtung zum Ziel hatte; in vielen Stadten Mitte der 90er
Jahre mit eher zweifelhaften Erfolg erprobt; Konzept hat keinen echten
Neuigkeitswert, erfolgreiche Umsetzung fand kaum statt.

Kooperation und Ver-
netzung der Verkehrs-
trager

alle

Insbesondere in der Vergangenheit durch Guterverteilzentren (GVZ)
angestrebt; in den letzten Jahren haben sich vor allem die See- (z. B.
Hamburg) und Binnenschifffahrtshafen (z. B. Duisburg) zu trimodalen
Logistikstandorten entwickelt; zielt v. a. auf 6konomische Effizienz.
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Fortsetzung der Tabelle 4

. . Verkehrs- . . .
Innovationsbereich — Beschreibung und mdégliche Auswirkungen

Ill. Verkehrstrager und Umschlagtechnologien

= Neue Fahrzeug- Strale seit fast 10 Jahren wird an der Mdglichkeit der Kopplung von Lkw tber
konzepte eine elektronische Deichsel geforscht; die hinteren Fahrzeuge folgen
dabei dem Flihrungsfahrzeug automatisch, dies erfordert umfassende
Sensorik (z. B. flr Abstandsmessung) sowie spezielle Computersoft-
ware; sie sollen 6konomische (nur ein Fahrer) sowie 6kologische (gerin-
gerer Luftwiderstand und geringerer Treibstoffverbrauch) Vorteile brin-
gen
hierunter fallen auch Optimierungen von Fahrzeugkomponenten (z. B.
intelligente Reifen, die den optimalen Luftdruck Gberprifen)

Schiene hierunter fallen zum einen speziell fur den Guterverkehr entwickelte
Zugkonzepte (z. B. Giter-TGV zum Transport von Post, CargoSprinter),
zum anderen speziell fir den grenziberschreitenden Verkehr konzipier-
te Loks (z. B. Mehrsystem-Loks, um Traktionswechsel an der Grenze zu
vermeiden); diese Konzepte haben sich am Markt nur teilweise durch-
gesetzt; weitergehende Konzepte sind vollautomatisch operierende
Glterwagen, die ohne Lok und ohne Fahrer fern gesteuert Ladung
transportieren kdnnen (z. B. Cargo Mover)

fur den Innerstadtischen Bereich sind verschiedene Konzepte fiir Giter-
Trams entwickelt worden; eine breite Marktdiffussion fand bisher nicht
statt

Binnenschiff hierunter fallen spezielle Schiffskonzepte z. B. fir Niedrigwassertrans-
porte (Ziel: Steigerung der 6konomischen Effizienz) ebenso wie umwelt-
schonende und flussvertragliche Schiffskonzepte (z. B. Futura Carrier
u. a. mit katamaranartigen Rumpfausbildung zur Reduzierung des Was-
serwiderstandes und zum Schutz der Ufervegetation)

- immer wieder diskutiert werden von Rohrpostsystemen abgeleitete
unterirdische Systeme fiir den Gltertransport (z. B. CargoCap)

= Reduzierung der Fahr- Strale hierbei handelt es sich sowohl um neue Fahrbahnbelage wie auch neue
gerausche bei Stralle Reifensysteme (Larmarme Reifen); diese Innovationen bringen in erster
und Schiene Linie 6kologische Vorteile
Schiene Fokussiert v. a. auf leisere Bremssysteme (z. B. K-Sohle bei Guterwag-
gons) und Schienenwege; bringt in erster Linie 6kologische Vorteile
= Alternative Umschlag- Kombinierter hierbei handelt es sich um alternative Umschlagtechniken (z. B. Cargo
technik im KV Verkehr Beamer, Mobiler oder Steelbro), die einen Umschlag von Gutern im

kombinierten Verkehr ohne Portalkran ermdglichen (so genannte hori-
zontale Umschlagsysteme); zielt vorrangig auf 6konomische Effizienz;
Systeme sind entwickelt, aber kaum etabliert; alternativ wird die Auswei-
tung des Rail-Port-Systems diskutiert

IV. Behalter- und Systemgrof3en

= Erhéhung der Zulade- Stralle aktuelle Diskussion um EuroCombi mit Gesamtzuglange von 25,25 m
mdoglichkeit pro Fahr- und/oder mit 60 t zGG; zielt in erster Linie auf die Steigerung der 6ko-
zeug nomischen Effizienz; eine 6kologische Bewertung ist schwieriger, da

zwar direkt Lkw-Fahrten eingespart werden kdnnen, gleichzeitig gewinnt
der Lkw-Verkehr an Attraktivitdt zu Lasten von Bahn und Schiene;

Schiene z. B. Analog zur Doppelstockbeladung im StralRenglterverkehr werden
doppelt gestapelte Container eingesetzt; steigert konomische und

Okologische Effizienz, ist aber nur auf bestimmten Strecken einsetzbar;
eine weitere MalRnahme ist die Erhéhung der bestehenden Zugléangen

= Optimierte Container- Alle z. B. Container, die so an die Abmessungen der zu transportierenden

systeme Guter angepasst sind, dass ein moglichst hoher Nutzungsgrad des
Containervolumens erzielt werden kann, und dass gleichzeitig eine
Lastaufnahme mit standardisierten Hebe- und Fordermitteln méglich ist;
auch der aktuell diskutierte 45-Fu3-Container sowie Volumenwechsel-
briicken fallen in diese Gruppe; Ziel ist die Erh6hung der 6konomischen,
aber auch der 6kologischen Effizienz

Quelle: Oko-Institut/VSL/Fraunhofer IML.
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3.3 Online-Umfrage

3.3.1 Vorgehensweise

Primares Ziel der Online-Befragung war, dass Akteure der Transportwirtschaft und
-forschung selbst Innovationen vorschlagen, die aus lhrer Sicht die Effizienz im Guter-
verkehr steigern. Auch wenn im Rahmen des Forschungsvorhabens nachhaltige Inno-
vationen im Giuterverkehr im Vordergrund standen, die gleichzeitig sowohl die 6konomi-
sche als auch die 6kologische Effizienz des Guterverkehrs verbessern, sollten die Teil-
nehmer nicht auf 6ko-effiziente Innovationen eingeschrankt werden.

Aufbau des Fragebogens

Erfahrungsgemal ist es fir Teilnehmer einer Befragung schwer, ohne Anregungen ei-
gene Vorschlage z. B. fur Innovationen zu entwickeln. Aus diesem Grund wurde im ers-
ten inhaltlichen Teil der Befragung beispielhaft sieben Innovationen aus den drei Berei-
chen Organisation und I&K-Technologien, Behalter- und SystemgroRen sowie Ver-
kehrstrager und Umschlagtechnologien vorgestellt, deren Auswirkungen die Teilnehmer
auf folgende fir die Transportwirtschaft wichtige Kenngréfien unter Verwendung einer
S5er-Skala (positiv, eher positiv, keine Beeinflussung, eher negativ, negativ) bewerten
sollten:

=  Geschwindigkeit,

» Flexibilitat,

= Kosten,

= Zuverlassigkeit und
=  Umwelt.

Diese Vorgehensweise birgt zwar die Gefahr, dass die vorgeschlagenen Innovationen
von einem Teil der Teilnehmer der Befragung als zu wenig innovativ angesehen werden
und diese die Befragung deshalb abbrechen. Allerdings ist die Gefahr eines Abbruchs
ebenfalls gegeben, wenn die Teilnehmer der Befragung ohne Anregung eigene Vor-
schlage entwickeln mussen.

Erst im zweiten inhaltlichen Teil der Online-Befragung waren dann die Teilnehmer auf-
gefordert, drei eigene Innovationen vorzuschlagen, welche aus lhrer Sicht besonders zu
einer Steigerung der dkonomischen und/oder 6kologischen Effizienz im Guterverkehr
geeignet sind. Die Teilnehmer wurden dabei explizit aufgefordert, auch neue, bisher
wenig diskutierte Innovationen zu nennen. Wie bereits bei den vorgegebenen Innovati-
onen sollten die Teilnehmer ihre eigenen Innovationen in Hinblick auf Geschwindigkeit,
Flexibilitat, Kosten, Zuverlassigkeit und Umwelt bewerten. Zudem sollten mégliche Hir-
den bei der Umsetzung der Innovationen von den Teilnehmern genannt werden.

Im letzten inhaltlichen Teil (dritter Teil des Fragebogens) hatten dann die Teilnehmer
die Moglichkeit, die aus ihrer Sicht drei wichtigsten Innovationen zur Steigerung der
Effizienz im Glterverkehr zu nennen (in Form eines Ranking). Dabei sollte auf die
selbst vorgeschlagenen oder die vergebenen Innovationen zurlickgegriffen werden.
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Im vierten und letzen Teil des Fragebogens wurden Angaben zur Person abgefragt. Der
Fragebogenumfang umfasst insgesamt 21 Fragen. Der Fragebogen ist im Anhang ent-
halten (siehe Kapitel 8.1).

Auswahl der Innovationen

Die Auswahl der Innovationen fir die Online-Umfrage erfolgte auf Basis der Ergebnisse
der Literaturanalyse (siehe Kapitel 3.2). Im Wesentlichen entstammen die Innovationen
Forschungsprojekten, die derzeit durchgeflihrt werden bzw. aktuell abgeschlossen wur-
den, oder Gegenstand der aktuellen Diskussionen sind. Die Innovationen, die im Rah-
men der Online-Umfrage als Beispiele bewertet werden sollten, wurden dabei so aus-
gewahlt, dass sie einen moglichst hohen Neuigkeitsgrad besitzen, moglichst alle Ver-
kehrstrager abdecken, verschiedene Innovationsfelder adressieren sowie die Teilneh-
mer anregen, eigene Vorschlage zu entwickeln. Die schlieRlich ausgewahlten Innovati-
onen sind in Tabelle 5 aufgefiihrt.

Umsetzung und Durchfihrung der Online-Umfrage

Die Bereitstellung des Fragebogens erfolgte durch einen Application Service Provider.
Bei der Gestaltung wurde insbesondere Wert auf eine zlgige Bearbeitungsmaoglichkeit
gelegt. Eine strukturelle und stilistische Priifung des Online-Fragebogens erfolgte durch
die Explanandum GmbH — Gesellschaft fir empirische Sozialforschung.

Die Online-Umfrage wurde am 6.11.2006 gestartet und wurde zum 4.1.2007 beendet.
Auf die Umfrage wurde einerseits gezielt per Mail, andererseits durch begleitende Pres-
searbeit hingewiesen.

Die potenziellen Teilnehmer der Umfrage wurden am 6.11.2006 per E-Mail angeschrie-
ben. Neben einer kurzen Erklarung zur Umfrage selbst enthielt das Anschreiben den
Link zur Online-Umfrage, um einen sofortigen Zugang zu ermdéglichen.

Fur die Umfrage wurden insgesamt 1.319 Personen per Mail angeschrieben, davon
kamen 923 aus Wirtschaftsunternehmen (70 % der Angeschriebenen), 250 von Logis-
tik- oder Verkehrsforschungslehrstihlen (19 %) sowie 53 von (Guter-)Verkehrs-
verbanden (4 %). Weitere 93 Unternehmen, in denen kein Ansprechpartner bekannt
war, wurden Uber eine Info@-Adresse angesprochen (7 %). Die Auswahl der Teilneh-
mer erfolgte im Wesentlichen nach ihrer Fachbezogenheit. Die Ansprechpartner stam-
men nahezu ausschliel3lich aus der Datenbank des Lehrstuhls flr Verkehrssysteme
und -logistik der Universitat Dortmund sowie des Fraunhofer Fraunhofer-Institut fir Ma-
terialfluss und Logistik (IML).

Um eine mdglichst hohe Resonanz auf die Online-Umfrage zu erhalten wurden zusatz-
lich am 6.11.2006 von der Universitat Dortmund und am 13.11.2006 vom Bundesminis-
terium flr Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit Pressemitteilungen herausgege-
ben. Auf die Online-Umfrage wurde am 9.11.2006 in der DVZ — Deutsche Logistik-
Zeitung, in der Dezember-Ausgabe 2006 von Logistik Heute sowie auf der Internet-
Seite www.mylogistics.net hingewiesen.
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Tabelle 5 Im Rahmen der Online-Umfrage zur Bewertung vorgegebene Innovationen
Innovations- Innovation und Beschreibung Verkehrs-
felder mittel

= Assistenzsystem fir Logistik der Letzten Meile:
L System, das dem Fahrer Informationen Uber die aktuelle Zustel-
1. Organisation . N .
lung liefert. Verzégern Staus oder andere Unterbrechungen die
und 1&K- . . . Stralle
Technologien Auslieferung des Fahrers, kann er dies automatisch der Zentrale
9 melden — die Liefertour wird dann dynamisch an die Situation
anpasst.
= Internet-Serviceplattform fur den Schienenguterverkehr:
Kundenorientierte Internet-Serviceplattform zur Integration ver-
schiedener Dienste und E-Commerce-L6sungen, die dem Ver- | Schiene

lader den Zugang zur Schienennutzung erleichtern, z. B. durch
internetgestiitzte Verladeberatung, elektronischer Fahrplan.

= Getaktetes Systemverkehrsnetz im Schienengiiterverkehr:
Nationales Systemverkehrsnetz im Bahnbetrieb zwischen ver-
schiedenen Standorten zur Verlagerung von speditionellen
StralRen-Systemverkehren auf die Bahn. Das Systemverkehrs-
netz ermdglicht u. a. den Transport von Stlickgut im Nacht-
sprung zwischen den Ballungsrdumen Deutschlands.

Kombinierter
Verkehr

2. Behalter- und
Systemgrofien

= Doppelstock-Container-Beladung im Schienengiterverkehr:
Analog zur Doppelstockbeladung im StralRenglterverkehr kon-
nen auf bestimmten Strecken doppelt gestapelte Container ein-
gesetzt werden.

Schiene

= EuroCombi:
Hierbei handelt es sich um eine Kombination aus Lkw und An-
hanger bzw. Auflieger mit einer Gesamtzuglange von 25,25 m.
Das Fahrzeug verflgt tiber ein bis zu circa 40 Prozent hdheres
Ladungsvolumen bzw. (iber ein bis zu rund 60 Prozent hoheres
Ladungsgewicht (auch als Gigaliner bezeichnet).

Stralie

3. Verkehrstrager
und Umschlag-
technologien

= Binnenschifffahrtssystem fur Niedrigwassertransporte:
Binnenschifffahrtssystem fiir Niedrigwassertransporte durch eine
Kombination von super-leichten Materialien mit innovativem
Schiffsdesign

Binnenschiff

= Umschlag ohne Portalkran im Kombinierten Verkehr:
Alternative Umschlagtechniken (z. B. Cargo Beamer, Mobiler
oder Steelbro), die einen Umschlag von Gitern im kombinierten
Verkehr ohne Portalkran ermdglichen.

Kombinierter
Verkehr

Quelle: Oko-Institut/VSL/Fraunhofer IML.

3.3.2 Teilnehmerstruktur und Abbruchverhalten

Teilnehmer

Mit Stand vom 4.1.2007 hatten 311 Personen mindestens eine Frage des Fragebogens
beantwortet. Die letzte Frage wurde von 199 Personen bearbeitet. Die Verteilung auf
die Beschaftigung mit einzelnen Verkehrstragern ist in Bild 19 dargestellt (siehe auch

Kapitel 8.2 im Anhang).
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Bild 19
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Alle 7.7%

17,0%
n=311

Teilnehmer der Befragung nach Beschéftigung mit einzelnen Verkehrstragern

Oko-Institut, VSL, IML

Von den Antwortenden arbeiten 18 % im Bereich Wissenschaft/Forschung, 65 % in der
Wirtschaft, 7 % bei einem Verband und 10 % in sonstigen Institutionen. 40 % machten
— wie bereits bei der Frage nach dem Verkehrstrager — zu dieser Frage keine Angaben.

Von den Teilnehmern, die in Unternehmen bzw. in der Wirtschaft arbeiten (n

124),

sind 73 % in einem Unternehmen mit mehr als 250 Mitarbeitern und 72 % in einem Un-
ternehmen mit mehr als 50 Mio. Euro Umsatz tatig (siehe Anhang in Kapitel 8.2). Die
am starksten vertretene Branche ist die Automobilindustrie (15 %), gefolgt von der
Dienstleistungsbranche und dem Handel (jeweils 14 %) (siehe Bild 20).

Bild 20

keine Antwort Automobil-
5% industrie

15%
Sonstige
Branchen
24%
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Maschinenbau Chemieindustrie

5%
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5%

Dienstleistungen
14%

Handel
14%

Verteilung der Teilnehmer aus Unternehmen/Wirtschaft auf Branchen
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Abbruchverhalten

Bild 21 zeigt fiir die sieben vorgegebenen Innovationen im Fragebogen die Anzahl der
Teilnehmer, die einerseits ,keine Angabe“ angegeben haben, andererseits Uberhaupt
fur die jeweilige Innovation keine Bewertung durchgefiihrt haben (,Fehlend®). Da das
Feld ,keine Angabe“ je nach zu bewertender Kategorie (Geschwindigkeit, Flexibilitat,
Kostenminderung, Zuverlassigkeit und Umwelt) unterschiedlich oft angegeben wurde,
die Schwankungen zwischen den Kategorien allerdings gering sind, wurde in der Abbil-
dung der Mittelwert aus allen finf Kategorien dargestellt.

Der Anteil der Teilnehmer, die ,keine Angabe“ machen, sinkt von der ersten Innovation
LAssistenzsysteme fiir die letzte Meile* bis zur fiinften Innovation ,EuroCombi“ kontinu-
ierlich von rund 78 Teilnehmern auf 49 ab. Gleichzeitig steigt der Anteil derer, die Uber-
haupt keine Bewertung bei der jeweiligen Innovation durchfiihren, von 4 auf 81 Teil-
nehmer, wobei die gré3te Zunahme von der ersten zur zweiten Innovation festzustellen
ist (von 4 auf 41 Teilnehmer). Die Summe aus ,Keine Angabe“ und uUberhaupt keine
Antwort (Fehlend®) liegt bei der ersten Innovation bei 82 Personen und bei der zweiten
Innovation bei 103 Personen. Dieser Summenwert steigt dann bis zur flnften Innovati-
on (EuroCombi) auf 114 Teilnehmer leicht an. Oder anders ausgedrtickt: die Zahl derer,
die Bewertungen abgegeben haben, sinkt von 229 auf 197 Teilnehmer.

Diese Zahlen belegen zweierlei. Zum einen haben ein Teil derer, die bei der ersten In-
novation noch ,keine Angabe“ angeklickt haben, bei den folgenden Innovationen tber-
haupt nicht mehr geantwortet. Zum anderen machen knapp 16 Personen, die sich zwar
noch bei der ersten Innovation an der Bewertung beteiligt haben, anschlieRend keine
Angaben. Dies dlrften Teilnehmer sein, die die vorgeschlagenen MalRnahmen nur be-
dingt innovativ finden und daher aus der Befragung friihzeitig aussteigen.

Des Weiteren ist auffallig, dass der Anteil der Teilnehmer, die bei der sechsten (Bin-
nenschifffahrtsystem fur Niedrigwassertransporte) und siebten Innovation (Umschlag
ohne Portalkran) ,keine Angabe“ anklicken, deutlich ansteigt (Zunahme um 22 Perso-
nen). Dies kdnnte darauf zurickzuflhren sein, dass diese eher fur bestimmte Logistik-
bereiche relevanten Innovationen nicht von allen Teilnehmern sachkundig bewertet
werden konnten.

Im zweiten Teil der Befragung, in dem die Teilnehmer drei eigene Innovationen fir ei-
nen dkonomisch und 6kologisch effizienten Guterverkehr vorschlagen konnten, sank
die Beteiligung nochmals leicht. Bewerteten die Innovation ,Umschlag ohne Portalkran®
noch 181 Teilnehmer, haben 21 Teilnehmer weniger eine eigene Innovation vorge-
schlagen. Von der Option, eine zweite und dritte Innovation in die Befragung einzubrin-
gen, machten 119 bzw. 17 Teilnehmer Gebrauch.

Beim dritten Befragungsblock, dem Ranking der Innovationen, haben schlieRlich wieder
176 Teilnehmer teilgenommen, wobei Platz 2 und 3 von 172 bzw. 165 Teilnehmern
ausgefiillt wurde. Damit lag die Beteiligung beim Ranking Uber der im zweiten Befra-
gungsblock. Angaben zur Person machten abschlieBend 191 Teilnehmer, so dass die
Beteiligung beim letzten Befragungsblock wieder die Werte des ersten Befragungs-
blocks erreichten.
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Bild 21
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Personen mit Antwort ,keine Angabe“ (Mittelwert Gber die 5 Kategorien) bzw. Personen

ohne Antwort (,Fehlend®) fiir die sieben im Fragebogen aufgefiihrten Innovationen

3.3.3 Bewertung der vorgegebenen Innovationen

Fahrerassistenzsystem fir Logistik der Letzten Meile

Die Innovation eines Assistenzsystems fur Fahrer der Lieferungen im Abschnitt der
Letzten Meile werden von den befragten Experten der Online-Umfrage in den Fragen-
kategorien Geschwindigkeit, Flexibilitat, Kostenminimierung und nicht zuletzt der Zuver-
lassigkeit zumeist als ,positiv‘ bzw. als ,eher positiv‘ bewertet (siehe Bild 22). Die
starkste positive Beeinflussung wird bei der Kategorie Flexibilitdt von den Teilnehmern
der Befragung gesehen.

Bild 22

Assistenzsystem fir Logistik der letzten Meile
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Bewertung der Innovation "Fahrerassistenzsystem fur Logistik der Letzten Meile"
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Auffallend bei der Bewertung ist weiterhin die Verteilung der gegebenen Antworten in
der Kategorie Umwelt. Hier ist eine Verschiebung der Antworten von ,positiv‘ und ,eher
positiv‘ zu ,eher positiv‘ und ,keine Beeinflussung“ zu verzeichnen (siehe Bild 22). Zu-
dem sieht ein kleiner Teil der Befragten die Auswirkung der Innovation auf die Umwelt
sogar ,eher negativ®. Dies jedoch ist vor dem Hintergrund der proaktiven Information
von Fahrern Uber moégliche Staus und sonstige Beeintrachtigungen innerhalb der Zu-
stelltour und der Mdéglichkeit der dynamischen Anpassung der Routenplanung bemer-
kenswert. Durch den Einsatz von Fahrerassistenzsystemen kann voraussichtlich die
Gesamteinsatzzeit von Fahrzeugen bei der Logistik der Letzten Meile reduziert, die von
den Fahrzeugen zurlickgelegten Fahrzeugkilometer verringert und dadurch der Kraft-
stoffverbrauch sowie die Abgasemissionen minimiert werden.

Ob sich die Teilnehmer schwerpunktmaRig mit einem bestimmten Verkehrstrager be-
schaftigen, hat diese — wie Bild 23 zeigt — auf die Bewertung dieser Innovation kaum
einen Einfluss. Im Bild 23 ist fir die einzelnen Beurteilungskategorien der Mittelwert
aller Antworten fir die Verkehrsmittel ,Schiene”, ,Strae”, ,Kombinierter Verkehr* und
LAlle Verkehrsmittel“ sowie fiir alle Teilnehmer der Befragung (,Insgesamt®) dargestellt.
In die Mittelwertberechnung floss eine positive Beeinflussung mit ,2“, eine eher positive
mit 1%, keine Beeinflussung mit ,0%, eine eher negative Beeinflussung mit ,-1“ und eine
negative mit ,-2“ ein. Unberlcksichtigt blieben bei dieser Auswertung Teilnehmer, die
keine Angaben gemacht haben. Die Anzahl der Teilnehmer, die pro Verkehrstrager in
die Bewertung eingeflossen sind, sind ebenfalls in Bild 23 aufgefiihrt.

Assistenzsystem fir Logistik der letzten Meile

Geschwindigkeit

1,5 Mittelwert der Bewertungen:
2 = positiv

1 = eher positiv

0 = keine Beeinflussung

-1 = eher negativ

-2 = negativ

Umwelt Flexibilitat

= |nsgesamt (n=229)

===Schiene (n=37)

= Strale (n=65)
Kombi-Verkehr (n=23)
Alle VM (n=48)

Zuverlassigkeit Kostenminderung

Bild 23 Mittelwert der Bewertung fir die Innovation "Assistenzsystem fiir Logistik der Letzten
Meile" differenziert nach Tatigkeitsschwerpunkt der Teilnehmer

Internet-Serviceplattform fur den Schienenguterverkehr

Die Internet-Serviceplattform zur Integration verschiedener Dienste und E-Commerce-
Lésungen, die dem Verlader den Zugang zur Schienennutzung erleichtern soll, wird als
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die Innovation mit den geringsten negativen Auswirkungen betrachtet. Allerdings gehen
die Meinungen daruber, ob sich eine Internet-Serviceplattform ,positiv‘ bzw. ,eher posi-
tiv“ auswirken wirde oder ,keine Beeinflussung® vorliegt, bei allen betrachteten Katego-
rien, mit Ausnahme der Flexibilitét, deutlich auseinander (siehe Bild 24). Dies gilt insbe-
sondere flr die Kriterien Geschwindigkeit und Zuverlassigkeit. Aus den Kommentarfel-
dern zu dieser Innovation geht hervor, dass beim Schienengtiterverkehr manche Teil-
nehmer eher das Hauptproblem in der Bereitstellung ausreichender Kapazitaten als in
fehlender Information sehen. Manche Teilnehmer der Befragung merken zudem an,
dass eine standardisierte Informationsbereitstellung per Internet nur bedingt individuelle
Beratung ersetzen kann (siehe Tabelle 20 im Anhang 8.2).

Internet-Serviceplattform
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Bild 24 Bewertung der Innovation "Internet-Serviceplattform fiir den Schienengiterverkehr"
Internet-Serviceplattform
Geschwindigkeit
1,5 Mittelwert der Bewertungen:
2 = positiv
1 = eher positiv
0 = keine Beeinflussung
-1 = eher negativ
-2 = negativ
Umwelt Flexibilitat
= |nsgesamt (n=208)
===Schiene (n=39)
= Strale (n=59)
=== Kombi-Verkehr (n=23)
== Alle VM (n=49)
Zuverlassigkeit Kostenminderung
Bild 25 Mittelwert der Bewertung fiir die Innovation "Internet-Serviceplattform fiir den Schienen-

glterverkehr" nach Tatigkeitsschwerpunkt der Teilnehmer
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Die Bewertung nach Tatigkeitsschwerpunkt der Teilnehmer gibt bei dieser Innovation
differenzierte Ergebnisse. Bei Teilnehmern aus dem StrafRenbereich und Teilnehmern,
die alle Verkehrmittel vertreten, fallt die Bewertung unglnstiger aus als bei Teilnehmern
aus den Bereichen ,Schiene® und ,Kombinierter Verkehr®. Insbesondere die Kriterien
LFlexibilitat* und ,Geschwindigkeit* werden von den Schienenvertretern deutlich positi-
ver bewertet (siehe Bild 25).

Getaktetes Systemverkehrsnetz im Schienenguterverkehr

Mehr als die Halfte der Teilnehmer, die eine Bewertung abgegeben haben, gehen von
einer (eher) positiven Beeinflussung aus (siehe Bild 26). Dabei erfolgt diese Bewertung
bei allen finf Kriterien ahnlich, wobei die Kategorie Umwelt am positivsten bewertet
wird (80 % der antwortenden Teilnehmer). Gleichzeitig ist auffallig, dass im Vergleich zu
vielen anderen Innovationen aber auch relativ viele Teilnehmer von einer (eher) negati-
ven Beeinflussung und gleichzeitig vergleichsweise wenig Teilnehmer von keiner Beein-
flussung ausgehen. Aus den Kommentaren zu dieser Innovation werden diese unter-
schiedlichen Positionen ebenfalls deutlich. Wahrend in einem Teil der Anmerkungen die
Innovation als sehr guter Ansatz gelobt wird, sehen andere Teilnehmer es nur als Teil-
problemlésung (z. B. nur Verbindung der Ballungsrdume und keine Erschlieung der
Flache) bzw. halten die Umsetzbarkeit aufgrund der fehlenden Schienenkapazitaten fir
nur schwer umsetzbar (siehe Tabelle 20 im Anhang 8.2).

Getaktetes Systemverkehrsnetz

120

100
80

: |

40 4 -

Anzahl Nennungen

20

Geschwindigkeit Flexibilitat Kostenminderung Zuverlassigkeit Umwelt

‘I Positiv @ Eher positiv OKeine Beeinflussung O Eher negativ B Negativ O Keine Angabe B Fehlend ‘

Bild 26 Bewertung der Innovation "Getaktetes Systemverkehrsnetz im Schienenguterverkehr"

Im Vergleich zur vorangegangenen Innovation (Internet-Serviceplattform flr den Schie-
nenguterverkehr) fallt bei dieser Innovation die Bewertung je nach Verkehrsmittelzuge-
horigkeit stark unterschiedlich aus (Ausnahme Rubrik Umwelt). Die Teilnehmer aus
dem Schienenverkehr bewerten die Innovation durchweg deutlich positiver (siehe Bild
27).
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Getaktetes Systemverkehrsnetz

Geschwindigkeit
1,5 Mittelwert der Bewertungen:
2 = positiv
1 = eher positiv
0 = keine Beeinflussung
-1 = eher negativ
-2 = negativ

Umwelt Flexibilitat

== |nsgesamt (n=202)

=== Schiene (n=38)

= Stralle (n=61)
Kombi-Verkehr (n=23)
Alle VM (n=50)

Zuverlassigkeit Kostenminderung
Bild 27 Mittelwert der Bewertung fur die Innovation "Getaktetes Systemverkehrsnetz im Schie-

nenguterverkehr" nach Tatigkeitsschwerpunkt der Teilnehmer

Doppelstock-Container-Beladung im Schienenguterverkehr

Eine Doppelstock-Container-Beladung wird hinsichtlich Kostenminderung und Umwelt
»positiv'/,eher positiv‘ bewertet (siehe Bild 28). Die Auswirkungen auf die Kategorie
Kostenminderung wird nur von 6 Teilnehmern Uberhaupt ,negativ* bzw. ,eher negativ*
gesehen; bei der Kategorie Umwelt gibt es sogar nur 4 Teilnehmer die eine eher nega-
tive Auswirkung erwarten. Fur die Aspekte Geschwindigkeit und Flexibilitat wird haupt-
sachlich ,keine Beeinflussung“ gesehen, allerdings gibt es zusatzlich sowohl positive
als auch negative Ansichten. Bei der Kategorie Zuverlassigkeit sieht die Uberwiegende
Mehrheit der Teilnehmer durch diese Innovation ,keine Beeinflussung“. Die Bewertung
der Innovation nach Verkehrsmittelzugehorigkeit der Teilnehmer unterscheidet sich bei
dieser Innovation nur geringfiigig (siehe Bild 29).

In den Kommentaren zu dieser Innovation haben einige Teilnehmer darauf hingewie-
sen, dass einer Realisierung gravierende infrastrukturelle Hemmnisse entgegenstehen
(z. B. Oberleitung, Tunnel und Bricken). Es wird eine realistische Umsetzung in
Deutschland nur auf einigen wenigen Strecken gesehen. Des Weiteren wird darauf hin-
gewiesen, dass die Be- und Entladezeiten der Zlge sich verandern, was sich negativ
auf die Geschwindigkeit der Ziige auswirken konnte (siehe Tabelle 20 im Anhang 8.2).
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Doppelstock-Container-Beladung
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Bild 28 Bewertung der Innovation "Doppelstock-Container-Beladung im Schienenguterverkehr"

Doppelstock-Container-Beladung

Geschwindigkeit

Mittelwert der Bewertungen:
2 = positiv

1 = eher positiv

0 = keine Beeinflussung

-1 = eher negativ

-2 = negativ

Umwelt « Flexibilitat

e |nsgesamt (n=199)
===Schiene (n=41)

= Stralle (n=59)

=== Kombi-Verkehr (n=22)
==Alle VM (n=50)

Zuverlassigkeit Kostenminderung

Bild 29 Mittelwert der Bewertung fiir die Innovation " Doppelstock-Container-Beladung im Schie-
nenguterverkehr" nach Tatigkeitsschwerpunkt der Teilnehmer

EuroCombi

Die Antworten zum EuroCombi zeigen drei beachtenswerte Auspragungen. Erstens:
Ein derzeit in den Medien oft diskutierter Punkt, ob die Gberlangen Lkw zu einer 6kolo-
gischen Entlastung beitragen kdnnen, wird von den befragten Experten sehr unter-
schiedlich bewertet. Der grofiere Teil der Befragten sieht die Auswirkungen des Euro-
Combis ,positiv‘ bzw. ,eher positiv‘ (siehe Kategorie Umwelt in Bild 30). Hierzu flhrt
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voraussichtlich die zu erwartende reduzierte Anzahl an Zugfahrzeugen durch eine mog-
liche Einfuhrung des EuroCombi und der damit minimierte Kraftstoffverbrauch und
Schadstoffausstol® im Stral’engliterverkehr. Folgeeffekte, die zu einem starkeren An-
stieg des Strallenverkehrs zu Lasten von Bahn und Schiff fuhren kdnnten (Stichwort
Ruckverlagerung), werden bei der Bewertung aber auch von einem nicht unerheblichen
Teil der Experten gesehen. Eine Auswertung der Antworten nach Verkehrsmittel- und
Branchenzugehorigkeit' zeigt, dass Teilnehmer aus den Bereichen ,Schiene“ und
,Kombinierten Verkehr‘ sowie Teilnehmer aus dem Arbeitsbereich ,Wissenschaft® die
Innovation deutlich negativer bewerten als andere Teilnehmer (siehe Bild 31 und Bild
32). Zudem kann festgestellt werden, dass im Vergleich zu den anderen Innovationen
die Bewertung aller teilnehmenden Experten in Bezug auf die Rubrik Umwelt eher un-
glnstig ausfiel.
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Bild 30 Bewertung der Innovation "EuroCombi"

Zweitens ist festzustellen, dass die allgemeine Erwartung, dass eine Kostenreduzierung
im Transport durch den EuroCombi erzielt werden kann, auch von den befragten Exper-
ten durch eine signifikante Anzahl an positiver bzw. eher positiver Nennungen bei der
Kategorie Kostenminimierung bestatigt wird (siehe Bild 30).

Drittens ist zu beachten, dass die Teilnehmer der Online-Umfrage bei den Kategorien
Zuverlassigkeit, Geschwindigkeit und Flexibilitat durch die Einfihrung des EuroCombi
zumeist ,keine“ bzw. ,eher negative“ Beeinflussung sehen. Diese Einschatzung ist vor
dem Hintergrund der voraussichtlichen Reduktion von eingesetzten Fahrzeugen und
der damit verringerten Anzahl an Schnittstellen auffallend. In den Kommentaren zu die-

' Die Ergebnisse der Auswertung nach Branchenzugehérigkeit bzw. Arbeitsbereich der Teilnehmer

sind in der Tabelle 19 im Anhang 8.2 enthalten.
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ser Innovation wird zudem darauf hingewiesen, dass der EuroCombi fir einige Punkt-

zu-Punkt-Verkehre gut geeignet, fur alle anderen Transporte aber eher unpassend sei
(siehe Tabelle 20 im Anhang 8.2).

EuroCombi

Geschwindigkeit

Mittelwert der Bewertungen:
2 = positiv
1 = eher positiv
0 = keine Beeinflussung
-1 = eher negativ
-2 = negativ

Umwelt Flexibilitat

== |nsgesamt (n=197)
=== Schiene (n=38)

== Stralle (n=65)
===Kombi-Verkehr (n=22)
=Alle VM (n=49)

Zuverléssigkeit Kostenminderung

Bild 31 Mittelwert der Bewertung fiir die Innovation "EuroCombi“ nach Tétigkeitsschwerpunkt der
Teilnehmer

EuroCombi

Geschwindigkeit
1,5

Mittelwert der Bewertungen:
2 = positiv
1 = eher positiv
0 = keine Beeinflussung
-1 = eher negativ
-2 = negativ

Umwelt Flexibilitat

== |nsgesamt (n=197)
= Wissenschaft (n=32)
=== Unternehmen (n=118)
===\Verband (n=37)

= Sonstige (n=16)

Zuverlassigkeit

Kostenminderung

Bild 32 Mittelwert der Bewertung fur die Innovation "EuroCombi“ nach Branchenzughdorigkeit der
Teilnehmer
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Binnenschifffahrtssystem fir Niedrigwassertransporte

Das Binnenschifffahrtssystem flir Niedrigwassertransporte hat in den Augen der Befra-
gungs-Teilnehmer insbesondere in Bezug auf Umwelt, Flexibilitdét und Zuverlassigkeit
positive Auswirkungen (siehe Bild 33). Zudem spielen aulter beim Thema Kostenminde-
rung negative Bewertungen eher eine untergeordnete Rolle.

Auffallig ist auch der hohe Anteil derer, die keine Auswirkungen der Innovation auf Ge-
schwindigkeit und Zuverlassigkeit des Transportes sehen. Knapp 90 Teilnehmer gaben
die Einschatzung ab, dass die Innovation ,keine Beeinflussung“ der Geschwindigkeit
verursacht. Jedoch rund 75 Befragte sahen eine positive Auswirkung auf die Ge-
schwindigkeit. Beim Thema Zuverlassigkeit wird von 70 Teilnehmern ,keine Beeinflus-
sung“ gesehen. Positiven Einfluss auf die Zuverlassigkeit sehen hier immerhin knapp
100 Teilnehmer der Befragung.

Bezogen auf die Kostenminderung ergibt sich die uneinheitlichste Bewertung: rund 80
Befragte nehmen eine positive (,positiv‘/,eher positiv®), weitere 60 eine negative Beein-
flussung an (,negativ‘/,eher negativ®). Wie die Kommentare zu dieser Innovation zei-
gen, tragt dies der Tatsache Rechnung, dass das neue Binnenschifffahrtsystem fir
Niedrigwassertransporte einerseits mit héheren Anschaffungskosten in Verbindung ge-
bracht wird, andererseits zu niedrigeren Kosten im Betrieb flihren kénnte (siehe Tabelle
20 im Anhang 8.2).
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Bild 33 Bewertung der Innovation "Binnenschifffahrtssystem fiir Niedrigwassertransporte"

Bild 34 zeigt, dass vor allem die Experten aus dem Bereich ,Kombinierter Verkehr* den
Einfluss dieser Innovation auf Kostenminderung eher negativ bewerten. Auch bei der
Rubrik Geschwindigkeit haben die Experten aus diesem Bereich eine deutlich nega-
tivere Einschatzung als die anderen Teilnehmer. Bei den anderen Rubriken sind die
Unterschiede nach Verkehrsmittelzugehdrigkeit eher gering.
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Binnenschifffahrtssystem fiir Niedrigwassertransporte

Geschwindigkeit
1,5 Mittelwert der Bewertungen:

2 = positiv

1 = eher positiv

0 = keine Beeinflussung

-1 = eher negativ

-2 = negativ

1,0
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Umwelt Flexibilitat

== |nsgesamt (n=175)
=== Schiene (n=36)

== StralRe (n=56)
Kombi-Verkehr (n=20)
Alle VM (n=44)
Zuverlassigkeit Kostenminderung
Bild 34 Mittelwert der Bewertung fiir die Innovation "Binnenschifffahrtssystem fiir Niedrigwasser-

transporte” nach Tatigkeitsschwerpunkt der Teilnehmer

Umschlag ohne Portalkran im Kombinierten Verkehr

Die Innovation Umschlag ohne Portalkran im Kombinierten Verkehr wird in den Berei-
chen Flexibilitdt aber auch Geschwindigkeit positiv gesehen; in den Kategorien Kos-
tenminderung, Zuverlassigkeit und Umwelt abgeschwacht positiv (siehe Bild 35). Die
héchsten negativen Auswirkungen werden hinsichtlich Kostenminderung gesehen. Je-
weils rund 90 Experten der Online-Umfrage geben an, dass die Innovation keinen Ein-
fluss auf Umwelt und Zuverlassigkeit der Transporte hat. Diese Werte sind deutlich hé-
her als in den drei anderen Kategorien. Grundsatzlich unterscheiden sich die Bewer-
tungsergebnisse nach Verkehrsmittelzugehorigkeit kaum; die groRten Differenzen tre-
ten in Bezug auf das Kriterium Kostenminderung auf (siehe Bild 36).

Bei der Bewertung dieser Innovation durch die Experten ist allerdings zu berlcksichti-
gen, dass eine grdlRere Anzahl der Befragten mit den technischen Einzelheiten nicht
vertraut ist und sich deswegen wahrscheinlich nur unzureichend in der Lage sah, das
Innovationspotenzial im Bezug auf die einzelnen Kriterien fundiert zu bewerten. Von
einzelnen Experten der Befragung wurde im Kommentarfeld darauf hingewiesen, dass
ja schon seit Jahren Demonstrationsvorhaben ohne wirklichen Markterfolg durchgefihrt
wurden (siehe Tabelle 20 im Anhang 8.2).
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Umschlag ohne Portalkran
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Bild 35 Bewertung der Innovation "Umschlag ohne Portalkran im Kombinierten Verkehr"
Umschlag ohne Portalkranen
Geschwindigkeit
15 Mittelwert der Bewertungen:
2 = positiv
1 = eher positiv
0 = keine Beeinflussung
-1 = eher negativ
-2 = negativ
Umwelt Flexibilitat
= |nsgesamt (n=181)
=== Schiene (n=38)
= Stralle (n=56)
====1Kombi-Verkehr (n=21)
—Alle VM (n=48)
Zuverlassigkeit Kostenminderung
Bild 36 Mittelwert der Bewertung fiir die Innovation "Umschlag ohne Portalkran im Kombinierten

Verkehr* nach Tatigkeitsschwerpunkt der Teilnehmer

3.3.4 Vorschlage der Teilnehmer

Neben der Bewertung der sieben im Fragebogen explizit aufgefiihrten Innovationen
wurden die Experten der Online-Umfrage nach weiteren Innovationen fur einen 6kono-
mischen und moglichst gleichzeitig 6kologisch effizienten Guterverkehr befragt.
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Grundsatzlich ergab die Abfrage ein heterogenes Bild, welche Innovationen einen Bei-
trag zu einem 6konomisch und Okologisch effizienten Guterverkehr leisten kdnnen (sie-
he Tabelle 23 in Anhang 8.2). Bei den selbst vorgeschlagenen Innovationen wurden
keine genannt, die nicht bereits in der Auswertung der Literatur identifiziert wurden (sie-
he Tabelle 4 in Kapitel 3.2). Konkret wurden folgende Einzelinnovationen haufiger ge-
nannt:

= gstarkere Trennung des Personen- und Guterschienenverkehrs (11 von 296 Nen-
nungen = 3,7 %),
= verkehrsmittelibergreifende IT-Systeme (11 Nennungen = 3,7 %),

= Einsatz von Radio Frequency ldentification (RFID), u. a. auch im Schienengi-
terverkehr zur Sendungsverfolgung (11 Nennungen = 3,7 %),

= Verbesserung der Interoperabilitat im europaischen Schienenguterverkehr, z. B.
einheitliche Zugsicherungssysteme, Lok-FlUhrerscheine und -Zulassungsver-
fahren (10 Nennungen = 3,4 %),

= Ausbau/Optimierung kombinierter Verkehre (9 Nennungen = 3,0 %);
» Automatische Kupplungen fir Waggons (6 Nennungen = 2,0 %).

Zudem wurden Innovationen, die im ersten Teil bereits aufgefiihrt wurden, nochmals
von den Experten genannt. Insbesondere sind hier der EuroCombi und Techniken zum
Umschlag ohne Portalkran im Schienenguterverkehr zu nennen (jeweils 11 Nennungen
= 3,4 %). Bei den Umschlagstechniken wurden konkrete Techniken wie CargoBeamer
(5 Nennungen = 1,7 %) und ModaLohr (4 Nennungen = 1,4 %) genannt.

Eine Zuordnung der vorgeschlagenen Innovationen zu Ubergeordneten Bereichen er-
gab folgendes Bild (siehe hierzu auch Bild 37). Die meisten Vorschlage kamen aus dem
Bereich der Transporttechnik (24 %). Dahinter verbergen sich sowohl Vorschlage fur
innovative Fahrzeugkonzepte (z. B. Mehrsystemlokomotiven, autonome, selbstfahrende
Guterwaggons, automatische Kupplungen im Schienenverkehr) als auch Vorschlage zu
Fahrzeug-, Behalter- und Systemgrofien (z. B. palettenbreite Container, 25,25m Lkw-
Zlge, Uberlange Guterzige). Ebenso wurden ganzlich neue Verkehrstrager wie z. B.
CargoCap vorgeschlagen (siehe Kapitel 8.2 im Anhang?).

20 % der Nennungen entfielen auf Innovationen im Bereich der Informationssysteme.
Hier reichen die Vorschlage von elektronischen Frachtbriefen auf RFID-Tags an Bahn-
glterwagen Uber Spotvermarktung freier Kapazitdten im Kombinierten Verkehr auf
elektronischen Frachtenbdérsen bis hin zu Telematikanwendungen zur Verkehrslenkung
(siehe Kapitel 8.2 im Anhang). An dritter Stelle folgen mit 18 % der Nennungen Organi-
sationsverbesserungen. Beispielhaft fiir diese Innovationen kénnen der Einsatz von
Containerliniendiensten auf einem ausgeweiteten Wasserstraltennetz, die Nachtzustel-
lung im Handel, die Aufhebung des Wochenendfahrverbotes fiir Lkw oder die Trennung
von Personen- und Guterverkehr im Schienennetz genannt werden (siehe Kapitel 8.2
im Anhang).

2 Im Anhang 8.2 sind die Einzelantworten aufgefiihrt, wobei Doppeltnennungen bereits eliminiert

wurden. Dort ist auch die Zuordnung zu den Ubergeordneten Rubriken (z. B. Transporttechnik) ab-
lesbar (siehe Tabelle 23).
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Bild 38 Innovationsvorschlage nach Verkehrstragern

Werden die Innovationsvorschlage nach Verkehrstragern geclustert, so ergibt sich die
in Bild 38 dargestellte Verteilung. Fast ein Drittel der Innovationen entstammen dem
Verkehrstrager Schiene. Das Innovationspotenzial scheint fur diesen Verkehrstrager
sehr hoch zu sein. Mit einem deutlichen Abstand von 10 %-Punkten folgen Innovatio-
nen, die flir den Stralenglterverkehr geeignet sind. Die Kategorien ,Transportkette*
und ,Kombinierter Verkehr* stehen mit 13 % der Nennungen an dritter Stelle.
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Die Teilnehmer der Online-Umfrage hatten die Mdglichkeit, zu den selbst vorgeschla-
genen Innovationen, Umsetzungshemmnisse zu nennen. Als zentrale Umsetzungs-
hemmnisse wurde dabei genannt (siehe Tabelle 23 in Anhang 8.2):

= hohe Kosten, z. B. bei Umrustung auf Umschlag ohne Portalkran;

= Standardisierung ist notwendig, aber schwer zu erreichen, z. B. einheitliche
Schienennetze in Europa,;

= Kooperation vieler Beteiligter notwendig, z. B. bei Standardisierung;

= Geschwindigkeit der Umsetzung ist zu gering, Losungen veralten, z. B. BUS
System Giiterzug;

= mangelnde Marktdurchdringung, z. B. bei Laufiberwachung intermodaler Lade-
einheiten per RFID;

= Widerstand Arbeitnehmervertreter, z. B. Authebung des Wochenendfahrverbo-
tes.

3.3.5 Ranking der Innovationen

Die Teilnehmer wurden im dritten Block der Umfrage gebeten, aus ihrer Sicht die drei
wichtigsten Innovationen nennen. Dabei konnten sowohl die selbst vorgeschlagenen
Innovationen, als auch die sieben vorgegebenen Innovationen in die Bewertung mit
einbezogen werden. Werden bei der Auswertung alle Nennungen zusammengefasst,
unabhangig davon, auf welchem Platz sie gerankt wurden, ergibt sich folgendes Bild
(siehe Bild 39):

An erster Stelle wurde von allen Beteiligten das Getaktete Systemverkehrsnetz im
Schienenguterverkehr genannt (17 %). An zweiter Stelle folgt das Assistenzsystem flr
die Logistik der Letzten Meile (14 %) und auf dem dritten Platz steht die Internet-
Serviceplattform fir den Schienenguterverkehr (13 %).

Erst mit einem Abstand von 5 %-Punkten kommt an vierter Stelle der Umschlag ohne
Portalkran. Etwa gleich viele Nennungen erhielt die Doppelstock-Container-Beladung
im Schienenguterverkehr. Der EuroCombi wurde mit 6 % der Nennungen an 6. Stelle,
gefolgt vom Binnenschifffahrtssystem mit 4 % der Nennungen genannt.

Da die durch die Teilnehmer selbst vorgeschlagenen Innovationen sehr unterschiedlich
waren, umfasst die Kategorie ,Sonstige® mit 30 % den hdchsten Anteil. Die gréften
Anteile in dieser Rubrik besitzen die Innovationen ,Trennung des Personen- und Giiter-
verkehrs im Schienennetz® (1,7 % aller Nennungen, in Bild 39 als ,Netz 21 bezeichnet)
und ,Interoperabilitdt im europdischen Schienenguterverkehr (1,1 % der Nennungen).
An dritter Stelle — in Bild 39 nicht mehr dargestellt — liegen ,verkehrsmitteliibergreifende
IT-Systeme® (1,0 % aller Nennungen).

Wird das Ranking nach Zugehdrigkeit der Befragten zu den einzelnen Verkehrstragern
betrachtet, ergibt sich das folgende Bild: Das getaktete Systemverkehrsnetz steht auf-
grund seiner guten Gesamtbewertung an erster Stelle. Hierbei ist auffallig, dass das
getaktete Systemverkehrsnetz die haufigsten Nennungen (28) von den Befragten er-
hielt, die im Bereich der Stral3e tatig sind. 26 Personen aus der Gruppe, die mit allen
Verkehrstragern arbeiten haben ebenfalls flir das getaktete Systemverkehrsnetz ge-
stimmt. Gefolgt von der Gruppe Schiene (21 Nennungen) (siehe Bild 40).
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Wie zu erwarten war, haben die meisten der Befragten aus dem Bereich Stralle

die zweithdchste Anzahl der Nennungen (21).

sich fur
das Fahrerassistenzsysteme fir die Logistik der Letzten Meile ausgesprochen (34 Nen-
nungen). Von den Befragten, die angaben mit allen Verkehrstragern zu arbeiten, kam
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Die an dritter Stelle gerankte Internet-Serviceplattform wurde von 22 Personen aus dem
Bereich Schiene genannt, fast genauso viele, wie aus dem Bereich Strale (21 Nen-
nungen). Danach folgt die Gruppe der Teilnehmer, die mit allen Verkehrstragern glei-
chermalden arbeiten; hier haben 15 Personen die Innovation beim Ranking berlcksich-
tigt.

Der EuroCombi, welcher insgesamt auf dem 6. Platz liegt, wurde fast ausschlieRlich
von den Personen aus dem Bereich Stralle genannt (15 Nennungen). Dariiber hinaus
kamen 11 Nennungen aus der Gruppe aller Verkehrstrager.

Weiterhin wurde die Ranglistenbildung nach der Zugehdrigkeit zu einzelnen Arbeitsbe-
reichen untersucht. Da wie in Kapitel 3.3.2 beschrieben, 73 % der Befragten in der Wirt-
schaft arbeiten, ist die herausragende Stellung dieser Nennungen bei der Bewertung
der Innovationen nicht bemerkenswert (siehe Bild 41).
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Bild 41 Ranking der Innovationen nach Zugehdérigkeit der Befragten zu den Branchen

Die Auswertung der Innovationen nach Rangfolge der Nennung zeigt, dass das getak-
tete Schienenverkehrsnetz sowohl bei der ersten als auch bei der zweiten Nennung
Platz 1 belegt (siehe Tabelle 6). Lediglich bei der dritten Nennung liegt das Fahrerassis-
tenzsystem knapp vor dem getakteten Schienenverkehrsnetz auf Platz 1. Auffallig ist,
dass die Innovationen Umschlag ohne Portalkran und Doppelstock-Container-Beladung
bei der ersten Nennung hinter dem EuroCombi und Binnenschifffahrtssystem flir Nied-
rigwasser liegen, aber bei der zweiten und dritten Nennung jeweils deutlich vor diesen
Innovationen.
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Tabelle 6 Auswertung der Innovationen nach Rangfolge der Nennung
1. Nennung | 2. Nennung | 3. Nennung | Insgesamt

Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl
Getaktetes Systemverkehrsnetz 38 31 18 87
Assistenzsystem 23 27 20 70
Internet-Serviceplattform 28 23 18 69
Umschlag ohne Portalkran 6 20 17 43
Doppelstock-Container-Beladung 7 18 17 42
EuroCombi 10 8 12 30
Binnenschifffahrtssystem 8 5 6 19
Sonstige 56 40 57 153
Insgesamt 176 172 165 513

— Anteile in % —

Getaktetes Systemverkehrsnetz 22 % 18 % 11 % 17 %
Assistenzsystem 13 % 16 % 12 % 14 %
Internet-Serviceplattform 16 % 13 % 11 % 13 %
Umschlag ohne Portalkran 3% 12 % 10 % 8 %
Doppelstock-Container-Beladung 4 % 10 % 10 % 8 %
EuroCombi 6 % 5% 7% 6 %
Binnenschifffahrtssystem 5% 3% 4 % 4 %
Sonstige 32 % 23 % 35 % 30 %
Insgesamt 100 % 100 % 100 % 100 %
Quelle: Oko-Institut/VVSL/Fraunhofer IML.

3.3.6 Zusammenfassung

Die Online-Umfrage wurde im Zeitraum vom 6.11.2006 bis 4.1.2007 geschaltet. Insge-
samt haben 311 Personen mindestens eine Frage beantwortet. Die Abbruchquote be-
trug 36 %. Die Kernthemen der Befragung waren die Bewertung von sieben vorgege-
benen Innovationen, die Nennung eigener Innovationen fur einen 6konomisch und 6ko-
logisch effizienten Guterverkehr, mogliche Umsetzungshemmnisse fiir diese Innovatio-
nen sowie die Erstellung einer Rangliste der wichtigsten Innovationen.

Zur Bewertung vorgegeben waren folgende Innovationen:

Assistenzsystem fir Logistik der Letzten Meile,
Internet-Serviceplattform fir den Schienengiterverkehr,
Getaktetes Systemverkehrsnetz im Schienenguterverkehr,
Doppelstock-Container-Beladung im Schienengiterverkehr,
EuroCombi,

Binnenschifffahrtssystem fiir Niedrigwassertransporte,
Umschlag ohne Portalkran im Kombinierten Verkehr.
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Die Bewertung dieser Innovationen in Bezug auf die Kategorien Geschwindigkeit, Flexi-
bilitat, Kostenminderung, Zuverlassigkeit und Umwelt zeigt Bild 42 Bezogen auf Ge-
schwindigkeit und Flexibilitdt wurden das Fahrerassistenzsystem sowie der Umschlag
ohne Portalkran am positivsten bewertet. Negative Auswirkungen auf diese beiden Ka-
tegorien werden vom EuroCombi erwartet.

Geschwindigkeit MitteIWt.ar.t der Bewertungen:
15 2 = positiv

1 = eher positiv

0 = keine Beeinflussung

-1 = eher negativ

-2 = negativ

Umwelt Flexibilitat

- Assistenzsystem

== |nternet-Service-Plattform

- Getaktetes Systemverkehrsnetz
Doppelstock-Container-Beladung

== EuroCombi
Binnenschifffahrtssystem

== Umschlag ohne Portalkran

Zuverlassigkeit Kostenminderung

Bild 42 Mittelwert der Bewertung fiir die sieben vorgeschlagenen Innovationen

Die groRten Kostenminderungen versprechen sich die Teilnehmer der Online-Umfrage
durch die Doppelstock-Container-Beladung im Schienenglterverkehr gefolgt vom
EuroCombi. Die Kostenminderung beeinflusst am geringsten das Binnenschifffahrtsys-
tem fUr Niedrigwasser. Beim Thema Zuverlassigkeit schlagt das Fahrerassistenzsystem
positiv zu Buche. Die geringsten positive Effekte werden hierbei von den Experten beim
EuroCombi und bei der Doppelstock-Container-Beladung erwartet.

Beim Thema Umwelt sehen die Teilnehmer der Online-Umfrage die positivsten Auswir-
kungen bei den Innovationen Doppelstock-Container-Beladung und getaktetes System-
verkehrsnetz. Die geringsten positiven Auswirkungen werden bei den Innovationen
Umschlag ohne Portalkran und EuroCombi gesehen.

Besonders hervorzuheben ist die Beurteilung des EuroCombis: Beim Thema Kosten-
minderung schneidet er mit am besten ab, wahrend die Auswirkungen auf alle anderen
Kategorien im Vergleich zu den Ubrigen Innovationen eher unglnstiger beurteilt wer-
den. Bei Geschwindigkeit und Flexibilitdt wird sogar eine negative Beeinflussung erwar-
tet. Diese Beurteilung ist umso erstaunlicher, da mehr als ein Drittel der Befragungsteil-
nehmer aus Unternehmen/Wirtschaft kommen und immerhin ein Funftel der Teilnehmer
angaben, schwerpunktmalig im Straltenverkehr zu arbeiten.

Bei den selbst vorgeschlagenen Innovationen dominierten Innovationen aus den Berei-
chen Transporttechnik (24 %), Informationssysteme (20 %) und Organisationsverbesse-
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rung (18 %). Wird nach Verkehrstragern unterteilt, so stehen Innovationen fur den
Schienenguterverkehr an erster Stelle (33 %), mit groBem Abstand gefolgt von Innova-
tionen fir die Stral’e (23 %). Die am haufigsten genannten Innovationen sind:

= starkere Trennung des Personen- und Giterschienenverkehrs,

= verkehrsmittelibergreifende IT-Systeme,

= Einsatz von Radio Frequency ldentification (RFID) sowie

» Verbesserung der Interoperabilitat im europaischen Schienenguterverkehr.

Die Uberwiegend genannten Umsetzungshemmnisse sind hohe Kosten, Schwierigkei-
ten bei der Standardisierung, zu geringe Umsetzungsgeschwindigkeit, mangelnde
Marktdurchdringung, die Kooperation vieler Beteiligter und Widerstand der Arbeitneh-
mervertreter. Zur Realisierung von MalRnahmen im Schienenverkehr (z. B. starkere
Trennung des Personen- und Guterverkehrs) werden von vielen Befragten als Fla-
schenhals die bestehenden Infrastrukturkapazitaten gesehen. Oftmals erfordern Inno-
vationen im Schienengtiterverkehr damit einen weiteren Ausbau der Schienennetze.

Bei der Erstellung der Rangliste der Innovationen steht an erster Stelle das getaktete
Systemverkehrsnetz fur den Schienenguterverkehr, gefolgt vom Fahrerassistenzsystem
fur die Logistik der Letzten Meile. An dritter Stelle wurde die Internet-Serviceplattform
fur Schienengiterverkehr genannt.

Die Ergebnisse der Online-Umfrage zeigen damit Folgendes:

» Fahrerassistenzsystem, Internetservice-Plattform flr den Schienenglterverkehr
und Getaktetes Systemverkehrsnetz werden unter Beriicksichtigung der finf Kri-
terien Geschwindigkeit, Flexibilitdt, Kostenminderung, Zuverlassigkeit und Um-
welt am positivsten bewertet, gleichzeitig haben diese drei Innovationen im Ran-
king am besten abgeschnitten;

» grundsatzlich schneiden damit Systeminnovationen besser ab als Einzelinnova-
tionen (z. B. EuroCombi); auch bei den selbst vorgeschlagenen Innovationen
liegen Systeminnovationen vor Einzelinnovationen;

= die selbst vorgeschlagenen Innovationen decken ein bereites Spektrum an mog-
lichen Innovationen ab; nur bei wenigen Themen treten nennenswerte Haufun-
gen auf (siehe oben);

» die Folge dieser heterogenen Struktur ist, dass die vorgegebenen Innovationen
hoher gerankt werden als die selbst vorgeschlagenen;

» die Abfrage eigener Vorschlage hat zudem gezeigt, dass Uber die aus Literatur
und Forschungsvorhaben bekannten Innovationen durch die Online-Umfrage
keine weiteren neuen Innovationen identifiziert werden konnten;

= zu guter Letzt muss darauf hingewiesen werden, dass als wichtigstes Umset-
zungshemmnis fur Innovationen die Kosten genannt wurden und dies, obwohl
z. B. durch alle vorgegebenen Innovationen mehr oder weniger Kostenminde-
rungen erwartet werden.
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3.4 Experteninterviews

3.4.1 Vorgehensweise

Insgesamt wurden zehn Experteninterviews in der Zeit von Januar bis April 2007
durchgefuhrt. Das Ziel der Interviews war, die Ergebnisse der Online-Befragung zu vali-
dieren bzw. evaluieren sowie kausale Zusammenhange starker zu beleuchten.

Im Rahmen der Online-Umfrage wurde bereits die Bereitschaft an der Teilnahme der
Experteninterviews mit abgefragt. Insgesamt 62 Personen hatten sich dazu bereit er-
klart. In Absprache mit dem Bundesministerium flir Umwelt Naturschutz und Reaktorsi-
cherheit wurde acht Teilnehmer der Online-Umfrage fir die Expertenbefragung ausge-
wahlt. Zusatzlich wurden zwei weitere Interviewpartner in Absprache mit dem BMU hin-
zugenommen, die sich nicht an der Online-Umfrage beteiligt hatten. In Tabelle 7 sind
die Institutionen, die im Rahmen der Experteninterviews befragt wurden, aufgefuhrt.

Tabelle 7 Teilnehmende Institutionen an den Experteninterviews
Institution Datum Art
Deutsches Verkehrsforum e. V. 9.1.2007 Persodnlich
Institut flir angewandte Verkehrs- und Tourismusforschung (IVT) 24.1.2007 Personlich
Studiengesellschaft fiir den kombinierten Verkehr e.V. 30.1.2007 | Telefonisch
DHL Innovation Center 31.1.2007 Persdnlich

TU Braunschweig,

Institut fir Verkehrssicherheit und Automatisierungstechnik 1.2.2007 Personlich

Hellmann Worldwide Logistics GmbH & Co. KG 2.2.2007 Telefonisch

Hochschule Heilbronn,

Lehrstuhl fiir Verkehrsbetriebswirtschaft und Verkehrslogistik 6.2.2007 Telefonisch

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen 9.2.2007 Telefonisch
Duisburger Hafen AG 13.2.2007 | Telefonisch
Verband Verkehrswirtschaft und Logistik Nordrhein-Westfalen e.V. 12.4.2007 Persodnlich

Die Dauer der Interviews betrug je nach Gesprach zwischen ein und zwei Stunden. Die
Gesprache wurden sowohl telefonisch als auch persénlich durchgefuhrt (siehe oben
stehende Tabelle). Im Vorfeld wurde dazu ein Leitfaden entwickelt, der zur Orientierung
wahrend des Gesprachs diente. Dieser Leitfaden wurde den Teilnehmern im Vorfeld
des Interviews zugesendet. Der Leitfaden befindet sich im Anhang (siehe Kapitel 8.3).

Die nachfolgende Zusammenfassung der Ergebnisse orientiert sich am Aufbau des
Leitfadens. Die Darstellung der wesentlichen Ergebnisse der Interviews erfolgt dabei
ohne Nennung des Interviewpartners oder der durch den Interviewpartner vertretenen
Institution.
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3.4.2 Evaluierung der Online-Umfrageergebnisse

Im Rahmen der Online-Umfrage wurden die Teilnehmer gebeten, ein Ranking der vor-
gestellten Innovationen durchzufuhren (siehe Bild 39). Zunachst werden die an den
ersten drei Stellen gerankten Innovationen mit den Experten diskutiert. Hierbei handelt
es sich um ,Getaktetes Systemverkehrsnetz im Schienenguterverkehr, ,Fahrerassis-
tenzsysteme fir die Logistik der Letzten Meile* und ,Internet-Serviceplattform flir den
Schienenguterverkehr®. Die Experten sollten die Bewertung der drei Innovationen an-
hand folgender Fragen durchflhren:

= Welche Relevanz haben die drei Innovationen aus ihrer Sicht flr den Gulterver-
kehr?

= Wo sehen Sie die groRten Umsetzungsschwierigkeiten fir die Innovationen?

» Durch welches Vorgehen oder MaRnahmen kdnnten die Umsetzungshemmnis-
se beseitigt oder verringert werden?

Obwohl RFID und der EuroCombi in der taglichen Diskussion vermehrt auftauchen,
finden sie vergleichsweise geringen Niederschlag im Ranking der Innovationen bei der
Online-Umfrage. Daher wurden die Experten in den Interviews gefragt, welche Grinde
dies haben kénnte?

Relevanz der drei am hoéchsten gerankten Innovationen

Getaktetes Systemverkehrsnetz im Schienengiterverkehr

Insgesamt wird die Einflihrung eines getakteten Systemverkehrsnetzes von den Exper-
ten als positiv beurteilt. Die hierzu genannten Griinde waren: verbesserte Planbarkeit,
grolRere Verlasslichkeit, steigende Termintreue, Mdglichkeit die Bahn in die Produkti-
onsver- und -entsorgung einzubinden und damit in das Angebot eines Logistikkonzep-
tes sowie Kostenvorteile.

Es gab nur zwei kritische Sichten auf diese Innovation. Sie wurden insbesondere mit
den systembedingten Nachteilen der Bahn und die dadurch langeren Laufzeiten im
Vergleich zum StralRentransport begriindet. Es wurde angemerkt, dass die Einflihrung
eines getakteten Systemverkehrsnetzes nur auf grenziberschreitenden Strecken sinn-
voll ist. Eine Transportstrecke, die in acht Stunden mit einem LKW zu bewaltigen ist,
birgt kein Optimierungspotenzial beim Bahneinsatz. Des Weiteren ist bei einem Einsatz
im Rahmen des kombinierten Verkehrs nach wie vor die Problematik der Letzten Meile
zu lésen.

Fahrerassistenzsysteme flir Logistik der Letzten Meile

Fahrerassistenzsysteme flr Logistik der Letzten Meile werden von den befragten Ex-
perten Uberwiegend als positiv bewertet. Die von den Interviewpartnern genannten Ein-
sparpotenziale liegen in den Bereichen Transportzeit und -kosten. Dartber hinaus wird
ihnen eine steigende Zuverlassigkeit attestiert. Alle Befurworter dieser Technik waren
gleichzeitig der Meinung, dass der ausschlie3liche Einsatz im Bereich der Letzten Meile
noch nicht ausreichend ist. Durch entsprechende Technik kénnen nach ihren Aussagen
Effizienzsteigerungen im gesamten Netz erschlossen werden.
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Eine einzige Aussage sprach den genannten Systemen eine hervorgehobene Relevanz
ab, mit der Begriindung, dass die vorhandene Kommunikation mit herkdmmlichen Mit-
teln ausreichend ist. Darliber hinaus wurden mdgliche Einsparungseffekte durch den
Systemeinsatz angezweifelt.

Internet-Serviceplattform fir den Schienenguterverkehr

Die Internet-Serviceplattform wurde nicht von allen Experten kommentiert. Zwei Perso-
nen gaben an, zu wenige Informationen zu einer abschlieBenden Beurteilung dieser
Innovation zu haben.

Die Ubrigen Befragten nannten diese Plattform durchweg sinnvoll. Der Informationsbe-
darf im Bereich der Bahntransporte wurde als hoch bezeichnet und ein entsprechendes
Medium als geeignet angesehen, den Bedarf adaquat zu decken. Es wurden von zwei
Experten Einschrankungen hinsichtlich der Umsetzung genannt. Diese bezogen sich
auf die Aufnahme unterschiedlicher Wettbewerber. Das vorhandene Portal C, welches
alle relevanten Funktionen bereits abdeckt, ist ein System, das von der Deutschen
Bahn AG betrieben wird. Diese hat laut Expertenaussage jedoch kein Interesse daran,
weitere Wettbewerber aufzunehmen. Der Einwand eines zweiten Experten verwies auf
die gleiche Problematik.

Umsetzungsschwierigkeiten

Getaktetes Systemverkehrsnetz im Schienengulterverkehr

Fur die Umsetzung eines getakteten Systemverkehrsnetzes werden verschiedene
Hemmnisse angeflihrt. Die haufigsten Nennungen bezogen sich auf die systembeding-
ten Nachteile des Schienenverkehrs. Weitere Nennungen bezogen sich auf mangelnde
Kapazitaten in der Schieneninfrastruktur, sowie auf die sich aus der fehlenden Tren-
nung zwischen Giter- und Personenverkehr ergebenden Probleme.

Die Kosten flr die Einrichtung eines solchen Systems wurden ebenfalls als Hemmnis
genannt. Logistische Einschrankungen beziehen sich auf den zusatzlichen Umschlag
der Sendungen, der sowohl Zeit als auch Kosten induziert. Auch das Risiko, welches
bei einer schlechten Auslastung des Systems entsteht, wurde genannt.

Fahrerassistenzsysteme fiir Logistik der Letzten Meile

Bei Fahrerassistenzsystemen wurden unterschiedliche Hemmnisse von den einzelnen
Experten genannt. Haufig wurde dabei die noch nicht ausreichende Datenlage erwahnt.
Um die Systeme einsetzen zu konnen, fehlen insbesondere Informationen zur Ver-
kehrslage flr Bundes-, Landes- und Stadtstralen. Gerade hier ist jedoch der grofite
Nutzen zu erwarten. Auch der Einsatz im grenziberschreitenden Verkehr ist aufgrund
der beschriebenen Problematik noch nicht méglich. Dies erklart ggf. auch den Hinweis
auf die noch unzureichende Verbreitung der Systeme. Darlber hinaus wurden die ho-
hen Investitionskosten als mdgliches Hemmnis aufgefiihrt. Gerade flir kleinere Unter-
nehmen stellt dies eine Hirde dar. Ein Experte konstatierte, dass die Systeme selbst
technisch ausgereift seien, der unmittelbare Nutzen jedoch nicht deutlich wird. Auch
dies kann dazu flihren, dass die Systeme nicht eingesetzt werden. Schliellich wurde
auch eine unter Umstanden notwendige Kooperation von verschiedenen Unternehmen
als Hinderungsgrund fiir die Einfihrung von Fahrerassistenzsystemen angenommen.
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Dies entspricht auch dem in Kapitel 3.4.3 genannten allgemeinen Umsetzungshemm-
nis.

Internet-Serviceplattform fir den Schienengiterverkehr

Fir diese Innovation wurden insgesamt die geringsten Hemmnisse gesehen. Die
Hauptanmerkungen der Experten bezogen sich hier vor allen Dingen auf zwei Aspekte.
Zunachst ist der Aufbau der Datenbank, insbesondere aber die Datenpflege genannt
worden. Es wurde angenommen, dass diese einen gro3en Anteil am Betrieb der Da-
tenbank hat und regelmaRig erfolgen muss, um den Erfolg einer solchen Plattform si-
cherzustellen. Hier stellt sich den Experten die Frage, wer die Pflege Ubernimmt und in
welchen Sequenzen die Daten aktualisiert werden. Der zweite Aspekt bezieht sich auf
den Betreiber der Plattform. Das bestehende Portal C wird derzeit — wie bereits ausge-
fuhrt - von der DB AG betrieben. Von den Experten wurde angezweifelt, dass diese
Wettbewerber auf der Plattform zulassen méchte. Falls dies doch durchgesetzt werden
kann, ist jedoch fraglich, ob die einzelnen Unternehmen gewillt sind, ihre Daten (z. B. zu
Preisen) offenzulegen. Schlieldlich wurde von einem Experten angefihrt, dass auch die
Datensicherheit etwa bei der Buchung von Transporten eine wichtige Rolle spielt. Die
Unternehmensdaten missen dazu sicher Ubertragen werden, ohne dass die Moglich-
keit besteht, dass diese von Dritten eingesehen werden kénnen. Ggf. entsteht hieraus
ein Nutzungshemmnis, wenn die Sicherheit der Datenlbertragung nicht glaubhaft dar-
gestellt werden kann. Zusatzlich ware die Ausweitung des Angebotes auf Europa win-
schenswert.

Grundsatzliche Hemmnisse

Nicht auf spezielle Innovationen bezogene Hemmnisse wurden ebenfalls von den Ex-
perten erwahnt. Diese beziehen sich z. B. auf die Marktstruktur im Schienenguterver-
kehr. Sie verhindert ibergreifende Verbesserungen, da nur ein grofder Anbieter mit ei-
ner entsprechenden Marktmacht ausgestattet ist.

Des Weiteren wurde eine geringe Mittelausstattung des Bundeshaushaltes beklagt.
Dieser Umstand flihrt aus Sicht der Experten dazu, dass eine bedarfsgerechte Infra-
strukturfinanzierung nicht gewahrleistet ist.

Abbau der Hemmnisse

Getaktetes Systemverkehrsnetz im Schienengiterverkehr

Generell wurde von den befragten Experten noch einmal betont, dass eine starke Lauf-
zeitverkurzung erforderlich ist, um die Wettbewerbsfahigkeit des Schienengiiterverkehrs
zu starken. MaRnahmen, die auch zu einer Laufzeitverkiirzung beitragen kénnen sind
z. B. der adaquate Infrastrukturausbau, um die Bahnhdfe in das Transportnetz richtig
einbinden zu kénnen. Hier ergibt sich eine Analogie zu Hafenhinterlandverkehren.

Um die angesprochenen Kosten besser verteilen zu kénnen, wurde die Entwicklung
eines wirtschaftlichen Betreibermodells vorgeschlagen, z. B. im Rahmen von Public
Private Partnership (PPP) Projekten oder von Foérderprojekten. Des Weiteren wurde als
Voraussetzung flr die Einfihrung eines getakteten Systemverkehrsnetzes die organisa-
torische Trennung von Netz und Betrieb vorgeschlagen. Ein Experte schlug dartber
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hinaus vor, eine bessere und insbesondere schnellere Organisation bei der Beantra-
gung von eigenen Slots fir Zige einzufiihren.

Fahrerassistenzsysteme fiir Logistik der Letzten Meile

Die von den Experten vorgeschlagenen Verbesserungen bezogen sich auf folgende
Punkte:

= EinfGhrung neuer rechtlicher Regelungen, um auch eine grenziiberschreitende Nut-
zung der Systeme zu ermdglichen;

= die benutzerorientierte Entwicklung der Systeme und die bessere Verbreitung z. B.
durch kostenlose Testreihen mit den Geréaten;

= weitergehende Standardisierungen, wobei die z. B. durch Marktmacht erzwungen
werden konnen; hier sollte daher die Marktentwicklung zunachst abgewartet wer-
den;

= der Nutzen der Systeme sollte z. B. durch Best-Practice-Beispiele vermittelt werden,
um eine bessere Akzeptanz bei den Unternehmen zu erreichen.

Internet-Serviceplattform

Bezogen auf die Datenpflege des Systems wurde von den Experten mehrheitlich ange-
fuhrt, dass diese durch die Unternehmen selbst erbracht werden kann. Eine Regelung
in Eigenorganisation wurde als sinnvoll und mdglich angesehen. Alternativ wurde die
Datenpflege durch einen neutralen Betreiber vorgeschlagen. Insgesamt wurde eine
starkere Priorisierung fir Bahngutertransporte angeregt.

Allgemeine Vorschlage

Zusatzlich zu den innovationsbezogenen Verbesserungen wurden allgemeine Verbes-
serungsvorschlage durch einige Experten genannt.

Ein Interviewpartner sieht Anschubfinanzierungen fir Innovationen grundsatzlich als
sinnvoll an, um deren Umsetzung zu férdern. Dariber hinaus wurde vorgeschlagen fir
Innovationen grundsatzlich transparente Kosten-Nutzen-Analysen zu erarbeiten. Dabei
ist es wichtig, die Amortisationszeitraume realistisch auszuweisen.

Grundsatzlich missen, insbesondere im Bereich des Schienenglterverkehrs Hemmnis-
se durch die Standardisierung bzw. Harmonisierung abgebaut werden. Dies bezieht
sich nicht nur auf technische sondern auch auf organisatorische, juristische und perso-
nelle Belange.

Fir Innovationen allgemein kénnen erfolgreiche Fallstudien aufbereitet und in einer Art
Road Show prasentiert werden. So wird die Akzeptanz neuer Systeme oder Ldsungen
gesteigert und der Nutzen kann besser vermittelt werden. Die aktive Vermarktung neuer
Systeme tragt aus Sicht eines Experten dazu bei, sie einer breiteren Offentlichkeit be-
kanntzumachen.

Grinde fur Bewertung von RFID und EuroCombi

RFID

Die Experten haben die Ergebnisse der Online-Umfrage durch die derzeit noch vorhan-
denen Hemmnisse im Einsatz von RFID begrindet. Diese liegen nach ihrer Ansicht in
technischen Problemen. Die Technik wird als noch nicht ganz ausgereift betrachtet.
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Darlber hinaus werden Effizienzsteigerungen oder Kostensenkungspotenziale durch
die Experten noch nicht in einem relevanten Male erkannt. Es wird jedoch nicht ausge-
schlossen, dass sich dies zu einem spateren Zeitpunkt andert. Die ebenfalls noch ho-
hen Investitionskosten stellen aus Expertensicht ein weiteres Hemmnis dar. Das Kos-
ten-Nutzen-Verhaltnis wurde als noch unausgewogen beschrieben. Und schliellich
wurde angefiuhrt, dass zuverlassige Standards, welche einen umfangreichen Einsatz
der Technik ermdglichen, noch fehlen. Ein Experte bewertete RFID als gute Innovation
mit Rationalisierungspotenzialen. Er gab ebenfalls an, dass damit zu rechnen ist, dass
die Kosten fur den Einsatz sinken werden. Zusammengefasst kdnnen die genannten
Grinde die insgesamt zurtickhaltende Beurteilung der RFID-Technik erklaren.

EuroCombi

Fir das insgesamt eher unbedeutende Abschneiden des EuroCombi wurden von den
Experten mehrere Griinde genannt, die sich in zwei Gruppen zusammenfassen lassen.
Die erste Gruppe umfasst die Punkte Verkehrssicherheit und Infrastrukturnutzung. Hier
wurde angegeben, dass die Verkehrssicherheit der Fahrzeuge als eher problematisch
angesehen wird, dies bezieht sich z. B. auf Uberholmanéver. Darliber hinaus ergeben
sich aus Expertensicht Probleme bei der Uberwindung der Letzten Meile, da die Stra-
Reninfrastruktur oft nicht ausreichend dimensioniert ist. Beispielhaft wurden hier die
Brickendurchfahrtshohen und die Wenderadien in Kreisverkehren angefuhrt. Zudem
wurde angemerkt, dass der Einsatz von EuroCombis zu einer Verkehrsverlagerungen
von der Schiene auf die StralRe filhren kann. Die Folge ware eine starkere Klimabelas-
tung. Als Argument flir den EuroCombi wurde die verringerte Achslast und in der Folge
die geringere Stralienbelastung genannt.

Es gibt darlber hinaus die Gruppe der unternehmensimmanenten Griinde. Diese be-
ziehen sich auf den beschrankten Einsatz im Punkt-zu-Punkt-Verkehr. Die Nutzung
grolierer Fahrzeuge ist nur bei guter und konstanter Auslastung vorteilhaft. Relationen
mit schwankenden Volumina etwa sind nicht zur Abwicklung mit dem EuroCombi ge-
eignet. Dies fluhrt aus Sicht von Spediteuren dazu, dass Kostenvorteile eher durch die
verladende Wirtschaft generiert werden kénnen, wenn der EuroCombi im Werksverkehr
Einsatz findet. Zudem missten die Speditionen mdégliche Kostenvorteile zu einem gro-
Ren Anteil an die Verlader weitergeben, wahrend das Betriebsrisiko (hohe Auslastung
der Fahrzeuge) bei den Speditionen verbleibt.

Als vorteilhaft wurden die gréBeren Transportvolumina erachtet, die zu einem in der
Anzahl geringeren Fahrzeugeinsatz fiihren. Ein Experte beschrieb die Infrastrukturaus-
stattung der Unternehmen als problematisch. Die Hofflachen, Rampengréfe und Stau-
flachen fur die Waren sind in den meisten Betrieben nicht auf gréRere Abmessungen
oder Mengen eingerichtet. Der echte Nutzen der Innovation wird als geringer einge-
schatzt als in der Offentlichkeit diskutiert. Die Diskussion um den EuroCombi stellt ein
Mittel zur Vermarktung dar.

3.4.3 Ubergreifende Hemmnisse und Verbesserungsvorschlage

Kommentierung der Hemmnisse

Im Rahmen der Online-Umfrage wurden die Teilnehmer gebeten, neue Mdglichkeiten
zur Umsetzung von Innovationen zu nennen. Die in der Online-Umfrage genannten
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Hemmnisse sollten von den Teilnehmern der Experteninterviews kommentiert und da-
mit evaluiert werden. Im Folgenden sind die Antworten der Experteninterviews zusam-
mengefasst, wobei die einzelnen Hemmnisse nicht gleichmaRig von allen Experten be-
wertet wurden:
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Hohe Kosten

Die Uberwiegende Zahl der Experten sieht die hohen Kosten als das wesentliche
Hemmnis bei der Umsetzung von Innovationen an und gab ihnen die héchste Priori-
tat. Sie begriindeten ihre Aussage damit, dass die Unternehmen aufgrund der Wett-
bewerbssituation auf kurzfristige Gewinnmitnahmen angewiesen sind und der Mut
zu langfristigen Investitionen schwindet.

Zwei Experten nannten diesen Punkt zwar wichtig, aber nicht entscheidend. Kosten
stellten in diesem Zusammenhang kein wirkliches Argument dar, da im Vorfeld von
Investitionen eine Amortisationsrechnung durchgefihrt wird. Fallt diese positiv aus,
so wird die Investition getatigt. Allerdings wurde auch festgestellt, dass Kosten-
Nutzen-Betrachtungen u. a. auch an der Fahigkeit der Unternehmen scheitern bzw.
nicht konsequent durchgeflihrt werden.

Standardisierung

Die Experten stimmten zu, dass es sich hierbei um ein Hemmnis handelt, sahen die
Relevanz jedoch als weniger hoch im Vergleich zu den Kosten an. Aus ihrer Sicht
kann das Problem durch politische Einflussnahme geldst werden. Dabei kann die
Entscheidungsvorbereitung durchaus z. B. durch Verbande erfolgen, die im Vorfeld
Empfehlungen abgeben. Diese Sichtweise wurde von allen Interviewpartnern ge-
teilt.

Ein Experte bemerkte, dass dieses Hemmnis nur bei Innovationen von Belang ist,
die eine Breitenwirkung entfalten sollen. Handelt es sich um Einzelldsungen, die nur
fur bestimmte Anwendungszwecke gedacht sind, so zeigt das Argument keine Wir-
kung.

Umsetzungsgeschwindigkeit

Die Einschatzung der Experten zu diesem Problem ist differenziert. Grundsatzlich
wird erkannt, dass das Hemmnis existiert, seine Relevanz wird jedoch unterschied-
lich beurteilt. Einige Experten halten dieses Hemmnis flir sehr wichtig, andere rau-
men ihm kaum Wirkung ein.

Erganzend wurde hinzugefugt, dass in Unternehmen oftmals die Einschatzung vor-
herrscht, nichts dagegen unternehmen zu kénnen (z. B. bei Planverfahren). Ein Ex-
perte nannte die Umsetzungsgeschwindigkeit flr Innovationen in der Logistik im
Verhaltnis zu anderen Branchen als hoch. Innovationen im Straldenguterverkehr fin-
den sehr schnell Umsetzung, wenn sie wirtschaftlich vorteilhaft sind. Bei anderen
Verkehrstragern wird die Umsetzungsgeschwindigkeit oft durch historisch gewach-
sene Strukturen behindert.

Widerstand der Arbeitnehmervertreter

Hierbei handelt es sich um ein eher geringes Hemmnis. Ein Experte bemerkte, dass
es zudem von der Unternehmensgrélie abhangig ist. Ein weiterer Interviewpartner
fugte an, dass aber auch auf der Seite der Arbeitgebervertreter Widerstande zu fin-
den seien.
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Mangelnde Marktdurchdringung (z. B. bei Laufiberwachung intermodaler La-
deeinheiten per RFID)

Die mangelnde Marktdurchdringung wurde ebenfalls als Hemmnis gesehen, jedoch
von ihrer Relevanz als weniger hoch im Vergleich zu anderen eingeschatzt.

Kooperation vieler Beteiligter (z. B. bei Standardisierung)

Dieser Punke wurde als ebenfalls wichtig betrachtet, die groite Schwierigkeit liegt
in der Interessenbiindelung der einzelnen Gruppen. Er ist insbesondere fiir kleine
und mittlere Unternehmen relevant. Allerdings stellt aus Sicht eines Partners dieser
Aspekt nur dann ein Hemmnis dar, wenn keine Standardisierung durch Vorgabe
oder Marktmacht erreicht werden kann.

Das Problem begriindet sich nach Ansicht eines Befragten auf unterschiedlichen In-
formationsstanden der einzelnen Beteiligten, so dass eine zielfuhrende Diskussion
ggf. nicht gefiihrt werden kann. Generell ist der Einbezug vieler Interessengruppen
wlnschenswert, kann jedoch nicht unbegrenzt ausgeweitet werden.

Allgemein

Eine grundsatzliche Tendenz bei Innovationen ist die Scheu vor langfristigen Inves-
titionen. Diese wird mit den geringen Margen im Transportgewerbe und den kurzen
Vertragslaufzeiten bei Kontraktlogistikprojekten begriindet.

Darlber hinaus ist zu beobachten, dass weniger neue Techniken entwickelt wer-
den. Vielmehr werden bereits bestehende Komponenten zu neuen Systemen kom-
biniert. Innovationen werden immer dann problemlos umgesetzt, wenn sich ein wirt-
schaftlicher Nutzen erkennen lasst.

Vorschlage zum Abbau der Hemmnisse

Kosten

Durch eine gezielte Kosten-Nutzen-Betrachtung kann der Aspekt der zu hohen Kos-
ten bzw. der Laufzeit von Investitionen gemildert werden. Eine weitere Moglichkeit
ist die Bildung strategischer Allianzen, da durch gemeinsame Ressourcennutzung
Kosten verteilt und gesenkt werden kénnen. Kostenvalidierung durch Tests im Vor-
feld (bezogen auf die Betriebskosten) und eine verbesserte Informationslage zu
Kosten und Nutzen, kdnnen ebenfalls helfen das Hemmnis abzubauen.

Standardisierung

Die Standardisierung kann durch Unternehmen mit groRer Marktmacht vorangetrie-
ben werden (Standards durch Handlung etablieren). Falls eine Standardisierung
nicht durch den Markt erreicht wird, kann die Politik Standards setzen.

Geschwindigkeit der Umsetzung

Die Geschwindigkeit bei der Umsetzung von Innovationen wird von vielen Befragten
als nicht beeinflussbar eingeschatzt. Bei Planverfahren kann ggf. durch haufige
Nachfrage auf die zustandigen Entscheider Druck erzeugt werden.

Widerstand von Arbeitnehmervertretern

Hier hilft die rechtzeitige Einbindung von Arbeitnehmervertretern, Probleme zu ver-
hindern. Insgesamt wird eine maoglichst friihzeitige und offene Kommunikation ange-
regt.
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= Mangelnde Marktdurchdringung
Der mangelnden Marktdurchdringung kann z. B. durch aktive Vermarktung entge-
gengewirkt werden. Von den Experten wurde nicht nur die Kommunikation neuer
Innovationen sondern insbesondere deren Nutzen als sinnvoll erachtet. Durch ge-
lungene Umsetzungsbeispiele kénnen Unternehmen von Neuerungen Uberzeigt
werden. Ziel sollte dabei sein, ein Gefihl zu erzeugen, diesen Erfolg auch haben zu
wollen.

= Kooperation vieler Beteiligter
Eine Verbesserung dieses Aspektes kann durch eine gute Kommunikationsstruktur
erzielt werden. Die Kooperation mehrerer Beteiligter kann auch dann reibungslos
verlaufen, wenn nur ein oder zwei Parteien Uber eine gro3ere Marktmacht verfigen.
Sie kénnen Entscheidungen im Rahmen der Kooperation einfacher durchsetzen.

= Generell

Die Politik sollte das Rahmenwerk flir die Umsetzung von Innovationen schaffen,
dies auch Uber Staatsgrenzen hinaus und ggf. entgegen einzelstaatlicher Interes-
sen. Die Forderung von Einzelinnovationen ist weniger zielorientiert, als die Forde-
rung von Systeminnovationen und Vernetzung. Die Aufgabe der Verbande liegt in
der Bereitstellung von detaillierten und qualifizierten Informationen zur Entschei-
dungsvorbereitung. Die Aufgabe der Unternehmen liegt im Informations- und Erfah-
rungsaustausch sowie in der Bildung von Kooperationen.

3.4.4 Regulierung und Standardisierung

Im dritten Teil der Experteninterviews wurde der Schwerpunkt auf das Thema Regulie-
rung und Standardisierung im Schienenglterverkehr gelegt, da dies als wichtiges Hand-
lungsfeld im Rahmen der Online-Umfrage identifiziert wurde.

Zuerst wurde gefragt, welches Potential der Verkehrsverlagerung zu erwarten ware,
wenn eine Standardisierung im europaischen Schienenguterverkehr hinsichtlich techni-
scher, organisatorischer und personeller Aspekte erreicht wirde.

Daran schloss sich die Frage, welche Auswirkungen flir die Schiene eine Trennung von
Guter- und Personenverkehr hatte. Zudem sollten mdgliche Hemmnisse benannt wer-
den und Mdoglichkeiten aufgezeigt werden, diese Hemmnisse zu beseitigen.

Potentiale durch Standardisierung im europaischen Schienenguterverkehr

Grundsatzlich wirden alle Experten in diesem Fall eine Verkehrsverlagerung zu Guns-
ten der Schiene erwarten, ihre Héhe ist jedoch kaum zu beziffern. Ein Experte schatzt
das Ansteigen des Anteils der Schiene am gesamten Glteraufkommen in Europa von
derzeit 12 % auf mdglicherweise 20 %. Als Grinde fiir das Verlagerungspotenzial wur-
den insbesondere die systembedingten Vorteile der Bahn genannt, welche auf langeren
Strecken ausgenutzt werden kdnnen. Dies ist insbesondere im grenzuberschreitenden
Verkehr der Fall.

Die gréfiten Probleme bei der Standardisierung werden nicht im technischen sondern in
organisatorischen, personellen und juristischen Bereichen gesehen. Technische Ent-
wicklungen vollziehen sich nach Einschatzung der Interviewpartner eher ,automatisch®,
dieser Vorgang ist vergleichbar zur Standardisierung (siehe oben). Auch die sich bie-
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tenden Potentiale zur Effizienzsteigerung, aufgrund entfallender Schnittstellen, wurden
als positiver Effekt angefuhrt. Insbesondere auf Strecken in Ost-West-Richtung wird ein
grolies Potential fir den Schienenguterverkehr gesehen.

Dennoch wurden von fast allen Befragten Anmerkungen und Einschrankungen ge-
macht. Diese bezogen sich insbesondere auf die beschrankten Kapazitaten im Schie-
nenguterverkehr, welche nach Ansicht der Experten eine umfangreiche Verlagerung
verhindern kénnen.

Trennung von Gulter- und Personenverkehr auf der Schiene

Fur eine Trennung der Personenverkehrs(PV)- und Guterverkehrs(GV)-Netze sind die
Infrastrukturkapazitaten im Schienennetz nicht ausreichend. Diese Einschrankung wur-
de von allen Experten gemacht. Es wird erwartet, dass durch eine Trennung von GV
und PV eine zeitliche und kostenmalige Verbesserung im Schienenguterverkehr erzielt
werden kann. Eine Ausdehnung des Zeitfensters im Nachtsprung wiirde mdglich, das
Umfahren von Ballungsrdumen ware nicht mehr erforderlich. Aus Sicht eines Experten
kann auch der Personenverkehr von einer Trennung profitieren. Ein Experte merkte an,
dass eher eine Trennung von Schnell- und Langsamverkehren vordringlicher sei.

Bezogen auf den Eisenbahnverkehr kann sich die Trennung von PV und GV auch ne-
gativ auswirken. Aufgrund der fehlenden Kapazitaten ist zu erwarten, dass sich das
Angebot im Schienenpersonennahverkehr verschlechtert. Dies wirde in der Folge zu
einem steigenden motorisierten Individualverkehr fuhren. Eine zeitliche Trennung ware
jedoch denkbar (Vorrang des GV nachts). Der Ausbau der Infrastruktur wird als Vor-
aussetzung fir eine Netztrennung angesehen, um fir beide Verkehrsarten ausreichen-
de Kapazitaten zur Verfligung zu haben.

Von einigen Experten wird die Trennung von Netz und Betrieb als wichtiger angesehen.
Dies erhdht den Druck auf die Netzbetreiber zur Bereitstellung von ausreichenden Tras-
senkapazitaten und auf die EVU zur effizienten Prozessgestaltung. Die Entkopplung
von PV und GV flihrt aus Sicht eines Experten zu einer besseren Disposition beider
Systeme. Es wird eine Diskrepanz zwischen den Interessen der DB AG und dem Infra-
strukturausbau gesehen. Weiterhin wurde angeregt, dass ein europaisches Netzkon-
zept flr Personen- und Giterverkehr entwickelt werden sollte.

3.4.5 Trends

Im Mittelpunkt des vierten und letzten Fragenkomplexes standen Trends in der Logistik
und im Giterverkehr. Konkret wurde gefragt, welche Trends und Branchenentwicklun-
gen in den nachsten Jahren erwartet werden und wie sich die Trends auf die Entwick-
lung des Gluterverkehrs auswirken? Wesentliche Ergebnisse der Experteninterviews
hierzu sind im Folgenden zusammengefasst. Einige Trendentwicklungen werden von
den befragen Experten einheitlich beurteilt. Daneben werden jedoch auch unterschied-
liche Einzelaspekte genannt. Es ist anzunehmen, dass sich diese aus den verschiede-
nen Tatigkeitsgebieten der Experten ergeben. Die Trennung zwischen Branchenent-
wicklung und Auswirkungen auf den Guterverkehr sind nicht immer eindeutig zu tren-
nen und werden daher zusammengefasst dargestellt.

Zwei einheitliche und mehrfach genannte Trends sind die zunehmende Globalisierung
und die weiter steigende Arbeitsteilung in der industriellen Fertigung. Beide Entwicklun-
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gen sorgen nach Ansicht der Befragten fur einen zunehmenden Guterverkehr. Aufgrund
der Produktionsverlagerung in Richtung Osteuropa wird insbesondere eine Zunahme
der entsprechenden Ost-West-Verkehre erwartet. Es wird weiterhin angenommen, dass
sich die Sendungsstrukturen weiter verandern.

Die Einschatzung, welche Verkehrstrager von diesen Entwicklungen profitieren, fallt
dabei sehr unterschiedlich aus. In zwei Fallen wurde in diesem Zusammenhang der
schlechte Infrastrukturausbau des osteuropadischen Schienennetzes angemerkt. Aus
diesem Grund wird angenommen, dass die Zunahme des Guterverkehrs auf der Stralle
stattfindet. Aufgrund der fehlenden Verbindungen nach Osteuropa wird angegeben,
dass die Binnenschifffahrt kaum von diesen Entwicklungen profitieren wird. Eine weitere
Sichtweise sieht die Starkung des KV aufgrund der eingeschrankten Wachstumsmaog-
lichkeiten des Straflenguterverkehrs im Ost-West-Verkehr. Im weltweiten Modal Split
wirken sich diese Entwicklungen nach Einschatzung der Experten nur wenig aus. Dort
ist aufgrund der Produktionsstrukturen eher mit einer Zunahme von Luft- und Seefracht
zu rechnen. Aus diesem Grund wird auch die Containerisierung der Guter nach Anga-
ben der Experten weiter steigen.

Ein Experte beurteilt die Gesamtlage wie nachfolgend beschrieben: ,Fraglich bleibt ab-
schlieRend, wie sich der weiterhin zunehmende Containerverkehr im Im- sowie Export
auf den Guterverkehr auswirken wird. Es ist noch nicht absehbar, inwiefern die ver-
schiedenen Verkehrstrager den Anforderungen schnellstmdglich gerecht werden und
damit am Wachstum partizipieren kdnnen.“ Konkret wird problematisiert, dass die Infra-
strukturkapazitaten im Seehafenhinterlandverkehr bei allen Verkehrsmitteln (Bahn, Bin-
nenschiff, Stral3e) zu gering sind.

Es wird von einem Experten eine weitere Marktkonzentration im Stral’en- und Schie-
nenguterverkehrsmarkt erwartet. Der internationale Wettbewerb bei den Eisenbahnver-
kehrsunternehmen (EVU) wird zunehmen, da auch eine Zunahme der Internationalisie-
rung im Schienenguterverkehr zu erwarten ist. Ein Interviewpartner hat angeregt starker
Konzepte zu férdern, als einzelne Verkehrstrager. Aus seiner Sicht sind Konzepte eher
dazu geeignet Lésungen fir die Nachteile des Verkehrswachstums zu liefern.

Schlielich wurden von verschiedenen Experten noch Einzelaspekte genannt, die nach-
folgend aufgezahlt werden:

= Um effizientere Logistikketten gestalten zu kénnen, ist eine Verbesserung der Paral-
lelitdt von Waren- und Informationsfliissen erforderlich. Die Informationslogistik wird
daher in Zukunft an Bedeutung gewinnen.

= Es wird eine Mauterhéhung auf der Strale erwartet, um die Verlagerung von Trans-
porten auf die Schiene zu beglinstigen.

= In der Luftfracht kénnen Beiladungen in ,Billigfliegern“ an Bedeutung im nationalen
Luftfrachtmarkt gewinnen.

= Logistik wird insgesamt an Bedeutung gewinnen. Es ist zu erwarten, dass logisti-
sche Leistungen aufgrund der komplexeren Produktionsstrukturen in Zukunft starker
nachgefragt werden.

= Spezielle Bereiche wie z. B. Krankenhaus- oder Intralogistik werden an Bedeutung
gewinnen.

64



Nachhaltige Mobilitat durch Innovationen im Gulterverkehr Oko-Institut, VSL, IML

Im Rahmen der Experteninterviews wurde an verschienen Stellen von unterschiedli-
chen Experten darauf hingewiesen, dass Innovationen im Rahmen von technischen
Einzelentwicklungen ein geringeres Potential aufweisen, als Systeminnovationen dies
tun.

3.4.6 Zusammenfassung

Wesentliche Ergebnisse der im Zeitraum von Januar bis April 2007 durchgefiihrten
zehn Experteninterviews sind:

Zukunftig wird, so die Einschatzung der Experten, der Guterverkehr — insbesondere
grenziiberschreitend (z. B. Ost-West-Verkehre) und im Seehafenhinterlandverkehr
— weiter zunehmen. Welche Verkehrstrager davon am meisten profitieren werden,
sei heute noch nicht absehbar. Entscheidend ist, wie die einzelnen Verkehrstrager,
moglichst schnell der notwendigen Anforderungen (z. B. Kapazitaten) gerecht wer-
den und damit am Wachstum partizipieren kénnen. Hier liegt fir einen umwelt-
freundlichen Giuterverkehr grofier Gestaltungsspielraum.

Der Schienengtterverkehr hat — das wird von allen Experten so gesehen - system-
bedingt 6kologische und dkonomische Vorteile bei langen Strecken. Damit ist ein ef-
fizienter grenziberschreitender Verkehr flir die Bahn von entscheidender Bedeu-
tung. Dies setzt allerdings eine starkere Harmonisierung und Standardisierung des
europdischen Schienenguterverkehrs voraus (Interoperabilitat). Der gréfte Harmo-
nisierungs- und Standardisierungsbedarf wird dabei nicht in technischen, sondern in
organisatorischen, personellen und juristischen Bereichen gesehen.

Die mangelnden Kapazitaten bei der Schieneninfrastruktur und die damit nicht reali-
sierbare Trennung zwischen Guter- und Personenverkehr werden als eines der
Haupthemmnisse flr die Verlagerung von Glitern auf die Schiene gesehen. Ausrei-
chende Kapazitaten ermdglichen Planbarkeit, Verlasslichkeit und damit Termintreue
zu erhohen und Laufzeiten zu verkirzen. Sinnvolle, von den Experten positiv be-
wertete Logistikkonzepte wie ein getaktetes Systemverkehrsnetz flr die Schiene
kénnten dann leichter realisiert werden.

Fehlende Informationen zu Transporten mit Bahn und Schiff werden als wichtiges
Hemmnis fir Verlader angesehen. Die Einrichtung einer Internet-Serviceplattform
fur den Schienenguterverkehr, die entsprechende Informationen fur Verlader be-
reitstellt, wird von den Experten sehr positiv bewertet. Notwendig dabei ist, dass
neben der DB AG auch Wettbewerber ihre Angebote prasentieren kénnen (nicht wie
auf Portal C).

Der grofdter Hinderungsgrund fir die Umsetzung und Realisierung von Innovationen
wurde in den Kosten gesehen. Begrindet wird dies mit den geringen Margen im
Transportgewerbe und den zunehmend klrzeren Vertragslaufzeiten (z. B. bei Kon-
traktlogistikprojekten). Bei langerfristigen Investitionen droht die Amortisationsdauer
die Vertragslaufzeit zu Uberschreiten, damit werden diese Projekte unrentabel. Als
weiteres Problem wurde aber auch gesehen, dass viele Unternehmen gar keine
umfassenden Kosten-Nutzen-Betrachtungen durchfihren kénnen, der Kostenaspekt
daher oftmals auch ein vorgeschobenes Argument ist. Hilfreich ware es oft schon,
wenn Best-Practice-Beispiele fiir 6kologisch und 6ékonomisch effizienten Guterver-
kehr besser in der Branche kommuniziert wirden.
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= Als Innovation fur einen 6konomisch und &kologisch optimierten Stral3engiterver-
kehr werden 1&K-Technologien wie Fahrerassistenzsysteme fir die Logistik der
Letzten Meile angesehen. Fahrerassistenzsysteme erhdhen die Geschwindigkeit,
Flexibilitat und Zuverlassigkeit der Transporte bei gleichzeitiger Reduktion der Um-
weltauswirkungen. Effizienzsteigerungen werden dabei nicht nur fir die Logistik der
Letzten Meile, sondern fir alle Transporte gesehen. Als mdgliches Hemmnis wer-
den die teilweise hohen Investitionskosten gesehen.

= Neben der Internet-Serviceplattform und den Fahrerassistenzsystemen wird auch
das getaktete Systemverkehrsnetz im Schienenguterverkehr als 6kologisch und
okonomisch effiziente Innovation bewertet. Im Gegensatz zu den anderen Innovati-
onen setzt das Systemverkehrsnetz aber das Vorhandensein ausreichend freier
Kapazitaten auf dem Schienennetz voraus. Damit ist mit dieser Innovation der Aus-
bau des Schienennetzes eng verbunden, woflir derzeit kaum die nétige Finanzie-
rung gegeben ist.

= Systeminnovationen (z. B. getaktetes Systemverkehrsnetz) und die Verknipfung
von Innovationen haben fiir einen 6kologisch und dkonomisch effizienten Guterver-
kehr héhere Bedeutung als technologische Einzelinnovationen (z. B. Umschlag oh-
ne Portalkran oder EuroCombis)

= Die Bewertung des EuroCombis erfolgte sachlich und differenziert. Die 6ffentlich
diskutierten Vor- und Nachteile wurden im Rahmen der Interviews ebenfalls aufge-
fuhrt. Als problematisch wurden vor allem unternehmensimmanente Aspekte be-
nannt. Diese beziehen sich auf die beschrankte Einsatzmdglichkeit des EuroCombis
bei aufkommensstarken Punkt-zu-Punkt-Verkehren mit moéglichst konstanter Aus-
lastung. Relationen mit schwankenden Volumina sind dagegen weniger geeignet.
Daher werden Kostenvorteile eher durch die verladende Wirtschaft generiert wer-
den kénnen, wenn sie den EuroCombi im Werksverkehr einsetzt. Zudem wird er-
wartet, dass mogliche Kosteneinsparungen die Spediteure weitgehend an die verla-
dende Wirtschaft weiter geben missen, so dass sie selbst kaum davon profitieren.
Das Risiko schlecht ausgelasteter Fahrzeuge lage dann bei den Speditionen, wah-
rend die Kostenvorteile die verladende Wirtschaft erzielt.

3.5 Zwischenfazit

Die Auswertung der Literatur zeigt, dass derzeit viele Innovationen fiir einen 6kono-
misch und Okologisch effizienten Guterverkehr in den Bereichen

» |&K-Technologien,

» Organisation,

» Verkehrstrager und Umschlagtechnologien sowie
= Behalter und SystemgroRRe

erforscht und diskutiert werden (siehe Tabelle 8). Dabei handelt es sich um Innovatio-
nen, die zurzeit neu erforscht werden, ebenso wie um Innovationen, die bereits langer
diskutiert werden und sich bisher noch nicht am Markt durchgesetzt haben, kurz vor der
Markteinfihrung stehen oder sich in der Marktdurchdringung befinden. Zusatzlich sind
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Innovationen zur innermotorischen Optimierung und zur Abgasbehandlung in der Dis-
kussion, die jedoch nicht im Fokus dieses Forschungsvorhabens stehen.

Tabelle 8 Kurziberblick Gber die identifizierten Innovationsbereiche und dazugehdérige Beispiele
. ) Verkehrs- -~
Innovationsbereich . Beispiele
mittel

I. I&K-Systeme

= |&K-Ldsungen fir eine alle Sendungsverfolgung auch bei Verladung auf Bahn und Schiff
lickenlose Lieferkette (auch grenzlberschreitend)

= |&K-basierte Service- Schiene/ Internet-basierte Service-Plattformen (internetgestiitzte Verladebe-
plattform fiir Bahn Binnenschiff ratung, elektronischer Fahrplan, Intermodaler Transportplaner)
und Schiff

= Fahrerassistenz- Stralle Fahrerassistenzsysteme fir die Logistik der Letzten Meile
systeme Schiene Driving Style Manager

= Flottenmanagement- Stralle Onboard-Systeme zur Tourenoptimierung
systeme

. Organisation

= Optimierung von beste- | Strale Routen- bzw. Tourenoptimierung
henden Logistiknetzen Schiene getaktetes Systemverkehrsnetz fiir den Schienengiiterverkehr
= Neuorganisation von Stralle Paketstation oder PickPoints oder City-Logistik-Konzepte
Logistiknetzen
= Kooperation und Ver- alle Gluterverteilzentren (GVZ), trimodale Logistikstandorte, Spediti-
netzung der Verkehrs- onskooperationen
trager

Ill. Verkehrstrager und Umschlagtechnologien

= Neue Fahrzeug- Strale elektronische Deichsel; aber auch Optimierungen von Fahrzeug-
konzepte komponenten (z. B. intelligente Reifen)
Schiene Gluterschnellzlige, CargoSprinter, Mehrsystem-Loks, Cargo Mover,
Guter-Tram
Binnenschiff fur Niedrigwassertransporte oder ,Futura Carrier”
- CargoCap
= Reduzierung der Fahr- Stralle Neue Fahrbahnbelage oder neue Reifensysteme (Larmarme
gerausche bei Stralle Reifen)
und Schiene Schiene leisere Bremssysteme
= Alternative Umschlag- Kombinierter Cargo Beamer, Mobiler oder Steelbro
technik im KV Verkehr

IV. Behélter- und Systemgrof3en

= Erhéhung der Zulade- Stralle EuroCombi
moglichkeit pro Fahr- Schiene Doppelstock-Container-Beladung
zeug

= Optimierte Container- Alle Container, die an die Abmessungen der zu transportierenden
systeme Glter angepasst sind; 45-Fuf3-Container

Quelle: Oko-Institut/\VVSL/Fraunhofer IML.

Das Spektrum der identifizierten Innovationen wurde durch eine Online-Umfrage, die im
Zeitraum vom 6.11.2006 bis 4.1.2007 durchgefiihrt wurde und an der sich 311 Experten
aus Unternehmen, Verbanden und Wissenschaft beteiligt haben, bestatigt. Die Online-
Umfrage zeigte aber nicht nur, welche Innovationen aktuell diskutiert werden, sondern
auch, welche Innovationen aus Sicht der Experten einen wichtigen Beitrag fur einen
Okonomisch und 6kologisch effizienten Guterverkehr leisten kénnen. Unter Berlicksich-
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tigung der funf Kriterien Kostenminderung, Flexibilitat, Geschwindigkeit, Zuverlassigkeit
und Umwelt wurden die Innovationen

» Fahrerassistenzsysteme fir die Logistik der Letzen Meile,
» Internet-Serviceplattform flr den Schienengtterverkehr und
= getaktetes Systemverkehrsnetz im Schienengiterverkehr

am positivsten bewertet. In einem Ranking schnitten diese drei Innovationen daher
auch am besten ab. Von den Innovationen, die von den Experten selbst vorgeschlagen
wurden, wurden die folgenden haufig aufgefuhrt:

= starkere Trennung des Personen- und Giiterschienenverkehrs,
= verkehrsmittelibergreifende IT-Systeme / Sendungsverfolgung,

= Verbesserung der Interoperabilitdt im europaischen Schienenguiterverkehr.

Zur Evaluierung der Ergebnisse der Online-Umfrage, zur ldentifikation maoglicher
Hemmnisse sowie zur starkeren Beleuchtung der kausalen Zusammenhange wurden in
der Zeit von Januar bis April 2007 zehn Experteninterviews mit Vertretern von Unter-
nehmen, Verbanden und Wissenschaft gefiihrt. Die Interviewpartner bestatigten die
Ergebnisse der Online-Umfrage und damit auch die Auswahl der Innovationen mit ho-
hen Potenzialen zur Steigerung der 6kologischen und 6konomischen Effizienz im Gu-
terverkehr.

Die mangelnden Kapazitdten beim Schienenguiterverkehr (v. a. Streckenkapazitaten,
Umschlagkapazitaten) werden als Haupthemmnis bei der Umsetzung vieler Innovatio-
nen im Schienenguterverkehr gesehen. Erst ausreichende Kapazitaten ermdoglichen
Planbarkeit und Verlasslichkeit und damit die Erhéhung der Termintreue sowie die Ver-
kiirzung der Laufzeiten. Sinnvolle Logistikkonzepte wie ein getaktetes Systemverkehrs-
netz oder eine starkere Trennung zwischen Personen- und Guterverkehr auf der Schie-
ne sind damit nur mit deutlich héheren als den bisher geplanten Investitionen in die
Schieneninfrastruktur realisierbar.

Ein weiterer wichtiger Hinderungsgrund wird in den Kosten zur Realisierung und Um-
setzung von Innovationen gesehen. Die geringen Margen im Transportgewerbe und die
kurzen Vertragslaufzeiten verhindern langfristige Investitionsentscheidungen. Gerade
bei Innovationen, die sich bisher noch nicht auf dem Markt umgesetzt haben, ist daher
die Bereitschaft flir die Realisierung gering (z. B. verkehrsmitteliibergreifende IT-
Systeme zur Sendungsverfolgung). Ein weiteres Umsetzungsproblem wird im Harmoni-
sierungs- und Standardisierungsbedarf flr eine breite Markteinflhrung von Innovatio-
nen gesehen. Als Beispiel hierzu wurde die notwendige Harmonisierung und Standardi-
sierung des europaischen Schienengulterverkehrs (Verbesserung der Interoperabilitat)
angefihrt, da nur so die Bahn ihre 6konomischen und 6kologischen Vorteile auf langen
und damit oftmals grenziiberschreitenden Strecken besser ausspielen kann.

Kurzfristig die hochsten Umsetzungschancen mit den geringsten Umsetzungshemmnis-
sen sehen die Experten in der Einrichtung einer Internet-Serviceplattform fir den
Schienenguterverkehr sowie bei Fahrerassistenzsystemen fir die Logistik der
Letzten Meile. Bei der Internet-Serviceplattform wird die grof3te Herausforderung in der
Integration aller Anbieter (nicht nur der DB AG) in ein System gesehen. Beim Fahreras-
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sistenzsystem wird neben dem weitern Entwicklungsbedarf vor allem die Finanzierung
dieser Innovation als kritisch angesehen. Aufgrund der positiven Bewertung dieser bei-
den Innovationen sowohl bei der Online-Umfrage als auch im Rahmen der Expertenin-
terviews werden fur diese beiden Innovationen in Kapitel 5 konkrete Implementie-
rungsstrategien entwickelt.
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4 Handlungsempfehlungen fir eine nachhaltigere Logistik

Im folgenden Kapitel werden aufbauend auf der Analyse von Innovationen im Giterver-
kehr und vor allem unter Bericksichtigung der Diskussionen im Rahmen der
Workshops zum Masterplan Giterverkehr und Logistik Handlungsempfehlungen abge-
leitet, die einen wichtigen Beitrag flir einen 6kologisch und dkonomisch effizienten Gu-
terverkehr leisten kénnen. Ziel der Entwicklung eigener Handlungsempfehlungen war,
aus 6kologischen Uberlegungen heraus MaRnahmen zu identifizieren, die im Master-
plan Glterverkehr und Logistik bertcksichtigt werden sollten.

In Kapitel 4.1. wird die Vorgehensweise bei der Erstellung des Masterplans Guterver-
kehr und Logistik vorgestellt. In Kapitel 4.2 werden die Inhalte und Ergebnisse des Mas-
terplan-Workshop ,Klima- und Umweltschutz®, der fir die Ableitung der Handlungsemp-
fehlungen besonders bedeutend war, vorgestellt. Die von den Forschungsnehmern
empfohlenen Handlungsempfehlungen finden sich in Kapitel 4.3. In Kapitel 4.4 wird im
Rahmen des Zwischenfazits eine Mallnahme ausgewahlt, fir die in Kapitel 5 eine Imp-
lementierungsstrategie erarbeitet werden soll.

4.1 Masterplan Guterverkehr und Logistik

Im Koalitionsvertrag von November 2005 wurde festgelegt, einen Masterplan "Guter-
verkehr und Logistik" zur Verbesserung der Effizienz des Gesamtverkehrsystems zu
erarbeiten. Ziel des Masterplans ist, ein Konzept fir den Logistik- und Wirtschafts-
standort Deutschland zu erstellen, das den derzeit absehbaren wirtschaftlichen und
Okologischen Entwicklungen gerecht wird. Hierzu sollen Handlungsempfehlungen fir
bestimmte Handlungsfelder erarbeitet werden, die nach Fertigstellung des Masterplans
kurzfristig umgesetzt werden kénnen. Die Federfiihrung fiir den Masterplan Giterver-
kehr und Logistik hat das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS).

Die Erarbeitung des Masterplans Guterverkehr und Logistik erfolgt in Form eines dy-
namischen und breit angelegten Prozesses (siehe Bild 43). Zum einen wird auf Grund-
lage vorhandener Studien, Gutachten und Prognosen die Situation im Bereich Giiter-
verkehr und Logistik analysiert und Schwachstellen identifiziert. In Rahmen dieses Ana-
lyseschrittes werden auch bereits bestehende Master- und Aktionspléne (z. B. Schiene,
Luftverkehr, Binnenhafen, Seehafen, GVZ, EU-Aktionsplan) ausgewertet. Die Analysen
werden vom Fachkonsortium des BMVBS durchgefuhrt, dessen Federfihrung LNC
GmbH Hannover hat. Zum anderen erfolgt ein strukturierter Dialog mit der Wirtschaft,
der Wissenschaft, der Fachoffentlichkeit, den Bundeslandern, der EU sowie den Nach-
barstaaten gefiihrt. Dieser Dialog diente insbesondere der Einbindung aller relevanten
Akteure in den Erarbeitungsprozess und sollte sicherstellen, dass praxisnahe Hand-
lungsempfehlungen festgelegt werden.
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Masterplan |, Federfuhrung: Bundesministerium fur Verkehr, Bau
Gitterverkehr+ Logjstik |~ und Stadtentwicklung (BMVBS)
Netzwerkmanagement Fachberatung Master- /
wStrukturierter .Berater- Aktionspline
Dialog* konsortium“ {EUBundRegionen)

2 u.a. u.a. Schiene

§ - Workshops § . - Bestandsaufnahme Luftverkehr

g - Veranstaltungen 5 - SWOT-Analysen i .

ol D e o e = Binnenhafen

= - Arbeitsgruppen ... o -» - Handlungsbedarf Senar

E - Tagungen s '{é --------- » - Handlungsfelder eendten

.g 700 Fachleute aus: < E """" “» . Empfehlungen eV

0 . e — [ =S — - EU-

2 Wirtschaft, Wlssenschaft," 5, > - MaRnahmen Aktionsplan
Verbinde, Kammern, DT S—— - ;
Verwaltung, Gewerkschaften sl

Zwischenergebnisse (05.09.2007)
Bild 43 Vorgehen bei der Erstellung des Masterplans Giterverkehr und Logistik [Schréder 2007]

Ein wichtiges Element dieses Dialoges waren sechs Workshops zu den im Masterplan-
prozess als besonders wichtig identifizierten Handlungsfeldern. Der urspriingliche ge-
plante Workshop ,Vermarktung“ wurde abgesagt und wird auch nicht mehr nachgeholt.
Tabelle 9 gibt einen Uberblick (iber die Themen der Workshops und deren Inhalte. Pro
Workshop gab es drei bis vier Parallel-Arbeitsgruppen, an denen jeweils rund 20 Per-
sonen teilnahmen. Die Teilnehmer kamen zu einem grof3en Anteil aus der Wirtschaft,
aber auch aus der Verwaltung und aus Verbanden (auch aus dem Umweltbereich). Die
Forschungsnehmer haben mit Ausnahme des ersten Workshops an allen anderen
Workshops teilgenommen.

Das BMVBS hat Anfang September 2007 27 Umsetzungsvorschlage in den Bereichen
= [nfrastruktur,
= Beschaftigung und Ausbildung,
=  Umwelt,
= Kooperation und Vernetzung,
* Prozessoptimierung,
* Internationaler Wettbewerb und
= Technologie

vorgelegt. Im weiteren Erarbeitungsprozess sollen diese Umsetzungsvorschlage mit
den wesentlichen Akteuren von Bund, Landern, Wirtschaft und Verbdnden bis Ende
2007 abgestimmt werden, um daraus die Handlungsempfehlungen fiir den Masterplan
ableiten zu kdnnen. Es wird beabsichtigt, den Masterplan Guterverkehr und Logistik im
ersten Quartal 2008 dem Bundeskabinett zur Beschlussfassung vorzulegen.
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Tabelle 9 Themen der Workshops im Rahmen des Masterplans Giterverkehr und Logistik
Thema des Workshops Leit- Arbeits- Datum /
thema gruppen Ort
= Informations- und Intelligente Transportlogistik - Verkehrsmanagement 12.12.2006 /
Kommunikations- — welchen Beitrag kann die - Supply Chain Management Bonn
technologie Informations- und Kommuni- | - Qualitat / Sicherheit / Security
kationstechnologie leisten Management
= Ausbildung/ Schlisselfaktor Aus- und - Aus- und Fortbildung 25.1.2007 /
Qualifikation Fortbildung - Hochschulbildung Bonn
- Weiterbildung/Qualifizierung
= Infrastruktur Welche Infrastruktur benétigt | - Infrastrukturbedarf 26.2.2007 /
der Logistik- und Wirtschafts- - Investitionsstrategien Hannover
standort Deutschland, um die | - |nfrastrukturnutzung
kiinftige Wettbewerbsféhig- - Koordinierungsmanagement
keit zu sichern
= Finanzierung Wie kann die wirtschaftliche - Bereitstellung der Finanzie- 22.3.2007 /
Effizienz der Verkehrsinfra- rungsmittel Bonn
strukturfinanzierung erhoht - Verwendung und Management
werden der Finanzierungsmittel
- Koordinierungsmanagement
= Marktbedingungen Wie kénnen die Marktbedin- - Marktzugang 26.4.2007 /
gungen fir die Giterver- - Marktfaktor Standortqualitat Bonn
kehrs- und Logistikwirtschaft | . Finanzielle Marktbedingungen
in Deutschland nachhaltig - Administrative Markt-
verbessert werden bedingungen
= Klima- und Umwelt- Innovationen, Effizienzsteige- | - Effizienzpotenziale in der 22.5.2007 /
schutz rung, Klima- und Umwelt- Logistik Potsdam
schutz im Guterverkehr und - Technologische Innovations-
Logistik potenziale
- Raumordnung und Planung
» Vermarktung Entfallen
Quelle: Oko-Institut/\VVSL/Fraunhofer IML.

Unabhangig von den vorgelegten Umsetzungsvorschlagen durch das BMVBS hatte das
Forschungskonsortium die Aufgabe, eigene Handlungsempfehlungen unter Beriicksich-
tigung Okologischer Gesichtspunkte zu erarbeiten. Diese Handlungsempfehlungen soll-
ten geeignet sein, einen Beitrag zur 6kologischen, moglichst aber auch zur ékonomi-
schen Effizienz des Guterverkehrs und der Logistik zu leisten und kurz- bis mittelfristig
umsetzbar sein. Die HandlungsmaflRnahmen sollten dabei auf den in den Arbeitsgrup-
pen der Workshops gefiihrten Diskussionen basieren. Dabei sollte bei der Entwicklung
der eigenen Handlungsempfehlungen vor allem der Workshop ,Klima- und Umwelt-
schutz” bertcksichtigt werden. Aus diesem Grund wird der Diskussionsverlauf der drei
Workshop-Arbeitsgruppen im nachsten Kapitel ausfuhrlich dargestellt. Die Kurzprotokol-
le der anderen Workshops sind auf der Internetseite des BMVBS abrufbar; auf eine
ausfuhrliche Darstellung im Rahmen dieser Studie wird daher verzichtet, da zudem kei-
ne durchgangige Protokollierung aller Arbeitsgruppen durch die Forschungsnehmer
erfolgte.
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4.2 Workshop Klima- und Umweltschutz

4.2.1 Aufbau des Workshops

Der Workshop ,Klima- und Umweltschutz® (im Folgenden kurz Umweltschutz-Workshop
bezeichnet) des Masterplans Guterverkehr und Logistik wurde vom BMU und BMVBS
gemeinsam veranstaltet. Aus diesem Grund war das BMU in die inhaltliche Vorberei-
tung des Workshops direkt eingebunden. Das Projektkonsortium unterstiitzte im Rah-
men dieses Vorhabens das BMU in der Vorbereitung und Auswertung des Umwelt-
schutz-Workshops. In diesem Zusammenhang wurden Strukturierungsvorschlage sowie
konkrete inhaltliche Fragen erarbeitet.

Ausgangspunkt hierfir waren dabei die bisherigen Ergebnisse des ersten Teils des
Forschungsvorhabens (siehe Kapitel 2 und 3). Konkret wurden bei der Erarbeitung des
Strukturierungsvorschlags folgende Arbeitsergebnisse berlcksichtigt:

= Analyse von laufenden und abgeschlossenen Forschungsvorhaben (siehe Kapi-
tel 3.2),

= Ergebnisse der Online-Umfrage (siehe Kapitel 3.3) und
» Ergebnisse der Experteninterviews (siehe Kapitel 3.4).

Da das urspriingliche Forschungsvorhaben auf technische Innovationen flr einen nach-
haltigen Guterverkehr fokussiert war, wurde in einem weiteren Schritt geprift, welche
weiteren umweltrelevanten Themen fir den Umweltschutz-Workshop von Bedeutung
sind. So wurden zum Beispiel im Rahmen der Innovationsanalyse motortechnische
Maflnahmen und MalRnahmen zur Abgasnachbehandlung explizit ausgeklammert, die
aber fUr den Umweltschutz-Workshop durchaus Relevanz besitzen. Auch die Be-
schrankung auf Guterverkehr mit Lkw, Bahn und Binnenschiff wurde hierzu aufgege-
ben. In die Identifikation zusatzlich relevanter Aspekte wurden auch die Diskussionen
im Rahmen der vorangegangenen Workshops des Masterplans Guterverkehr und Lo-
gistik eingezogen (siehe Tabelle 9).

Insgesamt wurden folgende zusatzliche Aspekte mit Relevanz fir den Workshop identi-
fiziert:
= umweltfreundliche Fahrzeug- und Motorentechnik (z. B. Kraftstoffeinsparungen,
Abgas- und Larmminderung, alternative Kraftstoffe/Antriebe),

= umweltorientiertes Flottenmanagement (z. B. Sprit sparende Fahrweise, Leicht-
laufreifen und —06le, Kraftstoffkontrolle mit Onboard-Geraten),

= politische Rahmenbedingungen fir umweltfreundlichen Giterverkehr: 6konomi-
sche, (z. B. Maut), ordnungspolitische (z. B. Umweltzonen, Zufahrtsbeschran-
kungen) oder férderpolitische Instrumente (z. B. Forderprogramme),

= nachhaltiger Infrastrukturausbau (u. a. Fragen der Finanzierung des Ausbaus
der Verkehrsinfrastruktur) und effiziente Nutzung bestehender Infrastruktur,

= Marktzugang (Liberalisierung/Wettbewerb) und Marktbedingungen (v. a. Kos-
tenbelastung der Verkehrstrager im Vergleich),

= Raumordnung und vorsorgende Planung zur pro-aktiven Reduzierung der Kon-
flikte zwischen Wirtschaft, Blrgern und Umwelt sowie
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= Starkung regionaler Wirtschaftskreislaufe und Steuerung der Gewerbeansied-
lungen zur Reduzierung von unndétigen Verkehren.

Die Themenfelder ,Nachhaltiger Infrastrukturausbau und effiziente Nutzung der Infra-
struktur® sowie ,Marktzugang/Marktbedingungen® waren bereits Bestandteile der
Workshops ,Infrastruktur® und ,Marktbedingungen®, weshalb diese Themen nicht noch-
mals explizit im Umweltschutz-Workshop adressiert werden mussten. Die im Rahmen
des Forschungsvorhabens erarbeiteten Strukturierungsvorschlage und Detailfragen
flossen in das endgultige Konzept des Umweltschutz-Workshops ein. Die endgultige
Strukturierung des Umweltschutz-Workshops sowie die dazugehorigen Detailfragen
kénnen dem Anhang entnommen werden (siehe Kapitel 8.4). Grundsatzlich gliederte
sich der Workshop in die drei Arbeitsgruppen

= Effizienzpotenziale in der Logistik (Arbeitsgruppe A),
= Technologische Innovationspotenziale (Arbeitsgruppe B) und
» Raumordnung und Planung (Arbeitsgruppe C).

In den folgenden Kapiteln werden die wesentlichen Diskussionsergebnisse des Um-
weltschutz-Workshops dargestellt. Die Arbeit der Arbeitsgruppen war so strukturiert,
dass alle Teilnehmer der Gruppe sich zu den einzelnen Fragen (siehe Kapitel 8.4 im
Anhang) frei aulRern durften; es wurden aber zu den einzelnen Punkten keine Mei-
nungsbilder eingeholt. Damit gibt die folgende Darstellung lediglich den Diskussionsver-
lauf und die Vielfalt der diskutierten Themen und Antworten wieder. Es kann aber nicht
daraus abgeleitet werden, dass alle Arbeitsgruppenteilnehmer die Inhalte der Diskussi-
onsbeitrage genauso mitgetragen haben. Zudem stellt die folgende Zusammenstellung
eine Ausarbeitung der Forschungsnehmer dar und gibt keine Meinung des BMU oder
des BMVBS wieder. Die Diskussionspunkte waren aber u. a. Grundlage fur die Entwick-
lung eigener Handlungsempfehlungen, wie sie in Kapitel 4.3 vorgestellt werden.

4.2.2 Arbeitsgruppe , Effizienzpotenziale in der Logistik"

Neben technologischen Innovationspotenzialen (siehe Kapitel 4.2.3: Workshop ,Tech-
nologische Innovationspotenziale“) wurden als zentrale Ansatzpunkte zur Verbesserung
der 6konomischen und okologischen Effizienz in der Logistik die Art und Weise der
verwendeten Transportmittel, die vorhandene Infrastruktur und die Wahl der Logistik-
standorte identifiziert.

Durch organisatorische MaRnahmen — so die Teilnehmer — kdnnten die Transportmittel
effizienter als bisher eingesetzt werden. Beispielsweise wurde festgestellt, dass bei
IKEA die Verpackung der Waren einen gravierenden Einfluss auf die Nutzung des vor-
handenen Lkw-Laderaums hatte. Darauthin wurden die Verpackungen unter Berlick-
sichtigung der Logistikaspekte optimiert. Statt in kleinen Sacken werden nun die Tee-
lichter gestapelt verpackt. Dadurch konnten insgesamt 800 Lkw-Ladungen jahrlich ein-
gespart werden. DHL hat ebenfalls ermittelt, dass beim Transport der Pakete der Lade-
raum zu 18 % nicht ausgenutzt wird. Dies ist auf eine nicht optimale Bepackung der
Wechselbriicken mit Paketen zurlickzuflihren. Durch Optimierungen soll der Anteil auf
5 % gesenkt werden.

In diesem Zusammenhang wurde kritisiert, dass Bahntransporte eher schlecht ausge-
lastet seien. Ahnliches gelte auch bei Transporten mit Binnenschiffen. So sei ein Prob-
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lem, dass bei Bahntransporten der Verlader nicht nur den Transport der Giter, sondern
auch die leere Rickfahrt bezahlen muss. Beim Lkw-Verkehr sei dies anders, weshalb
die Transporteure einen grofieren 6konomischen Anreiz hatten, Leerfahrten zu vermei-
den. Eine Folge sei, dass die Bahn einen sehr hohen Anteil an Leertransporten hatte.
Also auch bei den Bahntransporten konnte durch organisatorische Malknahmen weite-
res Optimierungspotenzial erschlossen werden. Es wurde aber auch angemerkt, dass
gerade viele Bulk-Transporte, die mit der Bahn transportiert werden, unpaarig sind. Zu-
dem werden oftmals Spezialwaggons eingesetzt (z. B. Petrochemie), die sich zudem
von Verlader zu Verlader unterscheiden kénnten. Generell wurde in der Standardisie-
rung und Normierung von Transportbehaltnissen groRes 6konomisches und 6kologi-
sches Optimierungspotenzial gesehen. So kénnen Container, die im Seetransport ein-
gesetzt werden, nicht national verwendet werden. Schlielllich wurde auch die Moglich-
keit diskutiert, inwieweit die Zuglangen im Guterverkehr erhdht werden kénnen, um die
Okologische Effizienz der Zuge zu erhéhen.

Als weiter MalRnhahme zur Reduzierung der Emissionen wurde eine starkere Kooperati-
on der Transportdienstleister untereinander (auch zwischen Wettbewerbern) als auch
zwischen Transportdienstleistern und Verladern gesehen. Allerdings wurde darauf hin-
gewiesen, dass KMUs im Lkw-Sammelladungsverkehr bereits auf Kooperationen an-
gewiesen seien, sonst kdnnten sie nicht gegen die grolen Unternehmen bestehen. Als
Problem wurde weniger der gewerbliche Guterkraftverkehr gesehen, sondern die Werk-
verkehre mit Lkw. Dieser Verkehr habe einen Anteil von Uber 50 % am Gesamtstrafen-
guterverkehr und ist zum Teil schlecht ausgelastet (hoher Anteil an leeren Ruckfahrten).
Als gutes Beispiel, um die Zusammenarbeit bei Bahntransporten zu verbessern, wurde
die auf der VDV-Internetseite angebotene Kooperationsbdrse angesehen.

Als wichtige EinflussgrofRe auf die Umweltbilanz wurde die Servicequalitat identifiziert.
Fahrzeuge zur Auslieferung von Expresssendungen kénnen beispielsweise per se nicht
optimal ausgelastet sein mit der Folge, dass die Emissionen pro tkm deutlich héher sind
als bei Ganzladungsverkehren. Je weniger zeitkritisch eine Sendung ist, desto mehr
Optimierungspotenziale bestehen. Es wurde diskutiert, dass beispielsweise durch eine
bessere Vorausplanung der Produktion in Fernost die Geschwindigkeit der Schiffe von
21 auf 15 Knoten reduziert und damit die Umweltauswirkungen stark gesenkt werden
kénnten. Um hierzu allerdings qualifizierte Aussagen treffen zu kénnen, sind verglei-
chende Umweltbilanzen fir die Transporte zu erstellen. Schwierig dabei ist, dass die
Kosten gerade flir den Seetransport sehr gering sind. So kostet ein Transport von Wa-
ren aus Asien nach Bremerhaven genauso viel wie ein Transport von Bremerhaven
nach Miunchen.

Als weitere Malinahme zur Optimierung der Transporte wurde die Verkehrsmittelwahl
diskutiert. Als grofdes Problemfeld wurden dabei die Schnittstellen zwischen den Ver-
kehrstragern identifiziert. Zum einen handelt es sich hierbei um technische Probleme
(z. B. 98 % der Lkw-Transporte sind nicht kranbar), aber oftmals sind es auch Bruche
beim Informationsfluss oder auch die fehlende Flexibilitdt der Akteure (,gewohnte Pfade
verlassen®), um intermodale Verkehre durchzuflihren.

Eine weitergehende Verkehrsverlagerung auf die Schiene sei nach Auffassung von
Teilnehmern der Arbeitsgruppe nur méglich, wenn die Terminal-Kapazitaten und vor
allem die Kapazitaten des Schienennetzes stark erweitert wiirden. Die hohen Wachs-
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tumsraten flhren auf wichtigen Strecken und in Knoten bereits heute zu Engpassen.
Eine vorausschauende Infrastrukturpolitik muss — so die Auffassung einiger Teilnehmer
— mehr Mittel fur die Schiene bereitstellen. Um mit den beschrankten Finanzmitteln
auszukommen und gleichzeitig eine Verbesserung der Situation zu erreichen, muss die
Entwicklung starker als bisher auf die Wachstumssegmente konzentriert werden (z. B.
Seehafenhinterlandverkehr, keine Prestige-Projekte im Personenverkehr). In diesem
Zusammenhang wurde die Forderung formuliert, dass die Einnahmen aus der Maut
noch starker zur Finanzierung der Schieneninfrastruktur herangezogen werden sollten.
Des Weiteren wurde auch von Teilnehmern angemerkt, dass auch eine Verbesserung
der Stralieninfrastruktur dringend erforderlich sei. Deren Finanzierung kénnte dann U-
ber PPP-Projekte erfolgen.

Um die Kapazitaten an der Schnittstelle Lkw-Bahn zu erhéhen, miissen — so Teilneh-
mer der Arbeitsgruppe — einerseits die bestehenden Standorte ausgebaut werden, an-
dererseits neue Schnittstellen geschaffen werden. Das BMVBS hat darauf hingewiesen,
dass eine Mittelerhdhung fir die Forderung von Terminals angestrebt wird. Als Beispiel
zur Verbesserung der Schnittstelle Lkw-Schiene wurde der CargoBeamer angeflihrt.
Dieser ermoglicht die horizontale Verladung auch konventioneller Sattelauflieger, Lkw-
Wechselbriicken und Container. Weiterhin wurde diskutiert, dass auch darlber nach-
gedacht werden muss, im Hinterland von Seehafen zu deren Entlastung Hubs aufzu-
bauen. Schon seit vielen Jahren ist der Megahub in Lehrte im Gesprach. Vorteil dieser
Variante ist, dass ein so grof3es Transportaufkommen zusammenkommt, dass der Ein-
satz von Zlgen sich rechnet.

Weitere Optimierungsmdglichkeiten kénnten durch mehr Wettbewerb auf der Schiene
erschlossen werden. Aktuell haben EVU aul3erhalb der DB AG einen Marktanteil von
rund 20 %. Als Problem werden die Trassenpreispolitik der DAB AG und die Verflgbar-
keit geeigneter Trassen gesehen. Fur mehr Wettbewerb auf der Schiene wird deshalb
eine Trennung von Betrieb und Netz gefordert; das Netz dirfte dann nicht mehr in der
Hand der DB AG liegen. DarUber hinaus wurde bemangelt, dass die Informationen Uber
Bahntransporte kaum verfligbar seien. Der VDV verweis auf seine Internetseite, auf der
umfangreiche Informationen fur Kunden und Dienstleister zum Bahntransport bereits
zur Verfugung gestellt werden. Um die Informationsdefizite abzubauen, wurde auch der
Einsatz von Schienenguterverkehrs-Maklern nach niederlandischem Vorbild angeregt,
die aktiv auf Unternehmen zugehen. Es ware auch denkbar, dass entsprechende Mak-
ler verkehrsmittellibergreifend Informationen zur Verfligung stellen konnten. Allerdings
wurde hier eine Konkurrenz zu den klassischen Speditionen gesehen, so dass zumin-
dest eine offentliche Foérderung fragwirdig erscheint. Es wurde zudem vorgeschlagen,
eine Logistik-Agentur einzurichten (analog zur Deutschen Energie-Agentur), die Unter-
nehmen beim Auffinden von 6kologischen Optimierungsmdglichkeiten beraten. Der
Vorteil der Agentur ware, dass auch Optimierungspotenziale im Lkw-Verkehr besser
erschlossen werden kénnten.

Als weitere Moglichkeit zur Effizienzsteigerung wurde die Verfugbarkeit der Infrastruktur
angesprochen. Nachtflugverbote an Flughafen wirden dazu flihren, dass die beste-
hende Infrastruktur nicht ausreichend genutzt wiirde. Es wurde aber auch darauf hin-
gewiesen, dass der Ausbau zentraler Knoten nur im nachbarschaftlichen Verhaltnis der
Anwohner erfolgen kann, die schon aus gesundheitlichen Grinden ein Anrecht auf
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Nachtruhe hatten. Als Optimierung, die Kerosin und Kosten spart, wurde die Einfihrung
des European Single Sky angefuhrt. Durch die Vereinheitlichung der Flugsicherung
kdnnten 10-15 % des heutigen Kerosinverbrauchs reduziert werden.

Zuletzt wurden als MaRRnahmenbereich die Wahl der Logistikstandorte und deren Aus-
wirkungen auf die Umwelt erértert. Die Verlagerung der Produktion beispielsweise nach
Fernost hatte gravierende Auswirkungen auf die Transport-bedingten Emissionen. Es
gibt aber auch schon wieder Industrien, die die Produktion nach Europa zurickverla-
gern (z. B. die Modekette ZARA, die teilweise wieder in Spanien produziert). Als Treiber
dieser Entwicklung wurden die Arbeits- und Produktionskosten in Deutschland und Eu-
ropa benannt.

Im zweiten Teil der Diskussionen wurden Instrumente diskutiert, die eine Effizienzstei-
gerung im Guterverkehr schneller als bisher voranbringen.

Zuerst wurde als Instrument die Maut diskutiert. Grundsatzlich habe die Maut nach Un-
tersuchungen des Bundesamtes fir Glterverkehr (BAG) die Auslastung der Lkw erhéht
und den Anteil der Leerfahrten reduziert. Bei der Verlagerungswirkung auf die Bahn
gingen die Meinungen auseinander. Eine Verlagerung auf die Bahn sei zwar in den
letzten Jahren feststellbar, aber welchen Anteil die Maut daran hat, sei nicht quantifi-
zierbar. In dieser Diskussion wurde auch die Forderung aufgestellt, die Lkw-Maut auf
alle Stralen zu erweitern und auch Lkw < 12 t zGG mit einzubeziehen. Letzteres soll
verhindern, dass Transporte statt mit mautpflichtigen, schweren Lkw mit nicht-
mautpflichtigen Lkw unter 12 t zGG durchgeflihrt wiirden.

Es wurde kontrovers diskutiert, ob entsprechende Ausweichreaktionen bisher auftraten.
Ein Anreiz, die Bahn oder das Schiff zu nutzen, sei bei diesen kleinen Sendungsmen-
gen aber trotz Maut nicht gegeben. Zudem wird beflirchtet, dass der Einbezug der klei-
neren Lkw zu Ausweichverkehren auf das nachgeordnete Stralennetz flhrt. Zudem
musste sich die Maut an den Wegekosten orientieren, die fur diese kleinen Lkw sehr
gering sind. Damit ergibt sich die Frage, ob der Erhebungsaufwand gedeckt werden
kann. Andere Verhaltnisse wirden sich ergeben, wenn Uber die Maut die externen Kos-
ten des Verkehrs internalisiert wirden, die bei kleinen Lkw hoch sind. Inwieweit die In-
ternalisierung externer Kosten tber die Maut mdglich ist, wird derzeit von der Europai-
schen Kommission geprift. Die Umweltverbande und Bahnvertreter sehen in einer ho-
heren Kostentransparenz und Kostenwahrheit Grundvoraussetzung fiir einen echten
Wettbewerb zwischen den einzelnen Verkehrstragern.

Zuletzt wurde diskutiert, ob eine weitere Differenzierung der Emissionsklassen (bei auf-
kommensneutraler Ausgestaltung), nach Entfernungen (z. B. ab 600 km wird der Maut-
satz hoher), nach Gebieten (z. B. héher Mautsatze in 6kologisch sensiblen Gebieten)
und Tageszeiten (bessere Auslastung der Strallenkapazitat mit Reduzierung von Staus
und damit CO.-Emissionen) moglich und sinnvoll ist. Nach der Maut-Richtlinie sei eine
ortliche und zeitliche Differenzierung sowie eine starkere Spreizung der Mautsatze nach
Emissionsklassen mdéglich; eine Differenzierung nach Entfernung muisste geprift wer-
den.

Kritisch wurde die MaRhahme eines Einsatzes von 25,25m-Lkw-Zligen bzw. 60-Tonner
(so genannte EuroCombis bzw. Gigaliner) bezlglich der 6kologischen Folgen diskutiert.
Einerseits werden zwar spezifisch die Emissionen pro tkm verringert, andererseits be-
stehe die Gefahr der Rlckverlagerung von Gultern des kombinierten Verkehrs auf die

77



Oko-Institut, VSL, IML Nachhaltige Mobilitat durch Innovationen im Guterverkehr

Strale. Die vertretenen Unternehmen pladierten fur den Einsatz auf ausgewahlten
Strecken, auf denen die Bahn flr die zu transportierenden Glter keine Alternative dar-
stellt. Durch die Genehmigung auf bestimmte Strecken wiirde man zudem die Diskussi-
on um fehlende Abstellmdglichkeiten auf Parkplatzen oder Schaden an Bricken umge-
hen. Es wurde nochmals darauf hingewiesen, dass derzeit weniger ein Gewichtsprob-
lem als vielmehr Volumenproblem bei Lkw-Transporten bestehe.

Als weitere Malinahme wurde die strengere Kontrolle der Umwelt- und Sozialstandards
diskutiert. So sahen einige Teilnehmer Wettbewerbsvorteile bei der Bahn aufgrund der
verscharften Regelungen zu den Lenk- und Ruhezeiten. Dies setze allerdings auch eine
entsprechende Kontrolle voraus. Gleichzeitig wurde aber auch gefordert, dass die ad-
ministrativen Auflagen reduziert werden, wenn Konzepte entwickelt werden sollen, die
die Umwelt entlasten.

Als weiterer Punkt wurde die Bedeutung von Umweltmanagementsystemen (UMS) in
der Logistik diskutiert. Derzeit sei die Umsetzung gering. Das Eco-Management and
Audit Scheme der EU (EMAS) ist zudem aufgrund seines Standortbezuges ein Flop;
etwas weiter verbreitet sei das UMS nach ISO 14.000ff. Ganz anders sieht es mit der
Umsetzung der ISO 9000ff (Qualitatsmanagementsystem) aus; dieses System ist weit
verbreitet und hat auch Einsparungen bewirkt. Nach Auffassung einiger Teilnehmer
bringt daher ein UMS kaum noch etwas. Es wurde nochmals darauf hingewiesen, dass
Uber ein UMS neben der Transporttechnik auch die Lagertechnik und Transportorgani-
sation beleuchtet wird, so dass hier auch noch Einsparungen zu erwarten waren. In
diesem Zusammenhang wurde angeregt, Energie-Contracting und Energie-Agenturen
auch auf den Guterverkehrsbereich zu Gbertragen.

Des Weiteren wurde nochmals angeregt, dass grundsatzlich finanzielle Anreizsysteme
geschaffen werden sollten, um umweltfreundlichen Verkehr zu fordern. Dabei sollte
auch geprift werden, ob nur die Besten Verfligbaren Techniken (BVT, engl.: best avai-
lable technology - BAT) oder auch andere Technologien forderwurdig sind. Zudem wur-
de hier wieder die Férderung von Schnittstellen zwischen Verkehrstragern angespro-
chen.

AbschlielRend wurde noch Uber den Einbezug des Luftverkehrs in den Emissionshandel
diskutiert. Von der Luftfahrtseite wird betont, dass der Emissionshandel anderen In-
strumenten wie beispielsweise der Kerosinsteuer vorzuziehen sei. Allerdings macht der
Emissionshandel fir den Luftverkehr nur im globalen Malf3stab, nicht auf européischer
Ebene Sinn. Im Luftverkehr wurden die Technologien bereits in der Vergangenheit aus-
gereizt, weshalb der Luftverkehr beim Emissionshandel zu einem Nettozahler wirde.
Es wurde darauf hingewiesen, dass der Bahnguterverkehr Uber die Bahnkraftwerke
bereits in das bestehende Emissionshandelssystem eingebunden sei. Jahrlich wirden
der DB AG Kosten in H6he von 40 Mio. Euro entstehen. Aus diesem Grund sei eine
Ausweitung des Emissionshandels auf andere Verkehrstrager erstrebenswert. Zudem
sei aufgrund des starken Anstiegs des Luftverkehrs nur so die Zunahme der Flugemis-
sionen in den Griff zu bekommen. Dariber hinaus wurde darauf hingewiesen, dass im
Jahr 2008 emissionsabhangige Start- und Landeentgelte modellhaft an ausgewahlten
Flughafen in Deutschland eingeflihrt wird.
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4.2.3 Arbeitsgruppe , Technologische Innovationspotenziale*

Im Mittelpunkt der Diskussionen standen weniger Mallnahmen zur Minderung von Ab-
gasen und Larm als vielmehr Moglichkeiten, wie der Kraftstoffverbrauch gesenkt und
damit die Energieeffizienz des Glterverkehrs gesteigert werden kdnnte. Als mdgliche
Malnahmen zur Verbrauchsreduzierung beim Lkw wurden von den Teilnehmern disku-
tiert:
= Einsatz von alternativen Kraftstoffen und Antrieben (v. a. Biokraftstoffe, Hybrid-
Motoren),

= Einsatz von Leichtlaufélen und -reifen,
= Fahrerschulungen mit Incentives flr die Fahrer,

» Visualisierung des Ressourcenverbrauchs (d. h. im Unternehmen transparent
machen, wie hoch der Energieverbrauch der einzelnen Produkte entlang des
gesamten Lebensweges ist).

Hybrid-Fahrzeuge sind allerdings derzeit auf dem deutschen Markt nicht in groRler
Stlickzahl erhaltlich, weshalb derzeit den Unternehmen lediglich die Nutzung von Bio-
kraftstoffen moglich ist. Grundsatzlich werden in urbanen Radumen die groRten Potenzi-
ale durch den Einsatz von Hybrid-Lkw, in suburbanen Regionen von Erdgas bzw. Bio-
gas und in landlichen Gebieten von Biodiesel/Pflanzendlen gesehen.

Fahrerschulungen werden nur dann als sinnvoll erachtet, wenn sie mit Incentives fur die
Fahrer kombiniert werden. Hierzu muss allerdings der Kraftstoffverbrauch fahrerabhan-
gig erfasst werden, was in Deutschland am Veto vieler Betriebsrate scheitert. Im Aus-
land erhalten Fahrer oftmals einen festen Betrag fur Kraftstoffe. Wenn der Fahrer weni-
ger Kraftstoff braucht, kann er den Rest des Geldes behalten.

Obwohl nicht im eigentlichen Fokus dieser Arbeitsgruppe wurde einer Auslastungsopti-
mierung derzeit ein héheres Potenzial zur Energieeffizienzsteigerung zugeschrieben als
durch technologische Innovationen. Als Beispiel wurde das Thema Fahrzeug- und Be-
haltergroRen (z. B. Volumenwechselbriicken) angesprochen. Konkret wurde die Breite
der Lkw problematisiert. Wirde beispielsweise die Mdglichkeit bestehen, etwas breitere
Lkw zu verwenden, so konnte deren Auslastung (3 statt 2 Waschmaschinen nebenein-
ander) deutlich verbessert werden. Die Berlcksichtigung des Gewichts der Transport-
guter in der Touren- und Routenplanung (d. h. Optimierung nach Strecke und Gewicht,
so dass ggf. schwere Ladung zuerst ausgeliefert wird) konnte ebenfalls zu einem Effi-
zienzgewinn beitragen. Von staatlicher Seite sollten Hemmnisse beseitigt werden (wie
beispielsweise das Problem der MalRe beim Kombinierten Verkehr). In diesem Zusam-
menhang wurde auch kontrovers uUber die Pro und Contras von EuroCombis bzw. Giga-
linern diskutiert. Ergebnis dieser Diskussion war, dass die Vorteile fallspezifisch zu be-
urteilen sind. Eine Optimierungsmalnahme wurde auch in der Harmonisierung der Sor-
timentplanungsprozesse im Handel gesehen.

Nach Auffassung der Teilnehmer der Arbeitsgruppe sollte die Férderung umweltfreund-
licherer Technologien im Sinne von positiven Anreizen (,Bonbons®) und nicht in Form
von Restriktionen (z. B. Umweltzonen) erfolgen. Hilfreich fur alle Verkehrstrager zur
Einfihrung neuer Technologien waren Initialfinanzierungen. Als grofltes Problem wurde
aber das z. T. fehlende Angebot der Hersteller (siehe Hybrid-Beispiel) gesehen. Eine
Ausdehnung der Maut konnte die Einfuhrung neuer Technologien unterstitzen. In die-
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sem Zusammenhang werden die Punkte Glaubwirdigkeit (was passiert mit den Ein-
nahmen) und Harmonisierung als zentral gesehen.

Forschungsférderung macht nach Ansicht der Teilnehmer nur Sinn, wenn sie anwen-
dungsbezogen erfolgt und dort investiert wird, wo es wirklich etwas bringt. Insgesamt
ware es wlnschenswert, wenn die Forschung gemeinsam mit Behérden, Wissenschaft-
lern und Anwendern (Unternehmen) durchgefiihrt wird. Hier ist auch mehr Initiative von
Seiten der privaten Wirtschaft gefordert.

Fir den Schienenguterverkehr wurde im Rahmen der Arbeitsgruppe v. a. Technologien
im Zusammenhang mit dem kombinierten Verkehr (KV) diskutiert. Als wichtiger Punkt
wurde hierbei die Frage der kranbaren Sattelanhanger aufgegriffen, da hieran oftmals
kombinierte Verkehre scheitern. Intermodaler Verkehr kann aber auch unterstitzt wer-
den durch bessere Beratung und verbesserte Kommunikation der Angebote. Des Wei-
teren sollten starker als bisher Malte von Fahrzeugen und Container auf die Bedurfnis-
se des KV abgestimmt werden.

Wichtigste Stellschraube fir eine Steigerung der Energieeffizienz bei der Bahn ist wie
beim Lkw-Verkehr die Auslastungssteigerung. Eine Moglichkeit ist der Einsatz von
Doppelstock-Container-Beladung. Problem sei hierbei aber gar nicht so sehr die Héhe
(die paar Briicken kbnne man auch hoch setzen), sondern das Gewicht. Hierzu muss-
ten Gleise ausgewechselt werden, was sehr aufwendig und kostenintensiv ist. Fahrer-
assistenzsysteme fur LokfUhrer wirden bei der Bahn Energieeinsparungen von ca.
10 % bringen.

Bei der Binnenschifffahrt sei ein Okologisches Problem das hohe Alter der Schiffe
(Durchschnittsalter 57 Jahre). Selbst wenn die Motoren bereits ausgetauscht wurden,
erfillen sie oftmals nicht moderne Abgasstandards. Der Kraftstoffverbrauch mit hohem
Schwefelgehalt wird auf absehbare Zeit auf dem Markt sein, da altere Schiffsmotoren
diesen Kraftstoff brauchen. Grundsatzlich wurde darauf hingewiesen, dass gerade in
der Binnenschifffahrt die EinfiUhrung héherer Umweltstandards mit einer Planungssi-
cherheit fur die Schiffsbesitzer einhergehen muss.

Von Seiten der Luftfracht wurde angemerkt, dass Effizienzpotenziale in der Vergangen-
heit aufgrund der hohen Kosten bereits vielfach genutzt wurden. Die Lufthansa plant bis
2025 20 % Biokraftstoffe der zweiten Generation (Biomass to Liquid) einzusetzen. Als
MalRnahme, Kerosin einzusparen, wird zudem die Einflhrung des einheitlichen europa-
ischen Luftraums (European Single Sky) angesehen.

Im Rahmen des Stichwortes Imagebildung wurde langere Zeit Gber das Fur und Wider
von einem Labelling zur Transparenz der gesamten Transportkette diskutiert. Das
heillt, dass dem Verbraucher beispielsweise beim Kauf eines Produktes deutlich ge-
macht wird, wie hoch die durch Transporte entstandenen Emissionen sind. Hier ist die
Glaubwdrdigkeit des Labellings ein ausschlaggebender Punkt. Grundsatzlich sollte — so
die Auffassung einiger Teilnehmer — die private Wirtschaft mehr Initiative in 6kologi-
schen Fragen ergreifen und nicht immer auf Grenzwerte und ordnungspolitische Vorga-
ben warten. Hierbei sollte im Interesse der Kunden gehandelt werden und die Starken
der einzelnen Verkehrsmittel genutzt werden (,mehr Intermodalitat®). In diesem Zu-
sammenhang wurden auch unternehmensinterne Fortbildungen zur Okologie und Oko-
nomie als madgliches Instrument fir einen nachhaltigen Giterverkehr diskutiert.
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4.2.4 Arbeitsgruppe ,Raumordnung und Planung*

Die Teilnehmer der Arbeitsgruppe haben zunachst Uber die Problematik der verschie-
denen Planungsebenen diskutiert. Dabei wurden verschiedene Aspekte aufgeworfen,
die nachfolgend stichpunktartig zusammengefasst sind:

= es existieren zu viele Planungsebenen - dieses flhrt zu langen Planungszeit-
raumen; zu viele Ebenen, reklamieren Entscheidungsbefugnisse; diese fuhren
zu Ineffizienzen bei den Planungsverfahren (z. B. beim Ausbau der Hafenhinter-
landverkehre);

= Entscheidungs- und Auswirkungsebene fallen auseinander, d. h. Entscheidun-
gen, die auf Bundesebene im Rahmen des BVWP getroffen werden, entfalten
ihre Wirkung auf lokaler Ebene;

= flr einige Planungsprobleme existiert keine einheitliche Regelung; dies fuhrt zu
unterschiedlichen und damit uneinheitlichen Regelungen wie z. B. die Einrich-
tung von Umweltzonen; unterschiedliche Zonenregelungen sind fiir Betroffene
verwirrend;

= flr einige Planungsprobleme existieren lediglich veraltete Plane, welche aus
Sicht der Beteiligten Uberarbeitet werden mussen (z. B. Flughafenkonzept).

Als wesentliches Problem wurde folgendes Dilemma identifiziert: einerseits erfolgt die
Planung durch den Bund, zur besseren Koordination der Projekte. Andererseits ist da-
mit die Effizienz gering, da sich der Bund mit einzelnen Ortsumfahrungen beschaftigen
muss. Zudem ist das Planungsrecht auf Bundesebene nicht ausgepragt genug, um dies
auf Landesebene durchzusetzen. Der Bund nimmt derzeit seine gestaltende Rolle noch
nicht ausreichend wahr, sondern tbernimmt lediglich die Wiinsche der Lander und flhrt
diese aus. Es waren daher auch starkere Instrumente fur den Bund wiinschenswert, die
Uber die derzeitige Auftragsverwaltung hinausgehen.

Es wurde von den Teilnehmern angeregt, den Kommunen das Planungsvorrecht zu
Uberlassen, wahrend die Raumordnung auf Ubergeordneter Bundesebene verbleibt.
Dies kann zu einer Beschleunigung des Verfahrens dienen, dartiber hinaus wird ange-
nommen, dass sich auch die Planungsflexibilitdt erhdht. Lediglich fir Projekte von nati-
onaler Bedeutung verbleibt die Planungshoheit beim Bund. Ansonsten Ubernimmt die-
ser eine eher Uberwachende Rolle. Ziel dieser Aufgabentrennung muss sein, das Ge-
samtsystem, nicht einzelne Orte zu optimieren.

Diese stringentere Aufgabenteilung kénnte — so einige Teilnehmer — auch dkologische
Vorteile haben. Der Bund kénnte sich so auf eine verkehrsmittellibergreifende Planung
von Verkehrskorridoren konzentrieren und sich auf eine starkere Priorisierung der not-
wendigen InfrastrukturmaBnahmen beschranken; kostspielige und 6kologische Paral-
lelplanungen kdnnten so vermieden werden. Weiterer Vorteil ware, dass die knappen
Haushaltsmittel effizienter eingesetzt werden kdnnten und mehr Geld fur Ersatzinvesti-
tionen zur Verfiigung stiinden. Es musste in diesem Zusammenhang auch o6fters gesagt
werden, dass bestimmte Projekte nicht realisiert werden kdnnen

Nach Ansicht einiger Teilnehmer der Arbeitsgruppe kénnte der Bund seine koordinative
Aufgaben bereits heute auszuliben; ihm fehlt jedoch der Wille dazu, seine Rechte aus-
zuiben. Beispielhaft wurde die Planung von Flussvertiefungen angefihrt. Der Bund
wird durch den Bundesverkehrswegeplan und Investitionsplan dazu verpflichtet, diese
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Koordination wahrzunehmen. Bei der Flughafenplanung ware eine starkere koordinie-
rende Planung durch den Bund ebenfalls wiinschenswert. Wie bei der Hafenplanung ist
auch die Flughafenplanung Landersache. Da die Lander und ihre Metropolregionen im
Wettbewerb zueinander stehen, bedeutet dies, dass bei fehlender nationaler Planung
Doppelinfrastrukturen gebaut werden (z. B. Regionalflughafen, die in Konkurrenz zu
bestehenden Flughéfen treten).

Es wurde bemangelt, dass trotz mehrfacher Novellierung des Planungsbeschleuni-
gungsgesetzes keine Besserung bei der Planungsdauer eingetreten ist. Zudem finde
das Planungsbeschleunigungsgesetz fir grolie logistische Knoten keine Anwendung.
Die vertretenen Umweltverbande wiesen darauf hin, dass ein Problem deren spate Ein-
bindung in die Planungsprozesse sei. Ein Problem in diesem Zusammenhang ist, dass
die Prognosen des BMVBS fir die Umweltverbande nicht zuganglich sind. Daher ist
eine qualifizierte Beteiligung der Umweltverbande kaum moglich. Die Herausgabe von
Unterlagen wurde im Rahmen der letzten Novellierung des Planungsbeschleunigungs-
gesetzes eingestellt. Sinnvoll ware, die strategische Umweltprufung (SUP) im Ver-
kehrssektor starker zu nutzen. Grundsatzlich kdnne eine Planungsbeschleunigung auch
der Umwelt helfen.

Es wurde in diesem Zusammenhang auch diskutiert, dass im Vergleich zum europai-
schen Raum die Entscheidungsfindungen im vorpolitischen Raum langer dauern. Daflir
wurden insbesondere Personalengpasse z. B. im Bereich der Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung verantwortlich gemacht. Die Einstellung neuer Beamter sei dazu aber nicht
unbedingt notwendig; es kdnnten hierzu auch Kanzleien eingebunden werden. Es wur-
de aber auch angemerkt, dass Planungsverfahren zwar lange dauern, aber die Ergeb-
nisse sehr rechtssicher sind.

Neben der nationalen Entwicklung von Flug- und Seehéfen ist auch die deutschland-
weite Planung der Glterverkehrszentren (GVZ) sinnvoll. Ein Hebel fir die Verbesse-
rung der Planung stellt auch die Einrichtung von Metropolregionen dar. Hieran schloss
sich eine Diskussion um die Bemessungsgrundlage fir den Modal Split an. Diese blieb
allerdings ergebnislos. Nach Auffassung von Teilnehmern kénne es der DB AG nicht
Uberlassen werden, die strategische Entscheidung Uber die Netzanbindung und Netz-
entwicklung allein zu treffen. Es wurde mehrfach darauf hingewiesen, dass eine weiter-
gehende Verlagerung auf die Schiene weniger das Problem von fehlenden Schienen-
anschlissen sei, als vielmehr die fehlenden Streckenkapazitaten. In diesem Zusam-
menhang betonten viele Teilnehmer, dass das erwartete Verkehrswachstum alle Ver-
kehrstrager erfordert und dass fir alle Verkehrsinfrastrukturen eine strukturelle Unterfi-
nanzierung besteht.

Von den Teilnehmern wurde das Spannungsfeld zwischen Stadt- und Verkehrsplanung
identifiziert. Die stadtebauliche Planung lauft der Infrastrukturplanung teilweise zuwider.
Hier treten Konflikte zwischen Wohnbebauung und der gewerblichen Nutzung von Ge-
bieten auf. Eine weitere Konzentration auf wenige grof3e logistische Knoten stellt daher
auch aus okologischer Sicht eine Herauforderung dar. Dabei wurde angeregt die Be-
bauung von bereits belasteten Zonen zu unterbinden. Auch durch eine gezielte Bau-
landplanung kénnten die Umweltauswirkungen minimiert werden. Sollte die Berlicksich-
tigung einer Schienenanbindung in die Ausweisung von Logistikflachen einflieRen. In
diesem Zusammenhang wurde auch angeregt, Umweltzonen fir gréRere Regionen
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einzurichten. AuRerdem wurde vorgeschlagen, eine einheitliche Regelung fir alle Um-
weltzonen einzufihren. Es wurde auch die Meinung vertreten, dass die Entwicklung
eines effizienten Logistikstandortes Deutschland eine wichtige Voraussetzung zur E-
missionsverminderung darstellt.

SchlieRlich wurde die Relevanz von City-Logistik-Konzepten diskutiert. Einige Teilneh-
mer der Arbeitsgruppe sehen die Blundelungseffekte als sehr begrenzt an und damit die
Wirkung als vollig Uberschatzt. Andere wiesen darauf hin, dass die Kooperationsbereit-
schaft ein Hauptproblem sei. Es gibt einzelne Projekte, die erfolgreich sind. Durch neue
Entwicklungen kénnte das Konzept ggf. an Attraktivitdt gewinnen. Es gibt auch gute
andere Ansatze, die nicht auf der Basis der erzwungenen Kooperation arbeiten. Alter-
nativ ist eine Blindelung von Waren aus der gleichen Branche durch den Dienstleister
(z. B. Shampoo von Schwarzkopf, Wella und Loreal) vorstellbar. Dies bringt auch Vor-
teile fur die Verlader.

Inwieweit Forschungsprojekte zum Themenkomplex ,Raumordnung und Planung® fur
die Branche vorteilhaft sein kénnen, wurde kritisch gesehen. KMU als Adressaten flr
entsprechende Forschungsvorhaben seien nicht die richtige Zielgruppe, da sie kaum
Ressourcen haben, um sich an diesen Projekten zu beteiligen. Auch die Umsetzung der
Ergebnisse ist fur die KMU kaum mdglich. Der Aufwand vor bzw. bei der Antragstellung
ist extrem hoch. Weiterhin wurde angemerkt, dass heute Forschungsprojekte an ver-
schiedenen Stellen angesiedelt sind (z. B. BMBF, BMWi, BMU), was zu einer schlech-
ten Ubersichtlichkeit fiihrt. Eine starkere Ordnung der Forschungslandschaft ware gera-
de fur kleinere Unternehmen sehr hilfreich.

4.3 Handlungsempfehlungen im Rahmen des Forschungsprojektes

Aufbauend auf den Ergebnissen der Innovationsanalyse (siehe Kapitel 3) und den Dis-
kussionen im Rahmen der Workshops zum Masterplan Guterverkehr und Logistik wur-
den acht aus Okologischer Sicht relevante Handlungsfelder identifiziert und mit Maf3-
nahmen ausgestaltet. Die Handlungsempfehlungen sind ein Ergebnis des Forschungs-
projektes und geben nicht die Meinung des BMU oder anderer Ministerien wieder. Der
Schwerpunkt liegt auf Mallnahmen, die in den nachsten zehn Jahren umgesetzt und
damit wirksam werden kénnen. In diesem Zusammenhang wird zwischen kurz- (bis 3
Jahre), mittel- (4-6 Jahre) und langfristigen (7 Jahre und langer) Umsetzungszeitrau-
men unterschieden. Ma3nahmen mit noch langeren Umsetzungszeitraumen, zum Bei-
spiel eine starkere Regionalisierung der Wirtschaft zur Vermeidung von Guterverkehr,
sind in dem entwickelten MaRnahmenkatalog daher nicht enthalten.

Adressat zur Umsetzung der Malinahmen ist i. d. R. die Politik. Auch wenn die Politik
durch die Setzung von Rahmenbedingungen wichtige Impulse leisten kann, dass die
Logistikbranche umweltfreundlicher und klimaschonender wird, sind die Unternehmen
der Logistikbranche aber auch selbst gefordert, ihren Beitrag flr eine nachhaltige Logis-
tik zu leisten. Dies gilt auch, wenn die unternehmerischen Handelungsoptionen nicht
explizit aufgefiihrt sind.

Als Handlungsfelder wurden identifiziert:

1. Umweltbilanz der Logistik verbessern
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Infrastruktur fur nachhaltigen Guterverkehr der Zukunft fit machen
Bestehende Infrastruktur effizienter nutzen

Zugangsbarrieren zu umweltfreundlichen Verkehrsmitteln abbauen
Kooperation weiter ausbauen

Kostenwahrheit im Guterverkehr umsetzen

N a s~

Vorsorgende Planung starken
8. Umweltkommunikation verbessern

Diese Handlungsfelder und die damit verbundenen MalRnahmen kénnen einen wichti-
gen Beitrag fir einen Okologisch, oftmals auch 6konomisch effizienten Glterverkehr
leisten und werden im Folgenden ausfuhrlicher dargestellt. Insbesondere die kurz- und
mittelfristig realisierbaren MaRnahmen sollten aus 6kologischen Uberlegungen heraus
auch in den zu entwickelnden MalRnahmenkatalog des Masterplans Guterverkehr und
Logistik aufgenommen werden.

4.3.1 Umweltbilanz der Logistik verbessern

Obwohl alle Verkehrsmittel in den letzten Jahren umweltfreundlicher geworden sind,
sind weitere Verbesserungen zwingend notwendig. Stand beim Lkw bisher die Emissi-
onsminderung im Mittelpunkt, muss in Zukunft verstarkt auf die Verbrauchsoptimierung
der konventionellen Antriebe und die Minderung der CO,-Emissionen durch Einsatz
alternativer Antriebe und Kraftstoffe fokussiert werden. Durch Hybridmotoren fiir Stadte
und den Einsatz von Biokraftstoffen kénnen nachhaltig die CO,-Emissionen des Lkw-
Verkehrs gesenkt werden. Das 2006 verabschiedete Biokraftstoffquotengesetz sieht
bereits bis 2015 eine Steigerung des Anteils an Biokraftstoffen in Deutschland auf 8 %
vor. Nach Studien im Auftrag der Bundesregierung ist eine Erhdhung des Anteils auf
17 % bis 2020 mdglich.

Verbrauchsoptimierungen sowie alternative Antriebe und Kraftstoffe missen auch wei-
terhin durch steuerliche Anreize geférdert werden. Auf Initiative des Bundesumweltmi-
nisteriums und des Bundeswirtschaftsministeriums wurde aktuell ein neues Fdrderpro-
gramm eingerichtet. Hiertiber kann die Errichtung von umweltfreundlichen Citylogistik-
zentren in Verbindung mit der Beschaffung von emissions- und larmarmen Fahrzeugen
fur den Verteilerverkehr geférdert werden. Umweltzonen in Innenstadten sollten eben-
falls als Chance gesehen werden: sie werden auch zur Modernisierung der Lkw-Flotten
beitragen und damit zur Starkung des Logistikstandortes Deutschland.

In Zukunft missen aber auch bei Bahn und Schiff weitergehende Emissionsminderun-
gen erzielt werden. Fir Binnenschiffe hat die Bundesregierung bereits ein Férderpro-
gramm fUr den Einsatz emissionsarmerer Dieselmotoren aufgelegt. Zielrichtung ist hier
die Minderung der Luftschadstoffemissionen. In Zukunft muss auch hier der Kraftstoff-
verbrauch gezielter adressiert werden. Bei der Bahn ist neben der Minderung der Luft-
schadstoff- und Treibhausgasemissionen vor allem die Senkung der Larmemissionen
ein zentrales Ziel. Neben Férdermalinahmen muss auch tber ordnungspolitische Stan-
dards (z. B. Verscharfung von Abgasgrenzwerten) die Umweltbilanz von Bahn und
Schiff weiter verbessert werden.
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Der Flugverkehr wird in Zukunft weiter stark wachsen und mit ihm sein Beitrag zu den
Treibhausgasemissionen. Um die Emissionen zu begrenzen sollte der Luftverkehr in
das europaische Emissionshandelssystem einbezogen werden. Das derzeit auf der EU-
Ebene diskutierte Modell (Einbeziehung aller Flige von und nach Europa, kostenlose
Zuteilung der Erstemissionsrechte) minimiert mogliche Wettbewerbsnachteile fiir die
Wirtschaft, so dass eine schnelle Einfihrung auf europaischer Ebene mdglich ist. Durch
die Einfihrung eines einheitlichen europaischen Luftraums (Single European Sky) kon-
nen rund 10 % der jahrlichen CO,-Emissionen des Flugverkehrs vermieden werden.
Aufgrund der starken Zunahme des Flugverkehrs kann es aber nicht darum gehen, nur
eine der beiden MaRnahmen umzusetzen. Beide MalRnahmen — Emissionshandel und
Single European Sky — missen moglichst schnell umgesetzt werden.

Auch wenn in den bisherigen Ausfuhrungen der Giterverkehr im Mittelpunkt stand: Lo-
gistik ist mehr als Transport. Auch stationare Logistikprozesse verursachen Umwelt-
auswirkungen. Bei der Beférderung eines Paketes beispielsweise entfallen auf den E-
nergieverbrauch der Hubs und Depots rund ein Viertel der verursachten CO,-
Emissionen. Durch EffizienzmalRnahmen und den Einsatz regenerativer Energie mus-
sen auch hier Treibhausgasemissionen gesenkt werden.

Uberblick iber MaRnahmen:

Zeithori- Akteure

zont

MaRnahme Beschreibung

Allgemein

Sowohl fir Lkw (Euro 6), Schiffe (Nachfolgeregelung fir Bund, EU
2004/26/EG) und Dieselloks (Nachfolgeregelung fir
2004/26/EG) missen weitere Abgasstandards festgelegt
werden, um auch zukinftig Emissionsminderungen zu ge-
wahrleisten

- die Handlungserfordernisse sind insbesondere bei Schiff
und Bahn am dringlichsten, wobei sich die Fortentwicklung
der Standards an der geltenden Gesetzgebung im off-road-
Bereich orientieren kann

- zudem muss der Schwefelgrenzwerte fiir Kraftstoffe, die in

Schiffen eingesetzt werden, weiter verscharft werden

= Abgasstandards - mittelfristig

fortentwickeln

Stralle

= Neues Forder- - bei Lkw (z. B. Einsatz von Leichtlaufreifen- und -6le oder | kurz- bis Bund, Kfw,

programm
»Energieeffiziente
Logistik"”

Volumenwechselbriicken), bei der Organisation der Fahr-
ten (z. B. 6kologisches Flottenmanagement) und bei den
Gebdauden (z. B. Beleuchtung, Beheizung, Férderbander,
Kuhltechnik) bestehen noch erhebliche Energieeinsparpo-
tenziale, die aber aufgrund der hierfiir notwendigen Investi-
tionskosten oftmals nicht erschlossen werden

- das spezifisch auf die Logistik zugeschnittene Forderpro-

gramm sollte Uber KfW abgewickelt werden (einmalige In-
vestitionszuschiisse sowie zinsverglnstigte Kredite)

- Schwerpunkt sollte die Férderung von KMUs sein und an

den Nachweis von 6kologischen Effizienzgewinnen gebun-
den sein; neben der Férderung der Investitionen sollte auch
die Energieberatung der Unternehmen finanziert werden

- das Forderprogramm sollte gemeinsam mit den Branchen-

verbanden (BGL, DSLV etc.) entwickelt werden; zur besse-
ren Wahrnehmung des FoOrderprogramms sollte dessen
Vermarktung Uber die Branchenverbande erfolgen; ggf.
kénnten diese KMUs bei der Antragsstellung unterstiitzen

mittelfristig

EU, Bran-
chenver-
bande,
Unterneh-
men,
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MaRnahme Beschreibung Zeithori- Akteure
zont
= Investitionspro- - Geplantes Investitionsprogramm fiir die Anschaffung | kurz- bis Bund,
gramm fur Lkw besonders emissionsarmer Lkw in Héhe von 100 Mio. Euro | mittelfristig | Unterneh-
verstetigen aufstocken und damit verstetigen men
- Weiterfiihrung durch Férderung von Fahrzeugen nach dem
zukinftigen EURO 6-Abgasstandard
- gdf. in Férderung ,Energieeffiziente Logistik” integrieren
= Forderprogramm fur |- Umweltfreundliche Antriebskonzepte bei Nfz bieten grofRe | kurz- bis Bund, EU
umweltfreundliche Potentiale der Emissions- und Larmminderung mittelfristig
Antriebskonzepte - Einrichtung eines bundesweit einheitlichen Programms zur
Foérderung der Einfiihrung von besonders umweltfreundli-
cher Antriebskonzepte, die Uber die gesetzlich geforderten
Abgas- und Larmstandards hinausgehen
- bestehende Einzelférderungen (zum Beispiel aktuelle
BMU-Foérderung zur Errichtung und zum Ausbau von Logis-
tikzentren i. V. m. emissions- und larmarmen Nutzfahrzeu-
gen) sollten hierin integriert werden integriert
- gdf. Integration in das Innovationsprogramm flr Lkw
= [Initiative normierte - da keine normierten Emissionsmesswerte flr schwere | mittel- bis Bund,
Verbrauchswerte bei Nutzfahrzeuge vorliegen (nur fir Motoren!), muss in Koope- | langfristig Lander,
SNfz ration mit den Herstellern eine Forschungsinitiative ange- Lkw-
stoen werden, die das Ziel hat, ein Verfahren zur Ermitt- Hersteller
lung des CO,-AusstoRRes von SNfz zu entwickeln
= Umgestaltung der - aufkommensneutrale Umgestaltung der Kfz-Steuer nach | kurzfristig Bund, Lkw-
Kfz-Steuer nach CO,- CO,-Ausstol fiir leichte Nutzfahrzeuge Hersteller
Verbrauch fir LNfz - es sollte geprift werden, inwieweit der Verbrauch von
schweren Nutzfahrzeugen trotz fehlender normierter
Verbrauchsdaten in die Gestaltung der Kfz-Steuer einflie-
Ren kann (zum Beispiel Uber Besteuerung nach Leistung
statt nur nach Gewichtsklassen)
= Forderung von - Forderung der Forschung zu Biokraftstoffen der 2. Genera- | kurz- bis Bund,
Biokraftstoffen fort- tion verstarken, dabei Erarbeitung eines verbindlichen | mittelfristig | Lander
setzen Nachhaltigkeits-Standards fiir Biokraftstoffe
- Aufhebung der MineralGlsteuerbefreiung von Biokraftstoffen
flr den Glterverkehr Gberpriifen
= Toleranz der Lkw- - Reduzierung der Toleranz von Geschwindigkeitsbegrenzer | kurzfristig Bund, EU
Geschwindigkeits- von 90 auf 83 km/h fur Lkw gréRer 3,5 t zGG zur Reduzie-
begrenzer reduzieren rung des Kraftstoffverbrauchs
= Ausnahmen bei - Vereinheitlichung der Ausnahmeregelungen fiir Umweltzo- | kurzfristig Deutscher
Umweltzonen nen, um Planungssicherheit fiir Transportgewerbe zu erh6- Stadtetag
vereinheitlichen hen u. umweltfreundliche Fahrzeugtechnologien zu férdern
Schiene
= Larmsanierung an - aktuell wurden die Mittel fur die Larmsanierung an Schie- | kurz- bis Bund, DB
Schienenwegen nenwegen auf 100 Millionen Euro erhoht mittelfristig | AG
forcieren - aufgrund der hohen Wachstumsraten beim Schienenglter-
verkehr ist eine weitere Aufstockung der Mittel notwendig,
um eine schnellere Sanierung der Strecken zu ermdglichen
= Forderprogramm zur |- es sollte umgehend ein Férderprogramm flr die Nachris- | kurzfristig Bund,
Nachriistung der Gu- tung der rund 120.000 Guterwaggons mit larmarmen Lander,
terwaggons mit K- Bremsen (so genannte K-Sohlen) erfolgen Unterneh-
Sohlen - Forderung sollte nach dem Windhundprinzip erfolgen men
(héchste Forderung fiir die, die als erstes nachristen)
= Trassenpreise nach - Eine Differenzierung der Trassenpreise nach Larmemissio- | kurz- bis Bund
Larmemissionen nen der Zige ware aus Okologischen Griinden wiin- | mittelfristig

schenswert

Es sollte wissenschaftlich die technische Machbarkeit
Uberprift werden (z. B. abhangig von besonders Larm be-
lasteten Trassen oder eine pauschale Bepreisung nach
Waggontyp analog zur pauschalen Bepreisung der Flug-
zeuge bei larmabhéangigen Start- und Landeentgelten)
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MaRnahme Beschreibung Zeithori- Akteure
zont
Schiff
= Weitergehende - Forderprogramm der Bundesregierung zum Einsatz emis- | kurz- bis Bund,
Minderung der Luft- sionsarmerer Dieselmotoren sollte Gber den bestehenden | mittelfristig | Unterneh-
schadstoffemissio- Forderzeitraum verlangert werden men
nen und des - In die Foérderung sollten mdglichst die neuen EU-
Verbrauchs Abgasstandards integriert werden
- Prifung, ob auch Einsparungen von Diesel und die damit
verbundene Reduktion der CO,-Emissionen forderfahig
sind
= Prifung des Einbe- - Schnelle (wissenschaftliche) Priifung der Machbarkeit und | kurz- bis EU, Bund
zugs der Seeschiff- Untersuchung der wirtschaftlichen Folgen des Einbezugs | mittelfristig
fahrt in den Emissi- der Seeschifffahrt in das EU-Emissionshandelssystem
onshandel
Flugverkehr
= Einbezug des Flug- - Schnelle Konkretisierung des auf EU-Ebene diskutierten | mittelfristig | EU, Bund
verkehrs in den Modells zum Emissionshandel im Luftverkehr (halboffenes
Emissionshandel System, Cap auf Basis 2004-2006, Einbezug der Flige von
und nach Europa, nur CO,-Basis)
- Beginn des Emissionshandels — wie geplant — 2011/2012 in
Europa, nicht erst nach Einigung auf ICAO-Ebene
= ,Single European - Schnelle Umsetzung eines einheitlichen europaischen | kurz- bis EU, Bund
Sky* als Ergéanzung Luftraums durch Unterstitzung Deutschlands; der Einbe- | mittelfristig
zum Emissions- zug des Flugverkehrs in den Emissionshandel ist trotzdem
handel unerlasslich
- Emissionsminderungserfolge sollten neben den Kapazi-
tatsgewinnen dokumentiert werden
= Einfihrung von - Schnelle Einfihrung von emissionsabhangigen Start- und | kurzfristig EU, Lander
emissionsabhéangi- Landeentgelten an allen deutschen Flughafen (basierend
gen Start- und auf Luftschadstoffen, orientierend an bestehenden Syste-
Landeentgelten men wie in Zirich oder Stockholm)
- aufkommensneutrale Gestaltung der Entgelte

4.3.2

Das prognostizierte Wachstum im Giterverkehr wird — ohne entsprechende Malnah-
men — zu Engpassen in der Verkehrsinfrastruktur fliihren. Im Falle der Bahn wurden
bereits 2006 die Glitermengen transportiert, die im BVWP fiir das Jahr 2015 prognosti-
ziert wurden. Gleichzeitig stehen nur begrenzt Finanzmittel fur Infrastrukturmafinahmen
zur Verfligung, die zudem in erheblichem MalRe zum Erhalt der bestehenden Infrastruk-
tur eingesetzt werden mussen.

Infrastruktur fur nachhaltigen Guterverkehr der Zukunft fit machen

Schwerpunkte der Infrastrukturpolitik missen daher sein, ganz gezielt Engpasse der
bestehenden Infrastruktur zu beseitigen und die Kapazitat dort auszubauen, wo die
hochsten Wachstumsraten zu erwarten sind (wie z. B. im Seehafenhinterlandverkehr).
Um die 6konomischen und 6kologischen Vorteile der Bahn auf langen Strecken ausnut-
zen zu kbénnen, missen die Kapazitaten entsprechender Korridore und Verkehrsknoten
den zuklnftigen Wachstumsraten angepasst werden. Zudem sollte durch gezielte Infra-
strukturmaBnahmen eine starkere Trennung von Personen- und Guterverkehr im
Schienennetz angestrebt werden, damit ein Vorrangnetz fir den Guiterverkehr etabliert
werden kann.

Um das Wachstum — und hier liegt die Herausforderung der Zukunft — nachhaltig ge-
stalten zu kdénnen, missen mehr Investitionen als bisher fir Schienenwege bereitge-
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stellt werden. Auch ist es notwendig Infrastrukturausbau und -erweiterungen verkehrs-
mittelibergreifend zu planen. Im Sinne einer integrierten Verkehrspolitik muss fur die
einzelnen Verkehrskorridore sichergestellt werden, dass der 6kologisch bedenkliche
Parallelausbau von Stral3en, Schienen- und Wasserwegen — wenn er aus Kapazitats-
grinden nicht zwingend erforderlich ist — vermieden wird.

Die Bundesregierung hat bereits im BVWP wie auch im IRP Schwerpunkte auf Be-
standserhaltung der Verkehrsinfrastruktur und Infrastrukturmalinahmen im Schienen-
netz gelegt. Dieser Weg muss noch konsequenter verfolgt werden.

Uberblick iilber MaRnahmen:

MaBnahme Beschreibung Ze't.' Akteure
horizont
Allgemein
= Identifikation eines - Identifikation eines Vorrangnetzes fur den Guterverkehr | kurzfristig Bund
Vorrangnetzes Gu- (StraRe, Schiene, Wasser)
terverkehr und ggf. |- Evaluation und ggf. Neupriorisierung der BVWP-Projekte mit
Neupriorisierung der vordringlichem Bedarf auf Basis der Anforderungen einer
BVWP-Projekte nachhaltigen Logistik

- ausflhrliche Begriindung von Parallelausbau von Straf3en,
Schienen- und Wasserwegen

= Neuordnung der - Der Verantwortungsbereich des Bundes sollte auf die | mittelfristig | Bund,
Infrastruktur- Planung des ubergeordneten Stralennetzes (Autobahnen Lander
planung und BundesstralRen mit Uberregionaler Verbindungsfunkti-

on) beschrankt werden; die Planung der restlichen Stral3en-
infrastruktur sollte in die Hand der Lander Ubergeben wer-
den

- zudem sollte auch die Ubergeordnete Flughafen- und See-
hafen-Planung in die Verantwortlichkeit des Bundes

Ubergehen
StralBe
= Engepasse gezielt - basierend auf den Anforderungen der Logistik sollen gezielt | kurzfristig Bund,
beseitigen Engpasse im Strallennetz identifiziert und beseitigt werden Lander
- hierzu mussen die notwendigen Investitionsmittel aus dem
vorhandenen Budget zur Verfligung gestellt werden
- Bestandshaltung muss noch starker Vorrang vor Aus- und
Neubau von StralReninfrastruktur erhalten
= Nutzerfinanzierung - Erhalt und Bau der StraReninfrastruktur sollte zukunftig tber | mittel- bis Bund,
der Stral3eninfra- die Nutzer selbst finanziert werden langfristig Lander
struktur - hierzu muss die bestehende Lkw-Maut weiterentwickelt
werden (z. B. Einbeziehung von Lkw unter 12 t und/oder al-
ler Straflen)
- eine Zweckbindung der Einnahmen ausschlieflich fir
StrafReninfrastrukturprojekte ist aus umweltpolitischer Sicht
abzulehnen
Schiene
= Vorrangnetz fir den |- Definition eines Vorrangnetzes fiir den Schienenguterver- | mittelfristig | Bund,
Schienenglterver- kehr in Deutschland und Priifung der verkehrlichen Wirkun- DB AG
kehr mit Investiti- gen des neuen Verkehrsnetzes
onsmittel ausstatten |- Bereitstellung mdglicher Investitionsmittel zur Umsetzung

des Vorrangnetzes
- Zurlckstellung von Prestigeprojekten im Schienenperso-
nenverkehr zugunsten des Guterverkehrs
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MalRnahme Beschreibung ﬁglrti-zont Akteure

= Ausbau wichtiger - Konzentration der Investitionsmittel und damit Beschleuni- | kurz- bis Bund,
Verkehrskorridore gung des Ausbaus der Schieneninfrastruktur im Seehafen- | mittelfristig | DB AG
hinterlandverkehr, auf Nord-Sud-Korridoren und im grenz-
Uberschreitenden Verkehr

- Bereitstellung der Investitionsmittel zur kurzfristigen Ertuich-
tigung der Seehafenhinterlandverbindung Uber Osnabriick-
Ruhr-Sieg nach Suden fir Giiterziige

- die prognostizierten Wachstumsraten des Guterverkehrs
machen eine Aufstockung der Investitionsmittel fur die
Schiene Uber die derzeit geplanten 3,7 Mrd. Euro pro Jahr
hinaus notwendig, so dass die Planungen zum modifizierten
Netz 21 bis 2015 statt bis 2025 realisiert werden kénnen

= Beseitigung von - Bereitstellung von Investitionsmitteln zur gezielten Beseiti- | kurz- bis Bund,
Engpéssen und gung von Engpéassen in Verkehrsknoten und zur Beseiti- | mittelfristig | DB AG,
Langsamfahrstellen gung von Langsamfahrstellen VDV

- Beriicksichtigung des vom VDV unter Mitarbeit der Bundes-
arbeitsgemeinschaft der Aufgabentrager im SPNV identifi-
zierten Investitionsbedarfs fir das Bundesschienenwege-
netz

4.3.3 Bestehende Infrastruktur effizienter nutzen

Die bestehende Infrastruktur muss effizienter genutzt werden, da der Neu- bzw. der
Ausbau von Verkehrsinfrastruktur nur noch begrenzt moéglich sein wird. Hier bieten I&K-
Technologien grof3e Potentiale flr einen ékonomisch wie auch &kologisch effizienten
Guterverkehr. So koénnen im Stralengtterverkehr durch innovative 1&K-Technologien
Umwege und Leerfahrten vermieden, Staus umfahren und die Auslastung verbessert
werden. Auch flir die Vereinfachung der Bereitstellung von Informationen zu Trans-
portmoglichkeiten und Transportkapazitaten bei Bahn und Schiff konnen I[&K-
Technologien beitragen (z. B. Internet-Serviceplattformen). Langfristig muss der Infor-
mationsfluss zum Transport der Giter entlang der gesamten Transportkette — unab-
hangig vom Transportmittel — sichergestellt werden. Multimodale Transporte dirfen
nicht daran scheitern, dass Informationen zu Bahn- und Schiffstransporten fehlen. Von
Seiten der Politik muss also geprift werden, wie die Bereitstellung von Verkehrsdaten
vereinfacht und durch Foérderung die Einfuhrung von Innovationen unterstutzt werden
kann.

Die Effizienz kann auch verbessert werden, indem die bestehende Infrastruktur zeitlich
besser genutzt wird. Statt tGber die Aufthebung des Wochenendfahrverbotes oder der
Ferienzeitregelung fir Lkw, die Nachtbelieferung von Innenstadten oder den 24-h-
Betrieb aller Flughafen zu diskutieren, sollten schon bestehende Potentiale besser ge-
nutzt werden: zum Beispiel durch die Nutzung der bestehenden Schieneninfrastruktur
am Wochenende. Hierzu misste aber eine Abfertigung und Beladung der Zlge in den
logistischen Knoten an allen Tagen der Woche sichergestellt werden.

Als Beitrag zur besseren Nutzung der Stral3eninfrastruktur sowie als Beitrag zum Kili-
maschutz wird von vielen der Gigaliner angesehen. Die Argumente hierzu sind ausge-
tauscht. Grundsatzlich steht fest, dass sich der Gigaliner hauptsachlich auf aufkom-
mensstarken Strecken — meist im Punkt-zu-Punkt-Verkehr — wirtschaftlich lohnt. Statt
einer generellen Freigabe sollte daher Giber Ausnahmen nachgedacht werden, die ein-
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zeln beantragt und begriindet werden sollten (warum z. B. kein Transport mit Bahn und
Schiff moglich ist bzw. ob die Transporte vorher auf der Schiene erfolgten).

Uberblick ilber MaRnahmen:

Zeit-

- Beispiel: 7-Tage-Betrieb bei Abfertigung und Beladung von
Guterziigen

- Ggf. Errichtung eines Hinterlandterminals zu den Seehéfen,
um schnellen Abtransport zu bewerkstelligen

MaBnahme Beschreibung . Akteure
horizont
Allgemein
= Bereitstellung von - Prifen von Méglichkeiten zur Vereinfachung der Bereitstel- | kurz- bis Bund, Lan-
Verkehrsdaten lung von Verkehrsdaten zum Beispiel fir die Verwendung in | mittelfristig | der, Kom-
Verkehrsleitsystemen munen
= Forderung von I&K- |- Forschungsprogramm zu I&K-Technologien zur Verbesse- | kurz- bis Bund, Un-
Technologien zur rung des Informationsflusses bei verkehrsmittelibergreifen- | mittelfristig | ternehmen
Verbesserung ver- den Transporten sowie zur Vernetzung der Informationen in
kehrsmittelibergrei- logistischen Knoten (z. B. Hafen)
fender Transporte
StralBe
= Demonstrationsvor- |- Foérderung von Demonstrationsvorhaben zum Einsatz von | kurz- bis Bund, KfW,
haben ,Fahrer- dynamischen Fahrerassistenzsystemen im stadtischen Gui- | mittelfristig | Branchen-
assistenzsysteme terverkehr (,Logistik der letzen Meile®) zur Verbesserung der verbande,
fur Logistik der Letz- Auslastung Unterneh-
ten Meile - Durch Begleitforschung zum Demonstrationsvorhaben soll men
sowohl eine 6kologische als auch 6ékonomische Evaluation
der Projekte erfolgen
= Forderung zur I&K- - Gezielte Forderung (Einmalzuschuss, zinsverglinstigte | kurz- bis Bund, KfW,
basierten Optimie- Kredite) von 1&K- Technologien, die die Optimierung von | mittelfristig | Branchen-
rung der Logistik Strecken-, Touren-, und Fahrzeugflotten ermdglichen verbande,
- ist als Bestandteil des Foérderprogramms ,Energieeffiziente Unterneh-
Logistik* (siehe oben) oder auch als eigensténdiges Forder- men
programm denkbar
= keine generelle - Keine generelle Freigabe fir Gigaliner kurzfristig Bund,
Freigabe fur - Begriindete Ausnahmeregelungen fiir Gigaliner auf be- Lander
Gigaliner stimmten Relationen, wobei nachgewiesen werden muss,
dass die Transporte nicht mit Bahn und Schiff erfolgen kon-
nen
Schiene
= Aufbau einer Inter- - Aufbau einer bundesweiten, unternehmensunabhangigen | kurz- bis Bund, Lan-
net-Serviceplattform Internet-Serviceplattform, auf der Informationen zu Trans- | mittelfristig | der, VDV,
fur Schienenguter- portméglichkeiten, Transportkapazitdten und Fahrplane fir DB AG, EVU
verkehr Verlader und Speditionen zur Verfligung gestellt werden
- Ausgangspunkt ist die vom BMBF geférderte Aktivitat zum
Angebot Portal C der DB AG und die Internetseite des VDV
mit Informationen zum Schienenguterverkehr
- der Aufbau misste vom Bund und den beteiligten Unter-
nehmen finanziert werden
= Abfertigungs- und - Anpassen der Abfertigungs-, Beladungs- und Umschlags- | kurz- bis Bund/Zoll,
Beladungszeiten fur praxis im Schienenguterverkehr an das hohe Transportauf- | mittelfristig | Lander,
Guterziige erweitern kommen an den Seehafen und an anderen logistischen Hafen, DB
Knoten mit hohen Wachstumsraten AG
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4.3.4 Zugangsbarrieren zu umweltfreundlichen Verkehrsmitteln abbauen

Der Schienenguterverkehr hat systembedingt 6kologische und ékonomische Vorteile
gerade bei langen Strecken. Damit ist ein effizienter grenziberschreitender Verkehr fur
die Bahn von entscheidender Bedeutung. Dies setzt allerdings eine starkere Harmoni-
sierung und Standardisierung des europaischen Schienenguterverkehrs voraus (Inter
operabilitat). Hier hat die Bundesregierung im Rahmen der EU-Ratsprasidentschaft in
Bezug auf die wechselseitige Zulassung von Lokomotiven und den Lokflhrerschein
wichtige Fortschritte erzielt; eine weitere Beschleunigung beim Abbau der Hemmnisse
ist jedoch dringend notwendig. Auch die europaischen Bahnen kénnen hierzu ihren
Beitrag liefern, indem wichtige Korridore schneller als bisher geplant mit dem europai-
schen Zugsteuerungs- und Zugsicherungssystem European Train Control System
(ETCS) ausgestattet werden.

Die systembedingten Vorteile kann nur nutzen, wer auch Zugang zum Schienennetz
hat. Die Bundesregierung und die EU haben mit Férderprogrammen zum kombinierten
Verkehr oder zur Gleisanschlussforderung bereits Malkhahmen ergriffen. Diese Forde-
rungen mussen weitergefihrt werden bzw. — wie im Falle der Gleisanschlussforderung
— ausgebaut werden. In der Vergangenheit wurden zahlreiche Forschungen im Bereich
von Umschlagverfahren Schiene - StralRe geférdert; hier muss vor allem die Umsetzung
der entwickelten Konzepte von den Unternehmen selbst vorangetrieben werden.

Bei der Binnenschifffahrt werden die Barrieren oft in Engpéssen bei den Wasserwegen
gesehen. Statt eines weiteren Ausbaus der Wasserwege muss die Anpassung der
Schiffe an die Flisse erfolgen. Die Bundesregierung fordert derzeit im Rahmen von
Demonstrationsvorhaben die Entwicklung flussangepasster Binnenschiffe — diese Ent-
wicklung muss weitergefuhrt werden.

Uberblick iber MaRnahmen:

MalRnahme Beschreibung fg;}tthorl- Akteure

Schiene

= Kombinierten Ver- - KV-Forderrichtlinie zur Férderung von Umschlaganlagen | kurz- bis Bund, EU
kehr weiter férdern des kombinierten Verkehrs ist bis zum 31.12.2008 befristet | mittelfristig
und bereits Uberzeichnet; Startbeihilfen fir neue kombinierte
Verkehre auf Schiene und Wasserstrale sind bis zum
30.04.2008 befristet

- beide Férderprogramme mussen weitergefiihrt werden

- das EU-Férderprogramm Marco Polo Il fir Zeitraum 2007-
2013 eignet sich aufgrund der Férderbedingungen fir KMU
nur bedingt; Folgeprogramme sollten entsprechende Hir-
den minimieren

- Beantragungs- und Realisierungszeitrdume werden von der
Wirtschaft als zu lang angesehen und missen starker ver-
kirzt werden

= Vereinheitlichung - Initiative zur wechselseitigen Anerkennung der Zulassung | kurz- bis EU, EU-
der Zulassung von von bereits in Verkehr befindlichen Schienenfahrzeugen und | mittelfristig | Mitgliedsstaa-
Lokomotiven dem sonstigen rollenden Material (so genannte ,Cross Ac- ten, Bund,
ceptance® wurde im Rahmen der deutschen EU- Europaische
Ratsprasidentschaft bereits erreicht) EVU und

- grundsatzlich ist eine EU-weite Vereinheitlichung der admi- Bahnindustrie
nistrativen Vorgaben bezlglich der Zulassung von Lokomo-
tiven zu erreichen, Integration in neue Interoperabilitatsricht-
linie
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MalRnahme Beschreibung A Akteure
zont
= Forcierung der - Schnellere Einfiihrung des European Train Control System | kurz- bis DB AG, Euro-
Einfuhrung des eu- (ETCS) auf wichtigen grenziberschreitenden Guterver- | mittelfristig | paische EVU,
ropéischen Zugsi- kehrskorridoren Bund, EU
cherungssystems - Abstimmung der Planungen mit den Infrastrukturunterneh-
ETCS men der angrenzenden Landern
= Umsetzung innova- - einige der in den letzten Jahren durch Forderprogramme | kurz- bis Bund, Lander,
tiver Umschlags- entwickelten und getesteten neuen Umschlagskonzepte fur | mittelfristig | Unternehmen
konzepte den kombinierten Verkehr haben sich sowohl ékonomisch,
wie Okologisch bewahrt
- es sollte geprift werden, wie die Markteinfiihrung dieser
Innovationen geférdert werden kann
= Standardisierung - derzeit ist nur ein Teil der Sattelanhanger kranbar und damit | mittelfristig | Bund, Unter-
von Sattelanhangern einsetzbar im kombinierten Verkehr nehmen
in Bezug auf Kran- - es sollte eine Standardisierung erreicht werden, so dass
barkeit Sattelanhanger grundséatzlich so konstruiert sind, dass sie

auch kranbar sind

- kurzfristig sollte geprift werden, wie die Markteinfihrung
schon entwickelter Umschlagstechnologien, die nicht kran-
bare Sattelanhanger auf Schiene verladen koénnen, unter-
stlitzt werden kann

= Gleisanschlussfor- Gleisanschlussforderrichtlinie zur Férderung des Neu- und | kurzfristig Bund
derung ausbauen Ausbaus sowie der Reaktivierung von privaten Gleisan-
schlissen ist bis zum 31.8.2009 befristet und bereits finan-
ziell Uberzeichnet

- Aufstockung der Mittel und Fortfihrung der Forderung ist

notwendig
Schiff
= Forderung flussan- - durch ein gezieltes Forderprogramm soll die Einfihrung der | kurz- bis Bund
gepasster Binnen- im Rahmen eines BMU-Demonstrationsvorhabens entwi- | mittelfristig
schiffe ckelten flussangepassten Binnenschiffe (futura carrier) ge-

fordert werden

- Uber die im BVWP festgelegten Unterhaltungs- und Aus-
baumalRnahmen an Wasserstralen hinaus sind derzeit kei-
ne weiteren Infrastrukturmafnahmen sinnvoll

4.3.5 Kooperation weiter ausbauen

Die Effizienz des Gulterverkehrs und der Logistik kann durch Kooperationen von Unter-
nehmen, Verkehrstradgern und Logistikstandorten verbessert werden. Parallele Angebo-
te sind Okologisch wie auch 6konomisch uneffizient. Frachtbérsen sind ein Beispiel wie
Kooperationen — selbst von im Wettbewerb stehenden Unternehmen — zu einem 6ko-
nomisch wie auch 6kologisch effizienten Guterverkehr fihren kdnnen. Wiinschenswert
ware zudem eine starkere Arbeitsteilung der Logistikstandorte, um Wachstumspoten-
ziale ideal auszunutzen und Umwelt maximal zu entlasten. Konkret ist hier auch tber
eine Arbeitsteilung der See- und Flughafen zu diskutieren.

Die Attraktivitdt des Logistikstandorts Deutschlands hangt nicht allein vom Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur und dem weiteren Bau zusatzlicher Logistikzentren ab; aus-
schlaggebend fiir den Logistikstandort ist, dass die Infrastruktur effizient aufeinander
abgestimmt ist. Das Beispiel Niederlande zeigt zudem, dass steuerliche Rahmenbedin-
gungen fir Logistikansiedlungen (z. B. Warehouse Logistik) entscheidender sein kann
als das reine Vorhandensein von Verkehrsinfrastruktur.
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Uberblick ilber MaRnahmen:

Oko-Institut, VSL, IML

MaBnahme Beschreibung Zeithori- Akteure
zont
Allgemein
= Zusammenarbeit - Foérderung und Unterstiitzung (z. B. bei der Ansiedlung) von | kurz- bis Kommunen,
von Unternehmen Konzepten, die ein Logistikzentrum fir mehrere Unterneh- | mittelfristig | Unternehmen,
fordern men nutzen (z. B. analog zum DHL Campus Konzept) Branchenver-
- Initiative der Branchenverbénde (DSLV, BGL etc.) zur bénde
starkeren Kooperation der Transportunternehmen, um freie
Kapazitaten noch besser zu nutzen
= Entwicklung - Entwicklung von regionalen Logistikkonzepten mit Festle- | kurz- bis Bund
zentraler gungen zur Arbeitsteilung mittelfristig
Logistikstandorte - weiterer Ausbau von Giiterverteilzentren, die zudem an das
Schienen- und/oder Wassernetz angebunden sind
Schiene
= Frachtborsen fur - Integration der Informationen Uber freie Kapazitaten in eine | kurz- bis EVU
Schienekapazitaten unternehmensubergreifende Internet-Servicepattform  fur | mittelfristig
den Schienenglterverkehr (siehe oben)
Schiff
= Nationales Hafen- - Entwicklung und Umsetzung eines nationalen Hafenkon- | kurzfristig Bund, Lander,
konzept zepts Hafenunter-
- damit soll der sowohl 6kologisch als auch 6konomisch nicht nehmen
sinnvolle Parallelausbau von Hafen mit gleichem Profil
durch koordinierte Planung vermieden werden
- Entwicklung eines entsprechenden Konzeptes fiir die Bin-
nenhafen in Deutschland
= Einheitliche Beihilfe- |- Um Wettbewerbsbedingungen anzugleichen, ist ein EU-weit | mittelfristig | Bund, EU
regelung fir Seehéa- einheitlicher, transparenter Rahmen fir die Finanzierung
fen von Hafeninfrastruktur zu schaffen
Flugverkehr
» Flughafenkonzept - Entwicklung eines deutschlandweit abgestimmten Flugha- | kurzfristig Bund, Lander,
fur Frachtverkehr fenkonzeptes speziell fur Frachtflige Flughafen,
- Flughéafen dirfen nur Bestandteil des Konzeptes sein, wenn Branchenver-
an diesen Standorten die Belastungen fiir die Anwohner in bénde
der Nacht gering sind
- Diese Flughafen mussen ein Programm zum Schallschutz
auflegen, dass Uber die Anforderungen des Fluglarmgeset-
zes hinausgeht und sich an den Festlegungen in Leipzig o-
rientieren; es missen hierbei auch aktive Schallschutzmal3-
nahmen (z.B. larmarme Start- und Anflugverfahren) be-
ricksichtigt werden
- die ausgewahlten Flughafen missen in das entwickelte fur
Strafle und Schiene entwickelte Vorrangnetz integriert wer-
den (sehr gute Anbindung an Strale und Schiene)

4.3.6 Kostenwahrheit im Giterverkehr umsetzen

Von Seiten der StraRenguterwirtschaft wird darauf hingewiesen, dass die Wettbe-
werbsbedingungen der deutschen Betriebe aufgrund der héheren Steuern und Abga-
ben im Vergleich zum Ausland deutlich unglnstiger sind. Es wird daher eine Harmoni-
sierung der Steuern und Abgaben angestrebt. Eine Angleichung der Steuern kann aus
Okologischer Sicht durchaus sinnvoll sein, wenn dabei gleichzeitig mehr Kostenwahrheit
geschaffen wird. Die EU diskutiert derzeit, inwieweit die externen Kosten des Verkehrs
bei der Ermittlung der Wegekosten Berlicksichtigung finden kdnnen. Dieser Schritt ist
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zu begrifien und flhrt zu mehr Kostengerechtigkeit im Verkehr. Damit wird auch die
Wettbewerbsfahigkeit der Verkehrstrager untereinander gestarkt.

Einen ersten Schritt in Richtung Kostenwahrheit im StralRenguterverkehr, zumindest in
Bezug auf die Infrastrukturkosten, stellt die beschlossene Erhéhung der Maut dar. Doch
besteht hier weiterhin dringender Handlungsbedarf: In Zukunft missen auch die exter-
nen Kosten des Straflienglterverkehrs in die Maut einbezogen werden. Mehreinnahmen
sollten in die Innovation des Fuhrparks oder Férderung der Energieeffizienz der Logistik
flieRen und damit einem umweltgerechten Guterverkehr zugute kommen. Daruber hin-
aus birgt die Maut Potentiale als Instrument zur Gestaltung eines nachhaltigen Gliter-
verkehrs. Um diese zu nutzen, sollte die Maut auch auf Nutzfahrzeuge unter 12 t zGG
erweitert werden. Auch eine raumliche Erweiterung, also der Einbezug des nachgeord-
neten Stralennetzes wie BundesstralRen, muss an dieser Stelle diskutiert werden. Die
Einfihrung einer flexiblen Maut kann den StralRenglterverkehr zeitlich und raumlich
lenken, letzteres wiirde beispielsweise zum Schutz sensibler Gebiete beitragen.

Mehr Kostenwahrheit ist auch notwendig, um die Logistikketten weiter zu optimieren.
Die heutigen Systeme sind unter aktuellen Kostenstrukturen optimiert. Werden die
Preisunterschiede zwischen den Verkehrstragern geringer, wird das Logistiksystem neu
optimiert. So werden umweltfreundliche Verkehrstrager und Transporte im kombinierten
Verkehr 6konomisch attraktiver. Positiver Nebeneffekt: die negativen Umweltauswir-
kungen sinken.

Uberblick iber MaRnahmen:

MaflRnahme Beschreibung AL Akteure
zont
Stralle
= Erweiterung der - entsprechend der EU-Vorgaben kénnen Wegekosten fir | kurzfristig Bund
Maut auf kleinere Lkw ab einem zGG von 3,5 t erhoben werden
Nutzfahrzeuge - dieser Rahmen ist weitestgehend auszuschdpfen, moglichst
sollten aber alle Lkw >7,5 t zGG einbezogen werden
= Ré&umliche Erweite- - neben Autobahnen sollte die Maut auf BundesstraRen und | kurz- bis Bund, Lander
rung der Maut StralRen in Ballungsgebieten erweitert werden mittelfristig
= Einfuhrung einer - Die Einfuihrung einer flexiblen Maut kann den StraRenguter- | mittelfristig | Bund
flexiblen Maut verkehr zeitlich und raumlich lenken
- dadurch ist beispielsweise ein Schutz sensibler Gebiete
mdglich
» Einbezug der exter- |- Einbezug der externen Kosten des Stralengiterverkehrs in | kurz- bis Bund, EU
nen Kosten in die die Kalkulation der Maut (entsprechend der EU-Vorgaben) mittelfristig
Kalkulation der Maut |- Mehreinnahmen sollten in die Innovation des Fuhrparks
flieBen und damit einem umweltgerechten Guterverkehr zu-
gute kommen
= Harmoniserung der - Um unerwiinschte 6kologische Effekte zu vermeiden ist eine | kurz- bis EU, Bund
Steuern auf EU- Harmonisierung der Steuern auf europédischer Ebene sinn- | langfristig
Ebene voll
- harmonisierte Steuersatze dirfen nicht zu einer Verbilligung
des StraRenguterverkehrs fiihren, wenn nicht gleichzeitig
sichergestellt wird, dass die externen Kosten vollstandig in-
ternalisiert sind
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4.3.7 Vorsorgende Planung starken

Wird durch UmweltschutzmalRnahmen Energie gespart, werden damit auch die Kosten
reduziert. Auch Zugewinne in der Effizienz, der Zuverlassigkeit und Schnelligkeit der
Transporte kdnnen zu einem 6konomisch und 6kologisch effizienten Guterverkehr flih-
ren. Es gibt aber auch 6kologische Anforderungen, die sich nicht direkt in Einsparungen
niederschlagen, sondern Kosten verursachen (z. B. Larmreduzierungen oder Gewas-
serschutz). Durch vorsorgende Planung von Verkehrsinfrastrukturen und Logistikstand-
orten, unter Berlcksichtigung 6kologischer Belange, kdnnen diese Konflikte zwischen
Wirtschaft, Anwohnern und Natur reduziert oder vermieden werden. Werden Umwelt-
verbande in entsprechende Planungen friihzeitiger als bisher integriert, kdnnen Pla-
nungen schnell und 6kologisch effizient realisiert werden.

Uberblick tiber MaRnahmen:

MalRnahme Beschreibung 2 Akteure
zont
Allgemein
= Frihzeitiger Einbe- - eine fruhzeitige Einbindung der Umweltverbdnde in die | kurz- bis Bund, Lander,
zug der Umweltver- Planung von Verkehrsinfrastruktur und logistische Knoten | langfristig Kommunen,
bande in Planungs- verhindert unnétig lange Planungszeitraume Umweltver-
prozesse - so werden langwierige Verfahren vermieden und die Umset- bénde
zung der Vorhaben kann schnell und 6kologisch effizient
erfolgen
- eine weitere gesetzliche Planungsbeschleunigung ist dann
nicht notwendig
= Standortwahl unter - die Lage der Logistikstandorte entscheidet mafigeblich Uber | kurzfristig Kommunen,
Okologischen die Okologischen Auswirkungen (z. B. Larmbelastung der Unternehmen
Gesichtspunkten Anwohner, Beeintriachtigungen von Okosystemen)
- in Planungsprozessen missen neben Okonomischen und
verkehrlichen Aspekten auch 0©kologische Auswirkungen
starker als bisher beriicksichtigt werden
- Logistikstandorte innerorts sollten zwingend an Bahn und
Schiff angebunden sein, um Lkw-Verkehre zu vermeiden

4.3.8 Umweltkommunikation verbessern

Es gibt viele Moglichkeiten und auch Beispiele, wie Guterverkehr dkologisch und 6ko-
nomisch effizient gestaltet werden kann. Die Verbreitung dieser Moglichkeiten scheitert
oft an der negativen Wahrnehmung des Umweltthemas. Es muss daran gearbeitet we-
ren, dass Umwelt in der Logistikbranche nicht als Hemmnis oder begrenzender Faktor
wahrgenommen wird, der einen stark wachsenden Wirtschaftszweig behindert.

Die Umsetzung der oftmals innovativen 6kologischen Lésungen — so die Ergebnisse
der Online-Umfrage und der Experteninterviews im Rahmen dieser Studie (siehe Kapi-
tel 3.3 und 3.4) — scheitert oft am Kostenargument. Begriindet wird dies mit den gerin-
gen Margen im Transportgewerbe und den zunehmend kirzeren Vertragslaufzeiten
(z. B. bei Kontraktlogistikprojekten). Bei langerfristigen Investitionen droht die Amortisa-
tionsdauer die Vertragslaufzeit zu tiberschreiten, damit werden diese Projekte unrenta-
bel. Doch fihren viele Unternehmen gar keine umfassenden Kosten-Nutzen-
Betrachtungen durch, der Kostenaspekt ist daher oftmals ein vorgeschobenes Argu-
ment. Es ist daher notwenig die guten Beispiele in der Branche bekannt zu machen.
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Best-Practice-Beispiele fir nachhaltigen Glterverkehr missen in der Branche besser
kommuniziert werden. ,Tue Gutes und rede daruber®.

Auch sollte das Thema Umwelt fiir die Logistikbranche noch auf andere Weise Beach-
tung finden. Das Umweltthema bietet eine mdgliche Chance, die Akzeptanz der Bran-
che in der Bevolkerung zu starken und dadurch ggf. sogar bessere Wettbewerbschan-
cen zu erhalten (Imagegewinn). So ist es dringend notwendig, die Wahrnehmung des
Themas Umweltschutz in der Giterverkehrsbranche zu verandern. Hier muss die Politik
prufen, wie sie die Vermarktung dieser Beispiele starker als bisher unterstitzen kann.

Uberblick iber MaRnahmen:

men ausbauen

- Unternehmen sollten das Thema Umweltkommunikation
verstarken, hierzu sollten auch die Branchenverbande ani-
mieren

- groRere Unternehmen sollten die Einfiihrung von Umwelt-
managementsystemen (EMAS, ISO 14.000ff) priifen

MalRnahme Beschreibung A Akteure
zont
Allgemein
= Kommunikation von |- es sollten gezielt Best-Practice-Beispiele fir einen ©kolo- | kurzfristig Bund, Bran-
best practice Bei- gisch und 6konomisch effizienter Giterverkehr zusammen- chenverbande
spielen zum nach- gestellt und an die Unternehmen der Branche kommuniziert
haltigen Guterver- werden
kehr - Ziel ist die Erstellung einer von den Branchenverbanden
herausgegebenen Publikation oder gelaunchten Internet-
plattform, die Best-Practice-Besipiele vorstellt
- flr kleinere Unternehmen sollten gezielt kostenlose Bera-
tungsgesprache angeboten werden, um diese Unternehmen
in der Umsetzung o©kologisch und 6konomisch effiziente
Malnahmen zu beraten; die Beratung sollte tUber die Bran-
chenverbande erfolgen
- Kommunikationsarbeit kdnnte auch in das Férderprogramm
+Energieeffiziente Logistik” integriert werden
= Informationskam- - in Vermarktungskampagnen zum Masterplan Giterverkehr | kurz- bis Bund, Unter-
pagnen zu nachhal- und Logistik sollte das Thema nachhaltiger Giiterverkehr | mittelfristig | nehmen,
tiger Logistik/Guter- integriert werden Branchenver-
verkehr in der Of- - hierbei sollte einerseits die Offentlichkeit tiber bereits erziel- bande
fentlichkeit te Erfolge informiert werden, um die Akzeptanz fiir einen
Giterverkehr zu erhdhen, andererseits die Unternehmen
der Branche sensibilisiert werden, weitere MalRnahmen fiir
eine nachhaltige Logistik zu ergreifen
= Umweltkommunika- |- Unternehmen der Logistikbranchen haben das Thema | kurz- bis Unternehmen
tion der Unterneh- Umweltkommunikation bisher kaum aktiv genutzt mittelfristig

4.4 Zwischenfazit

Im vorangegangenen Kapitel wurden fur folgende acht Handlungsfelder Mallinahmen
zur Reduzierung der Klima- und Umweltauswirkungen des Glterverkehrs und zur Star-
kung des Umweltbewusstseins in der Logistikwirtschaft entwickelt:

»  Umweltbilanz der Logistik verbessern,

= Infrastruktur fur nachhaltigen Guterverkehr der Zukunft fit machen,

= bestehende Infrastruktur effizienter nutzen,
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= Zugangsbarrieren zu umweltfreundlichen Verkehrsmitteln abbauen,
= Kooperation weiter ausbauen,

=  Kostenwahrheit im Glterverkehr umsetzen,

» vorsorgende Planung starken,

»  Umweltkommunikation verbessern.

Basis fir die Entwicklung der Handlungsempfehlungen waren die Diskussionen, die im
Rahmen der sechs bereits durchgeflihrten Workshops des Masterplans Giterverkehr
und Logistik stattfanden. Die Diskussionen im Workshop ,Klima- und Umweltschutz®,
den das Bundesverkehrsministerium gemeinsam mit dem Bundesumweltministerium
durchgefthrt hat, wurden hierzu speziell ausgewertet und besonders bei der Entwick-
lung der Handlungsempfehlungen bericksichtigt. Des Weiteren flossen in die Hand-
lungsempfehlungen die Ergebnisse der eigenen Analysen zu 6konomisch und 6kolo-
gisch effizienten Innovationen im Glterverkehr, wie sie in Kapitel 3 vorgestellt wurden,
ein.

Ziel der Entwicklung eigener Handlungsempfehlungen war es, basierend auf 6kologi-
schen Uberlegungen Malnahmen auszuwahlen, die im MaRnahmenkatalog des Mas-
terplans Guterverkehr und Logistik berlcksichtigt werden sollten. Insbesondere die
Malnahmen, die kurz- und mittelfristig umsetzbar sind, sollten bei der Erarbeitung des
endgultigen Masterplans Guterverkehr und Logistik Berucksichtigung finden.

Eine nachhaltige Mobilitat im Gulterverkehr ist nur moglich, wenn einerseits die umwelt-
vertraglichen Verkehrsmittel wie Bahn und Schiff Gberproportional am zukinftigen
Wachstum partizipieren, andererseits der Straliengtterverkehr die 6kologischen Effi-
zienzpotenziale moglichst vollstandig erschlie3t. Die Senkung der Treibhausgasemissi-
onen und damit des Energieverbrauchs ist eine grofle Herausforderung des Logistik-
sektors. Besonders gefordert ist dabei der StralRengiterverkehr, auf den derzeit rund
70 % der jahrlich in Deutschland zurickgelegten Tonnenkilometer entfallen.

Es gibt bereits eine Vielzahl von fuhrparkbezogenen, organisatorischen und gebaude-
bezogenen Malnahmen zur Steigerung der Energieeffizienz und zur Minderung der
Treibhausgasemissionen, die sich in der Praxis bewahrt haben. Ein wichtiger Hinde-
rungsgrund fir deren Umsetzung sind jedoch die Investitionskosten. Die geringen Ge-
winnmargen im Transportgewerbe und das eher klein- und mittelstandisch strukturierte
Gewerbe verhindern oftmals die Umsetzung dieser 6konomisch effizienten Umwelt-
schutzmalRnahmen. Aus diesem Grund wird vorgeschlagen, ein neues Foérderprogramm
.Energieeffiziente Logistik® zu entwickeln, Uber das KMU Investitionszuschiisse bzw.
zinsvergunstigte Darlehen fir die Durchfiihrung von EnergieeffizienzmaRnahmen erhal-
ten. Ein entsprechendes Férderprogramm — das zeigen erste Gesprache — wird von der
Wirtschaft und von den Branchenverbanden begruft.

Aufgrund des grof3en Potenzials eines Forderprogramms , Energieeffiziente Logis-
tik* fir mehr Klimaschutz in der Logistik wird diese MaRnahme aus der Vielzahl mégli-
cher MalBnahmen ausgewahlt, um im folgenden Kapitel eine konkrete Implementie-
rungsstrategie zu entwickeln.
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5 Implementierungsstrategien

In den vorangegangen Kapitel des Forschungsberichtes wurden drei Innovationen bzw.
Malnahmen identifiziert, die zu einem 6konomisch und 6kologische effizienten Giter-
verkehr beitragen kdnnen:

= Internetservice-Plattform fir den Schienenguterverkehr
= Fahrerassistenzsystem flr die Logistik der Letzten Meile
» Fdrderprogramm ,Energieeffiziente Logistik®.

Allen drei Innovationen ist gemeinsam, dass diese kurzfristig implementiert werden
kénnen und vor allem dann auch kurz- bis mittelfristig wirksam werden kénnen. Die
Schritte fur schnelle, zielfiihrende Implementierungsstrategien dieser Innovationen bzw.
MafRnahmen werden in den folgenden Kapiteln 5.1 bis 5.3 beschrieben. In Kapitel 5.4
wird ein Zwischenfazit gezogen.

5.1 Internetservice-Plattform fur den Schienenguterverkehr

5.1.1 Aktueller Stand

Fehlende Informationen der Verlader zu den bestehenden Transportmoéglichkeiten (An-
gebote, nachster Verladebahnhof etc.) werden als ein wichtiges Hemmnis gesehen, die
Bahn im Guterverkehr starker als bisher zu nutzen. Dies belegt eine aktuelle Umfrage
im Auftrag des Bundesverbandes Materialwirtschaft, Einkauf und Logistik e.V. (BME)
zum Thema ,,CO, und Modal Split*, an der sich 170 Unternehmen (Verlader aller Bran-
chen, Dienstleister) beteiligt haben (siehe Bild 44) [Wittenbrink 2007].

Zu geringe Schnelligkeit/Flexibilitat 72,9%
Kein Gleisanschluss vorhanden 51,8%
Zu geringer Kundenservice

Halte mein Auftragvolumen firr zu gering

Zu hohe Preise

Entfernungen zu gering 18,8%

Abrechnung zu kompliziert 7,6%

Kennen keinen Ansprechpartner bei der Bahn 9%

Kennen die Preise der Bahn nicht 13%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%
Anteil der Befragten in % (n=170)

Bild 44 Griinde, die die Befragten davon abhalten, mehr oder Uberhaupt auf der Schiene zu
transportieren (Mehrfachnennungen mdglich; 170 Teilnehmer) [Wittenbrink 2007]
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Eine Internet-Serviceplattform ist somit eine vielversprechende Méglichkeit, die Wett-
bewerbsfahigkeit des Verkehrstragers Bahn zu verbessern. Sie kann unterstitzend
wirken, um die fehlende Durchgangigkeit von Informationen bei der Planung und Durch-
flihrung eines Transportauftrages zu verbessern. Uber eine Internet-Serviceplattform
konnen Informationen zum nachst gelegenen Gleisanschluss bereit gestellt und Preisin-
formationen gegeben werden. Darlber hinaus ist es mdglich Uber Kooperationsborsen
Firmen mit zu geringem Auftragsvolumen zusammenfiihren. Damit kénnten die wesent-
liche Hemmnisse, die in der BME-Umfrage benannt werden (siehe Bild 44), mit Hilfe
einer Internet-Serviceplattform abgebaut werden.

In der Online-Befragung, die im Rahmen dieses Forschungsvorhabens durchgefuhrt
wurde, wurde die Innovation Internet-Serviceplattform fir den Schienenguterverkehr als
eine der drei wichtigsten Innovationen gerankt. Damit wurde ihr eine bedeutende Rolle
fir eine nachhaltige Mobilitat im Guterverkehr zugeschrieben (siehe Kapitel 3.3). Die
Internet-Serviceplattform zur Integration verschiedener Dienste und E-Commerce-
Lésungen wurde als die Innovation mit den geringsten negativen Auswirkungen be-
trachtet. Allerdings merkten einige Teilnehmer auch an, dass eine standardisierte In-
formationsbereitstellung per Internet nur bedingt eine individuelle Beratung ersetzen
kann.

In Deutschland gibt es bereits zwei wesentliche Ansatze fir Internet-Lésungen im Be-
reich des Schienenglterverkehrs: Das Internetangebot Portal C sowie die Internetseite
des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV). Beide Angebote werden im
Folgenden beschrieben.

Internetangebot Portal C

Das Projekt Portal C wurde im Rahmen der "Forschungsinitiative Schiene" durchge-
fuhrt. Dieses Programm wurde von dem Bundesministerium fiir Bildung und Forschung
(BMBF) und der DB AG am 20.12.2000 in einer gemeinsamen Erklarung ins Leben
gerufen mit dem Ziel "Innovationen fur eine leistungsfahigere, kundenorientierte und
umweltfreundliche Bahn" anzugehen, um mehr Verkehr von der Stral’e auf die Schiene
zu verlagern. Durch die Entwicklung kundengerechter E-Commerce-Lésungen sollte in
diesem Rahmen das Wachstum des Glterverkehrs zugunsten der Schiene gesichert
werden. Projektpartner waren die Osthannoverschen Eisenbahnen AG (OHE), die Stin-
nes AG (heute Railion) und darlber hinaus drei Forschungsinstitute. Auch der VDV
wurde in das Projekt eingebunden.

Konkret wurden im Projekt Portal C in 13 Themenfeldern E-Commerce-Lésungen um-
gesetzt, welche dem Kunden den Zugang zur Schiene erleichtern sollen. Das Portal C
sollte im Rahmen dieses Forschungsprojektes so konzipiert werden, dass es leicht zu-
ganglich die wesentlichen Informationen liefert, die Transportentscheidung zugunsten
der Schiene beeinflusst und die Geschaftsabwicklung einfach und transparent macht.
Ergebnis ist eine Internetseite, die verschiedene Online-Anwendungen und Internetpor-
tale mit vielfaltigen Informationen rund um den Schienenguterverkehr bereitstellt.

Im Folgenden werden die wesentlichen Internetanwendungen entsprechend der Pro-
jektdokumentation Portal C kurz erlautert (siehe auch Bild 45) [Portal C 2006].
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= Elektronischer Fahrplan (Anwendung)

Hierbei handelt es sich um eine Internetanwendung, die in erster Linie als Informati-
onsinstrument schnellen und eigensténdigen Zugang zu wesentlichen Beforde-
rungsdaten des Einzelwagenladungsverkehrs bieten soll. Mit diesem Instrument soll
der Kunde die Mdglichkeit erhalten, sich selbststédndig Informationen zu beschaffen,
die fur die Transportplanung und Transportmittelwahl wesentlich sind (v. a. Informa-
tionen zu Umgebung des Versand-/Empfangsortes, zur Transportdauer, Trans-
portstrecke, Verkehrstage, Anbieter, Streckenklasse und zur Betriebsentfernung).
Ziel-Nutzergruppe sind vor allem bestehende Kunden, die bereits Gber Erfahrungen
mit dem Transportmittel Schiene verfigen, und zwar sowohl Kunden mit eher spo-
radischen Transportbediirfnissen als auch GrolRkunden (insbesondere mit Blick auf
die Gestaltung gesamter logistischer Ketten). Ein Ergebnis des Forschungsprojek-
tes ist, dass die Berechnungslogik des elektronische Fahrplans um weitere, mogli-
cherweise auch auslandische Bahnen erweitert werden misste, um damit dem
Kundenbedurfnis nach einer bahnenlbergreifenden Auskunft (u. a. auch im grenz-
Uberschreitenden Verkehr) gerecht zu werden.

Portal C e

Forschungsinitiat > Impressum  [ElielNe > Projekte > Dialog > Kontakt

\ = Pressemitteilungen
: IMediathek

= Downloads

\ = Ansprechpartner ‘M

— I KO ntakt

= Imprassum

Mehr Schienengiiterverkehr per Mausklick

Innovative Lésungen

fiir den Schienengiiterverkehr Das Projekt "Partal C" verfolat das Motto "Per Mausklick von der StraBe
auf die Schiene". Im Rahmen des Forschungsprojektes wurden
verschiedene Online-Anwendungen und Internetportale rund um den
Schienenglterverkehr entwickelt, Diese sollen die Planung und
Durchfilhrung von Schienentransporten durch leicht zugangliche
Internet-Informationen unterstitzen,
Dig wichtigsten anwendungen und Informationsportale finden Sie
direkt unter den untenstehenden Links.
Im Mentpunkt .Projekte” finden Sie die Gesamtibersicht der in den 13
Teilprojekten entwickelten Internetldsungen.

Online-Fahrplan {(anwendung)

DIUM (Anwendung)

kyv-Portal iInternetportal)

Kyw-Fahrplan (anwendung)
Freiladegleissuche (Anwendung)
Gleisanschlussoffensive (Internetportal)
EcoTransIT (Internetportal)

Umnweltrmobilitdtsvergleich (Anwenduna)

Transportberater (Internetportal)

Bild 45 Internetangebot Portal C: www.portalc.info

= Nationales und internationales Entfernungswerk DIUM (Anwendung)

Um sich fur einen Transport entscheiden zu kdnnen, ist der einfache Zugriff auf den
Guterbahnhof der Ladestelle, die Kenntnis der dort giltigen Transportbedingungen
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und die "kommerzielle" Entfernung (diese dient als Basis der Preiskalkulation) zwi-
schen Versand- und Empfangspunkt unerlasslich. Es wurde deshalb eine Internet-
Anwendung entwickelt, mit deren Hilfe eine tarifbezogene Streckenabfrage maoglich
ist. FUr Gber 100 Mio. nationale und internationale Verbindungen kann der kirzeste
Weg kalkuliert werden. Zudem werden alle Zusatzinformationen zu den Guterbahn-
hoéfen dargestellt.

= Freiladegleissuche (Anwendung)

Die Freiladegleissuche ist eine internetbasierte Anwendung, die es einem Verlader,
ohne eigenen Gleisanschluss ermoéglicht, nach Eingabe einer Versandadresse die
nachstgelegenen Feilademdglichkeiten zu finden, um dort seine Guter direkt in GU-
terwagen zu verladen. In Gesprachen mit Verantwortlichen von Stinnes/Railion
wurde festgelegt, im Internetangebot Portal C lediglich Freiladestellen von Railion
Deutschland aufzunehmen, bei denen derzeit die Gleise angemietet sind und die
somit Uber eine Guterverkehrsstellennummer verfligen. Durch die Zusammenarbeit
der Projektpartner Stinnes/Railion und der Osthannoverschen Eisenbahn AG mit
dem VDV wurde die Grundstruktur fir unternehmensibergreifende Freiladegleissu-
che entwickelt. Dafiir soll ein Gesamtbestand aller Freiladeinformationen als Portal-
C-Anwendung entwickelt werden. Derzeit haben einzelne nicht staatliche Bahnen
unternehmensindividuelle Versionen dieser Anwendung. Diese sind als Link-
Sammlung im Portal C aufgeflhrt.

= Transportberater (Internetportal)

Der Transportberater dient der Zielgruppe Neukunde als internetbasiertes Basis-
Informationsinstrument und Iasst sich somit der Akquisitions- und Transaktionsan-
bahnungsphase zuordnen. Mit dem Transportberater steht Schienenverkehrsunter-
nehmen eine Online-Applikation zur Verfliigung, die durch die gezielte Ansprache
und eine Prozessbeschreibung sicherstellt, dass nur solche Kunden eine Trans-
portanfrage in Erwagung ziehen, die ernsthaft Schienentransporte planen. Wichtig
ist hier eine Weiterentwicklung und Evaluation durch kontinuierliche Nutzerbefra-
gungen.

= KV-Portal (Internetportal plus Anwendung zum Fahrplan)

Das KV-Portal enthalt ein umfangreiches Informationsangebot zum kombinierten
Verkehr. Dort finden sich aktuelle Nachrichten, Kontaktdaten von Operateuren und
sonstigen Dienstleistern und Hintergrundinformationen zu Technik und Organisation
des kombinierten Verkehrs. Kernstlick des KV-Portals ist das neu entwickelte Fahr-
planauskunftssystem. Es bietet aktuellen und potentiellen Kunden des kombinierten
Verkehrs Informationen zu Verbindungen sowie Abfahrts- und Ankunftszeiten von
Guterzligen des kombinierten Verkehrs. Nach anfanglichen Vorbehalten enthalt der
Fahrplan heute Fahrplaninformationen von fiinf Operateuren, die einen Groliteil des
deutschen Marktes abdecken.

Die Demonstration des KV-Portals hat aber auch Kritik von Seiten der Operateure
hervorgerufen. Die Kritik betrifft nicht die technischen Umsetzung des KV-Portals,
sondern die Schaffung von Transparenz und die angestrebte Einbindung von ver-
schiedenen Wettbewerbern. Schon im Vorfeld der Entwicklung des KV-Portals
sprachen sich die Operateure dagegen aus, verbindliche Preise im Internet zu nen-
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nen. Die Operateure scheuen eine Intensivierung des Wettbewerbs und fordern je-
weils einen Exklusivstatus. Eine Befragung von Operateuren ergab beispielsweise,
dass die Hauptkonkurrenten selbst einer Aufnahme von Operateuren, an denen sie
beteiligt sind, nur mit gro3en Vorbehalten und lediglich in Bezug auf die Bereitstel-
lung von Informationen zustimmen. Auch die Verwendung von Schatzpreisen im
Rahmen des Auskunftssystems stiel3 auf den Widerstand der Operateure, weshalb
bei der aktuellen Version diese Funktion wieder entfernt wurde. Aufgrund des Wi-
derstandes der Operateure wurde zunachst auf eine Weiterentwicklung des KV-
Portals in Richtung eines Abwicklungssystems verzichtet. Grundsatzlicher Tenor im
Rahmen des Forschungsprojektes Portal C ist, dass es abzuwarten bleibt, inwieweit
sich das KV-Portal als zentrale Anlaufstelle fir alle KV-Interessenten etablieren
kann. Dieses ist vor allem davon abhangig, ob die Operateure daran interessiert
sind, das Fahrplaninformationssystem aufrechtzuerhalten oder ob fir sie die
Nachteile der erhdhten Transparenz Uberwiegen.

= Offensive Gleisanschlussforderung (Internetportal)

Hierbei handelt es sich um ein Internetportal, das Informationen Uber die im Herbst
des Jahres 2004 in Kraft getretene Gleisanschlussférderung bereitstellt.

= Umwelttransportvergleich (Internetportal)

Diese Internet-Applikation ermoglicht den Vergleich unterschiedlicher Transportmit-
tel im Hinblick auf ihre Umweltwirkungen. Hiermit kann der dkologische Vorteil der
Bahn noch einmal unterstrichen werden. Das Basistool (EcoTransIT) wurde fir die
europaische Ebene entwickelt und weiter ausgebaut [Knérr 2005]. Im Rahmen von
Portal C wurde Eco-TransIT aktualisiert und in die bestehende Portal-C-Applikation
eingebunden.

Zusatzlich zu den beschriebenen und online verfligbaren Angeboten war es im Rahmen
des Forschungsprojektes geplant, Tarif- und Preisinformationen im Internet bereitzustel-
len. Die Bereitstellung dieser Tarif-Anwendung sollte vor allem neuen Kunden Preis-
transparenz fur die Transportkalkulation bringen. Die Bereitstellung scheiterte jedoch an
der Bereitschaft der Operateure, eine internetbasierte Tarifberechnung zu unterstitzen.

Eine zweite Phase von Portal C soll noch dieses Jahr geférdert durch das BMWi star-
ten. Geplant ist es in diesem Rahmen die Internetanwendungen noch weitergehend
auszugestalten. Nahere Informationen zu den geplanten Erweiterungen und Arbeitspa-
keten kdnnen erst nach Bewilligung des Projektes seitens BMWi, Projekttrager und An-
tragsteller zur Verfiigung gestellt werden.

Kooperationsbdrse Glterverkehr des VDV

Auch der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen hat als Fachverband des Schie-
nenguterverkehrs bereits ein umfassendes Informationsangebot entwickelt (siehe Bild
46).
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Bild 46 Internetangebot des VDV fir den Schienenglterverkehr: www.vdv.de

Zu nennen sind vor allem die folgenden Angebote, die Grundinformationen zu ver-
schiedenen Themen bereitstellen:

»1000 Links fir mehr Guterverkehr auf der Schiene*

Hierbei handelt es sich um eine Linksammlung, in der sich europaweit Internetad-
ressen von Unternehmen und Institutionen befinden, die sich mit dem Schienengu-
terverkehr beschaftigen. Momentan umfasst die Sammlung UGber 3.500 Adressen.
Die Internetadressen sind Landern und Branchen zugeordnet, um die Suche zu er-
leichtern.

= Notdienste fur Glterbahnen
Auch bei Glterbahnen kommt es vor, dass ein betriebliches Problem die Weiterfahrt
eines Zuges verhindert. In dieser Datenbank bieten 64 Eisenbahnen Hilfe bei Not-
fallen und Pannen an.

= Gulterbahnhofe
Hierbei handelt es sich um eine Datenbank, die 2.322 Giterbahnhofe von 101 Inf-
rastrukturbetreibern in Deutschland beinhaltet. Der Branchenkatalog "Guterbahnho-
fe" basiert auf Daten, die die EIU auf freiwilliger Basis zur Verfigung gestellt haben.

= Marktplatz Schiene
Hierbei handelt es sich um eine Art Transportbdrse. Der Marktplatz soll die Unter-
nehmen dabei unterstiitzen, mégliche Geschaftspartner per E-Mail tiber ein konkre-
tes Angebot (,Biete...) oder eine konkrete Nachfrage (,Suche...“) zu informieren. Es
kénnen Transportleistungen im Nah- und Fernverkehr, Umschlag/Lagerung, Guter-
wagen, Lokomotiven, Rangiermittel, Werkstattleistungen, Bahnpersonal und Trans-
portbehalter angeboten bzw. nachgefragt werden. Dieses Internetportal wendet sich
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an Eisenbahnen, Spediteure, Operateure, Verlader, Anbieter von Schienenfahrzeu-
gen, Werkstattbetreiber, Terminalbetreiber, Umschlagsbetriebe, Personaldienst-
leister und Anbieter von Transportbehaltern.

= Regionale Eisenbahnverkehrsleistungen

Hierbei handelt es sich um eine Datenbank, die momentan 43 regional tatige Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (EVU) beinhaltet und die die folgenden Leistungen an-
bieten:

- Abholung/Zustellung von Guterwagen in Gleisanschliissen, Ladestellen oder
Terminals,

- Sammeln und Verteilen von Guterwagen in einem bestimmten Gebiet,

- Bildung/Auflésung von Zigen und Rangierleistungen in Bahnhofen, Hafen
oder Terminals,

- regionale Eisenbahntransporte.

= Glterwagen

Weiterhin bietet der VDV eine Datenbank an, in der europaweit Hersteller und Ver-
mieter den jeweiligen Glterwagengattungen zugeordnet werden. So kdnnen sich
Unternehmen schnell und zielsicher Uber potentielle Anbieter informieren. Momen-
tan werden 80 Hersteller und Vermietgesellschaften aus verschiedenen Landern
gelistet.

Weitere Angebote

Ein interessantes Beispiel flr eine unabhangig betriebene Internetplattform kommt aus
den Niederlanden (www.railcargo.nl; siehe Bild 47). Diese Public-Private-Initiative ist
Mitte 2003 gegriindet worden und wird von staatlicher Seite unterstiitzt. Begleitet wird
die Arbeit der Railcargo von einem Foundation Board, das aus Reprasentanten der
finanzierenden Mitglieder besteht (Dutch Shippers Council EVO, Holland International
Distribution Council, Railion Netherlands NV, Hafen, Prorail; Supervision durch das Mi-
nisterium fur Transport, staatliche Bauvorhaben und Wassermanagement). Grundsatz-
lich sind bei Railcargo alle niederlandischen Guterbahnen und Schiffer organisiert. Zu-
satzlich zu dem umfassenden Informationsangebot im Internet gibt es eine Beratungs-
stelle fir Kunden mit hauptamtlichen Mitarbeiten, die telefonisch kontaktiert werden
kénnen. Unternehmen koénnen sich an diese Stelle wenden und gemeinsam mit den
Beratern die beste Lésung und das beste Unternehmen fiir die eigenen Transporte fin-
den. Die hauptamtlichen Mitarbeiter sprechen auch ihrerseits potenzielle Verlader an,
die bislang noch nicht Gber die Schiene transportieren und werben neue Kunden anbie-
terunabhangig fir den Giuterschienentransport an. Aufierdem wird eine Streckenkarte
zur Verfigung gestellt, auf der alle Glterbahnhéfe und Gleisanschllisse enthalten sind.
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Bild 47 Internetplattform fir den Schienegiter- und Schiffsverkehr in den Niederlanden:

www.railcargo.nl

5.1.2 Schritte der Implementierung

Zukinftige Herausforderungen und Weiterentwicklungsbedarf

Grundsatzlicher Tenor bei der Online-Befragung und den Experteninterviews ist, dass
Portal C ein guter innovativer Ansatz ist, aber einer Weiterentwicklung bedarf. Fir die
Unternehmen steht die Planungssicherheit der Transporte im Vordergrund. Wenn diese
durch die Plattform verbessert wird, kdnnen ihr gute Umsetzungs- und Nutzungschan-
cen eingerdumt werden. Eine kundenorientierte Internet-Serviceplattform kann zu einer
vollstandigen Transparenz im Bereich der Bahntransporte flihren und damit deutlich
deren Attraktivitat steigern. Die Internet-Serviceplattform sollte jedoch nicht alleine ste-
hen. Fir ein erfolgreiches Angebot sollte diese grundsatzlich auch mit persénlicher und
individueller Beratungsleistung gekoppelt werden. Es sollte eine zentrale, unabhangige
Anlaufstelle institutionalisiert werden, die sowohl die regelmaRige Pflege der Internet-
plattform Gbernimmt, als auch Personal flr personliche Beratungen zur Verfligung stellt.
In Deutschland kann gut auf die bestehenden Erfahrungen mit dem Portal C und dem
Angebot des VDV aufgebaut werden. Grundsatzlich bietet sich das Portal C als ausbau-
fahige Basis einer solchen Internetplattform an. Diese kdnnte mit den Angeboten des
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VDV, beispielsweise der Transportbérse, erganzt werden. Eine Integration, Erweiterung
und Vereinfachung der Funktionen sind jedoch zusétzlich notwendig®.

Grundsatzlich missten die folgenden Aspekte bei der Implementierung einer Internet-
service-Plattform flir den Schienengtiterverkehr adressiert werden:

Unabhé&ngiger Anbieter

Der Nachteil des derzeitigen Systems Portal C wird von einigen Seiten darin gese-
hen, dass private EVUs, welche zu einem umfangreicheren Angebot flihren konn-
ten, nicht aufgenommen sind, da der Betreiber der Plattform die DB AG (Railion) ist.
Ein erklartes Ziel musste daher sein, das System zu einer offenen Plattform weiter
zu entwickeln, die neutral betrieben wird. Authangen kénnte man eine solche unab-
hangige Plattform zum Beispiel bei einem der Ministerien, ahnlich wie das Short
Sea Shipping Center. Eine andere, vielleicht praxisnahere Moglichkeit ware es, die-
ses Portal bei einer nicht interessensgeleiteten Stelle zu verankern, die von allen
Guterbahnen unterstutzt wird. Moglich ware hier zum Beispiel der VDV, in dem fast
alle Guterbahnen organisiert sind.

Persdnliche Beratungsleistung

Der Betrieb und die regelmafRige Pflege einer Internet-Serviceplattform sollte ideal-
erweise mit gleichzeitiger Beratungsleistung gekoppelt werden. Durch diese ,Per-
sonalisierung® ist eine Akzeptanzsteigerung leichter zu erreichen. Hinzu kommt,
dass nicht alle Transporte Uber Internetanwendungen komplett beschrieben werden
kénnen, da diese haufig sehr spezifische Details aufweisen. Haufig ist ein Transport
auch mit einem Transportproblem verbunden, das nur Uber individuelle Beratung
geldst werden kann. In der Regel sind die Kosten flir Beratungsdienstleistungen fir
die Verlader zu hoch. Mit unabhéangigen Beratern bei einer zentralen Anlaufstelle
ahnlich wie beim Short Sea Shipping Center oder auch im Rahmen des niederlandi-
schen Angebots sollte dem entgegengewirkt werden. Zusatzlich muss gezielt auf
Verlader zugegangen werden, um den Bekanntheitsgrad und damit auch die Akzep-
tanz deutlich zu steigern.

Datensicherheit

Die Datensicherheit spielt bezliglich der Akzeptanz bei Anbietern und Verladern ei-
ne Ubergeordnete Rolle. Es ist notwendig den Zugriffsschutz zu dem System im
Vorfeld zu klaren und zu sichern, so dass es tendenziell eher ermoglicht werden
kann, Angebote verschiedener Wettbewerber im Netz bereitzustellen.

Ausweitung auf das européaische Netz

Eine zusatzliche Ausweitung des Netzes auf Europa und damit auch auf europai-
sche Bahnen ist zielfUhrend und sollte geprift werden.

Hintergrundgesprache zu derzeitigem Stand, zukiinftigen Herausforderungen und Entwicklungsbe-

darf bezogen auf eine Internet-Serviceplattform fir den Schienenguterverkehr wurden gefihrt mit:
G. Lennarz, VDV; O. Gerlings, Railion Deutschland AG; A. Geiller, Allianz pro Schiene, M. Bélke,
Umweltbundesamt; T. Rliggeberg, Bundesministerium fir Wirtschaft und Technologie (BMWi).
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= Integration und Ausweitung der Funktionalitdten der Internetanwendungen

Wichtig fir die Gliederung und Struktur des Internetportals und der einzelnen An-
wendungen ist die zielgruppengerechte Gestaltung. Grundsatzlich ist eine Integrati-
on der einzelnen Funktionen anzustreben, um die Anwendung noch einfacher zu
gestalten. Eine Uberarbeitung sollte jedoch unbedingt unter Einbezug der Zielgrup-
pe Kunde Uberdacht werden, da diese den derzeitigen und zukiinftigen Nutzer dar-
stellt. In die Schritte zu einer Ausweitung und Implementierung missen daher Ziel-
gruppenanhdrungen eingeplant werden.

Wichtige Schritte fur die Implementierung

Schritt 1: Hintergrundgesprache

Im ersten Quartal 2008 sollten zunachst Hintergrundgesprache mit den Betreibern der
derzeit bestehenden Angebote geflihrt werden, um noch einmal mégliche Hemmnisse
und Probleme zusammenzustellen. Zu nennen ist hier zunachst Railion, als Betreiber
des Portals C, und der VDV mit seinem Angebot und seinem guten Kenntnisstand tber
seine Mitgliedsunternehmen. Auch sollte Kontakt zu der RailCargo Information Nether-
lands aufgenommen werden, um hier zum einen deren Erfahrungen abzufragen und
zum anderen mdgliche Kooperationen mit in Betracht ziehen zu kénnen.

Zusatzlich sollten Ressortlibergreifende Gesprache mit dem BMVBS, BMBF und BMWi
(als neuem Auftraggeber der Portal-C-Weiterentwicklung) gefiihrt werden, um die Még-
lichkeiten zu eruieren, wie eine zentrale Anlaufstelle/neutrale Institution zur Betreuung
der Plattform und mdglichst auch zur Bereitstellung von Beratungsleistungen verankert
und etabliert werden kann. Denkbar ware eine ahnliche Konzipierung wie das Short
Sea Shipping Center (beim BMVBS angegliedert) oder auch eine verbindliche und fi-
nanzierte Kooperation mit dem VDV.

Schritt 2: Akteursworkshop Verlader und Speditionen

Ein wesentlicher Aspekt fir das Gelingen einer entsprechenden Internetplattform ist es,
frihzeitig die Interessen und Bedlrfnisse der Nutzer zu ermitteln, um diese dann in die
Konzeption mit einflieBen zu lassen. Daher ist es notwendig im ersten Halbjahr 2008
Workshops durchzufiihren, im Rahmen derer man die verschiedenen Typen - bei-
spielsweise nach Branchenabgrenzung da diese zum Teil unterschiedlichen Anforde-
rungen haben - von Verladern adressiert.

Schritt 3: Akteursworkshop Transporteure/EVUs

Als ein wesentliches Problem bei der Bereitstellung von Informationen im Rahmen des
Projektes Portal C hat sich herausgestellt, dass die Anbieter nur widerstrebend oder gar
nicht Tarifinformationen zur Verfligung stellen. Es ist daher ebenso notwendig, auch mit
der Anbieterseite einen gemeinsamen Workshop durchzufiihren, um die Mdéglichkeiten
zu eruieren, unter denen Transporteure Tarifinformationen zur Verflgung stellen wir-
den und wie die Datensicherheit garantiert werden kann. Zum anderen dient ein solcher
Workshop auch dazu, die Akzeptanz einer solchen umfassenden Internetplattform zu
verbessern. Sinnvoll ist es, diesen im Anschluss an den nutzerseitigen Akteurswork-
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shop durchzufiihren, da dann bereits die Bedarfe identifiziert wurden und mit den An-
bietern bezuglich der Mdglichkeiten einer Bereitstellung diskutiert werden kénnen.

Schritt 4: Konzeption einer erweiterten Internetplattform

Auf der Basis der Ergebnisse des Akteursworkshops kann dann im 2. Halbjahr 2008 ein
Konzept flir eine erweiterte Internet-Serviceplattform erarbeitet werden. Hier ist es sinn-
voll, wenn moglich, auf bestehende Angebote aufzubauen. Ziel muss ein zielgruppen-
orientierter Ansatz sein, der leicht verstandlich ist und nach Mdéglichkeit die verschiede-
nen Funktionalitadten integriert. Diese sollten vor allem Kunden- und nicht so sehr Anbie-
terseitig strukturiert sein. Beispielsweise ware eine Branchenabgrenzung aufgrund der
unterschiedlichen Anforderungen denkbar. Auch sollte neben dem Angebot seitens der
EVUs eine Transportbdrse mit etabliert werden. Eine zusatzliche Ausweitung des Net-
zes auf Europa und damit auch auf europaische Bahnen ist erstrebenswert und sollte
entsprechend geprift und umgesetzt werden.

Schritt 5: Einrichtung einer zentralen Anlaufstelle

Im ersten Quartal 2009 sollte dann eine zentrale Anlaufstelle eingerichtet werden. Diese
sollte aus mehreren nicht interessensgeleiteten Mitarbeitern bestehen. Zum einen ist
die Aufgabe dieser Anlaufstelle die Pflege der Internetplattform. Zum anderen aber sol-
len die Mitarbeiter als Transportberater fungieren. Deren Dienste kdnnen telefonisch
genutzt werden, sie sollten aber auch direkte Beratungsdienstleistungen vor Ort bereit-
stellen, um so die Akzeptanz bei den Verladern zu erhéhen.

Schritt 6: Uberarbeitung und Freischaltung Internetplattform

Gleichzeitig zur Einrichtung der zentralen Anlaufstelle muss die Internetplattform erar-
beitet und freigeschaltet werden.

Schritt 7: Intensive Bewerbung

Das Angebot, das nun Uber die zentrale Anlaufstelle in Form der Internet-
Serviceplattform und die personlichen Beratungsdienstleistungen zur Verfugung gestellt
wird, muss flr einen gréRtmaglichen Nutzen intensiv beworben werden. Dies sollte tber
die Verbande und die Fachpresse kontinuierlich im gesamten Jahr 2009 stattfinden.
Denkbar ware auch, im zweiten Halbjahr 2009 mit den ersten Best-Practice-Beispielen
zu werben.

Schritt 8: Evaluation

Im Jahr 2010 sollte dann die zentrale Anlaufstelle mit ihnrem Angebot bezuglich der Ak-
zeptanz, Nutzung und Erfolgen evaluiert werden. Ziel der Evaluation ist es, mdgliche
Schwachpunkte zu identifizieren und zu beseitigen. Moéglicherweise muss auch der
Personalbedarf der Anlaufstelle noch einmal angepasst werden.

Bei einem optimalen Verlauf sollte im Anschluss angestrebt werden, auch Binnenschiffe
mit in die Service-Plattform einzubinden, um so die Wahl fiir optimale Logistikketten zu
erleichtern.

108



Nachhaltige Mobilitat durch Innovationen im Gulterverkehr Oko-Institut, VSL, IML

Es ist eine halbjahrliche Evaluation des Programms anzustreben, um Fehlentwicklun-
gen rechtzeitig aufspiren zu kdénnen und ggf. das Programm anpassen zu kdnnen.
Jahrlich ist zu priifen, ob weitere Mallnahmen in den Fdrderschwerpunkt ,Energieeffi-
ziente Logistik® aufgenommen werden sollen. So ist beispielsweise nach erfolgreichem
Abschluss des Demonstrationsvorhabens zu prifen, ob und in welcher Hohe Fahreras-
sistenzsysteme flr die Logistik der Letzen Meile im Rahmen dieses Férderschwerpunk-
tes gefordert werden sollen (siehe auch Kapitel 5.2).
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Tabelle 10

Nachhaltige Mobilitéat durch Innovationen im Guterverkehr

Tabellarische Darstellung der Implementierungsstrategie ,Internetservice-Plattform fir den Schienenguterverkehr*

MaRnahme

Akteure

1. Halbjahr 2008

2. Halbjahr 2008

1. Halbjahr 2009

2. Halbjahr 2009

2010

Hintergrund-

VDV, Railion, BMVBS,

Hintergrundgesprache

gespréche BMBF, BMWi und Erfahrungsaus-
tausch mit Anbietern,
Ideensammlung fiir
Konzipierung einer
zentralen Anlaufstelle
Akteursworkshop BMU, Verlader Akzeptanz- und Be-
Verlader darfsworkshop mit der
Nutzerzielgruppe
Akteursworkshop BMU, Transporteure, Akzeptanz- und Be-
Transporteure EVUs darfsworkshop mit der

Anbieterzielgruppe

Konzept einer erwei-
terten Internetplatt-
form

BMU, ggf. BMVBS,
VDV

Aufbauend auf beste-
hende Angebote
Konzeption der Inter-
net-Serviceplattform

Einrichtung einer
zentralen Anlaufstel-
le

BMU, ggf. BMVBS,
VDV

Einrichtung einer
zentralen Anlaufstelle
mit unabhangigen
Mitarbeitern zur Pflege
der Internetplattform
und Beratungsdienst-
leistungen

Uberarbeitung und
Freischaltung Inter-
netplattform

BMU, ggf. BMVBS,
VDV

Uberarbeitung und
Freischaltung der
Internetplattform

Intensive Bewerbung

BMU, BMVBS, zentra-
le Anlaufstelle

Intensive Bewerbung lber Verbande und Fach-
presse, Herausstellen von Best-Practice-

Beispielen

Evaluation

BMU, ggf. BMVBS

Evaluation der zentra-
len Anlaufstelle und
deren Angebote Uber
Nutzerbefragungen
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5.2 Fahrerassistenzsysteme fur die Logistik der Letzten Meile

5.2.1 Aktueller Stand

Generell handelt es sich bei Fahrerassistenzsystemen um elektronische Zusatzeinrich-
tungen, die den Fahrer eines Kraftfahrzeugs in bestimmten Fahrsituationen unterstuit-
zen sollen. Dies kdnnen Systeme wie etwa Antiblockiersystem, elektronisches Stabili-
tatsprogramm oder Abstandswarner sein. Deren Verbreitung ist durch den serienmafi-
gen Einbau in Personen- und Lastkraftfahrzeuge bereits verhaltnismafiig hoch.

Neu hingegen sind Fahrerassistenzsystemen fir die Logistik der Letzten Meile. Hierbei
handelt es sich um Systeme, die dem Fahrer Informationen Uber die aktuelle Zustellung
liefern. Verzdégern Staus oder andere Unterbrechungen die Auslieferung, kann der Fah-
rer dies automatisch der Zentrale melden und die Liefertour wird dann dynamisch an
die Situation angepasst. Die Innovation bei diesen Geraten liegt also darin, dass aktuel-
le Verkehrszustande ebenso wie Veranderungen bei der Auftragsabwicklung dyna-
misch in der Touren- und Routenplanung bericksichtigt werden kénnen. Nicht alle In-
formationen, die fir die Touren- bzw. Routenplanung bendétigt werden, liegen bei Pla-
nungsausfilhrung vor. Zudem gibt es unbekannte oder unvollstandige und Uber die Zeit
veranderliche Informationen. Einige Informationen gehen erst wahrend der Ausflihrung
der Tourenplane ein und missen dann unmittelbar verarbeitet werden. So muissen in-
novative Fahrerassistenzsysteme beispielsweise auf folgende Anforderungen reagieren
konnen [INVENT 2005]:

= Stornierung oder Anderung von Auftragen,

= neueingehende Transportauftrage,

= Verspatungen durch ungeplante Fahrt- oder Aufenthaltszeiten (z. B. durch
Staus) oder

» Ausfall von Fahrzeugen.

Im Rahmen der Forschungsinitiative INVENT (Intelligenter Verkehr und nutzergerechte
Technik) wurden Pilotprojekte zu einem dynamischen Fahrerassistenzsystem fir die
Logistik der Letzten Meile in Minchen und Magdeburg durchgefuhrt. An den Pilotpro-
jekten, die 2005 erfolgreich abgeschlossen wurden, waren die Firmen IBM, Hermes
Versand, PTV Ericsson und DaimlerChrysler beteiligt [INVENT 2005]. Die im Rahmen
dieser Pilotprojekte entwickelte Software ermoglicht die elektronische Abbildung der
gesamten Lieferkette: ,Fehlfahrten lassen sich mit dem System vermeiden, der Liefe-
rant kann seinem Kunden genau sagen, zu welchem Zeitpunkt er bei ihm eintreffen
wird. Moéglich machen das moderne Informations- und Kommunikationstechnologien,
die bei der Planung der optimalen Verkehrsroute helfen und auch aktuelle Verkehrsda-
ten bertcksichtigen. Ein Assistenzsystem liefert dem Fahrer aulerdem Informationen
Uber die aktuelle Zustellung.“ [Ohne Autor 2006].

Es handelt sich hierbei nicht um ein neu entwickeltes System, sondern eine Kombinati-
on aus teilweise bereits am Markt verfligbaren Systemen, die neu miteinander verbun-
den wurden. Die dynamische Disposition v. a. grélerer Flotten erfordert aber die kom-
plexe Analyse dynamischer Verkehrsdaten (z. B. Standort und Route von Fahrzeugen,
ihre derzeitige und zu erwartende Geschwindigkeit), die zudem von der aktuellen Ver-
kehrsbelastung (z. B. Staus), von Baustellen und Ampelschaltungen abhangen. Hierzu
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muissen die dynamischen Fahrerassistenzsysteme immense Datenmengen in kurzer
Zeit verarbeiten. Entsprechend leistungsstarke Systeme sind derzeit auf dem Markt
noch nicht verfligbar. Zudem liegen die hierfiir benétigten Geoinformationen bisher nur
zum Teil vor [DPWN 2007].

Weiterer Entwicklungsbedarf besteht bei der Genauigkeit der Routenplaner fir die Zu-
stellungen von KEP-Sendungen. Diese Systeme kennen z. B. mdgliche FulRwege, die
zwei Strallen verbinden, nicht und lassen so den Zusteller unnétige Umwege fahren.
Auch besteht noch Entwicklungsbedarf beim so genannten Rendezvous-Management.
So koénnten durch den Tausch von Sendungen zwischen zwei Zustellfahrzeugen die
Touren optimiert werden. Diese Funktionalitat besitzen derzeitige Systeme jedoch noch
nicht [DPWN 2007].

Einzelkomponenten

Das Zusammenspiel der Einzelkomponenten eines Fahrerassistenzsystems flr die Lo-
gistik der Letzten Meile geht aus Bild 48 hervor. Nachfolgend werden die einzelnen
Teilsysteme des im Rahmen von INVENT entwickelten Systems vorgestellt [INVENT
2005].

TAS BIS F
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Bild 48 Gesamtsystem mit Einzelkomponenten [INVENT 2005]

Bei dem so genannten Business Integration Server (BIS) handelt es sich um das Kern-
element des Gesamtsystems. Er dient zur Kontrolle und Steuerung der Ablaufe bei Ein-
sammel- und Ausliefertouren und zur Verbindung mit externen Systemen. Auf dem
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Transport Application Server (TAS) laufen die Hauptanwendungen Tourenplanung und
Tourensteuerung; zudem erfolgt Uber den TAS die Anbindung an das Verkehrsmana-
gement. Dieses dient dazu, aktuelle Verkehrsdaten in die Tourenplanung einbinden zu
kénnen.

Die fur die Logistikdienstleister notwendigen Dienste, wie z. B. der Benachrichtigungs-
dienst, werden durch den Server fir mobilfunkspezifische Dienste erbracht. Das Portal
stellt die Kundenschnittstelle dar. Dort kbnnen Kundendaten geandert, private Trans-
portauftrage initiiert, Sendungsinformationen abgefragt und Retouren angemeldet wer-
den.

Die mobilen Endgerate bilden die Schnittstelle zwischen Logistikdienstleister und sei-
nem Zusteller. Hauptaufgaben dieser Gerate sind Zielfihrung, Auftragsbearbeitung und
Zustellerunterstltzung. Die mobilen Endgerate kdnnen in verschiedenen Formen Ein-
satz finden. Zu nennen sind hier PDA, Bordcomputer oder SmartPhones.

Mit Hilfe der im Forschungsprojekt INVENT entwickelten Systemarchitektur kann die
Verkehrssituation bei der Touren- und Routenplanung beriicksichtigt werden. Dartber
hinaus kénnen bereits laufende Touren dynamisch einer veranderten Verkehrssituation
angepasst werden. Durch Einbindung neuer Auftragsdaten kdnnen zusatzliche Abhol-
auftrage in die Tour eingefligt werden. Auch die aktive Information von Kunden Uber
veranderte Zustell- oder Abholzeiten ist automatisch mdglich, ebenso wie die Berlck-
sichtigung alternativer Lieferorte im Zustellplan. Insgesamt wird die Flexibilitdt des Sys-
tems durch die Berlcksichtigung dynamischer Informationen deutlich verbessert [IN-
VENT 2005].

Nutzen

Gemal dem Forschungsvorhaben INVENT liegt der Nutzen von allgemeinen Fahreras-
sistenzsystemen in drei wesentlichen Bereichen [INVENT 2005]:

=  Wirkung flr die Allgemeinheit durch verkehrliche Wirkung, insbesondere durch
Einsparungen an Schadstoff- und CO,-Emissionen, Zeit- und Kraftstoffeinspa-
rungen sowie Vermeidung von Unfallen;

=  Wirkung flr den Kaufer durch Kraftstoff- und Zeiteinsparungen und Vermeidung
von Unfallen;

» nichtverkehrliche Wirkung insbesondere durch Komfort- und Prestigegewinn.

Fur Logistikdienstleister liegt der Nutzen solcher Systeme in einem verbesserten Servi-
ce. Der Transport kann flexibler gestaltet werden, gleichzeitig wird die Punktlichkeit e-
benso wie die Geschwindigkeit des Transportes erhéht. Daneben haben Untersuchun-
gen gezeigt, dass der Einsatz von Telematik die Kundenzufriedenheit erhdht und durch
das Angebot einer besseren Dienstleistung einen Wettbewerbsvorteil verschafft [Schu-
bert 2007].

Die Wirkungen der Systeme erschlief3en sich jedoch nicht automatisch, erst eine An-
passung des Verhaltens der Fahrer fihrt zum Erfolg. Ohne die entsprechenden Schu-
lungsmalnahmen, wie das Verhalten zu andern ist, kdnnen damit Einsparungen nicht
erzielt werden. Bezogen auf das Forschungsprojekt INVENT wurden die in Tabelle 11
dargestellten Auswirkungen flr die Jahre 2005 und 2010 gegenuber 2002 prognosti-
ziert.
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Tabelle 11 Abschéatzung der Wirkung von Fahrerassistenzsystemen fir die Flotte der Hermes Logis-

tik GmbH im Berliner Stadtgebiet

Veréanderung 2005
gegeniber 2002

Veranderung 2010
gegeniiber 2002

Tourenplanung

Verbesserung der
Zustellsicherheit

Verringerung der
Nachbarschaftsquote

Akzeptanz enger

Reduzierung von Fehl-
fahrten von 8 % auf 6 %

Verringerung der Nach-
barschaftsquote von
24 % auf 20 %

10 % der Kunden

Externe Rahmen- | Sendungsaufkommen | +19,2 % +52,1 %
bedingungen Verkehrsdichte Fahrzeiterhdhung +2 % | Fahrzeiterhdhung +5 %
Einzelwirkungen Einflhrung Tourenplanung Dynamische

Tourenplanung

Reduzierung von Fehl-
fahrten von 8 % auf 4 %

Verringerung der Nach-
barschaftsquote von
24 % auf 15 %

20 % der Kunden

Lieferzeitfenster
Quelle: INVENT 2005.

Wie aus der im Rahmen des Forschungsvorhabens durchgefiihrten Online-Befragung
hervorgeht, teilen die befragten Personen die positive Einschatzung der Fahrerassis-
tenzsysteme (siehe Bild 22 und Kapitel 3.3). Auch die Ergebnisse der anschlieRenden
Expertenbefragung (siehe Kapitel 3.4) zeigen eine Uberwiegend positive Einstellung der
Experten gegenlber dieser Form der Fahrerunterstitzung. Die von den Interviewpart-
nern genannten Einsparpotenziale liegen in den Bereichen Transportzeit und -kosten.
Daruber hinaus wird ihnen eine steigende Zuverlassigkeit attestiert.

Alle Befiirworter dieser Technik aus der durchgefiihrten Expertenbefragung waren der
Meinung, dass der ausschlieliche Einsatz im Bereich der Letzten Meile noch nicht aus-
reichend ist. Durch entsprechende Technik kdnnen nach ihrer Einschatzung Effizienz-
steigerungen im gesamten Netz erschlossen werden.

Verbreitung

Da dynamische Fahrerassistenzsysteme fiir die Logistik der Letzten Meile derzeit erst
in der Entwicklung befindlich sind, liegt eine Marktdurchdringung dieser Systeme noch
nicht vor. Allerdings gibt es bereits Einzelkomponenten (z. B. Verbindung von Dispositi-
ons- und Telematiksystemen), die bereits auf dem Markt verfigbar sind. Bild 49 zeigt
die Verbreitung dieser Systeme. Obwohl die dargestellte Erhebung aus dem Jahre
2005 stammt, wurde eine flachendeckende Verbreitung bis heute nicht erreicht [Léo-
nardi et al. 2005].
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Hohere Integration der verschiedenen IT-Systeme

Erhohung der Stabilitat der Telematikhardware

Verringerung der Komplexitit der On-Board-Monitoring-Daten
Vergleich von geplanten Strecken vs. tatséchlich gefahrenen Strecken
Verbindung von IT-Dispositions- und On-Board-Monitoring-Systemen
Messung der Volumenauslastung

Halbautomatische Strecken- und Tourenoptimierung

Einfiihrung der beleglosen, elektronischen Unterschrift
Weiterentwicklung von Barcode-Scannern

Statistische Analyse von Transportprozessen

Einbindung von Verkehrsinformationen in Navigationssysteme
Bessere Integration der externen Sendungsverfolgung

Auf Lkw zugeschnittene On-Board-Navigationssysteme

selten haufig

Bild 49 Verbreitung von Telematik- und Dispositionssystemen [Nestor 2005]

Auch eine Erhebung des Lehrstuhls flir Verkehrssysteme und -logistik der Universitat
Dortmund aus dem Jahre 2005 kommt zu einem &hnlichem Ergebnis. Von den befrag-
ten Unternehmen gaben 17,4 % an, ein Dispositionssystem zu verwenden, 16,4% set-
zen eine Tourenplanungssoftware ein. Diese Einsatzzahlen sind sehr gering, so dass
davon auszugehen ist, dass eine Verbindung dieser Systeme mit einem zusatzlichen
Telematiksystem ebenfalls nur geringe Verbreitung findet. Von den befragten Unter-
nehmen verwenden insgesamt 36 % Telematik. In der gleichen Untersuchung konnte
festgestellt werden, dass der generelle Softwareeinsatz in Speditionen nicht besonders
weit vorangeschritten ist. 27,1 % der Unternehmen setzen nach eigenen Angaben gar
keine spezielle Software ein, sondern verwenden gangige Office-Produkte zur Ge-

schaftsabwicklung [Schmidt 2005].

Disposition

Tourenplanung

Sendungs-

10,8%
verfolgung

Elektronischer
Datenaustausch

Flottenmanagement

16,4%

Bild 50 Verbreitung von Logistiksoftware [Schmidt 2005]
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5.2.

2 Schritte der Implementierung

Zukunftige Herausforderungen und Weiterentwicklungsbedarf

Grundsatzlich wurden Assistenzsysteme fur die Logistik der Letzten Meile durch die
Experten begriRt. Die zuvor geschilderten Vorteile dieser Systeme im speditionellen
Einsatz unterstreichen diese Meinung. Dennoch zeigen die existierenden Systeme noch
einige technische Schwachen, deren Beseitigung die Akzeptanz der Nutzer starken

kan

n. Hierbei handelt es sich im Wesentlichen um die in den Experteninterviews ge-

nannten Hemmnisse, die nachfolgend kurz beschrieben werden:

116

Bisherige Systeme sind noch nicht ausgereift und haben allenfalls proto-
typenhaften Charakter

Die bisherigen Systeme sind technisch noch nicht so ausgereift, dass ein flachen-
deckender Einsatz moglich ist. Es besteht insbesondere bei der Verknlipfung von
echtzeitnahen Telematiksystemen mit den mathematischen Methoden, die Tou-
renplanungs- und Optimierungssoftware zu Grunde liegen, noch Forschungs- und
Entwicklungsbedarf. Aufgrund der komplexen Systemstruktur ist zu erwarten, dass
ein umfangreicher Einsatz bei den kleinen und mittelstdndischen Unternehmen der
Branche noch lange dauern wird.

Um die Einsatzmdglichkeiten zu verbessern, ist es sinnvoll, ein Demonstrationsvor-
haben durchzufuhren. Dieses sollte vor allem vor dem Hintergrund der technischen
Verbesserung und Vereinfachung stehen. Damit kann das Ziel einer spateren fla-
chendeckenden Verwendung erheblich unterstiitzt werden. Darlber hinaus sollte
geprift werden, inwieweit Anpassungen in den Funktionalitaten fir den Einsatz in
der Speditionsbranche notwendig sind. Aufgrund ihrer eher wirtschaftlich gepragten
Empfangerstruktur kdnnen hinsichtlich der Ablieferorte andere Anforderungen mog-
lich sein.

Keine ausreichende Datenlage, insbesondere fehlende Verkehrsinformationen
zu Bundes-, Landes- und Stadtstraen und Einschrankungen im Einsatz im
grenziberschreitenden Verkehr

Um eine flachendeckende Verwendung zu erméglichen, insbesondere um Tou-
ren/Routen den Verkehrsverhaltnissen anpassen zu kdénnen, sind aktuelle Ver-
kehrsinformationen notwendig. Diese Daten liegen flir Autobahnen und einen Teil
der BundesstralRen bereits vor. Gerade im Stadtbereich, wo deutliche Einsparungen
mdglich sind, ist die Datenlage jedoch nicht ausreichend.

Durch gesetzliche Regelungen kann dieses Hemmnis Gberwunden werden. Daten
fur die angesprochenen Stralientypen werden bereits erhoben. Lediglich die Nut-
zung der Daten ist derzeit noch nicht mdglich.

Hohe Investitionskosten

Vor allem fur kleinere Unternehmen stellen die relativ hohen Investitionskosten in
solche Fahrerassistenzsysteme eine deutliche Hirde dar. Um die Investitionskosten
fur kleinere Unternehmen zu verringern, sind zwei Finanzierungsformen denkbar.
Entweder kdnnten Zuschlsse gezahlt werden, die an bestimmte Auflagen gekoppelt
werden. Eine andere Moglichkeit ware die Gewahrung von zinslosen Darlehen.
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Auch hier ist die Berlcksichtigung von Auflagen moglich, die beispielsweise den
nachsten Punkt betreffen kénnten.
= Systemnutzen ist flr kleinere Unternehmen nicht ausreichend deutlich

Hier liegt eine besonders grolte Schwierigkeit. Gerade kleine Unternehmen sind
nicht in der Lage, eine geeignete Kosten-Nutzen-Rechnung zu erstellen. Aus die-
sem Grund wird der Nutzen haufig nicht ermittelt und in der Folge nicht erkannt.

Als Ursache fir diesen Umstand kénnen mangelnde personelle und zeitliche Res-
sourcen sowie fehlende Methodenkenntnisse beziglich der Kosten-Nutzen-
Ermittlung gesehen werden. Diese gilt es zu beheben. Auch Best-Practice-Beispiele
sowie kostenlose Testreihen mit den Geraten kdnnen Abhilfe schaffen.

Wichtige Schritte fur die Implementierung

Nachfolgend werden die einzelnen Schritte fur die erforderlichen MalRnahmen darge-
stellt.

Schritt 1: Expertenworkshops zur Vorbereitung eines Demonstrationsvorhabens

Grundsatzliche Voraussetzung fir ein erfolgreich durchgefiihrtes Demonstrationsvorha-
ben ist es, den Bedlrfnissen der potenziellen Nutzer gerecht zu werden. Daher sollten
zunachst im ersten Halbjahr 2008 ein oder aber auch mehrere Expertenworkshops
durchgeflihrt werden, bei denen zum einen die Systementwickler darstellen, welche
Funktionalitaten sie bereitstellen kdnnen, und zum anderen Vertreter potenzieller Nut-
zergruppen eingebunden werden, um deren Bedarf an einem solchen System noch
einmal genau zu definieren. Gegebenenfalls ist es gut vorstellbar, auch hier in zwei
Workshops zu differenzieren: einen mit den Anbietern und einen mit den potenziellen
Nutzern. Um den Expertenworkshop fundiert vorbereiten zu kdénnen, sollten vorab Ex-
perteninterviews durchgefiihrt werden. Zum einen kénnten bereits erste Gesprache mit
Systemanbietern gefiihrt werden. Zum anderen bietet es sich an, das Konsortium IBM,
Hermes Versand, PTV, Ericsson und DaimlerChrysler nach deren Erfahrungen zu be-
fragen, da im Rahmen eines Forschungsvorhabens dieses Konsortium ein Assistenz-
system fur die Letzte Meile bereits getestet hat.

Schritt 2: Vorbereitung und Durchfihrung eines Demonstrationsvorhabens

Um ein System zu entwickeln, das flir einen flachendeckenden Einsatz nicht nur in der
KEP- sondern auch in der Speditionsbranche geeignet ist, wird ein Demonstrationsvor-
haben vorgeschlagen. Das Ziel dieses Vorhabens sollte es sein, ein Assistenzsystem
fur die letzte Meile zu entwickeln, welches die oben angefiihrten Vorteile bietet, dabei
aber eine geringere Komplexitat aufweist, um eine breite Akzeptanz in der Branche zu
finden. Das Vorhaben sollte nicht nur den ,klassischen“ Anwender KEP-Branche, son-
dern auch die Anwendung im Bereich Speditionen mit einbeziehen.

Schritt 3: Begleitforschung im Rahmen des Demonstrationsvorhabens

Das Demonstrationsvorhaben sollte intensiv begleitet werden. Ziel sollte es sein, paral-
lel zur Erprobung der technischen Machbarkeit und Funktionalitdt die 6kologische und
Okonomische Effizienz der Systeme zu untersuchen. Insbesondere kleinere Unterneh-
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men der Branche verfugen nicht Uber die zeitlichen und personellen Ressourcen, um
eine Methodik fur die Kosten-Nutzen-Analyse zu erarbeiten. Ziel der Begleitforschung
sollte es daher auch sein, eine allgemein anwendbare Kosten-Nutzen-Analyse zu ent-
wickeln, an die sich dann nach Méglichkeit die Entwicklung eines Kosten-Nutzen-
Rechners anschliellen sollte, mit dem Unternehmen eine unternehmensspezifische
Betrachtung durchfihren kénnen.

Schritt 4: Ermittlung der Datenverfuigbarkeit und politische Initiative zur Bereit-
stellung der Daten

Parallel zu dem Demonstrationsvorhaben muss grundlegend die Datenverfiigbarkeit
geprift werden. Ziel sollte es sein, festzustellen, welche Daten derzeit Uberhaupt ver-
fugbar sind und wie zusatzliche Daten erhoben werden kénnen. Um dieses Ziel zu er-
reichen, ist es notwendig, mit den Systemanbietern zu sprechen. DarUber hinaus muss
der Dialog mit der Politik geflihrt werden, um mdgliche Hinderungsgriinde fiir eine fla-
chendeckende Datennutzung zu erkennen und ggf. zu beheben. Um eine Datennut-
zung im grenzuberschreitenden Verkehr zu ermdglichen, ist auch der Einbezug der
Ansprechpartner aus den Nachbarlandern notwendig.

Schritt 5;: Kommunikation im Rahmen des Demonstrationsvorhabens

Um die Akzeptanz von Fahrerassistenzsystemen fir die letzte Meile zu starken, sollte
zum einen das Demonstrationsvorhaben an sich und zum anderen dessen Fortschritt
breit kommuniziert werden. Die Ergebnisse mit dem Fokus auf der Darstellung der Kos-
ten und Nutzen sollten mdglichst Uber Fachpresse und branchenspezifische Veranstal-
tungen verbreitet werden. Hierzu sollten auch die Speditionsverbande und die Dach-
verbande BVL, DSLV sowie die Regionalverbande angesprochen werden, um ihren
Mitgliedern die Ergebnisse des Demonstrationsvorhabens nahezubringen.

Schritt 6: Integration in das geplante Forderprogramm , Energieeffiziente Logis-
tik“

Es ist davon auszugehen, dass trotz der Weiterentwicklung der Fahrerassistenzsyste-
me im Rahmen des Demonstrationsvorhabens auch zukinftig die Kosten gerade fir
kleine und mittlere Unternehmen zu hoch sein werden. Daher sollten solche Systeme
unter der Pramisse, dass das Demonstrationsvorhaben erfolgreich abgeschlossen wird
und die technischen Funktionalitaten inklusive der Datenverfugbarkeit gegeben sind, im
Rahmen des Férderprogramms ,Energieeffiziente Logistik* (siehe Kapitel 5.3) gefordert
werden. Eine Foérderung kdnnte dann entweder Uber zinslose Darlehen oder aber durch
entsprechende Investitionszuschusse erfolgen.

Schritt 7: Kommunikation der Fordermdglichkeiten

Wichtig flr den Erfolg einer solchen Forderung ist deren Bekanntheitsgrad. Daher muss
gleichzeitig zur Aufnahme der Forderung dieses und die verfugbaren Hilfs- und Bera-
tungsangebote intensiv beworben werden. Die Plattform hierfur sollten die landesbezo-
gen organisierten Speditionsverbande sein. Unterstlitzt werden kann eine breite Akzep-
tanz des Foérderprogramms zusatzlich durch die Verdffentlichung von Best-Practice-
Beispielen in der einschlagigen Fachpresse und auf Kongressen/Tagungen. Hierzu
kénnen Gesprache mit Speditionsverbanden gefiihrt werden. Aufgrund ihrer Mitglieder-
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zahl verfligen sie Uber ein grélkeres Spektrum an Informationen. Eine Ansprache ein-
zelner Mitglieder, die als Best-Practice-Unternehmen vorgestellt werden, wird Uber den
Verband erleichtert. Alternativ kdbnnen die Dachverbande BVL oder DSLV oder die Re-
gionalverbande angesprochen werden.

Schritt 8: Evaluation

Nach etwa 6 Monaten sollte eine Evaluation hinsichtlich der Nutzung der Férderung von
Assistenzsystemen der letzten Meile erfolgen. Ziel ist es, eventuelle Schwachstellen in
der Konzeption der Férdermdglichkeiten zu erkennen und gegebenenfalls zu beheben.
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Tabelle 12 Tabellarische Darstellung der Implementierungsstrategie ,Fahrerassistenzsystem flir die Logistik der Letzten Meile*

MaRnahme Akteure 1. Halbjahr 2008 2. Halbjahr 2008 1. Halbjahr 2009 2. Halbjahr 2009 2010
Experten- Forschungspartner Expertenworkshops
workshops des Projektes “Invent”, | mit Systemanbietern

Systemanbieter, po-
tenzielle Nutzer (KEP-
/Speditionsbranche)

und bisherigen und
potenziellen zukunfti-
gen Nutzern

Vorbereitung und
Durchfiihrung De-
monstrationsvorha-
ben

BMU, Systemanbieter,
Beispielnutzer

Weiterentwicklung der bereits bestehenden
Systeme im Rahmen eines Demonstrationsvor-
habens

Begleitforschung im
Rahmen des De-
monstrationsvorha-
bens

BMU, ggf. BMVBS,
unabhangiger For-
schungsnehmer

Begleitforschung zur Analyse der 6kologischen
und 6konomischen Effizienz der Systeme, Kon-
zeption einer Kosten-Nutzen-Analyse-Methode,
Entwicklung eines Kosten-Nutzen-Rechners

Kommunikation des
Demonstrationsvor-
habens

BMU, ggf. BMVBS,
Speditionsverbande,
BVL, DSLV

Bewerbung des Demonstrationsvorhabens und seiner Ergebnisse durch
Veroéffentlichung in Fachpresse und auf Tagungen und Einbindung der

entsprechenden Verbande

Datenverfiigbarkeit
und Initiative zur
Datenbereitstellung

BMU, BMVBS, BMWi,
zustandige Behorden
von Nachbarstaaten

Hintergrundgesprache
zur Datenverfligbarkeit
und -nutzung

Erarbeitung von Vor-
aussetzungen zur
Nutzbarmachung
vorhandener Daten
und politische Initiati-
ven

Gesprache mit Nach-
barstaaten, politische
Initiativen zur Nutz-
barmachung der
Daten

Integration in das
geplante Forderpro-
gramm , Energieeffi-
ziente Logistik”

BMU, BMVBS

Erarbeitung der
Grundzuge einer
Investitionsférderung
fur Assistenzsysteme
fur die letzte Meile

Bei Erfolg des Demonstrationsvorhabens, Integ-
ration einer Investitionsférderung der Systeme
Uber das Forderprogramm ,Energieeffiziente
Logistik®

Kommunikation der
Foérdermdéglichkeiten

BMU, ggf. BMVBS,
Speditionsverbande,
BVL, DSLV

Breite Kommunikation der Férdermoglichkeiten
Uber Fachpresse, Tagungen und die Verbande.
Zur Unterstutzung Erarbeitung von Best-
Practice-Beispielen und deren Verbreitung

Evaluation

BMU, ggf. BMVBS,
unabhangiges For-
schungsinstitut

Evaluation der Akzep-
tanz und Nutzung der
Fordermdglichkeiten
mit dem Ziel moéglicher
Verbesserungen
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5.3 Forderprogramm Energieeffiziente Logistik

5.3.1 Aktueller Stand

Im Jahr 2005 lagen — wie in Kapitel 2 dargestellt — die CO,-Emissionen des Guterver-
kehrs mit 56,1 Mio. t rund 20 % Uber dem Wert von 1991 und rund 34 % Uber dem Wert
von 1990. Damit ist der Guterverkehrsbereich einer der wenigen Sektoren in Deutsch-
land, dessen CO,-Emissionen in den letzten Jahren stark angestiegen ist. Der Giiter-
verkehr wird daher in Zukunft einen signifikanten Beitrag zur Erreichung der deutschen
CO2-Minderungsziele leisten missen.

Neben dem Einsatz von erneuerbaren Energietragern ist die Steigerung der Energieef-
fizienz ein zentraler Ansatzpunkt, die CO,-Emissionen des Logistiksektors zu senken.
Neben der aktuellen Diskussion um die Minderung der CO,-Emissionen gewinnt die
Energieeffizienz zudem aufgrund hoher und immer weiter steigender Energiekosten
stetig an Bedeutung. Energieeffizienzmalinahmen rechnen sich damit nicht nur fir die
Umwelt, sondern oftmals auch fiir den Geldbeutel der Logistikdienstleister [Haasis
2007; Bremer Energie Konsens 2005].

T T T
. o I r B 25,29 ‘
mangelndes Wissen Uber Energieeinsparmdglichkeiten hg'l% OUmsatz bis 2.5
Mio. EUR

fehlende Kenntnis tber Hersteller energiesparender 29,1% - iiber 2.5
Technologien 8,9% msatz Uber 2,
Mio. EUR
personelle Zustandigkeit fiir Energiefragen nicht eindeutig 14,8%
geregelt 11,8%

Zeitmangel, hohe Arbeitsbelastung gg:s:z
Bedenken beziiglich des Betriebsablaufs und der ,9%
Produktsicherheit 15,4%

" : " 272%
Stellenwert der Energiekosten ist nachrangig

Informationssuchkosten sind im Verhaltnis zu den
Einsaprungen zu hoch

9

zu lange Amortisationszeiten bei investiven Malinahmen #3;‘06/:/
o

fehlendes Kapital fir investive Manahmen _ Fg % ] 47.6%

]51,8%

verfligbare Mittel missen in wichtigere Investitionen flieRen 30.8%
12,4%

fehlende Motivation der Mitarbeiter 11.5%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Anteil der Unternehmen in %

Bild 51 Hemmnisse flr Energieeffizienz in Unternehmen nach UmsatzgroRenklassen [KfW 2005]

Heute werden rund 70 % der zuriickgelegten Tonnenkilometer in Deutschland mit dem
Lkw transportiert. Auch in Zukunft wird der Lkw — selbst bei hohen Wachstumsraten von
Schiff und Bahn — flir den Guterverkehr der bedeutendste Verkehrstrager sein. Ziel
muss es daher sein, die Energieeffizienz des Strallenglterverkehrs deutlich zu erho-
hen. Einen wichtigen Hinderungsgrund fir die Umsetzung von Energieeffizienzmal}-
nahmen stellen aber die Investitionskosten dar. Die geringen Gewinnmargen im Trans-
portgewerbe, die oftmals kurzen Vertragslaufzeiten (z. B. in der Kontraktlogistik) und die
eher klein- und mittelstandische Struktur des Gluiterverkehrsgewerbee stehen oftmals
der Umsetzung selbst 6konomisch effizienter Energiesparmallnahmen, die sich bereits
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innerhalb weniger Jahre amortisieren wirden, entgegen. Erschwerend kommt hinzu,
dass die Investitionen in Energiesparmalinahmen oftmals in Konkurrenz zu anderen
notwendigen Investitionen stehen, die dem eigentlichen Kerngeschaft augenscheinlich
mehr nutzen (z. B. Verbesserung der Produktivitat). Dies ist — wie eine Unternehmens-
befragung der KfW Bankengruppe zeigt — gerade fliir KMUs das zentrale Hemmnis flr
die Umsetzung von Energieeffizienzmalnahmen (siehe Bild 51) [KfW 2005].

Aus diesem Grund wird in Rahmen dieser Studie vorgeschlagen, ein neues Férderpro-
gramm ,Energieeffiziente Logistik” fir den StraRenguterverkehr zu entwickeln, Uber das
KMU Investitionszuschiisse bzw. zinsverglinstigte Darlehen fiir Energieeffizienzmal}-
nahmen erhalten. Die Fokussierung auf den Strallenguterverkehr tragt einerseits der
Bedeutung am Gesamtgiterverkehr Rechnung, berticksichtigt andererseits aber auch,
dass zur Verlagerung des Giterverkehrs auf umweltfreundliche Verkehrsmittel wie
Bahn und Schiff bereits spezifische Forderinstrumente bestehen (z. B. KV Foérderrichtli-
nie, Marco Polo Il, Gleisanschlussférderrichtlinie). Unabhangig von einem neuen For-
derschwerpunkt fir den Stralengiterverkehr wird im Rahmen dieses Forschungsvor-
habens die Aufstockung der bestehenden Férdermittel zum Ausbau intermodaler Ver-
kehre gefordert (siehe Kapitel 4.3).

Tabelle 13 Ausgewahlte MaRnahmen zur Erhéhung der Energieeffizienz

Mobile Prozesse Stationare Prozesse

* Fuhrparkbezogene
MaRnahmen:
- Einsatz von Onboard-Systemen
zur elektronischen Uberwa-

= Organisatorische =
MaRnahmen®:
- Bulindelung von Ladungsstromen
(z. B. Einsatz von Hub-and-

Gebaudebezogene

MafRnahmen:

- Optimierung der Heizungs-, Kli-
ma- und Kuhltechnik

chung des Verbrauchs und der Spoke Netzen) - Wahl der Energietrager (z. B.
Fahrzusténde - Optimierung durch Einsatz von auch Einsatz von Kraftwarme-
- Automatische Kontrolle des Rei- Touren- und Routenplanungs- kopplung)
fendrucks software zur Vermeidung von - Vermeidung von Warmeverlus-
- Einsatz von Leichtlaufreifen/ Leerfahrten ten durch Tor-Management
Single-Reifen sowie Leichtlauf- - Einsatz von Onboard- - Warmerlickgewinnung; passiver
olen Telematiksystemen in der Dis- Sonnenschutz/Nachtkiihlung
- 3D-Verspoilerung (Zugmaschine position - Gebaudedammung
und Trailer) - Umweltorientiertes Flottenma- - Einsatz Energie sparender
- Tempobegrenzer zur Reduzie- nagement Beleuchtung; Einsatz energie-
rung der Héchstgeschwindigkeit - Verminderung von Totlasten sparender elektrischer Anlagen
- Fahrertraining in Sprit sparender (z. B. Optimierung der Trans- - Einsatz von Gebaudeleittechnik
Fahrweise portverpackungen) zur Reduzierung des Energie-
- Optimierung der FahrzeuggroRe - Laderaumoptimierung (auch be- verbrauchs
(z .B. Einsatz von Volumen- zogen auf des Volumen) - Optimierung der Druckluftpro-
wechselbriicken) - Optimierung der innerbetriebli- zesse (Vermeidung von Lecka-
- umweltorientierte Fahrzeugbe- chen Fahrten gen)

schaffung von beispielsweise -
besonders verbrauchsarmen
Kraftfahrzeugen

Kooperationen zur Erhéhung - Optimierung der Fordertechnik
der Auslastung und Blindelung (z. B. Einsatz von drehzahlvari-
von Ladungsstrémen ablen Antrieben)

alternative Antriebe und Kraft-
stoffe (z. B. Hybrid- oder Bio-
gas-Fahrzeuge)

- Einsatz energieeffizienter
Gabelstapler und von Umsetz-
fahrzeugen

" Da nur MaRnahmen im StralBenguterverkehr betrachtet werden, ist die Verlagerung auf umweltfreundliche Ver-
kehrsmittel wie Bahn und Schiff als mogliche organisatorische MaRnahme nicht aufgefiihrt.

Quellen: Schmied et al. 2007; Haasis 2007; Léonardi et al. 2005.
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EnergieeffizienzmalRnahmen in der Logistik

Fur die Steigerung der Energieeffizienz in der Logistik sind sowohl technische als auch
organisatorische Ldsungen umsetzbar, die Transportvorgdnge optimieren und den E-
nergieeinsatz in der gesamten Supply Chain minimieren. Es gibt bereits eine Vielzahl
von fuhrparkbezogenen, organisatorischen und gebdudebezogenen Malinahmen zur
Steigerung der Energieeffizienz, die sich in der Praxis bewahrt haben (siehe hierzu
Tabelle 13). Im Folgenden werden die Energieeinsparpotenziale dieser Malhahmen
vorgestellt:

Fuhrparkbezogene MalRhahmen:

Bild 52 zeigt eine Ubersicht des Umweltbundesamtes zu den Energieeinsparpoten-
zialen von fuhrparkbezogenen MalRnahmen. Hierbei blieben die Potentiale von in-
nermotorischen MalRnahmen sowie die Potenziale von alternativen Antrieben und
Kraftstoffen unberilcksichtigt. Die Darstellung basiert ausschlieRlich auf Angaben
von Fahrzeugherstellern, Zulieferern und der Mineraldlindustrie. Die Potenziale
wurden im Rahmen des von der Deutschen Logistik-Zeitung abgehaltenen Klima-
gipfels im November 2007 vorgestellt. Die Diskussion auf der Veranstaltung hat ge-
zeigt, dass selbst grole Unternehmen wie z. B. TNT diese Malinahmen bisher noch
nicht bzw. noch nicht vollstandig umgesetzt haben [Wildhage 2007].

Absenkung der Geschwindigkeit um 8 Prozent |7,8%
Vermeidung unndtigen Motorleerlaufs 5,9%
Aus- und Weiterbildung der Kraftfahrer | ,8%
. |
Aerodynamische MaRnahmen an der Sattelzugmaschiene |3,7%

Aerodynamische MaRnahmen am Sattelanhanger 3,5%

Single-Reifen (anstatt Zwillingsbereifung) 2,5%
Leichtbau-Fahrzeug 1,8%

Leichtlauf-Schmiermittel im Motor/Getriebe 1,5%

Leichtlauf-Schmiermittel im Antriebsstrang (ohne 1.5%
Motor/Getriebe) 270

Automatische Reifendruck-Kontrollanlage gegen D 0.3%
Reifenminderdruck 270

0% 1% 2% 3% 4% 5% 6% 7% 8% 9%
Kraftstoffeinsparungen in Prozent

Bild 52 Potenziale von Maflnahmen zur Verminderung des Kraftstoffverbrauchs beim Lkw [Wild-

hage 2007]

Organisatorische Mallnahmen:

Neben den fuhrparkbezogenen MalRnahmen bestehen zudem erhebliche Energieef-
fizienzpotenziale in der Optimierung der Disposition, Verbesserung der Auslastung
und Biindelung von Ladungsstromen [Leonardi et al. 2004; EU 2000; Benz 1999;
Seipold 2004; Koch et al. 2004]. Mit Hilfe der Fortschritte bei den I&K-Technologien
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kénnen diese Optimierungsmoglichkeiten zudem besser als friher erschlossen
werden [Baumgartner/Leonardi 2004].

Baumgartner/Léonardi [2004] schatzen beispielsweise die im gesamten Strallkengu-
terverkehr realisierbaren CO,-Einsparungen durch den Einsatz von EDV-gestitzten
Dispositionssystemen auf 1 bis 2 %, bzw. bei Einflhrung von EDV-gestitzten
Dispositions- und Telematiksystemen zur Datenkommunikation, Ortung und Naviga-
tion auf 3 bis 5 %. Im konkreten Einzelfall, wenn bisher entsprechende Systeme
noch nicht eingesetzt wurden, sind CO,-Minderungen und Reduktionen der Fahr-
leistungen im zweistelligen Prozentbereich méglich [Léonardi et al. 2005]. Eine Tou-
renoptimierung fur die Berliner Tafel in Berlin konnte die Fahrleistung zum Beispiel
um 22 % reduzieren [VCD 2006].

Eine wirksame MalRnahme zur Steigerung der Energieeffizienz ist der Einsatz so
genannter Onboard-Systeme (z. B. Fleetboard, easyfleet, Siemens VDO EDM). Die-
se Systeme erfassen eine Vielzahl von Einzelfaktoren wie Fahrtlange, Auslastung,
Drehzahlliberschreitung, Beschleunigungs- und Bremsverhalten, Durchschnitts- und
Momentanverbrauch. Die wahrend der Fahrt gewonnen Daten werden von den Sys-
temen aufbereitet und fahrerbezogen ausgewertet. Die Systeme ermitteln so ver-
I&ssliche Daten zum Kraftstoffverbrauch der einzelnen Fahrer und sind nur schwer
zu manipulieren. Durch die gezielte Auswertung der erfassten Daten kann langfristig
der Kraftstoffverbrauch gesenkt werden. Nach Herstellerangaben sind Einsparun-
gen in Hohe von mindestens 5 % des Kraftstoffverbrauchs zu erwarten. Zudem
kénnen mit diesen Systemen Hinweise Uber die Fahrweise abgeleitet werden, was
beispielsweise gezielte Fahrerschulungen moglich macht [Léonardi et al. 2004].

Das Angebot der Hersteller von Onboard-Systemen reicht von Standardlésungen,
Uber Branchenldsungen bis hin zu individualisierten Anpassungen fiir den Kunden.
Bei den auf dem Markt befindlichen Systemen handelt es sich i. d. R. um Fahrzeug-
telematiksysteme, die zudem eine Optimierung der Tourenplanung ermaoglichen.
Die Kosten fur entsprechende Telematiksysteme liegen bei durchschnittlich 2.000
bis 3.000 Euro pro Lkw; eigene Recherchen haben diese Preisspanne bestatigt.
Verlassliche Zahlen zur Durchdringung des Marktes mit Onboard-Systemen liegen
nicht vor [Baumgartner/Léonardi 2004]. Nach Zahlen des DSLV setzen etwa 30 %
der Speditionsbetriebe, die Giterfern- und/oder -nahverkehr betreiben, Flottenma-
nagement-Systeme, zu denen auch die Onboard-Systeme zahlen, ein. 13 % der
Betriebe planen zudem einen entsprechenden Einsatz [DSLV 2005].

Gebéaudebezogene MalRhahmen:

Auch bei den gebaudebezogenen Mallnahmen gibt es noch erhebliche Energieein-
sparpotenziale. Beispielhaft sei hier das Thema Beleuchtung aufgefihrt. In den
meisten Lager- und Umschlaghallen sind an der Hallendecke durchgehende Bander
mit Leuchtstofflampen oder punktuell aufgehangte Hochdruckdampflampen instal-
liert. Meist handelt es hierbei um altere Systeme, die im Vergleich zu modernen
Systemen deutlich mehr Energie verbrauchen. So kann durch den Austausch von
alten 400 W Quecksilberdampflampen durch neue 250 W Halogen-Metalldampf-
lampen rund ein Drittel der Energie eingespart werden. Bei Leuchtstofflampen kann
durch den Tausch eines konventionellen Vorschaltgerates durch ein elektronisches
Vorschaltgerat der Stromverbrauch um rund ein Viertel gesenkt werden [Busch-
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mann 2007; Chambers 2007; Wollenhaupt 2007]. Zudem haben moderne Lampen
eine deutlich héhere Lebensdauer (bis zum Faktor vier héher) [Wollenhaupt 2007].

Aussagen zur Marktdurchdringung von EnergieeffizienzmaRnahmen in Logistikge-
bauden liegen nicht vor. Es ist allerdings davon auszugehen, dass im Gebaudebe-
reich noch erhebliche Potenziale zur Senkung des Energieverbrauchs bestehen.
Zum einen handelt es sich bei den Lager- und Umschlaghallen zum Teil um bereits
altere Gebdude, zum anderen standen in der Vergangenheit bei Logistik-
dienstleistern und Speditionen der Dieselverbrauch der Fahrzeuge starker im Mit-
telpunkt des Handelns als der Energieverbrauch der Gebaude, da die Kraftstoffkos-
ten schon seit Jahren Kostentreiber fur das Gewerbe sind. Viele Logistik-
dienstleister haben zudem immer noch keinen Uberblick tiber den Energieverbrauch
der stationaren Prozesse.

Bestehende Forderprogramme

Der Bund fordert bereits heute MaRnahmen zu Energieeinsparung und zur effizienten
Energieverwendung fir in- und auslandische Unternehmen der gewerblichen Wirtschaft
(produzierendes Gewerbe, Handwerk, Handel und sonstiges Dienstleistungsgewerbe).
Darunter fallen beispielsweise EnergieeffizienzmalRnahmen an Gebauden (bei Neubau
mussen die EnEv-Werte um 25 % unterschritten werden), die Modernisierung von Hei-
zungsanlagen, der Einbau von KWK-Anlagen sowie energieeffiziente Fertigungsverfah-
ren. Die zentralen Programme sind

» das ERP-Umwelt- und Energiesparprogramm und
= das KfW-Umweltprogramm.

Bei beiden Programmen erfolgt die Férderung Uber langfristige, zinsglinstige Darlehen,
die die beantragenden Unternehmen von der KfW Férderbank tber durchleitende Ban-
ken oder Sparkassen erhalten. Das ERP-Umwelt- und Energiesparprogramm bildet die
Basis der Umweltférderung. Das KfW-Umweltprogramm dient i. d. R. als Erganzungsfi-
nanzierung. Des Weiteren kdonnen fur Energieeinsparmalinahmen uber die KfW For-
derbank zinsgtlinstigen Darlehen Uber das BMU-Programm zur Férderung von De-
monstrationsvorhaben und Uber das KfW-Programm Erneuerbare Energien (z. B. zur
Forderung des Baus von Biomasse-, Geothermie- und Solarkollektoranlagen) beantragt
werden.

Innerhalb des ERP-Umwelt- und Energiesparprogramms gibt es zudem fir die Logistik-
branche zwei relevante Férderschwerpunkte:

wErrichtung/Ausbau von Logistikzentren i. V. m. emissions- und larmarmen Nutz-
fahrzeugen“ bzw. ,Ansiedlung in einem Guterverkehrszentrum i. V. m. emissi-
ons- und larmarmen Nutzfahrzeugen® (bis zum 31.12.2008 befristet) sowie

= Anschaffung emissionsarmer schwerer Nutzfahrzeuge® (auch als Innovations-
programm bezeichnet, zunachst bis 30.9.2008 befristet).

Bei beiden Forderschwerpunkten werden die Investitionsmehrkosten geférdert, die fur
das hoéhere Umweltschutzniveau im Vergleich zum Standard-Niveau erforderlich sind.
Im ersten Férderschwerpunkt zu den Logistikzentren bzw. Guterverkehrszentren finan-
ziert die KfW mit zinsverbilligten Darlehen z. B.
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= Baukosten fur Gebaude,

= technische Anlagen in Gebauden,

= Beschaffung fabrikneuer emissions- und larmarmer Nutzfahrzeuge sowie

= Aufbau einer Tankstelleninfrastruktur auf der Basis von Erdgas/ Biomethan.

Beim so genannten Innovationsprogramm wird die Anschaffung von schweren Nutz-
fahrzeugen uber 12 t zGG, die ausschlieBlich flir den Glterverkehr bestimmt sind, Gber
zinsvergunstigte Darlehen geférdert. Férderfahig sind Fahrzeuge nur, wenn sie bereits
jetzt die Euro-5-Abgasnorm oder den EEV-Standard erfiillen. Damit zielt dieser Férder-
schwerpunkt in erster Linie auf die Verbesserung der Luftqualitdt. Dass moderne Euro-
5-Fahrzeuge mit SCR-Katalysatortechnik und AdBlue dazu beitragen, den Kraftstoff-
verbrauch um bis zu 5 % zu senken, ist ein erfreulicher Nebeneffekt des Forderpro-
gramms. Alternativ zum Darlehen kann auch ein einmaliger, nicht rickzahlbarer Zu-
schuss beantragt werden, der maximal 4.250 EUR pro Lkw betragt. Im Gegensatz zum
Darlehen wird der Zuschuss direkt bei der KW beantragt und auch von der KfW ausge-
zahlt. Nach Start des Programms zeigte sich, dass die meisten Unternehmen den Zu-
schuss in Anspruch nehmen [Krimpelbeck 2007].

Zuletzt sei darauf hingewiesen, dass Uber das Bundesamt fir Wirtschaft und Ausfuhr-
kontrolle (BAFA) Unternehmensberatungen bezuschusst werden (40 % der Beratungs-
kosten. Hierunter fallen auch Umweltschutzberatungen, aber keine Energieeinsparbera-
tungen. Die bekannte und ebenfalls von der BAFA bezuschusste Beratung zur sparsa-
men und rationellen Energieverwendung in Wohngebauden vor Ort kann allerdings flr
gewerblich genutzte Gebaude nicht in Anspruch genommen werden.

5.3.2 Schritte der Implementierung

Zukunftige Herausforderungen und Weiterentwicklungsbedarf

Die Ausfuhrungen im vorangegangen Kapitel zeigen, dass es bereits heute eine Viel-
zahl verschiedener Foérdermdglichkeiten gibt, die auch von Unternehmen der Logistik-
branche in Anspruch genommen werden kénnen. Allerdings erschwert die Vielzahl der
verschiedenen Programme auch die Orientierung gerade fir kleine und mittlere Unter-
nehmen der Logistikbranche. Zudem adressieren die verschiedenen Programme i. d. R.
EnergieeffizienzmaRnahmen im stationaren Bereich. Die Senkung des Energie-
verbrauchs im mobilen Bereich ist hingegen mit Ausnahme der Foérderung der Anschaf-
fung emissionsarmer schwerer Nutzfahrzeuge (Innovationsprogramm) bzw. der Forde-
rung der Beschaffung fabrikneuer emissions- und larmarmer Nutzfahrzeuge bisher nicht
adressiert. Viele der oben aufgeflihrten fahrzeugtechnischen und organisatorischen
Malnahmen sind derzeit nicht férderfahig (z. B. Einbau von Onboard-Systemen zur
Kontrolle des Kraftstoffverbrauchs).

Wahrend grolRe Logistikunternehmen zusatzlich klassische Forderprogramme z. B. des
BMBF oder BMWi in Anspruch nehmen, um entsprechende EffizienzmalRnahmen den-
noch realisieren zu kdnnen, ist gerade fir kleine und mittelstdndische Unternehmen die
Inanspruchnahme entsprechender Férderprogramme zu aufwandig und von den Bean-
tragungszeitraumen zu langwierig. Das vorgeschlagene Férderprogramm ,Energieeffi-
ziente Logistik” soll diese Liicke schlieRen. Das Foérderprogramm richtet sich explizit an
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KMU und soll alle — auch bestehende Férdermdglichkeiten — unter einem Dach zu-
sammenfassen. Geférdert werden sollten daher alle fahrzeugtechnischen, organisatori-
schen und gebaudebezogenen Energieeffizienzmalinahmen in Form von zinsvergins-
tigten Darlehen oder durch Investitionszuschusse. Trotz des fur Februar 2008 geplan-
ten Sonderfonds ,Energieeffizienz in KMU* ist nach Auffassung der Forschungsnehmer
ein eigenstandiger Forderschwerpunkt fur Logistikbranche sinnvoll. Es sollte zudem
gepriuft werden, ob die Anschaffung von emissionsarmen schweren Nutzfahrzeugen
(Innovationsprogramm) bzw. die Beschaffung fabrikneuer emissions- und larmarmer
Nutzfahrzeuge ebenfalls in das Forderprogramm ,Energieeffiziente Logistik® integriert
werden kann.

Die Zusammenfassung aller Fordermoglichkeiten unter einem Dach soll einerseits die
Kommunizierbarkeit des Foérderschwerpunkts in die Logistikbranche hinein vereinfa-
chen, andererseits die Antragstellung fiir die KMUs stark erleichtern. Um KMUs besser
zu erreichen, sollte die Férdermalinahme eng mit den Branchenverbanden (z. B. BGL,
DSLV) abgestimmt werden; im Idealfall sollten die Branchenverbande die KMU bei der
Antragsstellung, wahrend der Férderung und bei der Evaluation der MaRnahme unter-
stltzen. Es ist zudem zu prifen, inwieweit Beratungen durch externe Berater geférdert
werden koénnen (analog der BAFA-Zuschisse).

Wichtige Schritte fur die Implementierung

Schritt 1: Entwicklung eines Eckpunktepapiers fur das Férderprogramm

Zu Beginn des ersten Quartals 2008 muss ein Eckpunktepapier fur das Férderpro-
gramm ,Energieeffiziente Logistik“ entwickelt werden und innerhalb des BMU und ggf.
mit dem BMVBS abgestimmt werden. Das Eckpunktepapier stellt einen Entwurf dar und
muss die Férdervoraussetzungen, Art, Umfang und Organisation der Férderung sowie
den Kontrollmechanismus zur Uberpriifung der Férderberechtigung detailliert beschrei-
ben. Zur Festlegung der Fordersatze sind zudem die Investitionsmehrkosten der forder-
fahigen MalRnahmen zu bestimmen. Auf dieser Basis sind zudem das jahrliche Forder-
volumen und die Anzahl mdglicher Férderantréage zu ermitteln.

Schritt 2: Hintergrundgesprache

Ebenfalls im ersten Quartal 2008 sind Hintergrundgesprache mit relevanten Akteuren
aus Verbanden, Wirtschaft und Politik zu fihren. Ziel dieser Gesprache ist es, den Ent-
wurf des Eckpunktepapiers mit den Akteuren kritisch zu diskutieren (u. a. Prufung der
Praxistauglichkeit) und deren Wiinsche und Anforderung an das Férderprogramm abzu-
fragen. Zudem mussen im ersten Quartal Gesprache mit der KfW gefuhrt werden, um
Fragen der Abwicklung des Férderprogramms zu klaren.

Schritt 3: Akteursworkshop mit Branchenverbanden

Zu Ende des ersten bzw. Beginn des zweiten Quartals 2008 sollte ein Akteursworkshop
mit Vertretern der Branchenverbande (z. B. DSLV, BGL) durchgefihrt werden. Ziel die-
ses Workshops ist es zum einen, weitere Anregungen und Winsche zum Foérderpro-
gramm zu erhalten. Zum anderen sollte im Rahmen des Workshops geklart werden,
inwieweit die Branchenverbande Kommunikationsaufgaben im Zusammenhang mit der
FordermaRnahme ,Energieeffiziente Logistik® Ubernehmen kdnnen. Es sollte geklart
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werden, ob die Branchenverbande die KMU bei der Antragsstellung, wahrend der For-
derung und bei der Evaluation der MaRnahme unterstitzen kénnen. Auch ist zu klaren,
ob diese Tatigkeiten ggf. finanziell unterstiitzt werden muissten.

Schritt 4: Uberpriifung der EU-Behilferechtlichen Bestimmungen

Wenn Foérdermittel bereit gestellt werden, kénnen diese dem Beihilfeverbot des EU-
Rechts unterfallen. Nach Artikel 87 Abs. 1 des EG-Vertrages gilt als staatliche Beihilfe
jede staatliche oder aus staatlichen Mitteln gewahrte Beglnstigung, wenn sie:

= dem Beglnstigten einen wirtschaftlichen Vorteil verschafft,

» nur fir bestimmte Unternehmen oder Produktionszweige gewahrt wird,
= den Wettbewerb zu verfalschen droht und

» den Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintrachtigt.

Aus diesem Grund ist zu prifen, ob das geplante Férderprogramm den EU-Behilfe-
rechtlichen Bestimmungen entspricht. In diesem Zusammenhang muss zudem unter-
sucht werden, inwieweit das geplante Forderprogramm den Wettbewerb zwischen
deutschen und europaischen Unternehmen des Glterverkehrs beeinflussen kann. Die
EU-Rechtliche Prifung dient dazu, die Férderbedingungen zu Uberprifen und ggf. an
die EU-Behilfrerechtlichen Anforderungen anzupassen. Die Arbeiten zur Prifung der
EU-Behilferechtlichen Bestimmungen missen im ersten Halbjahr 2008 abgeschlossen
sein.

Schritt 5: Bereitstellung der Fordermittel

Parallel zur rechtlichen Prifung muss von Seiten des BMU die Bereitstellung der For-
dermittel sichergestellt werden. Zum einen ware die Bereitstellung der Mittel aus dem
Verkaufserlos der Emissionszertifikate denkbar. Zum anderen konnte die Bereitstellung
der Mittel auch analog des Innovationsprogramms zur Férderung emissionsarmer Lkw
Uber die Lkw-Maut erfolgen.

Schritt 6: Ausarbeitung einer Foérderrichtlinie

Auf Basis der Hintergrundgesprache, des Akteursworkshops und der rechtlichen Pri-
fung muss zum Ende des zweiten Quartals 2008 eine konkrete Férderrichtlinie erarbei-
tet werden. Basis hierzu ist das Eckpunktepapier. Wahrend Darlehen von der KfW Uber
die Hausbanken an die Unternehmen ausgezahlt werden, werden Investitionszuschis-
se direkt bei der KfW (oder anderer Forderbank) beantragt. Aus diesem Grund muss
sichergestellt werden, dass eine einfache Abwicklung der Antrage fir die KW maglich
ist. Die Forderrichtlinie muss ebenfalls Ende des zweiten Quartals 2008 innerhalb des
BMU abgestimmt werden. Hierdurch kann sich nochmals Anderungsbedarf ergeben.

Schritt 7: Ressortabstimmung der Forderrichtlinie

Im dritten Quartal 2008 erfolgt schlieBlich die Ressortabstimmung des Fdrderpro-
gramms mit anderen Ministerien (v. a. BMVBS und BMWi). Um eine friihzeitige Weiter-
leitung des geplanten Férderprogramms an die EU-Kommission sicherzustellen, sollte
die Ressortabstimmung noch vor der Sommerpause 2008 erfolgen.
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Schritt 8: Notifizierung des Forderprogramms bei der EU

Nach der erfolgreichen Ressortabstimmung wird im dritten Quartal 2008 die Forderricht-
linie zur Notifizierung der Europaischen Kommission vorgelegt. Bereits im ersten Halb-
jahr 2008 wurden im Rahmen der EU-Behilferechtlichen Priifung des Férderprogramms
Gesprache mit der EU-Kommission gefuihrt, um eine schnelle Notifizierung zu errei-
chen. Aufgrund der hohen Bedeutung des Klimaschutzes in der EU ist das Foérderpro-
gramm als wichtiges Vorhaben von gemeinsamem europaischem Interesse anzusehen.
Sollte die rechtliche Priufung (siehe Schritt 4) ergeben, dass es sich bei dem geplanten
Forderprogramm um keine Beihilfen handelt, entfallt der Schritt der Notifizierung.

Schritt 9: Durchfihrung des Forderprogramms

Es sollte angestrebt werden, dass die Férdermalinahme mit dem 1.1.2009 in Kraft tritt.
Wie bei den bestehenden Programmen erfolgt die Abwicklung des Programms Uber die
KfW Foérderbank. Gleichzeitig mit dem Start des Foérderprogramms Ubernehmen die
Branchenverbande die Kommunikationsaufgaben, um das Programm gerade bei KMUs
bekannt zu machen.

Schritt 10: Evaluation des Férderprogramms

Es ist eine halbjahrliche Evaluation des Programms anzustreben, um Fehlentwicklun-
gen rechtzeitig aufzusplren und ggf. das Programm anpassen zu kénnen. Jahrlich ist
zu prufen, ob weitere Mallnahmen in den Férderschwerpunkt ,Energieeffiziente Logis-
tik aufgenommen werden sollen. So ist beispielsweise nach erfolgreichem Abschluss
des Demonstrationsvorhabens zu prifen, ob und in welcher Héhe Fahrerassistenzsys-
teme fur die Logistik der Letzen Meile im Rahmen dieses Forderschwerpunktes gefor-
dert werden sollen (siehe auch Kapitel 5.2).
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Tabelle 14

Nachhaltige Mobilitéat durch Innovationen im Guterverkehr

Tabellarische Darstellung der Implementierungsstrategie ,Forderprogramm Energieeffiziente Logistik"

MalBnahme

Akteure

1. Halbjahr 2008

2. Halbjahr 2008

1. Halbjahr 2009

2. Halbjahr 2009 2010

Entwicklung eines
Eckpunktepapier

BMU, ggf. BMVBS

Klarung Vorausset-
zung, Art, Umfang,
Organisation, Kontrol-
le der Férderung

Hintergrund-

BMU, Verbéande,

Aufnahme von Anre-

gesprache Wirtschaft, Politik, KW | gungen und Wiin-
schen der Akteure
Akteursworkshop BMU, BMVBS, Bran- Aufnahme weiterer
mit Branchen- chenverbande Wiinsche sowie Kla-
verbanden rung der Ubernahme

von Kommunika-
tionsaufgaben durch
die Verbande

Uberpriifung der EU-
Beihilferechtlichen
Bestimmungen

BMU, ggf. externer
Dienstleister

Uberpriifung der EU-
Beihilferechtlichen
Anforderungen und
ggf. Anpassung des
Férderprogramms

Bereitstellung der
Fordermittel

BMU

Bereitstellung
der Fordermittel vor-
bereiten

Ausarbeitung einer
Forderrichtlinie

BMU in Abstimmung
mit BMVBS, KfwW

Unter Beriicksichti-
gung der vorherigen
Schritte Ausarbeitung
einer Forderrichtlinie

Ressort-
abstimmung

Alle betroffenen
Ministerien

Abstimmung v.a. mit
BMVBS + BMWi

Notifizierung des
Forderprogramms
bei der EU

Europaische
Kommission

Vorlage der Forder-
richtlinie bei der COM
zur Notifizierung

Durchfiihrung des
Forderprogramms

BMU, KfW, Branchen-
verbande

Mit Beginn 1.1.2009 trit

t die FérdermalRnahmen in Kraft, das Forderpro-

gramm wird Uber die KfW abgewickelt

Evaluation des For-
derprogramms

BMU, KfW, ggf. exter-
ne Dienstleister

Halbjahrliche Evaluation des Programms, jahrli-
che Prifung, ob weitere MaRnahmen in den
Forderkatalog aufgenommen werden sollen
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6 Zusammenfassung

Die Logistikbranche mit einem Jahresumsatz von 170 Mrd. Euro und 2,5 Mill. Beschaf-
tigen kann flr eine 6kologische Industriepolitik in Deutschland ein wichtige Rolle ber-
nehmen. Dies setzt aber voraus, dass sich die Branche noch starker als bisher den
Herausforderungen des Umwelt- und Klimaschutzes stellt und damit den Standort
Deutschland nachhaltig starkt. Der Gulterverkehr (ohne Flugverkehr) hat beispielsweise
einen scheinbar geringen Anteil von rund 6 % an den gesamten Treibhausgasemissio-
nen Deutschlands. Wahrend andere Sektoren aber bereits in der Vergangenheit ihre
Treibhausgasemissionen gesenkt haben, sind diese beim Verkehr und insbesondere
beim Guterverkehr weiter angewachsen. 2005 lagen die CO,-Emissionen des Guter-
verkehrs bei 56,2 Mio. Tonnen und damit 9,2 Mio. Tonnen Uber dem Wert von 1991.
Die CO,-Emissionen des Jahres 1990 — des Bezugsjahres der deutschen Klimaschutz-
ziele — wurden 2005 gar um 14,1 Mio. Tonnen Ubertroffen.

Die Bundesregierung hat sich zum Ziel gesetzt die Treibhausgasemissionen Deutsch-
lands bis zum Jahre 2020 um 40 % gegeniber 1990 zu reduzieren. Verglichen mit dem
Niveau von 2006 bedeutet dies eine Senkung von 270 Mio. t CO,. Dazu wird auch der
Verkehrssektor und damit auch der Guterverkehr einen signifikanten Beitrag liefern
muassen. Zur Verdeutlichung der Herausforderung kann folgendes Rechenbeispiel die-
nen: Sollen bis 2020 die CO.-Emissionen im StralBenguterverkehr auf dem heutigen
Niveau stabilisiert werden, missen die CO,-Emissionen pro Tonnenkilometer im Stra-
Renguterverkehr durch technische und organisatorische MalRnahmen um 18 % gesenkt
werden. Dies entspricht einer Effizienzsteigerung um mindestens 1 % pro Jahr.

Neben den Treibhausgasemissionen im Giterverkehr sind auch andere Umweltauswir-
kungen von Bedeutung. Dazu zahlen z. B. die Beitrage des Guter- und Wirtschaftsver-
kehrs zur Immissionsbelastung durch Luftschadstoffe und zur Larmbelastung v. a. in
Stadten sowie der Flachenverbrauch durch neue Logistikansiedlungen. Auch die Redu-
zierung dieser Umweltauswirkungen muss bei zukiinftigen Logistikstrategien Berlck-
sichtigung finden.

Heute werden rund 70 % der zuriickgelegten Tonnenkilometer in Deutschland mit dem
Lkw transportiert. Die umweltfreundlicheren Verkehrsmittel Bahn und Binnenschiff — sie
emittieren pro Tonnenkilometer nur ein Drittel der CO,-Emissionen im Vergleich zum
Lkw — spielen derzeit nur eine Nebenrolle. Auch in Zukunft wird der Lkw — selbst bei
hohen Wachstumsraten von Schiff und Bahn — fir den Guterverkehr der bedeutendste
Verkehrstrager sein. Daraus ergeben sich klare Handlungsauftrage: Lkw-Transporte
mussen noch effizienter und umweltfreundlicher, unnoétige Lkw-Verkehre mdglichst
ganz vermieden werden. Die Steigerung der Effizienz der Lkw-Transporte ist eine Auf-
gabe der Wirtschaft, die Politik kann aber durch geeignete Rahmenbedingungen die
dringend notwendigen Effizienzverbesserungen unterstiitzen bzw. beschleunigen.

Doch wird es zur Erreichung der Umwelt- und Klimaschutzziele nicht genigen, allein
den Lkw-Verkehr effizienter zu gestalten. Am zukiinftigen Wachstum miissen Bahn und
Schiff Uberproportional partizipieren. Gerade bei den Wachstumsmarkten — den Seeha-
fenhinterlandverkehren und den grenziberschreitenden Guterverkehren — kénnen Bahn
und Schiff ihre 6konomischen und 6kologischen Vorteile voll ausspielen. Die Politik ist
hier gefordert, dieses Wachstum durch den Abbau von Hemmnissen im grenziber-
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schreitenden Verkehr oder durch Finanzierung von Mal3nahmen zum Abbau von Eng-
passen in der Verkehrsinfrastruktur zu ermdglichen.

Auch wenn die Politik durch die Setzung von Rahmenbedingungen wichtige Impulse
daflr leisten kann, dass die Logistikbranche umweltfreundlicher und klimaschonender
wird, sind die Unternehmen der Logistikbranche selbst gefordert, ihren Beitrag flr eine
nachhaltige Logistik zu leisten. Verantwortungsvolles Planen und Handeln ist notwen-
dig, um sich den Herausforderungen des Klima- und Umweltschutzes zu stellen. So
kann beispielsweise schon durch die Wahl der Logistikstandorte Verkehr vermieden
werden. Durch die Lage der Hubs und Lager bestimmen die Unternehmen in starkem
Malde, wie viel Verkehr notwendig ist, um das Logistiknetz zu bedienen. Die Verlader
tragen durch die Verlagerung von Produktionsstandorten ins Ausland zum Verkehrs-
wachstum bei. Auch sie sind gefordert zu prifen, ob diese Verlagerungen notwendig
und in Hinblick auf zukulinftig steigende Transportkosten 6konomisch tatsachlich sinnvoll
und zielfiihrend sind. Die Politik kann auch hier, durch eine entsprechende Steuer- und
Raumordnungspolitik den Rahmen so setzen, dass diese Entwicklungen unterstitzt
werden.

In diesem Zusammenhang sollte nicht unerwahnt bleiben, dass die Auswirkungen der
Klimadnderungen auch die Logistikbranche selbst treffen werden. Schon heute werden
Auswirkungen spurbar: Extreme Hitze im Sommer fihrt zu Niedrigwasser und macht
damit Binnenschiffstransporte unmaoglich. Die héheren Temperaturen treiben Energie-
kosten fur Kuhlung in Lagerhaltungen in die HOhe. Allein schon zur Risikominimierung
muss die Branche selbst einen Beitrag zur Minderung der Klimaauswirkungen liefern.

Innovationen, die sich 6konomisch wie auch 6kologisch rechnen, kdnnen einen wichti-
gen Beitrag zur Erreichung der Umwelt- und Klimaschutzziele des Guterverkehrs leis-
ten. Daher wurde im ersten Teil des im Auftrag des Bundesumweltministeriums durch-
gefuhrten Forschungsvorhabens ,Nachhaltige Mobilitat durch Innovationen im Giiter-
verkehr" Innovationen identifiziert, die zur 6kologischen und 6konomischen Effizienz der
Logistik in Deutschland beitragen kénnen. Der Schwerpunkt dieser Analyse lag auf
technischen Innovationen, wobei innermotorische OptimierungsmalRnahmen und Ver-
fahren der Abgasnachbehandlung nicht Gegenstand dieses Vorhabens waren. Die
Analyse konzentrierte sich zudem auf den deutschen Guiterverkehrsmarkt; Innovationen
im Flugverkehr und in der Seeschifffahrt wurden daher ebenfalls nicht betrachtet.
Die Analyse moglicher Innovationen fur einen nachhaltigen Guterverkehr erfolgte in
einem dreistufigen Verfahren: Im ersten Schritt wurde eine Literaturrecherche durchge-
fuhrt. Um sicherzustellen, dass die so identifizierte Liste an Innovationen vollstandig ist,
wurde im zweiten Schritt eine Online-Umfrage durchgefiihrt, an der sich 311 Experten
aus Unternehmen, Verbanden und aus der Wissenschaft beteiligten. Mit Hilfe der Onli-
ne-Umfrage wurden Innovationen identifiziert, die zur 6konomischen wie auch 6kologi-
schen Effizienz des Guterverkehrs beitragen. GroRe Potenziale wurden dabei folgen-
den Innovationen zugeschrieben:

= Getaktetes Systemverkehrsnetz im Schienengiterverkehr,

= Fahrer-Assistenzsystem fur die Logistik der Letzten Meile,

= Internet-Service-Plattform fir den Schienenguterverkehr,

= starkere Trennung des Personen- und Guterschienenverkehrs,
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= verkehrsmittelUbergreifende IT-Systeme / Sendungsverfolgung,
» Verbesserung der Interoperabilitdt im europaischen Schienengulterverkehr.

Die Ergebnisse der Online-Umfrage wurden im dritten Schritt zusatzlich durch zehn
Experteninterviews evaluiert. Grundsatzlich wurde die Bedeutung der ausgewahlten
Innovationen bestatigt. Systeminnovationen haben nach Ansicht der Experten fiir einen
nachhaltigen Guterverkehr héhere Bedeutung als technologische Einzelinnovationen
(z. B. Umschlag ohne Portalkran oder EuroCombis). Bei der Umsetzung der Innovatio-
nen im Schienenglterverkehr werden neben den Kosten oftmals die fehlenden Kapazi-
taten in der Schieneninfrastruktur als Haupthemmnis benannt (z. B. starkere Trennung
zwischen Gluter- und Personenverkehr; getaktetes Systemverkehrsnetz im Schienengu-
terverkehr). Die groten kurzfristigen Realisierungschancen wurden bei den Innovatio-
nen Internet-Serviceplattform flir den Schienengtiterverkehr und Fahrerassistenzsyste-
me fur die Logistik der Letzten Meile gesehen:

= So seien nach Auffassung der Experten fehlende Informationen zu Transporten mit
der Bahn ein wichtiges Hemmnis fur Verlader. Die Einrichtung einer Internet-
Serviceplattform flir den Schienengtiterverkehr, die alle flir den Transport notwendi-
gen Informationen fur die Verlader bereitstellt, wurde daher von den Interviewpart-
nern im Rahmen der Experteninterviews sehr positiv bewertet. Als Voraussetzung
wird aber gesehen, dass neben der DB AG die Angebote der Wettbewerber in einer
entsprechenden Internet-Serviceplattform integriert sind.

= Als Innovationen fir einen dkonomisch und 6kologisch optimierten Stralengiter-
verkehr werden von den Experten 1&K-Technologien wie Fahrer-Assistenzsysteme
angesehen. Sie erhdhen die Geschwindigkeit, Flexibilitdt und Zuverlassigkeit der
Transporte bei gleichzeitiger Reduktion der Umweltauswirkungen. Effizienzsteige-
rungen werden dabei nicht nur fur die Logistik der Letzten Meile, sondern fur alle
Transporte gesehen. Als Hemmnis werden die hohen Investitionskosten genannt.

Fir beide Innovationen, Internet-Serviceplattform flir den Schienenguterverkehr und
Fahrerassistenzsysteme flir die Logistik der Letzten Meile, wurden aufgrund ihrer kurz-
fristigen Umsetzbarkeit im Rahmen des Forschungsvorhabens konkrete Im-
plementierungsstrategien entwickelt. Diese kdnnen dem Bericht enthnommen werden.

Im zweiten Teil des Forschungsvorhabens ,Nachhaltige Mobilitat durch Innovationen im
Guterverkehr wurden die Workshops zum Masterplan Giterverkehr und Logistik, des-
sen Erstellung im Koalitionsvertrag vom November 2005 festgelegt wurde und derzeit
unter Federfuhrung des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
erfolgt, inhaltlich begleitet und ausgewertet. Auf Basis der Workshopergebnisse wurden
Ansatzpunkte dafir identifiziert, wie das Wachstum der Logistikbranche nachhaltiger
gestaltet werden kann. Dabei wurden acht zentrale Handlungsfelder identifiziert:

Umweltbilanz der Logistik verbessern,

Infrastruktur fur nachhaltigen Giterverkehr der Zukunft fit machen,
bestehende Infrastruktur effizienter nutzen,

Zugangsbarrieren zu umweltfreundlichen Verkehrsmitteln abbauen,

o 0N

Kooperation weiter ausbauen,
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6. Kostenwahrheit im Glterverkehr umsetzen,
7. vorsorgende Planung starken,
8. Umweltkommunikation verbessern.

MalRnahmen, wie diese Handlungsfelder konkret ausgestaltet werden kénnen, wurden
ebenfalls im Rahmen des Forschungsvorhabens erarbeitet. Tabelle 15 gibt einen Uber-
blick tUber die vorgeschlagenen Maflnahmen und Innovationen in den acht Handlungs-
feldern. Ausfuhrlich werden die Handlungsfelder und MalRnahmen im vorliegenden Be-
richt beschrieben.

Wie bereits beschrieben, stellt die Minderung der CO,-Emissionen des Stralenguter-
verkehrs eine der zentralen Herausforderungen dar. Die Diskussionen im Rahmen des
Masterplans Giterverkehr und Logistik haben aber auch gezeigt, dass es bereits eine
Vielzahl von fuhrparkbezogenen, organisatorischen und gebaudebezogenen Energieef-
fizienzmalinahmen gibt, die sich in der Praxis bewahrt haben. Auch wurde im Rahmen
des Forschungsprojektes deutlich, dass der grote Hinderungsgrund fir die Umsetzung
von EnergieeffizienzmalRnahmen die Investitionskosten darstellen. Grinde sind zum
einen die geringen Gewinnmargen im Transportgewerbe und zum anderen die zuneh-
mend kurzeren Vertragslaufzeiten. Bei langerfristigen Investitionen droht beispielsweise
die Amortisationsdauer die Vertragslaufzeit zu Gberschreiten. Erschwerend kommt hin-
zu, dass der gewerbliche Glterkraftverkehrsmarkt stark durch klein- und mittelstandi-
sche Unternehmen (KMU) gepragt ist: 97 % der unternehmen haben weniger als
50 Beschaftigte.

Um diesen Ergebnissen des Forschungsvorhabens Rechnung zu tragen und um die
Umsetzung der vorhandenen OptimierungsmalRnahmen zu beschleunigen, wird von
Seiten der Forschungsnehmer ein Férderprogramm ,Energieeffiziente Logistik® vorge-
schlagen. Zwar werden beispielsweise durch bestehende Forderprogramme die Errich-
tung und der Ausbau von Logistikzentren in Verbindung mit emissions- und larmarmen
Nutzfahrzeugen sowie die Anschaffung emissionsarmer Lkw (z. B. Innovationspro-
gramm) gefordert, diese Einzelférderprogramme sind bei den vielen klein- und mittel-
standischen Logistikunternehmen kaum bekannt und werden von diesen kaum wahrge-
nommen.

Wahrend grof3e Logistikunternehmen bereits heute bestehende Férderprogramme z. B.
des BMBF in Anspruch nehmen, um Effizienzmalinahmen zu realisieren, ist fir KMU
die Inanspruchnahme entsprechender Forderprogramme aufwandig und von den Bean-
tragungszeitraumen zu langwierig. Ein Férderprogramm ,Energieeffizienz in der Logis-
tik“ sollte sich daher in erster Linie auf KMU beschranken und sich deren Bedirfnissen
stellen (z. B. einfache Beantragung). Ziel des Foérderprogramms ware es, spezifisch fir
die Logistikbranche fuhrparkbezogene, organisatorische und gebaudebezogene Ener-
gieeffizienzmalnahmen zu férdern und damit den Foérderdschungel zu lichten. Um KMU
besser zu erreichen, sollte die FérdermaRnahme eng mit den Branchenverbanden
(z. B. BGL, DSLV) abgestimmt werden.

Zusatzlich zu den beiden Innovationen Internet-Serviceplattform fir den Schienenguter-
verkehr und Fahrerassistenzsysteme fir die Logistik der Letzten Meile wurde daher
eine konkrete Implementierungsstrategie flr das Férderprogramm ,Energieeffizienz in
der Logistik” entwickelt. Details sind ebenfalls im Bericht enthalten.
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Tabelle 15

Oko-Institut, VSL, IML

Uberblick (iber zentrale Handlungsfelder und MaRnahmen fiir nachhaltigen Giiterverkehr

Bereich

MaRnahme/MaRnahmenbereich

1. Umweltbilanz der Logistik verbessern

Allgemein

Abgasstandards fiir alle Verkehrstrager fortentwickeln

StralRe

Initiative normierte Verbrauchswerte bei SNfz
Umgestaltung der Kfz-Steuer nach CO,-Verbrauch fir LNfz
Neues Forderprogramm , Energieeffiziente Logistik"
Investitionsprogramm fiir Lkw verstetigen

Férderprogramm fiir umweltfreundliche Antriebskonzepte
Foérderung von Biokraftstoffen fortsetzen

Toleranz der Lkw-Geschwindigkeitsbegrenzer reduzieren
Ausnahmen bei Umweltzonen vereinheitlichen

Schiene

Larmsanierung an Schienenwegen forcieren
Foérderprogramm zur Nachrlstung der Giiterwaggons mit K-Sohlen
Trassenpreise nach Larmemissionen

Schiff

Weitergehende Minderung der Luftschadstoffemissionen und des Verbrauchs
Prifung des Einbezugs der Seeschifffahrt in den Emissionshandel

Flugverkehr

Einbezug des Flugverkehrs in den Emissionshandel
»3ingle European Sky“ als Erganzung zum Emissionshandel
Einfiihrung von emissionsabhangigen Start- und Landeentgelten

2. Infrastruktur

nachhaltigen Guterverkehr der Zukunft fit machen

Allgemein = |dentifikation eines Vorrangnetzes Giterverkehr und ggf. Neupriorisierung der BVWP-Projekte
= Neuordnung der Infrastrukturplanung

Stralle » Engpésse gezielt beseitigen
» Nutzerfinanzierung der Straleninfrastruktur

Schiene = Ausbau wichtiger Verkehrskorridore

Beseitigung von Engpéassen und Langsamfahrstellen
Vorrangnetz fur den Schienengterverkehr mit Investitionsmitteln ausstatten

3. Bestehende

Infrastruktur effizienter nutzen

Allgemein = Bereitstellung von Verkehrsdaten

= Forderung von I&K-Technologien zur Verbesserung verkehrsmittellibergreifender Transporte
Stralle = Demonstrationsvorhaben ,Fahrerassistenzsystemen fur Logistik der Letzten Meile*

= Forderung zur 1&K-basierten Optimierung der Logistik

= keine generelle Freigabe fir Gigaliner
Schiene = Aufbau einer Internet-Serviceplattform fur Schienenguterverkehr

Abfertigungs- und Beladungszeiten fir Glterziige erweitern

4. Zugangsbarrieren zu umweltfreundlichen Verkehrsmitteln abbauen

Schiene

Vereinheitlichung der Zulassung von Lokomotiven

Forcierung der Einflhrung des europaischen Zugsicherungssystems ETCS
Kombinierten Verkehr weiter férdern

Umsetzung innovativer Umschlagskonzepte

Standardisierung von Sattelanhangern in Bezug auf Kranbarkeit
Gleisanschlussférderung ausbauen

Schiff

Foérderung flussangepasster Binnenschiffe

5. Kooperationen weiter ausbauen

Allgemein = Zusammenarbeit von Unternehmen férdern

= Entwicklung zentraler Logistikstandorte
Schiene » Frachtbérsen fur Schienenkapazitaten
Schiff = Nationales Hafenkonzept

Einheitliche Beihilferegelung fiir Seehafen

Flugverkehr

Okologisches Flughafenkonzept fiir Frachtverkehr

6. Kostenwahrheit im Guterverkehr umsetzen

StralRe

Erweiterung der Maut auf kleinere Nutzfahrzeuge, rdumliche Erweiterung der Maut
Einflhrung einer (zeitlich) flexiblen Maut

Einbezug der externen Kosten in die Kalkulation der Maut

Harmonisierung der Steuern auf EU-Ebene

7.Vorsorgende Planung starken

Allgemein

Frihzeitiger Einbezug der Umweltverbande in Planungsprozesse
Standortwahl unter 6kologischen Gesichtspunkten

8. Umweltkommunikation verbessern

Allgemein

Kommunikation von Best-practice-Beispielen zum nachhaltigen Giterverkehr
Informationskampagnen zu nachhaltigem Logistik/Guterverkehr in der Offentlichkeit
Umweltkommunikation der Unternehmen ausbauen
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8 Anhang

8.1 Fragebogen der Online-Umfrage

Oko-Institut, VSL, IML

-

A :
& Online Umfragen
Vorwort

Innovationen im Giiterverkehr zur
Steigerung der Effizienz

Der Lehrstuhl fir Verkehrssysteme und -logistik der Universitét Dortmund
untersucht derzeit im Auftrag des Bundesministeriums fur Umwelt,
Naturschutz und Reaktorsicherheit Innovationen fiir einen ékonomisch wie
auch &kologisch effizienten Glterverkehr. Die Ergebnisse der Untersuchung
sollen dann bei der Gestaltung des Masterplans Glterverkehr und Logistik
der Bundesregierung bertcksichtigt werden. Wir freuen uns, dass Sie sich
fur diese Untersuchung interessieren und sich die Zeit nehmen daran
teilzunehmen. Gerne senden wir Thnen die Ergebnisse dieser Untersuchung
zu.,

Nachfolgend werden zunéchst verschiedene Innovationen bzw. derzeit
diskutierte EffizienzmaBnahmen vorgestellt. Wir bitten Sie, diese nach dem
vorgegebenen Schema zu bewerten. Daran anschlieBend haben Sie die
Méglichkeit selbst drei Innovationen vorzuschlagen und zu bewerten.
AbschlieBend folgen Fragen zu IThrem Unternehmen/Ihrer Institution.

Die Kriterien flr die Bewertung sind wie folgt definiert:

Geschwindigkeit

Die Geschwindigkeit der Transportdienstleistung wird durch die Innovation
beeinflusst, d. h. ist z. B. in einer kiirzeren Zeit méglich.

Flexibilitat

Durch den Einsatz der Innovation kann wéhrend der Planung und/oder der
Durchfiihrung der Transportdienstleistung einfacher auf neue
Informationen eingegangen und diese im Prozess berlicksichtigt werden.
Kostenminderung

Die Innovation mindert die Gesamtkosten einer Transportdienstleistung.
Zuverldssigkeit

Die Zuverléssigkeit mit der eine Transportdienstleistung erbracht wird,
verdndert sich durch die Innovation, z. B. durch Einhaltung van
Serviceversprechen, persénliche Sicherheit der am Prozess beteiligten
Personen.

Umwelt

Die Innovation verdndert die Auswirkungen der Transportdienstleistung auf

die Umwelt z. B. durch geringeren Kraftstoffverbrauch, héhere Auslastung
oder Verkehrsverlagerung auf Schiene und Schiff.

Ansprechpartner bei Problemen Dipl.-Logist. Manuel Goerke, Tel.: +49 231
755 7331, E-Mail: goerke@vsl.mb.uni-dortmund.de

Autor

Prof. Dr.-Ing. Clausen

Zur ersten Frage!
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Frage 1a

Assistenzsystem fiir Logistik der Letzten Meile

System, das dem Fahrer Informationen lber die aktuelle Zustellung liefert.
Verzdgern Staus oder andere Unterbrechungen die Auslieferung des
Fahrers, kann er dies automatisch der Zentrale melden - die Liefertour
wird dann dynamisch an die Situation angepasst.

Grad der Beeinflussung:

positiv eher keine eher negativ Keine
positiv | Beeinflussung| negativ Angabe
Geschwindigkeit '® C C C ) I
Flexibilitat '® C 0 (9 Iy
Kostenminderung O C C C 'D Iq
Zuverlassigkeit O C C C 'D Iq
Umnwelt O C C C C @
Optionaler Kommentar
=]
=i

Speichern - ndchste Frage!

Frage 1b

Internet-Serviceplattform fiir den Schienengiiterverkehr

Kundenorientierte Internet-Serviceplattform zur Integration verschiedener
Dienste und E-Commerce-L&sungen, die dem Verlader den Zugang zur
Schienennutzung erleichtern, z. B. durch internetgestltzte
Verladeberatung, elektronischer Fahrplan.

Grad der Beeinflussung:

positiv eher keine eher negativ Keine
positiv | Beeinflussung| negativ Angabe
Geschwindigkeit el le C c s G
Flexibilitat e le C C C 5
Kostenminderung el le C c s G
Zuverlassigksit el le C c s G
Umwelt e e C C C 5
optionaler Kommentar
|
=

Speichern - nidchste Frage!
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Frage 1c

Getaktetes Systemverkehrsnetz im Schienengiiterverkehr

Nationales Systemverkehrsnetz im Bahnbetrieb zwischen verschiedenen
Standorten zur Verlagerung von speditionellen StraBen-Systemverkehren
auf die Bahn. Das Systemverkehrsnetz ermdglicht u. a. den Transport von
Stiickgut im Nachtsprung zwischen den Ballungsrdumen Deutschlands.

Grad der Beeinflussung:

positiv sher keine eher negativ Keine
positiv  |Beeinflussung| negativ Angabe
Geschwindigkeit e C C C C @
Flexibilitat e C C C C .
Kostenminderung e C C C C [0
Zuverlassigkeit C O C C C .
Umwelt O O C C O [
Optionaler Kommentar
=]
=2

Speichern - nachste Frage!

Frage 2a

Doppelstock-Container-Beladung im Schienengiiterverkehr

Analog zur Doppelstockbeladung im StraBengtiterverkehr kénnen auf
bestimmten Strecken doppelt gestapelte Container eingesetzt werden.

Grad der Beeinflussung:

positiv eher keine eher negativ Keine
positiv | Beeinflussung| negativ Angabe
Geschwindigkeit C e C C C ®
Flexibilitat el e C C e ®
Kostenminderung e e C ‘e C 0
Zuverlassigkeit e e C ‘e C 0
Umwelt C C C e C ®
QOptionaler Kommentar
=]
=2l

Speichern - ndchste Frage!
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Frage 2b

EuroCombi

Hierbei handelt es sich um eine Kombination aus Lkw und Anh&nger bzw.
Auflieger mit einer Gesamtzugladnge von 25,25 m. Das Fahrzeug verfugt
tber ein bis zu circa 40 Prozent héheres Ladungsvolumen bzw. Uber ein bis
zu rund 60 Prozent héheres Ladungsgewicht.

Grad der Beeinflussung:

positiv sher keine eher negativ Keine
positiv |Beeinflussung| negativ Angabe
Geschwindigkeit e e 'e C e a
Flexibilitat C C C C C ®
Kostenminderung el C O C C ®
Zuverlassigkeit el C O C C ®
Umwelt C C C C C ®
Qptionaler Kommentar
‘ -]
C-|

Speichern - ndchste Frage!

Frage 3a

Binnenschifffahrtssystem fiir Niedrigwassertransporte

Binnenschifffahrtssystem flr Niedrigwassertransporte durch eine
Kombination von super leichten Materialien mit innovativem Schiffsdesign.

Grad der Beeinflussung:

positiv sher keine eher negativ Keine
positiv |Beeinflussung| negativ Angabe
Geschwindigkeit e e C C el @
Flexibilitat O C C C C ®
Kostenminderung e e e e e ®
Zuverlassigkeit e e C C e Ia
Umwelt (e e e e e 0
Optionaler Kommentar
=]
=2

Speichern - ndchste Frage!
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Frage 3b

Umschlag ohne Portalkran im Kombinierten Verkehr
Alternative Umschlagtechniken (z. B. Cargo Beamer, Mobiler oder
Steelbro), die einen Umschlag von Gtitern im kombinierten Verkehr ohne

Portalkran ermdglichen.

Grad der Beeinflussung:

positiv eher keine eher negativ Keine
positiv  |Beeinflussung| negativ Angabe
Geschwindigkeit e O ‘e O le -
Flexibilitat C e C e le ®
Kostenminderung C e e e le ®
Zuverlassigkeit e C C C e @
Umwelt el C C C e @
Optionaler Kommentar
=]
=3

Speichern - ndchste Frage!

Hinweis

Nennen Sie nun bitte drei Innovationen, welche aus Ihrer Sicht besonders
zu einer Steigerung der Effizienz (6konomisch und/oder ékologisch) im
Guterverkehr geeignet sind. Hier haben Sie auch die Méglichkeit, neue,
bisher wenig diskutierte Innovationen zu nennen.

weiter...

Frage 4a - Erste Innovation

Bitte nennen Sie die erste Innovation:

[

Speichern - nachste Frage!
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Frage 4a - Erste Innovation

Bitte bewerten Sie diese Innovation und nennen Sie gegebenenfalls
mégliche Umsetzungsprobleme.

Grad der Beeinflussung:

positiv eher keine sher negativ Keine

positiv |Beeinflussung| negativ Angabe
Geschwindigkeit el e C e e ®
Flexibilitat C C O C C ®
Kostenminderung e C C O C 0
Zuverlassigkeit e C C O C 0
Umwelt C C C e C ®

Probleme bei der Umsetzung

Speichern - ndchste Frage!

Frage 4b - Zweite Innovation

Bitte nennen Sie die zweite Innovation:

Speichern - nachste Frage!

Frage 4b - Zweite Innovation

Bitte bewerten Sie die Innovation und nennen Sie gegebenenfalls mdgliche
Umsetzungsprobleme.

Grad der Beeinflussung:

positiv eher keine eher negativ Keine

positiv | Beeinflussung| negativ Angabe
Geschwindigkeit el le e s s 5
Flexibilitat e le e C C 5
Kostenminderung e C C C e 5
Zuverlassigkeit e e C C e 3
Umwelt C le C C s 3

Probleme bei der Umsetzung

Speichern - ndchste Frage!
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Frage 4c - Dritte Innovation

Bitte nennen Sie die dritte Innovation:

L]

Speichern - nachste Frage!

Frage 4c¢ - Dritte Innovation

Bitte bewerten Sie die Innovation und nennen Sie gegebenenfalls mégliche
Umsetzungsprobleme.

Grad der Beeinflussung:

positiv eher keine eher negativ Keine
positiv |Beeinflussung| negativ Angabe
Geschwindigkeit e C C C C @
Flexibilitat el O C C e 0
Kostenminderung o) O C C e 0
Zuverlassigkeit o) @ C C e Ia
Umwelt e} e C C e @«

Probleme bei der Umsetzung

Speichern - ndchste Frage!

Frage 4d - Ranking

Bitte geben Sie nun aus den zuvor genannten Innovationen, die nach Threr
Einsch&tzung drei Wichtigsten an.

Folgende Innovationen stehen zur Auswahl:

- Assistenzsystem fur Logistik der Letzten Meile

- Internet-Serviceplattform flir den Schienengtterverkehr

- Getaktetes Systemverkehrsnetz im Schienenguterverkehr
- Doppelstock-Container-Beladung im Schienenglterverkehr
- EuroCombi

- Binnenschifffahrtssystem fur Niedrigwassertransporte

- Umschlag ohne Portalkran im Kombinierten Verkehr

- Ihre drei selbstgenannten Innovationen

Bitte vervollsténdigen Sie die folgenden Angaben:

1.)
2.)
3|

Speichern - nachste Frage!
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Frage 5a

AbschlieBend méchten wir Sie bitten, noch ein paar Angaben zu Threr
Person sowie Ihrem Unternehmen/Ihrer Institution zu machen.

Mit welchem Verkehrstréger beschéftigen Sie sich schwerpunktmaBig?

SNoNeNe N NS

Kombinierter Verkehr

Speichern - ndchste Frage!

Frage 5b

In welchem Bereich arbeiten Sie?

(~ Wissenschaft/Forschung

( Unternehmen/Wirtschaft

( Verband
( Sonstige*

*(bitte Bereich angeben)

S

Speichern - ndchste Frage!

Frage 5b

Wie viele Mitarbeiter hat das Unternehmen, in dem Sie arbeiten?

TN

< 10 Mitarbeiter

11 bis 50 Mitarbeiter
51 bis 250 Mitarbeiter
> 250 Mitarbeiter

Speichern - ndchste Frage!

Frage 5b

Wie viel Umsatz erwirtschaftet IThr Unternehmen jéhrlich?

(" < 2 Mio EUR

(" =10 Mio EUR
(" =50 Mio EUR
(¢ > 50 Mio EUR

Speichern - ndchste Frage!
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Frage 5b

Branchenlogistik

Bitte geben Sie an, fiir welche Branche Thr Unternehmen lberwiegend tatig
ist.

Automobilindustrie
Bauindustrie
Chemieindustrie
Elektroindustrie

Handel
Nahrungsmittelindustrie
Textilindustrie

aNeNee e e e NS

Sonstige Industrien und Branchen*

*(bitte angeben)

|

Speichern - nachste Frage!

Frage 5c

Die Ergebnisse der Umfrage werden von Experten aus Wirtschaft und
Wissenschaft evaluiert. Haben Sie Interesse, in diesem Rahmen fur ein
persénliches Gesprach zur Verfligung zu stehen?

C ja
( nein

Speichern - ndchste Frage!

Frage 5d

Méchten Sie nach Abschluss des Gutachtens die Ergebnisse des Projektes
per E-Mail zugeschickt bekommen?

C Jja
(" nein

Speichern - ndchste Frage!
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Frage 5e

Bitte geben Sie Ihren Namen und E-Mail-Adresse an, unter der wir Sie

erreichen kénnen.

Bitte vervollsténdigen Sie die folgenden Angaben:

Anrede [Herr R4

Vorname | |

Name | |

E-Mail | (@] N

Speichern - ndchste Frage!

Danke!

Innovationen im Giiterverkehr zur Steigerung der Effizienz

Wir bedanken uns fir Ihre Mitarbeit!

Autor
Prof. Dr.-Ing. Clausen

Alles beantwortet - Umfrage schliessen
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8.2 Ergebnisse der Online-Umfrage

Tabelle 16 Teilnehmerstruktur
Fragenbereich Verteilung der Teilnehmer
Anzahl Anteile
Verkehrstrager 311 100,0%
Schiene 42 13,5%
Binnenschiff 1 0,3%
Strale 66 21,2%
Kombinierter Verkehr 24 7.7%
Alle 53 17,0%
Keiner 5 1,6%
keine Antwort 120 38,6%
Arbeitsbereich 311 100,0%
Wissenschaft/Forschung 34 10,9%
Unternehmen/Wirtschaft 124 39,9%
Verband 14 4,5%
Sonstige 19 6,1%
keine Antwort 120 38,6%
Mitarbeiter (nur Unternehmen/Wirtschaft) 124 100,0%
Weniger 10 Mitarbeiter 8 6,5%
11 bis 50 Mitarbeiter 15 12,1%
51 bis 250 Mitarbeiter 10 8,1%
Mehr als 250 Mitarbeiter 91 73,4%
keine Antwort 0 0,0%
Umsatz (nur Unternehmen/Wirtschaft) 124 100,0%
<2 Mio EUR 14 11,3%
<10 Mio EUR 11 8,9%
< 50 Mio EUR 7 5,6%
> 50 Mio EUR 89 71,8%
keine Antwort 3 2,4%
Branchen (nur Unternehmen/Wirtschaft) 124 100,0%
Mehrere Branchen 15 12,1%
Automobilindustrie 19 15,3%
Chemieindustrie 7 5,6%
Dienstleistungen 17 13,7%
Elektroindustrie 6 4,8%
Handel 17 13,7%
Maschinenbau 6 4,8%
Nahrungsmittelindustrie 2 1,6%
Stahlindustrie 4 3,2%
Textilindustrie 1 0,8%
Sonstige Industrien/Branchen 24 19,4%
keine Antwort 6 4.,8%
Quelle: Oko-Institut/VSL Universitat Dortmund/Fraunhofer ILM.

151



Oko-Institut, VSL, IML Nachhaltige Mobilitat durch Innovationen im Guterverkehr

Tabelle 17 Bewertung der im Fragebogen aufgefiihrten Innovationen — Anzahl der Teilnehmer
Keine ;
Positiv p?:t:v Beein- nsgztriv Negativ Aﬁzlgse Fehlend
flussung
Assistenzsysteme
Geschwindigkeit 64 107 57 4 1 74 4
Flexibilitat 106 106 14 4 0 77 4
Kostenminderung 52 94 54 27 1 79 4
Zuverlassigkeit 78 104 43 7 0 75 4
Umwelt 34 88 82 17 2 84 4
Internet-Serviceplattform
Geschwindigkeit 37 74 90 6 4 59 41
Flexibilitat 57 110 37 3 58 41
Kostenminderung 35 83 74 13 1 64 41
Zuverlassigkeit 35 75 91 1 62 41
Umwelt 49 77 77 1 65 41
Getaktetes Systemverkehrsnetz
Geschwindigkeit 66 66 34 32 7 45 61
Flexibilitat 35 68 35 54 10 48 61
Kostenminderung 33 80 41 40 4 52 61
Zuverlassigkeit 51 78 47 25 3 46 61
Umwelt 98 67 33 4 1 47 61
Dopplestock-Container-Beladung
Geschwindigkeit 24 34 102 38 2 42 69
Flexibilitat 20 48 87 40 3 44 69
Kostenminderung 108 73 11 4 2 44 69
Zuverlassigkeit 13 24 142 19 1 43 69
Umwelt 104 70 20 4 0 44 69
EuroCombi
Geschwindigkeit 9 21 105 53 10 38 75
Flexibilitat 16 35 70 61 15 39 75
Kostenminderung 76 91 15 10 4 40 75
Zuverlassigkeit 9 23 136 24 5 39 75
Umwelt 43 83 20 33 17 40 75
Binnenschifffahrtssystem
Geschwindigkeit 17 57 87 16 2 51 81
Flexibilitat 29 86 45 14 3 53 81
Kostenminderung 26 53 31 47 14 59 81
Zuverlassigkeit 29 67 70 6 2 56 81
Umwelt 56 69 36 11 3 55 81
Umschlag ohne Portalkran
Geschwindigkeit 44 92 35 13 2 44 81
Flexibilitat 58 105 19 5 1 42 81
Kostenminderung 36 61 42 32 4 55 81
Zuverlassigkeit 22 53 89 14 2 50 81
Umwelt 31 39 90 13 3 54 81

Quelle: Oko-Institut/VVSL Universitat Dortmund/Fraunhofer ILM.
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Tabelle 18 Mittelwert der Einzelbewertungen der im Fragebogen aufgefiihrten Innovationen nach
Verkehrsmittelzugehorigkeit der Teilnehmer (Bewertung: 2 = positiv; 1 = eher positiv; 0 =
keine Beeinflussung; -1 = eher negativ; -2 = negativ)

Insgesamt” Schiene StralBe Kombi- Alle VM
verkehr
Assistenzsysteme
Geschwindigkeit 0,98 1,03 0,98 0,83 1,02
Flexibilitat 1,37 1,37 1,47 1,30 1,25
Kostenminderung 0,74 0,68 0,67 0,82 0,73
Zuverlassigkeit 1,09 1,18 1,06 1,04 1,12
Umwelt 0,61 0,73 0,55 0,55 0,53
Internet-Serviceplattform
Geschwindigkeit 0,64 0,90 0,69 0,52 0,52
Flexibilitat 1,00 1,32 0,93 1,09 0,92
Kostenminderung 0,67 0,90 0,59 0,87 0,56
Zuverlassigkeit 0,66 0,87 0,42 0,96 0,63
Umwelt 0,84 0,95 0,72 1,04 0,90
Getaktetes Systemverkehrsnetz
Geschwindigkeit 0,74 1,23 0,45 0,74 0,68
Flexibilitat 0,32 0,92 0,03 0,35 0,14
Kostenminderung 0,49 1,00 0,24 0,57 0,44
Zuverlassigkeit 0,73 1,28 0,35 0,83 0,70
Umwelt 1,27 1,19 1,32 1,35 1,12
Dopplestock-Container-Beladung
Geschwindigkeit 0,20 0,37 0,10 0,27 0,14
Flexibilitat 0,21 0,39 0,25 0,09 0,08
Kostenminderung 1,42 1,35 1,42 1,43 1,38
Zuverlassigkeit 0,15 0,27 0,10 0,05 0,06
Umwelt 1,38 1,51 1,43 1,14 1,32
EuroCombi
Geschwindigkeit -0,17 -0,29 -0,03 -0,41 -0,22
Flexibilitat -0,12 -0,30 0,20 -0,68 -0,16
Kostenminderung 1,15 0,89 1,40 0,73 1,13
Zuverlassigkeit 0,04 -0,14 0,15 -0,30 0,06
Umwelt 0,52 -0,11 0,98 -0,09 0,40
Binnenschifffahrtssystem
Geschwindigkeit 0,40 0,39 0,43 0,10 0,56
Flexibilitat 0,70 0,81 0,71 0,60 0,68
Kostenminderung 0,18 0,00 0,38 -0,35 0,21
Zuverlassigkeit 0,66 0,83 0,58 0,45 0,66
Umwelt 0,94 0,78 0,98 0,80 1,05
Umschlag ohne Portalkran
Geschwindigkeit 0,88 0,97 0,97 0,68 0,78
Flexibilitat 1,14 1,25 1,08 0,91 1,16
Kostenminderung 0,53 0,64 0,50 0,85 0,25
Zuverlassigkeit 0,44 0,47 0,36 0,45 0,46
Umwelt 0,47 0,61 0,36 0,67 0,36
Y Im Wert ,Insgesamt” sind die Teilnehmer mit Schwerpunkt ,Binnenschiff, ,kein Verkehrstrager und “keine Anga-
be" enthalten. Die Antworten dieser Teilnehmer sind in der Einzelldarstellung nicht gesondert aufgefiihrt.
Quelle: Oko-Institut/VSL Universitat Dortmund/Fraunhofer ILM.
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Tabelle 19 Mittelwert der Einzelbewertungen der im Fragebogen aufgefihrten Innovationen nach
Arbeitsbereich der Teilnehmer (Bewertung: 2 = positiv; 1 = eher positiv; 0 = keine Beein-
flussung; -1 = eher negativ; -2 = negativ)

1 | Wissenschaft/ | Unternehmen/ .
Insgesamt ) Verband Sonstige
Forschung Wirtschaft
Assistenzsysteme
Geschwindigkeit 0,98 0,84 0,96 1,21 1,00
Flexibilitat 1,37 1,34 1,37 1,31 1,29
Kostenminderung 0,74 0,63 0,71 0,92 0,59
Zuverlassigkeit 1,09 1,13 1,08 0,93 1,12
Umwelt 0,61 0,52 0,55 0,58 0,82
Internet-Serviceplattform
Geschwindigkeit 0,64 0,39 0,70 0,57 0,76
Flexibilitat 1,00 0,84 1,00 1,07 1,41
Kostenminderung 0,67 0,77 0,63 0,36 0,94
Zuverlassigkeit 0,66 0,65 0,60 0,62 0,94
Umwelt 0,84 1,00 0,77 1,00 1,24
Getaktetes Systemverkehrsnetz
Geschwindigkeit 0,74 0,53 0,79 0,50 0,71
Flexibilitat 0,32 0,15 0,35 -0,07 0,47
Kostenminderung 0,49 0,44 0,54 0,00 0,65
Zuverlassigkeit 0,73 0,55 0,75 0,50 0,88
Umwelt 1,27 1,16 1,29 1,07 1,24
Dopplestock-Container-Beladung
Geschwindigkeit 0,20 0,00 0,23 0,21 0,35
Flexibilitat 0,21 -0,13 0,33 0,31 -0,06
Kostenminderung 1,42 1,19 1,44 1,43 1,47
Zuverlassigkeit 0,15 0,06 0,14 0,14 0,12
Umwelt 1,38 1,09 1,44 1,43 1,53
EuroCombi
Geschwindigkeit -0,17 -0,21 -0,17 -0,15 -0,33
Flexibilitat -0,12 -0,44 -0,01 -0,15 -0,33
Kostenminderung 1,15 1,00 1,18 0,77 1,13
Zuverlassigkeit 0,04 0,03 0,01 -0,08 0,06
Umwelt 0,52 -0,13 0,60 0,38 0,47
Binnenschifffahrtssystem
Geschwindigkeit 0,40 0,50 0,33 0,64 0,79
Flexibilitat 0,70 0,63 0,73 0,82 0,79
Kostenminderung 0,18 -0,06 0,25 -0,27 0,23
Zuverlassigkeit 0,66 0,59 0,63 1,00 0,77
Umwelt 0,94 0,87 0,84 1,27 1,29
Umschlag ohne Portalkran
Geschwindigkeit 0,88 0,73 0,93 1,00 0,81
Flexibilitat 1,14 1,10 1,12 0,93 1,38
Kostenminderung 0,53 0,27 0,61 0,46 0,64
Zuverlassigkeit 0,44 0,38 0,49 0,21 0,47
Umwelt 0,47 0,68 0,45 0,07 0,56
Y Im Wert snsgesamt” sind alle Teilnehmer (enthalt auch nicht einzeln aufgefiihrte Arbeitsbereiche).
Quelle: Oko-Institut/\VVSL Universitat Dortmund/Fraunhofer ILM.
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Tabelle 20 Kommentare im Rahmen der Bewertung der sieben vorgegebenen Innovationen

Innovation

Kommentar

Fahrerassistenzsysteme
fur Logistik der Letzten
Meile

Wird angenommen, dass fremdbestimmte Unterbrechungen bzw. Verzdge-
rungen mafRgeblich sind (z. B. Staus), ist fur die Effizienz des Systems die
rechtzeitige Kenntnis der Verzégerung entscheidend. Legt man die Qualitat
z. B. des heutigen Verkehrsfunks zugrunde, wird das System nutzlos sein.

Umwelt wird eher negativ beeinflusst, denn mehr Effizienz flihrt zur Senkung
der Transportkosten und daher zu mehr Transport

Dies gilt wohl nur fur Paketdienste, da die Beladereihenfolge egal ist. Fur
andere Logistiker nicht nutzbar!

Bei der Abholung ware ein groRerer Einfluss mdglich. Bei der Auslieferung
ist die Ware schon auf dem Fahrzeug. Funktionen wie TMC waren hilfreich.
Dies kann jedoch autonom erfolgen. Eine Interaktion mit der Zentrale kann
lediglich zu einer hdheren Kundenzufriedenheit fihren, da der Kunde vor-
gewarnt werden kdnnte, dass es zu einer Verspatung kommt.

Hierzu sollten die Fahrer, die immer mehr mit administrativen Dingen be-
lastet werden, befragt werden. Im Ubrigen kennen Fahrer der Letzten Meile
ihr Gebiet im Schlaf und kénnen aufgrund ihrer detaillierten Kenntnisse
flexibel reagieren.

Wo ist die Innovation? Ist doch heute schon verfligbar und in der Rohvarian-
te mit Handy und Verkehrsfunk gelbte Praxis.

System klingt logisch, aber maximal fiir sich wiederholende Touren. Handy
dirfte billiger sein und menschliches Wissen - bei "Sonderfahrten" tiberflis-

sig.

Internet-Service-
plattform fir den
Schienenguterverkehr

Die Kommunikation mit Kunden lauft bereits heute weitgehend Uber elektro-
nische Medien (ASN, EDI). Ein zusatzliches System wiirde hier weniger als
Hilfe sondern als Belastung empfunden. Zumal die Schiene in der Flache
nicht verfligbar ist. Die 0.g. Punkte werden maRgeblich durch die "Schiene"
beeinflusst, daher spielt eine Seviceplattform eine untergeordnete Rolle.

Birokratie, Konkurrenzmantras, Gewerkschaften und Kryptocorruption ver-
hindern z Z. zeitgemasses Capacity Sharing, automatische (ent)Kupplung,
CO2-Optimalisation, und andere Innovationen die gerade bei dieser Eindi-
mensionalen Technik moéglich waren. Kryptokorruption hat auch dazu ge-
fuhrt, dass seit 1945 Investierungen in die Schiene riickstéandig waren. BRD
1950-80: 16 Mio. Euro Schiene, 216 Euro Strasse. Holland idem (mit massi-
vem Unterhaltmangel 1995-2005). Verniinftig sind jetzt Simulationsmodelle
zur dichteren Benutzung der bestehenden Bahninfrastruktur, und zu um-
weltschonenderen Distributionstechniken. Zusammenarbeit gesucht!

Bei der Bahn geht es nicht um Information, Buchung etc., sondern um Zu-
satzkosten, Umschlag, Zeitbedarf des Gesamttransportes und Zuverlassig-
keit.

Schienenverkehr erfordert eine Berlcksichtigung dessen Besonderheiten,
eine Nutzung ist kurzfristig nicht méglich!

Die internetgestutzte Verladeberatung ist fur Standards gut, ersetzt aber in
diversen Fallen nicht die individuelle, vom jeweiligen Transportgut abhangi-
ge Beratung. Internetgestiitzte Laufverfolgung ok, aber den Fahrplan wird
kaum jemand im Schienenglterverkehr abfragen. Dieser ist vorher mit dem
Kunden vereinbart.

Wer mit der Bahn zusammenarbeitet weil, dass dies Wunschdenken ist.

Kommt auf die Serviceplattform an. Prinzipiell ja, aber...

Nutzung Schiene derzeit zu komplex, als dass eine einfache Nutzung eines
derartigen Portals vorstellbar ware.

Das Leistungsentgelt spielt in der Wertung Rang 1
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Innovation Kommentar

Vielleicht werden durch derartige Plattformen Bahnverlademdglichkeiten
mehr genutzt als dies heute der Fall ist. Gleichzeitig misste aber die effekti-
ve Qualitat und Geschwindigkeit der Bahnverlademdglichkeiten ebenfalls
gesteigert werden, damit diese Alternative starker genutzt wird.

Fir CCF-Cargo haben sie dies schon. Sie hat viele Vorteile und gibt die
Maoglichkeit, kurzfristieg zu disponieren.

Sollte es doch sicher langst geben?

Getaktetes System- Ballungsraume zu verkniipfen dirfte nicht ausreichend sein, da z. B. fiir uns
verkehrsnetz im eine Werksverkniipfung erforderlich ist.

Schienenguterverkehr LKW-Fernverkehr auf langerer (??) Frist umweltunhaltbar. RFId-Technik
usw benutzen.

Systemverkehre sind punktuelle Sonderregelungen, die z. B. nicht zu einem
flachendeckenden Netz flr Stiickgut passen und deshalb die Gesamtorga-
nisation eher belasten.

Alle bisherigen Versuche auf diesem Gebiet sind aus sehr unterschiedlichen
Griinden gescheitert! Es bedarf daher vollig neuer Ansatze.

Warum macht selbst Schenker seine Verkehre auf der Stralke?

Sehr gute Idee! Vor einigen Jahren gab es den Vorschlag einer Strategi-
schen Allianz Stickgutverkehr.

Wozu eine nationale Losung, wo doch der Markt international ist. Bislang
nicht hinreichend konkurrenzfahig (siehe PIC).

Dies betriftt lediglich einige Fernstrecken, falls diese Gberhaupt noch zuséatz-
liche Verkehrsbewegungen aufnehmen kénnen

Bei einem mit dem in der Schweiz eingesetzten System im Sinne von Cargo
Domizil eine wiinschenswerte Neuerung, allerdings missen die Gleiskapazi-
taten fir ein derartiges System vorhanden sein. Ein solches System kann
mit Sicherheit wirksam zur Entlastung der Strassen beitragen.

Wir nutzen ein Kombisystem auf den Relationen zwischen unseren Produk-
tionszentren und sind in der Erprobungsphase eines getakteten Systems.
Doppelstock-Container- | Probleme sind Tunnel usw. Entweder es dauert 50 Jahre, oder man benutzt
Beladung im Schienen- | 7y ang (vergl. Lichtraumausdehnung im ehemaligen Ostblock, damit grésse-
guterverkehr re Panzer befordert werden konnten).

Hangt auch vom Handling der Container ab und damit mit den Zeiten der
Containergestellung am Abgangsterminal und Containerabholung am Emp-
fangsterminal

Wenn der Container-Verkehr auf der Schiene Probleme hat, dann auch der
Doppelstock. Und ich denke dabei nicht nur an Briicken.

Die Zahl potentieller Relationen in Deutschland ist zu gering , um wirklich
positive Effekte zu erzielen

Nur theoretische Mdglichkeit, Infrastrukturaufwand zu hoch

Diese Verladeart, die schon haufiger diskutiert wurde, ist wegen des Fahr-
drahtes und des Lichtraumprofils nur sehr eingeschrankt méglich

Die erforderlichen Kosten fiir die Anpassung der Infrastruktur (Oberleitung,
Tunnel und Briicken) werden systematisch unterschéatzt (siehe Transcare-
Studie).

Ein Kostenminderungseffekt unterstellt ein dafiir bereits eingerichtetes Stre-
ckennetz. Der Umwelteffekt unterstellt eine Verkehrsverlagerung durch
Kostenminderung.

Beladezeiten fir Ziige werden sich eher verlangern. Wegen des Laderaum-
profils waren in Europa bei elekterifizierten Strecken mit Sicherheit grof3e
Invesitionen notwendig. Kapazitat kénnte aber vermutlich erheblich gestei-
gert werden.
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Innovation Kommentar
Diese Systeme sind in der Schweiz nicht praktikabel. Zu viele Tunnel und
alle Gleise elektrifiziert.
Dies ist nicht durchgangig mdglich!

EuroCombi Eurokombi oder noch gréRere LKW's OK auf 5 % der Infrastruktur, wo 95 %

der Tkm. Absolutes Verbot auf den 95 %, wo gemischter Verkehr (radfah-
rende Kinder!) aufkommen kann. Sinkende Kosten kénnten auch hier zu
Umweltbelastung flhren.

Kann i.d.R. nur bei Punkt-zu-Punkt-Verkehren mit optimalem BAB-Anschluf}
funktionieren, ansonsten zu "unhandlich". Im normalen Verkehr nicht prakti-
kabel.

Die Kosten reduzieren sich nur per Tonne Nutzlast, absolut steigen sie,
auch was das Handling anbelangt. Diese Gerate kommen auch nicht direkt
zum Empfanger. Uberdies ist es illusorisch, nicht von einer gewichtsmaRi-
gen Auslastung auszugehen.

Systematische Uberschatzung des Kostenvorteils im Gesamtverkehrssys-
tem. Evtl. straRenfahrzeugseitige Emissions- und Energieeinsparungen
werden durch Riickverlagerung Schiene auf Stralle kompensiert.

Umweltbelastungen durch erhohten Infrastrukturverschlei3, keine Effekte
beim Spritverbrauch erwartet, da im Verhaltnis zur beférderten Last ca.
gleich hoch. Massive Verlagerungseffekte von Schiene auf Stralle erwartet
= hdchster negativer Umwelteffekt. Kostenminderung nur bei bereits einge-
richteter Infrastruktur (Traglast Briicken,...).

Auf der Strasse ist heute schon zu wenig Platz vorhanden. Ob gréRere
Fahrzeuglangen hier wirklich die Lésung sind, bezweifle ich stark.

Binnenschifffahrts-
system fur Niedrig-
wassertransporte

Wasserverkehr hat viel mehr Méglichkeiten als gedacht, sogar im Thema
Ge(samtge)schwindigkeit. Sogar Luftfracht steht ja >80% der Zeit still.
Treibhauseffekt bringt sowieso Notwendigkeit zur Investierung in Kanale
und dgl.

Hangt i.d.R. von der zeitlichen Gestellung am Abgangsterminal ab und wann
sich daraus die Abfahrtszeit am Abgangsterminal ergibt (wo ist der Ab-
gangshafen). Das Gleiche gilt dann auch fur das Empfangsterminal und
Empfangsdepot.

Das Binnenschiff hat systembedingte Nachteile, die nicht im Niedrigwasser
begriindet sind. Letzteres kommt nur erschwerend hinzu.

Bisherige Modelle waren aus Kostengriinden nicht realisierbar.

Diese Frage steht in engem Zusammenhang mit dem Giteraufkommen in
den betreffenden Regionen.

Vermutlich sind die Investitionskosten in diesem Falle flr kiinftige Schiffs-
eigner eher hoher als heute....aber vielleicht ein wirklich interessanter An-
satz, damit die Wasserstrassen, angesichts moglicher klnftiger durch die

Klimaveranderungen verursachter Trockenperioden trotzdem genutzt wer-
den kénnen.

Umschlag ohne Portal-
kran im Kombinierten
Verkehr

Positiv, da Umschlagkosten und -zeit bekanntlich ein Problem sind fiir den
kombinierten Verkehr.

Kein Markterfolg (siehe InHoTra-Studie), da nicht hinreichend leistungsfahig;
betrieblich werfen die meisten Horizontaltechniken zu vielen Beschrankun-
gen auf.

Langjahrige Versuche fiihrten bisher nicht zu praktikablen Einséatzen.

Investitionen in teure Krananlagen entfallen...moglicherweise kann die Bela-
de-/Entladezeit verkurzt werden bei gleichzeitigem Einsatz mehrerer Um-
schlaggerate .... daher kiirzere Standzeiten....

Geht nur Schiene/Stral3e, nicht Wasser!
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Tabelle 21 Selbst vorgeschlagene Innovationen nach Bereich und Rangfolge der Nennung
Bereich Vorschlag 1 | Vorschlag 2 | Vorschlag 3 | Insgesamt
Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl
Antriebstechnik 10 3 13
Finanzierungsmodelle 9 6 15
Informationssysteme 26 28 5 59
Infrastruktur 15 16 31
Ordnungspolitischer Rahmen 4 4 1 9
Organisationsverbesserung 29 22 2 53
Sonstige 15 9 2 26
Transporttechnik 39 26 5 70
Umschlagtechnik 13 5 2 20
Gesamtergebnis 160 119 17 296
Quelle: Oko-Institut/VV'SL Universitat Dortmund/Fraunhofer ILM.

Tabelle 22 Selbst vorgeschlagene Innovationen nach Bereich und Verkehrstréagern

Un- Trans- | Kombi- Ins-
Bereich Stralle [Schiene|Wasser | Luft spezi- | port- Ver- neu

fisch kette kehr gesamt

Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl

Antriebstechnik 12 1 13
Finanzierungsmodelle 6 2 1 4 1 1 15
Informationssysteme 15 10 9 22 3 59
Infrastruktur 6 13 2 1 4 4 1 31
Ordnungspolitischer Rahmen 5 4 9
Organisationsverbesserung 2 32 5 2 10 2 53
Sonstige 1 3 2 11 9 26
Transporttechnik 20 31 5 1 4 3 2 4 70
Umschlagtechnik 3 1 16 20
Gesamtergebnis 67 99 15 1 33 39 37 5 296
Quelle: Oko-Institut/VVSL Universitat Dortmund/Fraunhofer ILM.
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Tabelle 23

Uberblick (iber die selbst vorgeschlagenen Innovationen

Oko-Institut, VSL, IML

Kategorie

Verkehrstrager

Vorschlag

Hemmnisse

Antriebstechnik

Stralle

= Okologische Optimierung konventionel-

ler Motoren- und Verbrennungstechnik
Alternative Antriebe und Kraftstoffe; u.a.

- Hybridantriebe fir LKW und Trans-

porter

- Gasmotoren

- Brennstoffzellen

- Biokraftstoffe
Einsatz einer Motor- und Getriebe-
optimierenden Schmierstofferganzung
Konditionierung des Kraftstoffs durch
Additivierung (Diesel) um Schadstoff-
ausstol zu mindern und Laufkultur von
Aggregaten zu optimieren

= Internationales Versorgungs-
netzwerk

= Akzeptanz der Spediteu-
re/Logistikunternehmer

Finanzieller Rahmen

Schiene

Investitionsprogramm zum Ausbau von
Knotenpunkten bei der Bahn
Bereitstellung von Risikokapital fiir
Investitionen in Transportmittel und KV-
Equipment in den margenschwachen
Sektoren Bahn und Binnenschifffahrt

= Verfligbarkeit von Haushalts-
mitteln

= Kapazitaten auf Herstellerseite
(Hersteller von Rollmaterial)

Finanzieller Rahmen

Stralle

Erhohung der Transportkosten fiir den
StraRenguterverkehr (Lkw-Maut auf al-
len StralRen unter Anlastung externer
Kosten)

Flachendeckende LKW-Maut; flexibili-
siertes System bei der LKW-Maut -
Mauthéhe in Abhangig von Tageszeit,
Verkehrsdichte, usw.

starke Kraftstoffsteuererhéhung ent-
sprechend CO2 Aussto

Finanzieller Rahmen

Wasser

Bereitstellung von Risikokapital fiir
Investitionen in Transportmittel und KV-
Equipment in den margenschwachen
Sektoren Bahn und Binnenschifffahrt

= Kapazitaten auf Herstellerseite
(Hersteller von Rollmaterial)

Finanzieller Rahmen

Transportkette

Standortspezifische Verkehrsabgaben,
insbesondere die Verteuerung von
Standorten (Nutzungsabhangig), die U-
ber schlechte &ffentliche Giterverkehrs-
anbindungen verfugen

Finanzieller Rahmen

Unspezifisch

die realen Kosten fiir den Bau, den
Erhalt und nétigen Ausbauten der Ver-
kehrsinfrastruktur den jeweiligen Kos-
tentragern direkt zuordnen

hohere Transportpreise insbesondere im
StralBengliterfernverkehr
Subventionsabbau im Guterverkehr

Informations-
systeme

Kombinierter
Verkehr

Laufliberwachung von intermodalen
Ladeeinheiten per RFID, wobei nur an
intermodalen Schnittstellen (Verladevor-
gang auf ein anderes Transportmittel,
Terminalgate) Identifikationsprozesse

= |nvestitionsvolumen; Markt-
durchdringung der Technologie
im kontinentalen Verkehr
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Kategorie

Verkehrstrager

Vorschlag

Hemmnisse

Informations-
systeme

Fortsetzung:
Kombinierter
Verkehr

Zulaufsteuerung im KV, das neben der
Equipment-Verfolgung (z. B. Wechsel-
briicken-Ortung via GPS) Informationen
Uber z. B. Beladezustand, Anlieferzeit-
punkt und Produktiveinsatz liefert

= |nvestitionsvolumen; Markt-
durchdringung der Technologie
im kontinentalen Verkehr

Informationssysteme

Schiene

Internet Serviceplattform fir Schienen-
verkehre

vernetzte Informationssysteme zwischen
EVUs und Kunden

einheitliches Informationsmanagement
auf der Schiene aus der Sicht des ope-
rativen Geschaftes und der Logistik
Elektronischer Frachtbrief auf RFID Tag
an Bahnwagen

Elektronisches Bremszettelprogramm
zur Beschleunigung der Zugabfertigung
Simulationsprogramme zur Optimierung
des Betriebsablaufs zur Steigerung der
Kapazitdt und Zulassigkeit

= Jeder besteht auf seinen Stan-
dards

Informations-
systeme

Stralle

Fahrer-Assistenzsystem fiir Logistik der
Letzten Meile

Flexible Tourenplanung (Pick up and
Delivery via GSM/GPS/Satellit): bereits
bewegte Fahrzeuge nehmen auch La-
dungen auf, die zur Routenoptimierung
beitragen

Automatisierte Sendungsverfolgung in
Kombination mit konventionellen Logis-
tikplanungssystemen (Einsatz RFID)
und einer Verbindung mit real-time Ver-
kehrsinformationen zur automatischen
Erkennung von Abweichungen
Telematikanwendungen zur Verkehrs-
lenkung; Integration "erwarteter Staus"
in das Navigationssystem

Einsatz von operativen (taglich), dyna-
mischen (ad-hoc) Dispositionssystemen
fur den Nah- und Fernverkehr mit Kom-
munikation zu einem Handheldgerat
inkl. Navigationssystem

Nutzung der Mauterhebungsdaten als
FCD, um aktuelle Verkehrslage auf Au-
tobahnen unabhéangig von Zahlschlei-
fendaten und optischen Zahldaten ver-
fugbar zu haben, um damit den Verkehr
an Engpassen flissiger zu gestalten
Elektronische Frachtenborsen fiir Haupt-
lauf/Nachlauf, u. a. zur Spotvermarktung
von Restkapazitaten im KLV
StraBenverkehrsleitsysteme zur optima-
len Verkehrsflihrung

Satellitengestltzte Mautsysteme
Verbesserte Geodatentechnologie zur
Routenoptimierung

= Akzeptanz beim Fahrerperso-
nal

= Fehler durch ungelbtes Fah-
rerpersonal, Sprachkenntnisse,
Intelligenz

= Geschwindigkeit der Umset-
zung

= unterschiedliche Interessen
unter einen "Hut" zu bringen
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Kategorie Verkehrstrager | Vorschlag Hemmnisse
= Informationsvernetzung unter verschie- | = Eigeninteressen der Betreiber
denen Verkehrstragern / verkehrsmittel- | = fehlendes Vertrauen in die
Ubergreifendes Supply Chain Manage- Partner (Abhangigkeitsgefiihl)
ment (z. B. Uber elektronische Ortungs- | = Informationsverfiuigbarkeit
systeme, Track and Trace per GPS) = keine internationalen Stan-
= digitaler Datenaustausch zwischen allen dards (wichtig fir grenziber-
Beteiligten / Schaffung einheitlicher in- schreitende Verkehre)
ternationaler Standards = Unterschiedlichen Systeme der
= durchgangige Statusinformationen und Verkehrspartner verhindern
proaktive Informationen, u. a. zur Frih- eine erhebliche Kostensenkung
erkennung von Verspatungen/Abweich-
ungen zur frihzeitigen Information des
Kunden
Informations- = |T-Plattformen zur besseren Disposition
Transportkette . . .
systeme mit Ladungstausch zwischen den Betrei-
bern
= RFID ausgestattete Ladeeinheiten, die
Inhalt und sonstige Ladedaten enthalten
und zur Verbesserung des Tracing und
Tracking aber auch des verkehrsmittel-
Ubergreifenden Dispositions- Prozesses
dienen
= Standardisierte IT-Prozess-Schnitts-
tellen zwischen den Verkehrstragern,
= Standardisierung des Datenaustausches
zwischen Verladern und Transportin-
dustrie (vgl. EDI Standards in USA)
= Transportoptimierungssystem / Software
= RFID = Standardisierung
Informations- = = Mobilcomputing = zu wenige Information der
Unspezifisch . . - . .
systeme = Navigationssysteme mit TMC moglichen Nutzer Uber die
Vor-/Nachteile
= Ausbau der Terminaltechnik mit mehr
Kapazitat
= trimodale KV-Hubs
. = Effizientere Schnittstellen im kombinier-
Kombinierter .
Infrastruktur Verkehr ten Verkehr Schiene/Strasse
= Koordiniertes Guterverkehrsnetz Schie-
ne/Stralle/Wasser mittels gezielter Ein-
zelmaflinahmen aber keine kostspieligen
Prestigeprojekte
= Ausbau der Schieneninfrastruktur = Organisation der Bahnen in
= Zunahme des Netzwerks privater Eisen- Europa
bahnen = Hardware (Schienen, Strom,
= Infrastruktur fir europaische Bahn Di- Verwaltung, Lokomotiven, Wa-
rektverkehre (z. B. Madrid - Moskau gen)
72 h, Paris - Bukarest 72 h) = eine Ausweichstelle ist relativ
Infrastruktur Schiene = Optimierung des Streckennetzes durch teuer im Betrieb, flihrt aber

mehr Ausweichstellen, Beseitigung von
Flaschenhalsen etc. auf Basis einer de-
taillierten Verkehrsanalyse

= Ausstattung jedes Gewerbegebietes mit
einem Gleisanschluss (siehe Beispiel
Schweiz)

nicht zu héheren Streckenent-
gelten fur den Netzbetreiber
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Kategorie

Verkehrstrager

Vorschlag

Hemmnisse

Infrastruktur

Fortsetzung:
Schiene

Schaffung von Rail Ports

Anbindung der Flughafen an das Bun-
desbahnnetz (Nachtsprung Cargo)
Verbesserung der Interoperabilitat:
einheitliches Zugsicherungsystem in Eu-
ropa; europaweit einheitliche Strom- und
Sicherungssysteme sowie Normalspur

= Die Kostenfrage hangt stark
davon ab, wie man diese Kos-
ten zurechnet: Die Beseitigung
von Konfliktstellen wirde allen
Verkehren zugute kommen,
aber kostenmalfig bei der Inf-
rastruktur zu Buche schlagen

Infrastruktur

Stralle

Ausbau der StralReninfrastruktur
Mehrspuriger Ausbau der Bundesauto-
bahnen

Ballungsgebiete untertunneln
Investitionen in Systeme zur Erh6hung
der Durchflusszeiten von Verkehrsstro-
men, z. B. autom. Ampelschaltungen,
ausreichend dimensionierte Kreisver-
kehre, verkehrsaufkommensbez. Ge-
schwindigkeitssteuerung etc.

= Kostenfaktor bei der Umset-
zung

Infrastruktur

Wasser

Ausbau der Wasserverkehrswege, um
groRerer Einsatz von Schiffstransporten
zu ermoglichen

Bau neuer Hafenanlagen

Infrastruktur

Transportkette

Guterverteilzentren =Transport zwischen
den Zentren und dort die Verteilung auf
kleine Einheiten flr die Auslieferung an
den Endempfanger

Konzentration aller Verkehrsbetriebe in
einem Umfeld, welches eine starkere
Konsolidierung der Verkehrsfliisse er-
maoglicht und damit auch Bahn und
Schiff attraktiver werden lasst
Containerumschlagplatze nach dem
Prinzip eines Hochregallagers
Guterverkehrs-StraRenbahnen

= Umsetzungsprobleme werden
sich durch unterschiedliche Un-
ternehmensinteressen ergeben

Infrastruktur

neu

Giter-Transrapid

Infrastruktur

Unspezifisch

Packstation etc.: gut fir Paketlieferun-
gen geeignet (z. B. Lieferungen an Pri-
vathaushalte, Ersatzteile), zunehmende
Fragmentierung der Sendungsstrome
lassen solche Systeme zunehmend
attraktiver werden

Ordnungspolitischer
Rahmen

Schiene

Technische und administrative
Verschlankung fir den grenziberschrei-
tenden Verkehr: Eisenbahntechnik,
Grenzbarrieren durch unterschiedliche
Reglementierung der EU-Lander im ad-
ministrativen Bereich abschaffen
Rahmen fir gemeinsame internationale
Zugsicherungssysteme

Deutsche Triebfahrzeugfiihrer zulassen
in allen Landern
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Kategorie Verkehrstrager | Vorschlag Hemmnisse
= Abschaffung des Sonntag- und Feier- = Widerstand der Arbeitnehmer-
tagsfahrverbotes vertreter
= Aufhebung des Wochenendfahrverbotes | = Politische Durchsetzbarkeit
" = Aufhebung von Fahrverboten = Larmschutz
Ordnungspolitischer . . .
Rahmen Stralle = Nachtzustellung beim Handel = gesetzliche Bestimmungen
= Harmonisierung bzw. Anndherung der (Nachtarbeit etc.)
vorgeschriebenen Hochstgeschwindig-
keiten von Pkw und Lkw
= Sozialvorschriften lockern
= Getaktete Systemverkehre Stralte- = Streckennetz und Dienstleis-
Schiene-Strasse tungsorientierung der Bahn
Organisations- Kombinierter = Standardisierung der Schnittstellen im = kooperative Zusammenarbeit
verbesserung Verkehr intermodalen Verkehr aller Beteiligten (auch internati-
= Anpassung der Terminalverladung an onal)
Bahn-Fahrplane
= Trennung von Person- und Giiterverkehr | = fehlende Trassekapazitaten fir
(Netz 21); eigene Guterverkehrs-Bahn- zusatzliche Gutertransporte
Trassen fir hohe Geschwindigkeiten; = hohe Infrastrukturinvestitionen
Vorrangnetz fiir Schienenguterverkehr, notwendig
schnelle Glterziige im Netz bevorzugt = mangelnde Landreserven in
behandeln (v. a. nachts) dicht besiedelten Gebieten (fir
= konsequente Trennung Netz-Betrieb fir neue Trassen)
den Schienen-Guterverkehr = Flexibilitat der EVUs/DB AG
= Vertaktung im Guterverkehr, v. a. fur
Stiickgutladungen (siehe auch schwei-
zerische Cargo Domizil Lésung)
= Cargo-ICE / Guterverkehr auf der
Schiene mit 250km/h, Synchronisation
der Geschwindigkeit auf Mischstrecken
im Schienenverkehr
= Rangierfreies Schienenverkehrssystem
fur Komplettladungen
= Bahntransport Uber die Strecke den
L EVUs Uberlassen, aber innovative, ra-
Organisations- ) )
Schiene sche, flexible Nahzustellung Werksbah-

verbesserung

nen, Industriebahnen zuordnen

= durchgehendes Lokpersonal zwischen
Knotenpunkten fiir mehr Flexibilitat in
der Streckennutzung und groRere Zu-
verlassigkeit im Fahrplan sowie héhere
Geschwindigkeit

= Verbesserung der Interoperabilitat:
Grenziiberschreitender Verkehr ohne
langwierigen Halt wegen Lokwechsel,
einheitliche Regelwerke

= Intranationale Fahrplanauskunft im
Schienenguterverkehr, um die Auslas-
tung von Guterwagen zu optimieren

= Langere Ladeschlusszeiten im kombi-
nierten Verkehr

= Reduzierung der Leadtimes im Bahn-
verkehr, Zuverlassigkeit im Bahnverkehr
steigern mit Track & Trace und ETA-
Forecast
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Kategorie

Verkehrstrager

Vorschlag

Hemmnisse

Organisations-
verbesserung

StralRe

Ausbau von Speditionsnetzwerken
(online Auslastung und Fahrrouten)
Geographisch und unternehmensuber-
greifende Darstellung/Zugang von LKW
Leerkapazitaten

"Die letzte Meile" nicht fahren; stattdes-
sen Verteilzentren bauen, an denen (im
Internet bestellte) Guter abzuholen sind
CityTrans: an den Grenzen der Stadte
oder Ballungsrdaumen werden Glter
umgeschlagen und mit kleineren, um-
weltfreundlichen Fahrzeugen innerhalb
der Region ausgeliefert

= Mit Unternehmensinteressen
ggf. nicht vereinbar
= Datenaktualitat und Qualitat

Organisations-
verbesserung

Wasser

Container-System-Linienverkehre in der
Binnenschifffahrt, v. a. aulRerhalb der
Rheinschiene

Greenportsystem, Lkw-Binnenschiff-
RoRoverkehre (u. a. im Hinterland der
Seehéfen, vor allem am Rhein)
Zuverlassigkeit im Schiffsverkehr mit
Track & Trace und ETA-Forecast stei-
gern (vereinbaren von exakten Lieferzei-
ten und 100% Einhaltung dieser Zusa-
gen)

= hinreichendes Verladerauf-
kommen muss generiert wer-
den

Organisations-
verbesserung

Transportkette

Schaffung eines Traffic Centers (unab-
hangiger Dienstleister mit staatlicher Be-
teiligung Bahn/Hafen) zur besseren
Vernetzung der Verkehrswege Wasser-
Schiene-Strale

Integrierte multimodale Transportkon-
zepte; Intermodalsystem in modellierter
Allianz mit dem StraRenglterverkehr
(Funktionsstruktur zur Feinverteilung)
Supermarktkonzept statt JIT in der
Beschaffung

Vernetzung von Containerpools fir
Uberregionale und regionale Warenver-
sorgung

= Kosten (u. a. fur die &ffentliche
Hand)

Organisations-
verbesserung

Unspezifisch

Verbesserung der Vorabdisposition
beim Versender und Empfanger

Transporttechnik

Kombinierter
Verkehr

Rollende Landstrasse/Autobahn
Ultraleichte Container

= teure Lésung (Transport von
Totlasten, Fahrerbegleitung,
hoher Verschleill, Wartungs-
kosten)

Transporttechnik

Schiene

Cargosprinter; Einsatz von Zugmodulen,
die ohne groRen Zeitaufwand zu Zigen
gekuppelt werden kénnen; Trailerzug-
systeme

Mehrsystemlokomotiven
Doppelstock-Containerverladung; gro-
Rere Kesselwagen (6-Achser oder hohe-
re Achslasten)

= Umristkosten

= Zulassung

= Risikobereitschaft der DB AG

= z. T. Entwicklungsstand

= Eignung von Strecken

= Restriktionen des Eisenbahn-
Bundesamtes
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Kategorie

Verkehrstrager

Vorschlag

Hemmnisse

Transporttechnik

Fortsetzung:
Schiene

= Erweiterung der Gesamtzuglangen bei
Glterzligen uber 700 m

= Verlangerung der Lastzug-Abmes-
sungen

= Ausweitung der automatischen Kupp-
lung und des Bremssystems bei Eisen-
bahnguterwagen, Funkfernsteuerung
langer Zuge; Mittelpufferkupplungssys-
teme (mindestens teilautomatisiert)

= Linienzugsystem mit Rendez-vous-
Technik (Ent- und Beladen im Vorbei-
fahren)

= Automatisiertes Fahren; selbstfahrende
Glterwagen vom letzten Knoten zum
Gleisanschluss des Empfangers (letzte
Meile)

= gutspezifische Guterwagen mit Ladehil-
fen; Wechseltrogtransportsystem (WTT):
Waggonsystem zum Transport konven-
tioneller Sattelfahrzeuge

= BUS System Giterzug

= Magnetschienenbahn

= GuterstraBenbahnen (z. B. CargoTram);
Metrocargo

Transporttechnik

Stralle

= EuroCombi/Gigaliner

= Erhéhung der Fahrzeughohe auf 4,10 m

= Doppelstockverladung im StraRenglter-
verkehr

= Zeitsparende, aber effektive Ladungssi-
cherungssysteme

= elektronische Deichsel

= Anpassung der Gesetzgebung
fur Abmessungen + Gewichte

= mangelnde Innovationsbereit-
schaft der Politik

= zdgerliches Angehen von
Feldversuchen

= Entladezeiten

= Infrastruktur der meisten Spedi-
tionsanlagen (Wende- und
Rangierplatze)

Transporttechnik

Wasser

= Binnenschifffahrtssystem fiir Niedrig-
wassertransporte Niedrigwasserschiffe
(z. B. fur die Elbe), Bau von an Flussen
angepassten Schiffen

= kistennaher Hochgeschwindigkeits-
Seetransport; seegangige Schubleichter
zur Flexibilisierung des Short Sea
Transports

= ConRo Schiffskonzept (Multifunktions-
schiffe fiir Transport von Container und
rollende Ladung)

= sehr hohe Investitionskosten
= Fehlende Materialforschung

Transporttechnik

Unspezifisch

= Intelligente Containersysteme

= Einsatz von Ladehilfsmitteln (Faltcontai-
nern, Klappkisten)

= Palettenbreite Container - alternativ in
den Langen 40' und 45'

= Leichtbau-Container, z. B. mit Kunst-
stoff- statt Holzdielenboden

Transporttechnik

Luft

= Transportluftschiffe

= geeignete Giter
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Kategorie Verkehrstrager | Vorschlag Hemmnisse
= Cargo Cap / cargo tubes = sehr hoher Investitionsbedarf
) = Intelligente Unterflurférdersysteme fur = reibungsloser und schneller
Transporttechnik neu .
Cargodienste Umschlag auf StralBenfahrzeu-
ge ist unabdingbar
= Mobile, flexible und schnellere Um- = Innovationsbereitschaft von
schlagtechnologien Politik, Verbanden, Finanzwirt-
= Umschlag ohne Portalkran schaft und Privatinvestoren
. = CargoBeamer, Mobiler, Modalohr = ggf. Subventionen
. Kombinierter . . . .
Umschlagtechnik Verkehr = Beladevorrichtungen von Box Contai- = Personalintensiv
nern auf Tragwagen im KV = Spezialausristung fiir Wag-
= standardisiertes locking /unlocking gons und Lkw
System fur Ladeeinheiten im multimoda- | = Keine Parallelitat der Beladung
len Einsatz mdglich
= Containerziige, die die Container selbst- | = Probleme kdnnte es mit der
standig seitlich entladen Briickenhohe geben
= Waggons mit drehbarer Plattform zur
rollenden Be- und Entladung von Wech-
Umschlagtechnik Schiene selbriicken auf Untersatzen, evtl. auch
Container oder sogar ganze Sattelziige
= Rangierwarneinrichtung nach DIN
75031 in Verbindung mit Kamera-
Monitor-System
= Kombiverkehre, Kombination Straf3en- = mangelnde Kapazitaten auf
Schienengiiterverkehr den Trassen und auch bei der
= starkere Férderung des kombinierten Infrastruktur (Verladeterminals,
. Verkehrs Bahnwagen etc.)
. Kombinierter . .
Sonstige Verkehr = Optimierung der KV Gesamtlogistikkette
(incl. Vor- und Nachlauf)
= Verbesserung des Zugangs zu den
Angeboten und Moglichkeiten des Kom-
binierten Verkehrs
= Schienenguterverkehr
Sonstige Schiene = Containerisierung des Schienengliter-
verkehrs
Sonstige Strale = Auslastungsoptimierung bei LKW-
Transporten
= Schwimmende Landstrasse = hohere Laufzeiten, geringere
Sonstige Wasser = Steigerung der Attraktivitat der Binnen- Flexibilitat
schifffahrt, Anreizsysteme schaffen
= Starkung lokaler Markte = Hohere Kosten fur die Industrie
= Verringerung der Just-in-Time Lieferun- und den Handel
gen, Uberpriifung der tatséchlichen Not-
wendigkeit von mdéglichst kurzfristigen
Lieferzyklen
= Kostenreduzierung der Infrastruktur z. B.
. " durch Verlagerung von Funktionalitaten
Sonstige Unspezifisch )
auf die Fahrzeuge
= Einrichten von Standard-Transportver-
bindungen auf Schiene, Stralle und
Wasser
= Einsatz umweltfreundlicher Transport-
mittel
= E-Logistic
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8.3 Interviewleitfaden fur Experteninterviews
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1. Kommentierung der Umfrageergebnisse

Im Rahmen der Umfrage wurden die Teilnehmer gebeten, ein Ranking der vorgesteliten
Innovationen durchzufiihren. Zunéchst werden die an den ersten drei Stellen gerankten
Innovationen diskutiert. Hierbei handelt es sich um das getaktete Systemverkehrsnetz,
Fahrerassistenzsysteme fiir Logistik der letzten Meile und eine Internet-Serviceplattfom
flr den Schienengtiterverkehr.

a) Welche Relevanz haben die drei Innovationen aus ihrer Sicht flr den Guterver-
kehr?

b) Wo sehen Sie die gréfiten Umsetzungsschwierigkeiten fiir die Innovationen?

c) Durch welches Vorgehen oder Malinahmen kdnnten die Umsetzungshemmnisse
beseitigt oder verringert werden?

d) Obwohl RFID und der EuroCombi in der taglichen Diskussion vermehrt auftau-
chen, finden sie vergleichsweise geringen Niederschlag in der Bewertung. Wel-
che Griinde kann dies haben?

2. Ubergreifende Verbesserungsvorschlage

Fir die vorgestellten Innovationen wurden die Teilnehmer gebeten Umsetzungshemm-
nisse zu nennen. Im Folgenden sind die hdufigsten Nennungen zusammengefasst:

= Hohe Kosten, z. B. bei Umriistung auf Umschlag ohne Portalkran

= Standardisierung ist notwendig, aber schwer zu erreichen, z. B. einheitliche
Schienennetze in Europa

= Geschwindigkeit der Umsetzung ist zu gering, L&sungen veralten, z. B. BUS
System Glterzug

= Widerstand der Arbeitnehmervertreter, z. B. Aufhebung des Wochenendfahr-
verbotes

= Mangelnde Marktdurchdringung, z. B. bei Laufliberwachung intermodaler La-
deeinheiten per RFID

= Kooperation vieler Beteiligter notwendig, z. B. bei Standardisierung

a) Fur wie gravierend erachten Sie die genannten Hemmnisse?

b) Durch welche Malinahmen kénnen die Hemmnisse abgebaut werden? Wer soll-
te diese Maflinahmen ergreifen

Nachhaltige Mobilitat durch Innovationen im Giiterverkehr (FKZ 906 96 533)
Interviewleitfaden, 5. Januar 2007
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a)

3.

Regulierung und Standardisierung

Angenommen eine Standardisierung im européischen Schienengiterverkehr hin-
sichtlich technischer, organisatorischer und personeller Aspekte kénnte erreicht
werden. Welches Potenzial flr eine Verkehrsverlagerung waére zu erwarten?

Welche Auswirkungen wéren durch eine Trennung von Guter- und Personenverkehr
auf der Schiene zu erwarten? Welche Hemmnisse stehen einer solchen Trennung
entgegen? Wie kann diesen Hemmnissen begegnet werden?

Trends

Welche Trends und Branchenentwicklungen erwarten Sie in den néchsten Jahren?

Wie wirken sich die Trends auf die Entwicklung des Gliterverkehrs aus?

Nachhaltige Mobilitdt durch Innovationen im Giiterverkehr (FKZ 906 96 533)
Interviewleitfaden, 5. Januar 2007
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8.4 Agenda fur den Masterplan-Workshop , Klima- und Umweltschutz®

Masterplan Guterverkehr und Logistik
Workshop

.Innovationen, Effizienzsteigerung, Klima- und Umweltschutz

in Giiterverkehr und Logistik"

Veranstalter: Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) und Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit (BMU)

Datum: 22. Mai 2007

Zeitlicher Rahmen: 10.00 Uhr bis 16.30 Uhr

Ort: Kaiserbahnhof, Am neuen Palais, 14471 Potsdam
09:30 - 10:00 Uhr Empfang der Teilnehmer/Registrierung

10:00 - 10:30 Uhr Plenum

BegriiBung und Einfiihrung
Matthias von Randow (Abteilungsleiter BMVBS)
Dr. Uwe Lahl (Abteilungsleiter BMU)

10:35 - 13:00 Uhr Arbeitsgruppen
A - "Effizienzpotentiale in der Logistik"
Moderation: Prof. Dr. Heike Flamig,
TU Hamburg-Harburg
B - "Technologische Innovationspotenziale"
Moderation: Dr. Thomas Wimmer,
Bundesvereinigung Logistik, Bremen
C - "Raumordnung und Planung”
Moderation: Prof. Dr. Uwe Clausen,
Fraunhofer-Institut fir Materialfluss und Logistik, Dortmund

13:00 - 13:45 Uhr Mittagspause

13:45 - 15:15 Uhr Fortsetzung der Arbeitsgruppen
15:15 - 15:30 Uhr Kaffeepause

15:30 - 16:30 Uhr Plenum

Vorstellung der Gruppenergebnisse
Johannes Wieczorek (BMVBS) und Mathias Samson
(BMU), zusammen mit den Arbeitsgruppen-Moderatoren

170




Nachhaltige Mobilitat durch Innovationen im Gulterverkehr Oko-Institut, VSL, IML

Masterplan Guterverkehr und Logistik
Informationen zum Workshop

Veranstalter: Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) und Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit (BMU)

Datum: 22. Mai 2007
Zeitlicher Rahmen: 10.00 Uhr bis 16.30 Uhr
Ort: Kaiserbahnhof, Am neuen Palais, 14471 Potsdam

Der Masterplan Giterverkehr und Logistik Deutschland soll auf der Grundlage eines
strukturierten Dialoges Handlungsempfehlungen aussprechen, die sowohl der Steige-
rung der Effizienz im Gesamtverkehrssystem dienen, als auch zu mehr Beschaftigung
in der Verkehrs- und Logistikbranche fithren. Um diesen strukturierten Dialog zu fiih-
ren, hat das BMVBS die Durchfiihrung von sieben thematischen Workshops vorge-
sehen, die die inhaltliche Bandbreite der Handlungsfelder im Bereich Giterverkehr

und Logistik abdecken sollen.

Die vorangegangenen Workshops haben sich mit folgenden Fragestellungen befasst:

“Intelligente Transportlogistik - Welchen Beitrag kann die Informations- und Kom-

munikationstechnologie leisten?"

e "Schliisselfaktor Ausbildung - Welchen Beitrag leistet eine bedarfsgerechte Aus-

bildung zur Starkung der Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen?"

o "Welche Infrastruktur benétigt der Logistik- und Wirtschaftsstandort Deutschland,

um die kiinftige Wettbewerbsfahigkeit zu sichern?"

¢ "Wie kann eine verlassliche Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur sichergestellt

werden?"

*  "Wie kénnen Marktzugang und Wettbewerbsbedingungen fir Giterverkehrs- und

Logistikwirtschaft nachhaltig verbessert werden?"
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Beim sechsten Workshop soll folgendes Thema den Kern der Diskussion bilden:

»Innovationen, Effizienzsteigerung, Klima- und Umweltschutz

in Giiterverkehr und Logistik*

Ohne funktionierenden Giiterverkehr und Logistikketten ist die Ver- und Entsorgung
von Bevdlkerung, Produktion und Handel ebenso wenig méglich wie der globale Han-
del, der eine wesentliche Stilitze der deutschen Wirtschaft ist. Fir seinen gesellschaft-
lichen Wobhlstand ist Deutschland auf ein leistungsféhiges Verkehrssystem angewie-
sen. Dabei sind die Transport- und Logistikprozesse aber nicht chne Umweltauswir-

kungen méglich.

In den zuriickliegenden Jahren hat die Bundesregierung eine Vielzahl von MaBnah-
men initiiert, die zu einer umweltvertraglicheren Abwicklung des Guterverkehrs maB-
geblich beitragen. Hierzu zahlen z.B. Programme zur Entwicklung innovativer An-
triebstechnologien und Optimierung konventioneller Fahrzeugmotoren zum Einsatz
von Biokraftstoffen, zur fahrleistungs- und schadstoffabhéngigen Anlastung der We-

gekosten sowie zur Verlagerung von StraBentransporten auf alternative Verkehrstra-

ger.

Insbesondere das prognostizierte Wachstum des Glterverkehrs und die daraus resul-
tierenden Umweltbelastungen stellen eine Herausforderung fiir eine vorsorgende
Verkehrs- und Umweltpolitik dar. Mit einer integrierten und nachhaltigen Verkehrs-
und Umweltpolitik ist es mdglich, die erforderliche Mobilitat von Menschen und Gitern
auch unter Beriicksichtigung von Umweltanforderungen zu gewahrleisten. Damit wird
ein aktiver Beitrag zum Schutz der Umwelt erbracht und gleichzeitig die &ffentliche
Akzeptanz fir Mobilitat in Deutschland — speziell auch fiir den Gaterverkehr — langfris-
tig gesichert. Der Workshop soll dazu dienen, mit den betroffenen Akteuren aus Wirt-
schaft, Wissenschaft und der éffentlichen Hand die Schnittstellen von Glterverkehr,
Logistik und Umweltschutz zu diskutieren. Hierbei sollten Verbesserungspotenziale
identifiziert und die Rolle der Beteiligten definiert werden. Schwerpunkte der Diskus-
sion sollen Vorschlage sein, die einen 6kologisch wie auch dkonomisch effizienten
Giterverkehr erméglichen und so nachhaltig die Leistungsfahigkeit bzw. Konkurrenz-

fahigkeit der verladenden Wirtschatft in Deutschland verbessemn.
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Die Ergebnisse dieser Diskussion haben zentrale Bedeutung fir die weitere Behand-
lung des Themenfeldes ,Umweltschutz® bei der Erarbeitung des Masterplans. Sie

bilden eine Grundlage fiir die Formulierung der Handlungsempfehlungen.

Die Durchfithrung des Workshops soll in drei Arbeitsgruppen (A, B und C) mit jeweils
bis zu 20 Teilnehmern erfolgen. Jede der Arbeitsgruppen widmet sich unter fachkun-
diger Moderation einem eigenen Schwerpunktbereich der Kernfragestellung. Zur Vor-
bereitung erhalt jeder Workshopteilnehmer vorab einen spezifischen Fragenkatalog
zum Schwerpunktbereich seiner Arbeitsgruppe. Es sind drei Arbeitsgruppen vorgese-

hen, deren Fragestellungen sich wie folgt darstellen:
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Arbeitsgruppe A: Effizienzpotenziale in der Logistik
Moderation: Prof. Dr. Heike Flamig
Technische Universitat Hamburg-Harburg
Institut fir Verkehrsplanung und Logistik

Folgende Kernfragen sollten diskutiert werden:

¢ Inwieweit lassen sich die Logistikketten und -netze weiter optimieren, um die CO,-,
Luftschadstoff- und Larmemissionen der Transportbewegungen zu reduzieren?
Stichworte: Weitere Reduzierung der Leerfahrten, auch beim Werkverkehr; Ver-
besserung der Auslastungen, Beitrag der unterschiedlichen Verkehrstrager; Short

Sea Shipping, intermodale Lésungen; Optimierung von Schnittstellen.

¢ Welchen Beitrag liefern neue Trends beim Supply Chain Management (z.B. Kon-
traktlogistik) zur Férderung unternehmens- und verkehrstrageriibergreifenden Ko-
operation? Welche Optimierungspotenziale in ékologischer und ékonomischer
Sicht lassen sich hierdurch erschlieBen? Kann eine derartige Optimierung durch

Umweltmanagementsysteme (z.B. ISO 14001ff) unterstitzt werden?

¢ Mitwelchen Instrumenten kénnen die 6kologischen Effizienzpotentiale des Giter-
verkehrs am besten erschlossen werden (z.B. Maut, Kfz-Steuer, Emissionshan-
del)? Welchen Effekt hat die Einfihrung der Maut auf die Organisation der Logis-
tikkette in Deutschland gehabt? Inwieweit kdnnte eine Staffelung der Maut nach

Ort oder Zeit auch zu einer 6kologischen Optimierung der Logistikkette beitragen?

¢ Welche weiteren Instrumente zur Erreichung 6kologischer Zielsetzungen sind
sinnvoll (z.B. Ordnungsrecht, Harmonisierung, Férderungs- und Investitionspolitik,
Aus- und Weiterbildung)? Welche Auswirkungen hétte die Internalisierung exter-
ner Kosten auf den Wettbewerb der Verkehrstrager und fir den Logistikstandort

Deutschland?

¢ Inwieweit tragt die Forschungspolitk dem Bedarf nach Entwicklung und Umset-
zung von Konzepten zur Reduzierung der Umweltauswirkungen im Bereich Gater-

verkehr und Logistik Rechnung? Wo besteht ggf. Anpassungsbedarf?

[42]

174




Nachhaltige Mobilitat durch Innovationen im Gulterverkehr Oko-Institut, VSL, IML
Arbeitsgruppe B: Technologische Innovationspotenziale
Moderation: Dr. Thomas Wimmer

Vorsitzender der Geschéftsfiihrung,
Bundesvereinigung Logistik

Folgende Kernfragen sollten diskutiert werden:

¢ Inwieweit stehen heute aus Sicht der Wirtschaft brauchbare und leistungsfahige
technische MaBnahmen an Fahrzeugen (Lkw, Bahn, Schiff, Flugzeug) zur Verfi-
gung, die zur Reduzierung der Emissionen (CO,, Luftschadstoffe, Larm) und des
Energieverbrauchs fihren kénnen? Welche Potenziale bieten entsprechende
Technologien zur Optimierung konventioneller Antriebe, welche Potentiale haben
alternative Antriebe und Kraftstoffe? Wo sind ggf. Hindernisse fiir die Umsetzung
dieser Technologien? Was ware ggf. zu unternehmen, um die Umsetzung nach-

haltig zu unterstltzen?

* Wo gibt es heute Chancen bei der Einfiihrung von energieeffizienten und emissi-
onsarmen Fahrzeugen im Glterverkehrsbereich? Welche weiteren Rahmenbedin-
gungen auf nationaler sowie europaischer Ebene sollten hier geschaffen werden,

um eine solche Markteinflihrung bedarfsgerecht und effizient zu gestalten?

¢ Welchen Stellenwert hatte eine Gestaltung der Steuern bzw. Abgaben nach dem
EmissionsausstoB fir die Nutzung der Infrastruktur und als Anreiz dafiir, emissi-
onsarme Fahrzeuge einzusetzen? Gibt es hier hinsichtlich eines fairen Wettbe-

werbes auf europaischer Ebene Harmonisierungsbedarf?

¢ Inwieweit kénnten neue Fahrzeugkonzepte (z.B. 60-Tonnen bzw. 25,25-m-Zug im
StraBengiterverkehr, Doppelstockcontainer), bestimmte Infrastrukturtechniken
(z.B. Fahrbahnbelag) oder luK-Technologien (z. B. Fahrerassistenzsysteme) zur

Verminderung der Umweltauswirkungen im Giiterverkehrsbereich beitragen?

¢ Inwieweit tragt die Forschungspolitk dem Bedarf nach Entwicklung und Umset-
zung von technologischen Innovationen, die gleichzeitig wirtschaftsgerecht und

umweltfreundlich sind, Rechnung? Wo besteht ggf. Anpassungsbedarf?
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Arbeitsgruppe C: Raumordnung und Planung

Moderation: Prof. Dr. Uwe Clausen
Fraunhofer-Institut fir Materialfluss und Logistik, Dortmund

Folgende Kernfragen sollten diskutiert werden:

* Inwieweit gibt es bei den heutigen Verfahren fir Planung und Realisierung der
Verkehrsinfrastruktur Verbesserungsbedarf, um die Interessen der Wirtschaft und
der Umwelt noch besser in Einklang zu bringen? Gibt es weitere Potenziale zur

Planungsbeschleunigung und Planungsvereinfachung?

¢ Inwiefern tragt die Umweltpolitik (z. B. Larmschutzpolitik) dem Bedarf nach Mobili-
tat sowie dem Bedarf nach hoher Lebensqualitat Rechnung? Wie kénnen durch
vorsorgende Planung mégliche Konflikte zwischen Umwelt, Biirgern und Wirt-
schaft vermieden werden? Welche Verbesserungen werden als notwendig erach-
tet:
a. Beider Planung der Infrastruktur und deren Nutzung?
b. In der Stadtentwicklungspolitik?

c. Im Baurecht?

¢ Wie konnte man die durch das Wirtschaftswachstum bedingte Entwicklung der
zentralen Verkehrsknoten (Hafen, internationale Flughafen, GVZ) in Deutschland

mit den Umweltanforderungen noch besser in Einklang bringen?

e Welche Konzepte zur Uberwindung der letzten Meile kénnen einen wirtschaftsge-
rechten Beitrag zum Interessenausgleich zwischen Giiterverkehrs-, Stadtent-
wicklungs- und Umweltpolitik liefern? Welchen wirtschaftlichen Stellenwert haben
diese Konzepte? Was miisste ggf. getan werden, um die Umsetzung solcher Kon-

zepte zu unterstitzen?

¢ Wie stellt sich die Logistikwirtschaft auf neue Anforderungen des Immissions- und
Larmschutzes in Stadten ein (z.B. Einrichtung von Umweltzonen)? Inwieweit tragt
die Forschungspolitik dem Bedarf nach Entwicklung und Umsetzung von Konzep-
ten zur umweltorientierten Planung im Bereich Giiterverkehr und Logistik Rech-

nung? Wo besteht ggf. Anpassungsbedarf?
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