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1 Einleitung

Das Projekt ,Status quo des Guterverkehrssystems in Deutschland — eine Metastudie unter
besonderer Betrachtung der Vernetzung des Verkehrs® stellt ,eine Ubergreifende Studie dar,
mit deren Hilfe gezielt Problemfelder im Bereich Guterverkehr und Logistik identifiziert wer-
den sollen, die fur kunftige Entscheidungen relevant sind und die einen mdglichst aussage-
starken Uberblick tber bislang gewonnene Erkenntnisse und Problemlésungsoptionen der
Verkehrswissenschaft herstellt. Das Verkehrssystem soll in seiner Gesamtheit betrachtet und
noch vorhandene Effizienzreserven aufgedeckt werden.“!

Wesentlich dabei ist die Betrachtung der Struktur der Guterverkehrsnachfrage und die hie-
raus resultierenden Anforderungen und Auswirkungen auf das ,Verkehrssystem in seiner
Gesamtheit®. Es werden daher besondere Schwerpunkte sowohl bei der Betrachtung der
Wechselwirkungen zwischen den Komponenten des Gesamtsystems — Nachfrage nach G-
tertransporten, Transport- und Serviceangebote, Verkehrsinfrastruktur — als auch bei den
Schnittstellen zu den Rahmenbedingungen des Gliterverkehrs gesehen, insbesondere zu
rechtlichen, 6konomischen und 6kologischen Fragestellungen. Zur Identifizierung der hierfur
geeigneten Instrumente ist zu untersuchen, wie das Gesamtsystems ,Guterverkehr beein-
flusst werden kann (Steuerbarkeit) und es ist kritisch zu hinterfragen, welche MalRBnhahmen-
wirkungen zu erwarten sind und wie effizient der Mitteleinsatz gegeniber der erreichbaren
Wirkung ist.

Um diese Projektziele zu erreichen, wird wie folgt vorgegangen:

o Zunachst wird ein ,theoretischer Analyserahmen® festgelegt, mit dessen Hilfe das Ge-
samtsystem Guterverkehr und seine Bedingungen moglichst umfassend betrachtet
werden kbénnen.

o Eine intensive Literaturrecherche und die Erfassung von laufenden und abgeschlosse-
nen Forschungsprojekten zum Thema Guterverkehr und Logistik bildet die Basis fur die
Untersuchung. Dabei werden auch Arbeiten im Auftrag der Europaischen Kommission,
aus anderen Europdaischen Landern und dem Ubrigen Ausland erfasst, die einen Bezug
zu Deutschland aufweisen. Es wird der aktuelle Stand der Forschung dargestellt. Auf
dieser Basis werden Hemmnisse fir die effiziente Gestaltung des Guterverkehrssys-
tems identifiziert, Potenziale fir das System sowie die Anforderungen der Nachfrager
herausgearbeitet.

o Als Aufsatzpunkt fur die weitere Betrachtung wird die aktuelle Bedeutung von Giter-
verkehr und Logistik dargestellt und es wird aufgezeigt, mit welchen zukinftigen Ent-
wicklungen in der Branche zu rechnen ist.

! Zitat aus der vorgegebenen Aufgabenstellung
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o Es sollen Handlungsempfehlungen erarbeitet werden, um von Seiten des Bundes den
Bereich Guterverkehr und Logistik, der eine fundamentale Funktion fur alle Wirt-
schaftsbranchen erfillt, zu starken und eine effiziente und nachhaltige Entwicklung der
Branche zu férdern. Als Entscheidungshilfe fur geeignete MafRnahmen und Hand-
lungsempfehlungen wird dazu ein Ziel- und Bewertungssystem bereitgestellt, das eine
Bewertung der MalRnahmen und Handlungsempfehlungen gestattet.

o Mit Hilfe dieser Grundlagenarbeiten und der Bereitstellung von Instrumenten wird dann
ein Katalog von Handlungsempfehlungen abgeleitet, die geeignet sind, um
o den weiteren Forschungsbedarf fir den Guterverkehr aufzuzeigen,

o die Potenziale der Verkehrstrager besser zu nutzen,

o intermodale Transporte und die effiziente Verzahnung der Verkehrstrager zu
starken,

o praktische und verkehrspolitisch vertretbare Handlungsempfehlungen fir den
Bund, aber auch fur die Lander und die Kommunen zu benennen.

Fur die Projektarbeiten ist ein begleitender Beteiligungsprozess durchgefihrt worden. Es
wurden zwei Workshops mit Experten zu unterschiedlichen Themen durchgefiihrt und die
Arbeiten wurden begleitet von einem Forschungsbegleitenden Ausschuss.
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2 Arbeitsprogramm

Das Forschungsvorhaben ist in drei Schwerpunkte (Arbeitspakete — AP) gegliedert:

. AP 1. Ermittlung der Anforderungen an Guterverkehr und Logistik sowie der
aktuellen Hemmnisse fur die Guterverkehrsentwicklung

. AP 2. Darstellung der Forschung im Bereich Giterverkehr

. AP 3. Ermittlung des weiteren Forschungsbedarfs / Handlungsempfehlungen.

Dabei dient AP 2 inshesondere dem Sammeln von Informationen fir AP 1 und AP 3. In AP 2
sind die Literaturanalyse und die Darstellung der aktuellen Forschungslandschaft zu Giiter-
verkehr und Logistik angesiedelt. Sie spielen in einer Meta-Analyse eine entscheidende Rol-
le. Die grundlegenden Zusammenhange zwischen den drei Arbeitspaketen sind in Abbildung
2-1 grafisch dargestellt.

Zusammenhang der Arbeitspakete

AP1:
Anforderungen

[ AP2: Darstellung
L Forschung

empfehlungen

Abbildung 2-1: Zusammenhang der Arbeitspakete
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3 Methodisches Vorgehen - Analyserahmen

Um ein Verkehrssystem in seiner Gesamtheit zu erfassen, ist eine analytische Herange-
hensweise erforderlich, mit der die einzelnen Bausteine und Komponenten dieses Systems
identifiziert, analysiert und die Effizienz bewertet werden kdnnen. Die Herangehensweise
muss einen Systemzusammenhang herstellen, der die Wechselwirkungen zwischen den
Einzelkomponenten aufzeigt, die Rahmenbedingungen, die auf die Komponenten einwirken,
identifiziert und es erlaubt, die Beeinflussbarkeit und Steuerbarkeit des Systems zu analysie-
ren.

Die in diesem Sinne zu definierenden Teilmérkte des Guterverkehrsmarktes sind in Abbil-
dung 3-1 schematisch dargestellt. Diese Zusammenhange stellen den Analyserahmen fir
die vorliegend Untersuchung dar und geben grundlegende Hinweise auf die wesentlichen
Ansatzpunkte fur sinnvolle MaRnahmen zur ganzheitlichen Gestaltung des Guterverkehrs.

Handel Speditions- Verkehrs-
Dienstleistungen Dienstleistungen

Konsum

> Transport-

nachfrage
A 4 A
Produktion p|  Verkehrs-
nachfrage
h 4 A
Nachfragemarkt
A Verkehrstrager »| Verkehrsstrome
A 4
Transportmarkt Verkehrsmittel,
-infrastruktur
Verkehrsmarkt

Rahmenbedingungen

Abbildung 3-1: Die Teilmérkte des Guterverkehrsmarktes

Gemal Abbildung 3-1 sind bei der Betrachtung des Gesamtmarktes drei Teilmarkte vonei-
nander zu unterscheiden, namlich der Nachfragemarkt, der Transportmarkt und der Ver-
kehrsmarkt:
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Der Nachfragemarkt

Auf dem Nachfragemarkt entsteht der Transport- und Mobilitatsbedarf flir Personen und G-
ter. Dort findet insbesondere die arbeitsteilige Produktion von Gutern und deren Konsum
statt. Fur die Produktion werden Materialien und Vorprodukte benotigt und missen zu den
Produktionsstatten gelangen; die Fertigprodukte missen tber Lieferketten bis zum Endver-
braucher gebracht und Abfélle rickgefihrt werden, damit das Wirtschaftssystem funktioniert.
Die Nachfrage unterliegt dabei einer bestimmten rdumlichen und zeitlichen Struktur, die sich
aus den Anforderungen der Nachfrager ergibt. Gleiches gilt auf der Angebotsseite. Die Be-
trachtung des Nachfragemarktes macht deutlich, dass das Transport- und Guterverkehrssys-
tem eine abgeleitete (derivative) Servicefunktion zu erfiillen hat. Es muss die Infrastrukturen
und Ressourcen bereitstellen, um den aus der Nachfrage heraus entstehenden Transport-
und Mobilitatsbedarf zu erfullen.

Der Transportmarkt

Zur Befriedigung der — auf dem Nachfragemarkt begriindeten — Transportnachfrage sind auf
dem Transportmarkt Transportangebote unter Nutzung der verschiedenen Verkehrstrager
erforderlich. Der Angebotsumfang beriicksichtigt unter anderem die Eigenschaften der ver-
schiedenen Verkehrstrager wie z.B. Transportkosten, Haus-zu-Haus-Fahrzeiten, notwendige
Umschlagvorgange, Anforderungen an Ladungstrager, Risiken der Beschadigung, Struktu-
ren von Transportketten, die Kombinierbarkeit mit logistischen Mehrwertleistungen, die Ver-
knupfung und Vernetzung mit anderen Verkehrstragern oder die Transportsicherheit. Je
nach raumzeitlicher Struktur sowie der definierten Anforderungen an den Transport wird auf
Basis der Angebote die Verkehrstragerwahl getroffen. Im Ergebnis resultieren hieraus
Transportangebote zwischen Verkehrszellen (z.B. Stadten, Regionen, usw.), aufgeteilt nach
Verkehrstragern, mit einer bestimmten zeitlichen und organisatorischen Struktur sowie den
zugehdrigen Nutzerkosten.

Bestimmt wird die Verkehrstragerwahl aber nicht nur durch den Bedarf auf dem Nachfrage-
markt, sondern auch durch eine Vielzahl an Rahmenbedingungen, die unmittelbar auf dem
Transportmarkt wirken, wie z.B. die digitale Vernetzung innerhalb der Logistik, das verfigba-
re Angebot an Gewerbeflachen oder die rAumliche Lage von Terminals fur den Verkehrstra-
gerwechsel. Eine wesentliche Rolle spielen auch die verfigbaren Netzdichten bei den ein-
zelnen Verkehrstragern. Insgesamt lasst sich damit auf dem Transportmarkt das komplette
Angebot an Transportdienstleistungen darstellen, das fur die Abwicklung der Transportnach-
frage, die sich auf dem Nachfragemarkt bildet, geeignet ist.

Der Verkehrsmarkt

Die von der Transportnachfrage ausgelosten Fahrten und die Abwicklung von logistischen
Ablaufen zur Ortsveranderung finden auf dem Verkehrsmarkt statt. Sie bedienen sich der
verfluigbaren Transportgefa3e bzw. Verkehrsmittel (Lkw, Giterziige, Schiffe) und nutzen die

10
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zur Verfugung stehende Verkehrsinfrastruktur (StrafRen, Schienen, Wasserstraf3en, Rohrlei-
tungen, LuftverkehrsstralRen, See- und Binnenhéafen, KV-Terminals). Die Leistungsfahigkeit
des Verkehrsmarktes entscheidet letztlich, ob die auf dem Transportmarkt definierten Trans-
portangebote zur Abwicklung der Nachfrage auch realisiert werden kénnen. Der Verkehrs-
markt ist nicht alleine dem Giterverkehr vorbehalten. Auf dem Verkehrsmarkt treffen viel-
mehr Guter- und Personenverkehr aufeinander und es kénnen Kapazitatsengpasse, Staus,
Wartezeiten usw. entstehen, was die Angebotsqualitat zum Teil empfindlich verschlechtern
kann. Ist dies der Fall, kann es in der Riickkopplung zu einer Anderung der Verkehrsmittel-
wahl, aber auch zu Verschiebungen bis hin zu einer Umstrukturierung auf dem Nachfrage-
markt kommen. Genauso denkbar sind aber auch Preisreaktionen, die zu Anderungen und
Anpassungen der Angebote auf dem Transportmarkt fuhren.

Letztlich ermdglicht die Beobachtung und Quantifizierung der Ablaufe auf dem Transport-
markt die Ableitung von Indikatoren zur Bewertung von Infrastrukturprojekten und von preis-,
ordnungs- und fiskalpolitischen MaRnahmen sowie von MalRhahmen zur Organisation und
zum Management der Verkehrsflusse. Ein derartiges Indikatorsystem wird z.B. im Rahmen
der Bundesverkehrswegeplanung eingesetzt.

Rahmenbedingungen und Szenarien

Die drei Teilmarkte des Guterverkehrsmarktes werden durch exogene Rahmenbedingungen
gesteuert. Wichtige derartige Rahmenbedingungen sind insbesondere die Bevélkerungs-
und Wirtschaftsentwicklung. Weiterhin bestimmen aber auch technische Entwicklungen und
Neuerungen die Mdglichkeiten der Verkehrstrager und deren Effizienz. SchlieRlich haben
Vorgaben und Ziele aus dem politischen Raum (z.B. in Form ordnungs- und fiskalpolitischer
MaRnahmen) ebenfalls exogenen Charakter und zéhlen zu den Rahmenbedingungen.

Fur perspektivische Betrachtungen im Rahmen von Verkehrsprognosen werden verschiede-
ne, fur realistisch gehaltene, zukiinftige Auspragungen diese exogenen Einflisse in der Re-
gel Uber Szenarien abgebildet. Sie geben Auskunft darliber, wie sich v.a. der Transport- und
der Verkehrsmarkt bei Anderung der Rahmenbedingungen entwickeln konnten.
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4 Darstellung der Forschung im Bereich Guterverkehr

4.1 Aufgabenstellung und Methodik

In der Literaturanalyse (Arbeitspaket 2) wird die empirische Datenbasis flr die Studie entwi-
ckelt. Die wesentliche Herausforderung fir die Systematisierung des vorhandenen For-
schungs- und Fachwissens zum Giuterverkehr in Deutschland ist dabei nicht in der Zahl der
Arbeiten insgesamt bzw. die Zahl verfliigbarer Konzepte zur Lésung von aktuellen Einzel-
problemen zu sehen. Die eigentliche Herausforderung liegt vielmehr in der gezielten Aufbe-
reitung und Nutzung der vorliegenden Erkenntnisse, so dass diese gewinnbringend fir eine
Weiterentwicklung des Giuterverkehrssystems und fir eine bessere Vernetzung der einzel-
nen Verkehrstrager genutzt werden kénnen.

Um diesem Ziel gerecht zu werden, waren zum einen diejenigen Forschungsarbeiten zu fil-
tern, die unmittelbar einen relevanten Beitrag zu Fragestellungen rund um die intermodale
Gestaltung von Verkehrssystemen und zur Gestaltung von Transportaufgaben im Glterver-
kehr in ihrer Gesamtheit leisten kdnnen. Gleichzeitig ging es zum anderen aber auch darum,
weitere Gutachten zu identifizieren, die zwar in ihrer Forschungskonzeption nicht per se mul-
timodal abgelegt sind, die aber dennoch Hinweise zur besseren Vernetzung der Verkehrs-
trager geben.

Hierfir war eine Methodik zu entwickeln, die es erlaubt, vorliegende wissenschaftliche Bei-
trdge und Forschungskonzepte mit unterschiedlicher Herkunft

o nach der verwendeten Methodik
o nach den getroffenen Annahmen
o nach den erzielten Ergebnissen

zu analysieren und nebeneinander zu stellen. Erst eine solche Gegeniberstellung ermdglicht
die simultane Beriicksichtigung von unterschiedlichen Forschungsarbeiten und Forschungs-
ansatzen, sowie die simultane Bertcksichtigung von Gutachten, die mit zum Teil grundsatz-
lich verschiedenen Untersuchungsauftrégen und Blickwinkeln in Auftrag gegeben wurden.

Basis dieser Metaauswertung war eine systematische Erfassung von v.a. deutschsprachigen
Gutachten und Studien, die einen Bezug zu den Themen Guterverkehr und Logistik in
Deutschland aufweisen und in den Jahren 2000 bis 2015 abgeschlossen wurden. Dabei
wurde die Auswahl — ganz im Sinne der Integrativen Verkehrssystemplanung - interdiszipli-
nar ausgestaltet, d.h. es wurden Arbeiten aus den Bereichen Verkehr, Umwelt, Wirtschaft,
Raumbetrachtung und zum gesellschaftlichen Kontext bertcksichtigt.

Die identifizierten Arbeiten wurden zunachst nach bestimmten Merkmalen codiert, um einen
quantitativen Uberblick zu erméglichen. Erfasst wurden dabei
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o das Veroffentlichungsjahr

o das Sachgebiet, aus dem Heraus die Auftragserteilung erfolgt ist (Verkehr, Wirtschaft,
Umwelt, usw.)

o der Auftraggeber

o der Untersuchungsansatz (qualitativ und/oder quantitativ)

o die betrachteten Verkehrstrager

o die betrachteten Verkehrsarten

o eine Kurz-Inhaltsangabe mit wesentlichen Schlagworten.

Anschlielend wurden die nach dieser Vorauswahl als einschlagig zu bewertenden und damit
im Detail zu betrachtenden Untersuchungen definiert. Dies waren alle Studien und Gutach-
ten

o die im Jahr 2000 oder spater veréffentlicht wurden

o die als wissenschaftliche Untersuchung und nicht als politisches Programm zu bewer-
ten sind

o die hinsichtlich der behandelten Verkehrsarten den Giuterverkehr zumindest mitbe-
trachten.

Die nach dieser Auswahl verbleibenden Untersuchungen wurden sodann detailliert ausge-
wertet (gelesen) und getrennt nach den drei Teilméarkten des Transportsystems sowie nach
verschiedenen Wirkungsbereichen ausgewertet. Zusétzlich wurden in dieser Phase auch
Informationen und Einschatzungen bericksichtigt, die im Rahmen des Begleitprozesses zur
Erstellung dieser Studie gewonnen wurden. Dabei wurde in die Wirkbereiche

o Anforderungen
o Hemmnisse
o Potenziale

differenziert. Jeder Bereich wurde separat erfasst und zunachst individuell ausgewertet. An-
schliel3end konnten die Erkenntnisse dann aggregiert werden.
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Schritt 1:
Forschungs- r Erfassung
arbeiten
4 = Verodffentlichungsjahr = Betrachtete Verkehrstréger
= Sachgebiet = Betrachtete Verkehrsarten - Schritt 2:. .
Systematisierung
=  Auftraggeber = Kurz-Inhaltsangabe (Schlagworte)
=  Untersuchungsansatz J
\_ g
rAnforderungen Hemmnisse Potenziale
Was milssen vernetzte Was verhindert derzeit Welches Wissen wird | Schritt 3:
Guterverkehrssysteme die erfolgreiche derzeit nicht aktiv Auswertung
leisten konnen? Vernetzung? genutzt?
A

Abbildung 4-1: Vorgehensweise bei der Literaturerfassung

Die Ergebnisse geben damit sowohl quantitativ als auch qualitativ Auskunft Gber den aktuel-
len Stand der Forschung zum Giterverkehr. Sie bilden somit die wesentliche Datenbasis fur
die Beantwortung der Leitfragen der vorliegenden Metastudie.

4.2 Quantitativer Uberblick

Unmittelbar nach Auftragserteilung wurde mit dem Aufbau einer projektspezifischen Litera-
tur-Datenbank begonnen. Hierfir wurden verschiedene Datenbasen genutzt und so insge-
samt 678 potenziell relevante Veroffentlichungen identifiziert und katalogisiert. Die Recher-
cheergebnisse stiitzen sich dabei insbesondere auf folgende Quellen:

o Nutzung des bei den Bietern vorhandenen umfassenden Wissens uber die aktuelle
Forschung im Bereich Guterverkehr

o Nutzung sowie systematische Auswertung von Fachdatenbanken und Katalogen zu
offentlichen Auftragsvergaben und von privater Seite in Auftrag gegebener For-
schungsvorhaben

o Internetrecherche bei Forschungseinrichtungen im Bereich Giterverkehr, v.a. im
deutschsprachigen Raum

o Nutzung der von den Bietern erarbeiteten eigenen Arbeiten und Gutachten zum Be-
reich Guterverkehr und Logistik
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o Nutzung der Kenntnisse der Bieter Uber européaische Forschungsarbeiten, Gutachten
und Fragestellungen

Die umfassende Auswahl an Datenquellen und die Vielfalt der dort hinterlegten Arbeiten
machte zunéachst eine Selektion der im ersten Schritt zusammengetragenen 678 Gutachten
und Studien erforderlich. Nach einer ersten Vorprifung und Systematisierung wurden fir die
weiteren Auswertungen nur Gutachten bertcksichtigt, die

o ab dem Jahr 2000 publiziert wurden, und die damit vor dem Hintergrund des deregu-
lierten Verkehrsmarktes entstanden sind,

. einen erkennbaren Bezug zum Guterverkehr aufweisen, d.h. entweder als reine Guter-
verkehrsgutachten konzipiert sind oder in Kombination mit Aspekten des Personenver-
kehrs auch den Guterverkehr zum Inhalt haben,

o nicht als politische Programme zu klassifizieren sind, sondern einen klar definierten
und erkennbar wissenschaftlichen gutachterlichen Untersuchungsauftrag erftllen.

Im Ergebnis fluhrten diese Selektionskriterien dazu, dass insgesamt 438 Gutachten und Stu-
dien — dies sind rund 65 % der zunachst identifizierten Untersuchungen — in die weiteren
Analysen einbezogen wurden. Zunachst wurden die Gutachten nach Ver6ffentlichungsjah-
ren geordnet. Etwas mehr als die Halfte der ndher analysierten Verdéffentlichungen wurde in
den Jahren 2000 bis 2010, und rund 47 % zwischen 2011 und 2015 verdffentlicht. (siehe

Abbildung 4-2).
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Abbildung 4-2: Vero6ffentlichungsjahre der betrachteten Gutachten
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Zur weiteren Differenzierung wurden sodann die jeweiligen Auftraggeber dieser Gutachten
ermittelt. In der Gruppe der in Deutschland in Auftrag gegebenen 318 Gutachten zeigt sich,
dass anteilig die meisten Gutachten durch den Bund (32 %) in Auftrag gegeben wurden, ge-
folgt von Gutachten im Auftrag verschiedener Verbande (26 %), anderer Gebietskérperschaf-
ten und der Wirtschaft. Von den aul3erhalb Deutschlands initilerten 87 Gutachten wurde ein
Grof3teil durch die Europaische Union (46,0%) und andere EU-Mitgliedsstaaten (31 %) initi-
iert. Rund 18 % der Gutachten sind auf die Initiative von Verbanden hin entstanden (siehe
Abbildung 4-3).

Auftraggeber Gesamt-
g " - summe
Bund EU andere | Verbande | Wirtschaft | Andere
Gebiets-
korper-
schaften
national Anzahl 102 _ 72 81 63 318
% 32,1% - 22,6% 25,5% 19,8% 100,0%
- - 33
international Anzahl - 40 27 16 4 87
% - 46,0% 31,0% 18,4% 4,6% 100,0%
Summe Anzahl 102 40 99 97 67 33 438
% 23,3% 9,1% 22,6% 22,2% 15,3% 7,5% 100,0%

Abbildung 4-3: Auftraggeber der betrachteten Gutachten

Anders als bei der Differenzierung nach Auftraggebern, bei der die finanzierende Institution
im Mittelpunkt steht, wird in der Differenzierung nach der primaren Betrachtungsperspekti-
ve der Schwerpunkt darauf gelegt, aus welchem Blickwinkel heraus die Gutachten guterver-
kehrsrelevante Fragestellungen analysieren. Etwas mehr als die Halfte der betrachteten
Gutachten ist dabei aus einer verkehrlichen Betrachtungsperspektive heraus entstanden,
d.h. in diesen Veroffentlichungen bildet die Bearbeitung einer originar verkehrswirtschatftli-
chen oder verkehrswirtschaftlichen Fragestellung den primaren Untersuchungsgegenstand.
Die ubrigen Gutachten haben ihren Fokus tberwiegend in den Bereichen Wirtschaft und
Umwelt, teilweise aber auch auf dem Feld der Demografie. Die guterverkehrsrelevante Fra-
gestellung wird sodann aus dem eigentlichen Untersuchungsschwerpunkt z.B. als Schluss-
folgerung oder als Handlungsfeld abgeleitet.

Differenziert man innerhalb der zweitgenannten Gruppe weiter, so adressieren die nur auf
Guterverkehrsaspekte aufgreifenden Verdffentlichungen am héaufigsten primar eine wirt-
schaftliche Fragestellung, wohingegen die auf Guter- und Personenverkehr bezogenen Gut-
achten am haufigsten eine primar umweltpolitische Fragestellung zum Gegenstand haben
(siehe Abbildung 4-4).
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Verkehr Wirtschaft Umwelt Demografie | Anderer | Gesamtsumme

Guterverkehr Anzahl 127 55 27 9 14 232

% 54, 7% 23, 7% 11,6% 3,9% 6,0% 100,0%

Guter- und Per-  Anzahl 113 28 50 1 14 206
sonenverkehr o

gl 54,9% 13,6% 24,3% 0,5% 6,8% 100,0%

Summe Anzahl 240 83 77 10 28 438

% 54,8% 19,0% 17,6% 2,3% 6,4% 100,0%

Abbildung 4-4: Untersuchungsschwerpunkte der betrachteten Gutachten

Knapp 70 % der betrachteten Untersuchungen sind qualitativer Natur, d.h. verzichten auf
den Aufbau bzw. die Nutzung verkehrsstatistischer Modelle. Etwas mehr als 30 % verfolgen
hingegen einen guantitativen Ansatz, bauen also entweder auf eigenen Verkehrsmodellen
auf oder beziehen sich auf eine anderweitige empirische Basis (z.B. Befragungen, Sekun-
dardatenauswertungen usw.). In Auftrag gegeben werden diese quantitativen Untersuchun-
gen besonders haufig durch die offentliche Hand. So nutzen beispielsweise 41 % der durch
den Bund in Auftrag gegebenen Untersuchungen mit Giterverkehrsbezug (aus allen Per-
spektiven heraus) quantitative Methoden. Bei den im Auftrag der EU entstandenen Untersu-
chungen liegt dieser Wert sogar bei 58 %. Umgekehrt ist festzustellen, dass die von Verban-
den in Auftrag gegebenen Untersuchungen besonders haufig qualitativer Natur sind, namlich
auf nationaler Ebene zu rund 83 % und international zu rund 75 %.

Von grof3er Bedeutung ist es flr den vorliegenden Untersuchungsauftrag, in besonderer Art
und Weise die Vernetzung der Verkehrstrager in den Mittelpunkt zu riicken. Daher war ne-
ben der allgemeinen Betrachtungsperspektive auch der Verkehrstragerbezug der Gutachten
Zu prazisieren, und zwar dergestalt, dass nicht nur klar wird, welche Verkehrstrager jeweils
adressiert werden, sondern vielmehr auch, wie viele Gutachten jeweils mehr als einen Ver-
kehrstrager behandeln, und sich dementsprechend auch mit Vernetzungs- oder Verlage-
rungsaspekten zwischen den Verkehrstragern — und auch zwischen den Verkehrsarten —
beschaftigen (siehe Abbildung 4-5).
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Verkehrstrager intermo-

Stralle Schiene Binnen- | Seeschiff | Luftfracht | Rohrlei- daler

schiff tung Ansatz
Guterverkehr Anzahl 124 105 77 65 28 5 62
% 43,8% 37,1% 27,2% 23,0% 9,9% 1,8% 21,9%
Giuter- und Per-  Anzahl 168 123 54 17 64 4 87

sonenverkehr o

% 64,6% 47,3% 20,8% 6,5% 24,6% 1,5% 33,5%
Summe Anzahl 292 228 131 82 92 9 149
% 53,8% 42,0% 24,1% 15,1% 16,9% 1,7% 27,4%

Abbildung 4-5: Verkehrstrager- und Verkehrsartenbezug in den betrachteten Gutach-
ten

Die Mehrzahl der erfassten Gutachten und Verdoffentlichungen beschéftigt sich mit den Land-
verkehrstragern StrafRe, Schiene und Binnenschiff, und innerhalb dieser Gruppe wiederum
am haufigsten mit dem Stral3enguterverkehr. Erkennbar ist auch, dass Gutachten, die sich
mit der Binnenschifffahrt, der Seeschifffahrt und dem Rohrleitungsverkehr beschéftigen, hau-
figer als reine Guterverkehrsuntersuchungen angelegt sind, als Gutachten, die sich mit der
Stral3e, dem Schienenverkehr und dem Luftverkehr beschaftigen. Das Ausmall an Konkur-
renz bei der Infrastrukturnutzung zeigt sich also direkt im Verkehrsartenbezug der Gutach-
ten: je héher der Grad an konkurrierender Infrastrukturnutzung, umso héufiger werden auch
Aspekte des Personen- und Giterverkehrs parallel aufgegriffen.

Gleichzeitig fuhrt die verkehrsartenubergreifende Betrachtung auch dazu, dass haufiger ein
intermodaler Ansatz gewahlt wird, d.h. dass auf mehr als einen Verkehrstrager Bezug ge-
nommen wird: 34 % der auf Guter- und Personenverkehr bezogenen Untersuchungen sind
verkehrstrageribergreifend angelegt, aber nur 22 % der rein auf den Giiterverkehr bezoge-
nen Untersuchungen.

Insgesamt verfolgt mit 27 % der Gutachten rund ein Viertel einen verkehrstrageribergreifen-
den Ansatz. Dabei finden sich bei den verkehrstrageriibergreifenden Untersuchungen mit 34
% aller Gutachten etwas haufiger quantitative Betrachtungen als bei den nur auf einen Ver-
kehrstrager bezogenen Untersuchungen. Dort liegt der entsprechende Wert bei 30 %. Rund
78 % der Gutachten mit intermodalem Ansatz werden vor dem Hintergrund verkehrlicher
oder umweltpolitischer Fragestellungen in Auftrag gegeben.

Differenziert man den Verkehrstragerbezug nach Auftraggebern, so wird erkennbar, dass auf
Verbands- und Wirtschaftsebene, aber auch durch den Bund, besonders haufig Gutachten
mit einem Bezug zum Verkehrstrager Stral3e in Auftrag gegeben werden. Gleichzeitig ist der
Bund — gemeinsam mit der EU — aber auch derjenige Auftraggeber, der besonders haufig
auch Aspekte des Schienenguiterverkehrs und der Binnenschifffahrt untersuchen lasst. Dies
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macht ihn letztendlich zu derjenigen Instanz, deren Gutachten am haufigsten einen intermo-
dalen (verkehrstrageriibergreifenden) Ansatz verfolgen (siehe Abbildung 4-6).

Verkehrstrager intermo-
StralRe Schiene Binnen- | Seeschiff | Luftfracht | Rohrlei- daler

schiff tung Ansatz
Bund Anzahl 67 46 35 13 16 5 34
% 65,7% 45,1% 34,3% 12,7% 15,7% 4,9% 33,3%
EU Anzahl 13 22 4 3 9 1 6
% 32,5% 55,0% 10,0% 7,5% 22,5% 2,5% 15,0%
Andere Gebiets- Anzahl 42 39 25 16 12 0 23

korperschaften % . o 0 0 o . o
42,4% 39,4% 25,3% 16,2% 12,1% 0,0% 23,2%
Verbande Anzahl 59 40 11 11 15 1 27
% 60,8% 41,2% 11,3% 11,3% 15,5% 1,0% 27,8%
Wirtschaft Anzahl 36 27 19 15 13 2 18
% 53,7% 40,3% 28,4% 22,4% 19,4% 3,0% 26,9%
Andere Anzahl 6 7 3 3 3 0 3
% 33,3% 38,9% 16,7% 16,7% 16,7% 0,0% 16,7%
Summe Anzahl 223 181 97 61 68 9 111
% 52,7% 42,8% 22,9% 14,4% 16,1% 2,1% 26,2%

Abbildung 4-6: Verkehrstragerbezug und Auftraggeber in den betrachteten Gutachten

4.3

Qualitativer Uberblick

Im Rahmen der nachfolgenden qualitativen Auswertung stehen nicht mehr die Gutachten als
solche sondern vielmehr die darin enthaltenen Empfehlungen im Mittelpunkt. Dem For-
schungsansatz der vorliegenden Studie folgend, erfolgte dabei in Bezug auf Anforderungen,
Hemmnisse und Potenziale eine Clusterung der Kernaussagen und Erkenntnisse der 438
relevanten Untersuchungen anhand der drei Teilméarkte des Guterverkehrsmarktes einerseits
(Nachfrage-, Transport-, Verkehrsmarkt) sowie der definierten finf Untersuchungsperspekti-
ven andererseits (Verkehr, Wirtschaft, Gesellschaft, Umwelt, Raum) (siehe Abbildung 4-7).

Nachfragemarkt Transportmarkt Verkehrsmarkt Summe
Anforderungen 100 47 226 373
Hemmnisse 43 44 137 224
Potenziale 36 49 80 165
Summe 179 140 443 762

Abbildung 4-7: Verkehrstragerbezug und Auftraggeber der Empfehlungen in den be-
trachteten Gutachten (n=438)
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Die nachfolgenden Ausfilhrungen geben einen ersten inhaltlichen Uberblick tiber die anhand
dieser Systematik erfassten Ergebnisse und Empfehlungen. Eine ausfihrliche inhaltliche
Darstellung und Einordung der qualitativen Cluster erfolgt in Kapitel 6.

4.3.1 Anforderungen

Mit 226 Empfehlungen bezieht sich der grofdte Teil der gutachterlich erfassten 373 Anforde-
rungen an das Guterverkehrssystem auf den Verkehrsmarkt. Wesentliche Themen, zu de-
nen Anforderungen an den Verkehrsmarkt formuliert werden, sind dabei

o der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur mit besonderem Fokus auf den Bundesver-
kehrswegen

o die Infrastrukturplanung, insbesondere die Eignung der derzeitigen Beurteilungsverfah-
ren (z.B. der Nutzen-Kosten-Untersuchung) fiir eine guterverkehrsadaquate Verkehrs-
infrastrukturplanung

o die Digitalisierung der Verkehrsinfrastruktur durch Telematik- und Leitsysteme

o die internationale Harmonisierung von Standards und Nutzungsbedingungen fur die
Verkehrsinfrastruktur

o Umweltschutz und Nachhaltigkeit, insbesondere die Larmsanierung entlang der Ver-
kehrswege sowie die Diskussion der externen Kosten des Guterverkehrs

o die Erhoéhung der Zuverlassigkeit des Verkehrssystems durch eine Steigerung der
Leistungsfahigkeit, eine Verbesserung des Zustands

o die Anderung des Modal Split, insbesondere die Verlagerung von Giiterverkehren auf
Schiene und Binnenschiff unter Nutzung der Angebote des Kombinierten Verkehrs

Neben dem Verkehrsmarkt werden, insbesondere aus Verladersicht, aber auch aus der
Umweltsicht heraus, auch regelmaRig spezifische Anforderungen an den Nachfragemarkt
formuliert. Unter den 100 Empfehlungen finden sich wiederholt

o Forderungen nach Unterstitzung bei der Umsetzung von Innovationen, z.B. der Elekt-
romobilitét, durch eine entsprechende Zahlungsbereitschaft auf Seiten der Nachfrager

o Bereitschaft zur Beauftragung nachhaltiger Transporte durch eine gezielte Nachfrage
nach diesbeziglichen Transportldsungen auf Seiten der Speditionen

o Unterstitzung bei einer Erhéhung der Sicherheit auf dem Gulterverkehrsmarkt, z.B.
durch den gemeinsamen Aufbau von Sendungs- und Fahrzeugverfolgungssystemen

o Ermdoglichung effizienterer Transportldsungen durch eine bessere wechselseitige Ab-
stimmung von Distributions- und Transportplanung bzw. von Einkauf und Beschaf-
fungslogistik.
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Relativ gesehen deutlich seltener erfolgt hingegen die Formulierung von Anforderungen an
den Transportmarkt. Mehrfach in den insgesamt 47 ausgewerteten Empfehlungen themati-
siert werden hier aber insbesondere

o die Erh6hung der Attraktivitat der Logistikbranche als Arbeitgeber auf dem Transport-
und Verkehrsmarkt

o die Gesamtoptimierung von Transport- und Logistikketten durch eine entsprechende
speditionelle Disposition

o die konsequente Vermarktung und Bewerbung intermodaler Transportangebote auf
dem Transportmarkt.

4.3.2 Hemmnisse

Insgesamt 224 gutachterliche Empfehlungen beziehen sich auf Hemmnisse auf den drei
Teilmarkten des Giterverkehrsmarktes. Wiederum am haufigsten im Mittelpunkt (137 Ein-
zelaspekte) steht dabei der Verkehrsmarkt:

o Infrastrukturmangel werden in den Gutachten mit groBem Abstand als haufigstes
Hemmnis fur die Entwicklung des Verkehrsmarktes identifiziert

o Der europaweit diskriminierungsfreie Netzzugang beim Verkehrstrager Schiene gilt als
weiteres wesentliches Hemmnis

o auch die fehlende bzw. nur teilweise gegeben Interoperabilitat der europdischen Ver-
kehrsinfrastrukturen, insbesondere bei der Schiene, aber z.B. auch bei der Erhebung
von StralRenbenutzungsgebihren fur Nutzfahrzeuge, behindert die Weiterentwicklung
des Guterverkehrs

o nicht zuletzt erschweren die Kostenstrukturen im deutschen und westeuropéischen
Verkehrsgewerbe in Verbindung mit fehlender internationaler Konkurrenzfahigkeit eine
Weiterentwicklung des Verkehrsmarktes.

Transport- und Nachfragemarkt werden in Bezug auf Hemmnisse nahezu gleich haufig the-
matisiert. Auf dem Transportmarkt werden bei insgesamt 44 Arten von Hemmnissen wie-
derholt folgende Bereiche identifiziert:

o Die hohe Wettbewerbsintensitat bei nicht immer fairen Wettbewerbsbedingungen, ins-
besondere dort, wo internationale Konkurrenz besteht.

o Die einseitige Marktgestaltung durch eine gro3e Dominanz der Verlader hinsichtlich
der Bedingungen und Preise des Transports.

o Der Fachkraftemangel, der zu einem zunehmenden Mangel an qualifizierten Arbeits-
kraften und damit zu Kompetenz- und Innovationslicken auf dem Transportmarkt fahrt.
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Auf dem Nachfragemarkt fokussieren sich die insgesamt 43 Arten von Hemmnissen weit-
aus weniger stark als auf dem Transportmarkt auf bestimmte Cluster. Es dominieren Einzel-
probleme wie kulturelle Unterschiede, die Auswirkung konkreter branchen- und unterneh-
mensbezogener Krisen oder der Kooperationsaufwand in bestimmten Konstellationen. Mehr-
fach thematisiert wurden aber dennoch folgende Cluster:

o Die Unrentabilitat vieler Innovationen auf dem Transport- und Verkehrsmarkt und die
damit verbundene fehlende Bereitschaft, fir innovative Losungen einen Preis zu ent-
richten.

o Herausforderungen bei der Zustellung im B2C-Geschéft (d.h. bei der Zustellung zu
Privatkunden) und die damit verbundenen Probleme in diesem Geschatft.

o Die Herausforderungen des Guterstruktureffekts, die in Bezug auf Schnelligkeit und
Zuverlassigkeit des Transports bestimmte Guterverkehrsformen a priori ausschlief3en.

4.3.3 Potenziale

Am wenigsten haufig thematisiert werden in den ausgewerteten Untersuchungen die unge-
nutzten Potenziale. Insgesamt werden aber dennoch 165 Arten von Potenzialen identifiziert,
wobei sich auch hier wieder eine Nahe der Aussagen zum Verkehrsmarkt (80 Arten von Po-
tenzialen) zeigt, auf dem deutlich haufiger als auf dem Transportmarkt (49) und Nachfrage-
markt (35) noch ungenutztes Potenzial gesehen wird. Dabei konzentrieren sich die Potenzia-
le auf dem Verkehrsmarkt auf

. technische Innovationen, insbesondere neue Umschlag- und Verladetechniken im
Kombinierten Verkehr

o Effizienzsteigerungen durch eine bessere Nutzung von Kapazitdtsreserven der vor-
handenen Verkehrsinfrastruktur, z.B. durch moderne Leitsysteme

o mehr Bewusstseinsschaffung fir die (indirekte) Abhangigkeit des Nachfragemarktes
vom Verkehrsmarkt

o das Standardisierungspotenzial der Digitalisierung auf den Verkehrsmarkten.

In &hnlicher Weise von technologischen Trends getrieben sind auch die erfassten Potenziale
auf dem Transportmarkt. Insbesondere werden genannt

o die Rolle der Digitalisierung fur die Bindelung und Disposition von Sendungen und
damit fur eine effizientere Transportabwicklung

o das Leistungssteigerungspotenzial der gesamten Branche durch mehr Kooperationen
und Netzwerke unter Nutzung der eigenen Kernkompetenzen

o die vollumféangliche Nutzung der Mdbglichkeiten und Potenziale einer griinen bzw.
nachhaltigen Logistik.
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Auf dem Nachfragemarkt werden zum Teil ahnliche Potenziale wie auf dem Transportmarkt
gesehen, inshesondere in den Bereichen Nachhaltigkeit und Effizienzsteigerung. Es handelt
sich hier um marktibergreifendes Potenzial, das zumindest in voller Héhe nur abgeschopft
werden kann, wenn hier mehrere Teilmarkte simultan adressiert werden. Daneben finden
sich aber auch noch charakteristische nachfragemarktspezifische Potenziale:

o Lean Management, d.h. eine Verschlankung und Vereinfachung von Geschéftsprozes-
sen, die mit extralogistischen Umféangen (Transporten) gekoppelt sind

o Steigerung der Markttransparenz durch intensivere Vernetzung aller Marktakteure un-
tereinander und miteinander.
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5 Bedeutung und Entwicklung des Guterverkehrsmarktes

5.1 Hintergrund

Als Hintergrundrahmen zur Analyse der Anforderungen, Problemfelder und Lésungsoptionen
im Bereich Guterverkehr und Logistik werden zunéchst drei Aspekte bzw. Fragen grundsétz-
lich betrachtet:

1. Welche wirtschaftliche Bedeutung besitzt in Deutschland der Glterverkehrsmarkt und die
Logistik?

2. Wie entwickeln sich die Struktur und das Aufkommen der Giterverkehrsnachfrage?

3. Was sind die Treiber bzw. Trends, im Transport- und Logistiksektor, die diese Nachfrage
beeinflussen?

5.1.1 Bedeutung von Giterverkehr und Logistik

Nach Berechnungen des Fraunhofer Institutes SCS? hat die Logistikbranche im Jahr 2013 in
Deutschland ca. 4,4 Mrd. Tonnen Guter und Waren abgewickelt und mit 2,89 Mio. Beschaf-
tigten ein Marktvolumen von 230 Mrd. € erwirtschaftet. Dabei trégt die Transportlogistik, d.h.
der eigentliche Giterverkehr, mit 44 % des Marktvolumens den gréf3ten Teil zum Logistik-
Gesamtumsatz bei und ist mit 26 % der zweitgrofdte Arbeitgeber der Logistikbranche (vgl.
Abbildung 5-1).

Indirekte

e Aktivitaten
25% 13%

Transport &
Verkehr
26%

Transport  Adminis-
4% tration
Logistik- 8%
planung _
3%
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Beschaftigte
2,89 Mio.

Auftrags-
abwicklung
4%

Lager &

Umschlag Lager &

24% Umschlag
53%

Abbildung 5-1: Aufteilung Marktvolumen und Beschaftigte der Logistik in Deutsch-
land 2013

(Quelle: Fraunhofer SCS %)

Den bedeutendsten Teilmarkt der Logistik nach Umsétzen stellt mit ca. 40 % Anteil am Ge-
samtumsatz der Bereich der Kontraktlogistik (Industrie- und Konsumgdter) dar, gefolgt vom

% Quelle: Fraunhofer SCS (2015)(Hrsg.): Top 100 der Logistik 2014/2015; Niirnberg.
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allgemeinen Ladungsverkehr (Full Truck Load) und den Terminaldiensten mit ca. jeweils 11
% Umsatzanteil (vgl. Abbildung 5-2).
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Abbildung 5-2: Marktvolumen der Logistikteilmérkte in Deutschland 2013
(Quelle: Fraunhofer SCS %)

Die enorme Dynamik des gesamten Logistiksektors wird auch daran sichtbar, dass sich das
Gesamtmarktvolumen des Logistiksektors zwischen 1995 und 2013 um ca. 87 % erhbhte
(vgl. Abbildung 5-3).

230

2 0 g D P NGO PH PSP DONND
9’ .o° o' o° o .o . Q® O O O N Ak A
I FLIFFF TS F S

Abbildung 5-3: Logistikmarktvolumen in Deutschland 1995-2013 (in Mrd. €)
(Quelle: Fraunhofer SCS %)
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5.1.2 Prognosen fir die Guterverkehrsentwicklung

Nach aktuellen Prognosen im Auftrag des BMVI® wird der Giiterverkehr in den Jahren bis
2030 weiter deutlich wachsen. Danach wird die Transportleistung (Tonnenkilometer) im Gu-
terverkehr von 2010 bis 2030 insgesamt um 38 % zunehmen, wobei das grof3te Wachstum
fur den StralRenguterverkehr mit + 39 % prognostiziert wird. Das Wachstum der Schiene am
Transportaufkommen (Tonnen) steigt zwar nur um 24 %, an der Transportleistung jedoch um
43 %. Das Wachstum des Verkehrstragers Binnenschiff wird beim Transportaufkommen mit
20 % uber dem Durchschnitt liegen, bei der Transportleistung wird das Binnenschiff jedoch
mit + 23 % Prozent voraussichtlich die niedrigste Wachstumsrate tber alle Verkehrstrager
hinweg erreichen (vgl. Abbildung 5-4).
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Abbildung 5-4: Entwicklung der Transportleistung des Guterverkehrs in Deutschland
2030

(Quelle: Intraplan et.al.?)

Die Hauptlast des Gutertransports wird weiter auf dem StralRenguterverkehr liegen, fur den
2030 ein fast unveréanderter Anteil von 83,5 % am Transportaufkommen, bzw. von 72,5 % an
der Transportleistung prognostiziert wird. Auch der Anteil der anderen Verkehrstrager an der
Transportleistung im Jahr 2030 wird mit 18 % (Schiene) bzw. 9 % (Binnenschiff) nahezu un-
verandert bleiben (vgl. Abbildung 5-5).

Ein Trend zu steigenden Transportweiten lasst sich an der Entwicklung der Hauptverkehrs-
beziehungen sehen: Uberproportional wachsen werden die grenziiberschreitende Verkehre

% Quelle: INTRAPLAN et.al.(2014): Verkehrsprognose 2030; Miinchen.
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(+ 42 %) und der Transitverkehr (+ 52 %). Der Binnenverkehr wéachst vergleichsweise
schwach um 31 %.

B Schiene
W StralSe

= Binnenschiff

Abbildung 5-5: Anteile der Verkehrstrager an der Transportleistung in Deutschland
2030

(Quelle: Intraplan et.al.?)

Das starkste sektorale Wachstum wird mit + 73 % (Transportleistung) fir den Kombinierten
Verkehr prognostiziert, wobei hier insbesondere der Kombinierte Verkehr Stral3e/Schiene mit
+ 74 % den Wachstumstreiber darstellt. Aber auch das Binnenschiff profitiert mit + 64% von
dieser dynamischen Entwicklung (vgl. Abbildung 5-6). Der Anteil des Containerverkehrs am
Transportaufkommen wie auch an der Transportleistung der Binnenschifffahrt steigt damit
von knapp 10 % auf gut 13 %.
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Abbildung 5-6: Entwicklung der Transportleistung im Kombinierten Verkehr (KV) in
Deutschland 2030

(Quelle: Intraplan et.al.?)

5.1.3 Trends im Glterverkehr und der Logistik

Im Folgenden sind die wesentliche Trends und generelle Entwicklungen, die diese Entwick-
lungen auf dem Guterverkehrsmarkt und die Logistik beeinflussen, in Form von Ubersichten
zusammengestellt:

o Globalisierung, internationale Arbeitsteilung:

Die Auswirkungen der Globalisierung sind auch im Alltag fur jeden sichtbar. So sind

z.B. Pkw ausléndischer Hersteller auf den Stral3en ein gewohntes Bild, Mobiltelefone

stammen zumeist aus asiatischer Produktion, im Supermarkt wird neben regionalen

Produkten eine reichhaltige Auswahl an ausléndischen Lebensmitteln aller Art angebo-

ten. Auch beruflich sind viele Arbeithnehmer regelmé&Rig im Ausland unterwegs. Die

Globalisierung zeigt sich auch in den internationalen Guterstromverflechtungen. So ist

in Deutschland von 2000 bis 2013 das Guterverkehrsaufkommen im Binnenverkehr um

rd. 5 %, im grenziberschreitenden Verkehr in bzw. aus anderen Landern dagegen um

21 % gestiegen®. Als Treiber fiir diese Entwicklung gelten im Wesentlichen:

o Lohnunterschiede im In- und Ausland und die damit einhergehende wirtschatftli-
che Vorteilhaftigkeit einer internationalen Arbeitsteilung in der Produktion, bei-
spielswiese indem halbfertige Waren oder Rohstoffe zu einem Produktionsort im
Ausland gebracht, veredelt und als Fertigprodukte wieder eingefuhrt werden.

* Quelle: BMVI (2014)(Hrsg.):Verkehr in Zahlen 2014/2015; Berlin.
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o Konsum- und Produktdifferenzierung: die Konsumenten wollen nicht nur einhei-
mische Produkte, sondern auch die Erzeugnisse aus dem Ausland konsumieren.
Entsprechend steigen die Transportstrome.

o Global agierende Unternehmen: Hier werden Warenflisse zwischen weltweit
vernetzten Unternehmensteilen generiert. Die Bestellung erfolgt z.B. am zentra-
len Call-Center in Irland, der Produktions-Auftrag geht nach Taiwan, die Endkon-
trolle des Gerates wird in England durchgefuhrt und der Konsument bezieht sein
Gerét in einer Unternehmensfiliale in Deutschland.

o Begrenztheit des Binnenmarktes: Es werden mit zunehmendem Wohlstand die
Absatzmoglichkeiten am Binnenmarkt eingeschréankt, eine Marktsattigung tritt ein.
Fur weitere Umsatzsteigerungen mussen neue Markte im Ausland erschlossen
werden.

All diese Entwicklungen bedingen, dass das Guterverkehrsvolumen zunimmt und sich

die Logistikbranche mit immer neuen Herausforderungen konfrontiert sieht, um diese

Transportvolumen effizient, schnell, sicher und pinktlich abwickeln zu kénnen. Die

Globalisierung steigert daher die Transportbeziehungen mit dem Ausland und erfordert

von der Logistikbranche immer neue und effizientere Lésungen zur Abwicklung der

Transportaufgaben.

Weiterentwicklung der postindustriellen Gesellschaft (Konsumgewohnheiten)

Zentrale Aspekte des Wandels zur postindustriellen Gesellschaft sind das rapide
Wachstum der Dienstleistungsgesellschaft sowie die zunehmende Bedeutung des the-
oretischen Wissens. Diese Entwicklung ist bei Weitem noch nicht abgeschlossen und
kann auch am Logistikmarkt beobachtet werden: Es entstehen neue, kreative Dienst-
leistungsbereiche wie z.B. der Versandhandel fur frische Lebensmittel (,E-Grocery),
fur individuell konfektionierte Waren und neuerdings auch fir Autos. Die Individualisie-
rung der Dienstleistungen spielt dabei eine bedeutende Rolle, wobei dem B2C-Handel,
der zum Teil heute schon den gréf3ten Teil des Umschlags der KEP-Dienstleister aus-
macht, eine weiter zunehmende Bedeutung zukommt. Die Herausforderung ist dabei
die Organisation der sogenannten ,letzten Meile®, bei der es insbesondere um die Er-
reichbarkeit der Empfanger geht. Mit neuen Serviceangeboten &ndern sich die Kon-
sumgewohnheiten der Verbraucher. Der Trend zur Bestellung im Internet nimmt zu, da
immer besser und individueller hierauf zugeschnittene Warenwirtschaftssysteme ge-
schaffen werden. Bestellungen sind rund um die Uhr mdglich, die Anlieferung — zumin-
dest im Inland— wird fir den nachsten Tag garantiert. Wahrend die Lieferung im Haupt-
lauf zumeist tber die normalen Stickgutnetzwerke abgewickelt werden kann, stellt sich
auch hier das Problem, die letzte Meile vom Auslieferlager bis zum Empfanger zu or-
ganisieren. Der Konsument erwartet eine weitergehende Produktdifferenzierung in
normalen Einkaufsladen wie auch in groen Supermérkten und Einkaufszentren: Er
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erwartet ein sehr vielfaltiges und differenziertes Angebot, was entsprechend komplexe
und hochfrequente Anliefer- und Entsorgungsstrukturen nach sich zieht.

o Geéanderte Produktionsablaufe

Auch die traditionellen Industriebetriebe machen sich neue Dienstleistungsangebote
der Logistikdienstleister zunutze. Weithin vertrauen sie auf getaktete bzw. industriali-
sierte Guterfernverkehre. Durch kleinteilige und zeitlich punktgenaue Anlieferungen
von Waren, Materialien und Fertigungsteilen (Just in Time oder Just in Sequence, d.h.
parallel zum Produktionsprozess werden Teile in der richtigen Reihenfolge fertigungs-
synchron bis ans Band geliefert) konnten die Unternehmen in den letzten Jahren die
Lagerhaltung deutlich reduzieren. Der Guterverkehr wird als ,rollendes Lager‘ mitge-
nutzt bzw. die Materiallagerung quasi auf die Verkehrsinfrastruktur verlagert. Das spart
Produktionskosten und ermdglicht eine geringere Fertigungstiefe. Gerade die letzte
Entwicklung flhrt dazu, dass ganze Produktkomponenten nicht mehr im Werk, sondern
bei Zulieferbetrieben hergestellt werden, die aufgrund der funktionierenden Transport-
ketten nicht unbedingt in der Nahe des Produktionswerkes angesiedelt sein missen.
Eine weitere Form der Nutzung von Dienstleistungsangeboten ist das (Logistik-) Out-
sourcing: Es werden Teilprozesse der Produktion ausgegliedert und an Logistikdienst-
leister vergeben. Auch dies verringert die Fertigungstiefe und damit letztlich auch die
Kosten des Produktionsprozesses. Allerdings ist in letzter Zeit auch wieder vermehrt zu
beobachten, dass Zulieferer wieder in der Nahe des Stammwerkes angesiedelt werden
bzw. dorthin zurlickkehren, so dass derzeit unklar ist, wie dieser Trend langfristig aus-
sehen wird.

o Demographischer Wandel

Die Bevolkerungsvorausrechnung fir Deutschland zeigt, dass derzeit zwei Trends zu
beobachten sind: Zum einen wird die Einwohnerzahl in Deutschland zurtickgehen, zum
anderen werden die alteren Jahrgange in der Gesellschaft deutlich zunehmen. Ein Teil
der Entwicklung wird kompensiert durch einen positiven Zuwanderungssaldo. So geht
die derzeit aktuellste Vorausberechnung von 2015° davon aus, dass die Bevélkerungs-
zahl in Deutschland von 80,8 Millionen Menschen im Jahr 2013 je nach Ausmalfi der
angenommenen Nettozuwanderung im Jahr 2060 auf 67,6 Millionen bei schwacherer
Zuwanderung und auf 73,1 Millionen bei starkerer Zuwanderung sinkt.

Fur die Logistikwirtschaft ist dabei von besonderer Bedeutung, dass — wie auch in der
Vergangenheit — mit einer Konzentration des Bevolkerungswachstums auf die Stadte
und die Metropolregionen zu rechnen ist. In den Metropolregionen ist die Bevolke-
rungszusammensetzung anders als in landlichen Gegenden oder Flachenregionen. In

® Statistisches Bundesamt (2015): 13. Koordinierte Bevélkerungsvorausberechnung der Lander; Wiesbaden.
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den Metropolregionen Uberwiegen dariber hinaus bereits heute kleine Haushalte: Ein-
und Zweipersonenhaushalte sind deutlich in der Uberzahl gegeniiber den Mehrperso-
nenhaushalten. Diese Tendenz zu kleineren Haushaltsgrof3en wird in Zukunft flachen-
deckend weiter zunehmen. Beide Effekte — &ltere Bevilkerung und sinkende Haus-
haltsgroRen — werden das Einkaufs- und Konsumverhalten der Bevolkerung pragen,
was auch unmittelbaren Einfluss auf die Nachfrage nach Logistikdienstleistungen hat.
Der Sachverstandigenrat zur Begutachtung der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung
erwartet beispielsweise, dass die Konsumausgaben der dlteren Personen tendenziell
etwas zunehmen, wodurch ein Teil der rucklaufigen Konsumausgaben durch Bevolke-
rungsschwund ausgeglichen wird®.

o Nachhaltigkeit in der Logistik
Inzwischen wird bei vielen Unternehmen ein bewusster Umgang mit der Umwelt und
natirlichen Ressourcen als wichtiger Teil eines positiven Unternehmensimages gese-
hen. Mit Umweltbewusstsein kann geworben werden. Zudem verlangen viele Unter-
nehmen von ihren Zulieferern, dass diese bestimmte Umweltstandards einhalten. Lo-
gistiker und Frachtfihrer bieten vermehrt auf ihrer Internetseite an, die Umweltbilanz
fur individuelle Transporte zu ermitteln, z.B. in Form des CO,-FuRabdrucks.
Fur die Logistik hat die Forderung nach mehr Nachhaltigkeit in der Logistik mindestens
zwei Aspekte. Zum einen kann die Logistik einen positiven Umweltbeitrag leisten, in-
dem sie z.B. schadstoff- und larmarme Fahrzeuge wie E- oder Hybrid-Lkw einsetzt.
Zum anderen kann die Effizienz der Transporte und insbesondere der Sammel- und
Verteilverkehre in den Metropolregionen gesteigert werden. Dies gelingt z.B. durch Ko-
operationen, gemeinsame stadtische Lieferkonzepte oder die bessere Ausnutzung von
Laderaum Uber Frachtenborsen.
Die intensivierten internationalen Handelsbeziehungen missen aber mit einer Harmo-
nisierung der Sozialgesetzgebung in den EU-Landern einhergehen; ansonsten fiihren
unterschiedliche Vorschriften in Bezug auf Lenk- und Ruhezeiten, Mindestléhne, Steu-
ern, Ausbildungsgrad von Berufskraftfahrern, Triebfahrzeugftihrer und Binnenschiffern
zu verzerrtem Wettbewerb im Transportgewerbe und behindern die Freizigigkeit der
Marktparteien in Europa.

o Technologische und politische Rahmenbedingungen
Technologische und politische Rahmenbedingungen héangen zum Teil eng zusammen,
da politische Vorgaben technische Entwicklungen zur Erreichung eben dieser Vorga-
ben fordern. So sind die intensive Forschung zur Entwicklung sparsamerer Motoren,
der Hybridantrieb oder die E-Mobilitdt maf3geblich durch politischen Druck und die

® Sachverstandigenrat zur Begutachtung der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung (Hrsg.)(2011): Herausforderungen des demo-
grafischen Wandels Expertise im Auftrag der Bundesregierung; Wiesbaden.
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Subventionierung der entsprechenden Forschungs- und Entwicklungsaktivitdten mit
entstanden.

Auch die Intermodalitat wird seit Jahren politisch geférdert, um Verkehre von der Stra-
Be auf die Schiene oder das Binnenschiff zu verlagern. Entsprechend intensiv wird die
Infrastruktur fir die Abwicklung von multimodalen Transporten ausgebaut. Auch hier
gibt es technische Entwicklungen (z.B. CargoBeamer, Modalohr, NiKraSa’), die ein
grol3es, bislang weitgehend ungenutztes Potenzial im kombinierten Verkehr erschlie-
Ben kbnnen. Weiterhin wird von der EU, dem Bund und den Landern die Nutzung des
Binnenschiffs als umweltfreundliches Verkehrsmittel gefdrdert. Neben der Umwelt-
freundlichkeit spricht auch die geniigend freie Kapazitat auf den Wasserstraf3en fir die
Nutzung des Binnenschiffs. Trotz aller politischen Bemiihungen, ist aber in den letzten
Jahren der Transportanteil fir das Binnenschiff stetig zurlickgegangen. Dies ist zum
einen auf den Guterstruktureffekt zuriickzufihren, zum anderen aber auf die Verfug-
barkeit der WasserstraRen (Hoch-/Niedrigwasser, Schleusen).

Politisch wird auf EU-Ebene die Vernetzung der européischen Verkehrsachsen gefér-
dert (TEN-T), um fir das Zusammenwachsen der europdischen Staaten die entspre-
chenden Voraussetzungen zu schaffen. Fur die Bahnen werden insbesondere einheit-
liche Signalisierungssysteme angestrebt, um internationale Zugverkehre zu erleichtern.
Gleichzeitig wird weiter im Rahmen eines vierten europaischen Eisenbahnpaketes® an
einer Optimierung der Sicherheit, Interoperabilitat und Zuverlassigkeit gearbeitet.

o Informationstechnologie und Digitalisierung
Ein zunehmend wichtiger Trend ist die Entwicklung der Informationstechnologie und
der Digitalisierung des Transportmarktes. Aktuelle technische Entwicklungen bieten
hier hohe Effizienzpotenziale, insbesondere die Vernetzung von Sendungsverfolgung,
Fahrzeugdisposition mit der flexiblen Buchung von Laderaum durch automatisierte Vo-
ranmeldung von Transporten usw. Dies setzt aber auch eine intensive Zusammenar-
beit der Akteure und eine Kompatibilitdt der genutzten Informationstechnologien vo-
raus. Diese Zusammenarbeit ist noch nicht in der erforderlichen Intensitat gegeben und
es gibt noch zu viele Insellésungen im IT-Bereich, gerade im mittelstandischen Spediti-
ons- und Transportgewerbe. Im Rahmen der Digitalisierung wird die Nutzung der ver-
fligbaren Datenmengen unter dem Begriff ,Big Data“ intensiv diskutiert. Einzelne Un-
ternehmen arbeiten schon mit Datenauswertungsprogrammen, um z.B. die Voraus-

" CargoBeamer ist ein horizontales Verladungssystem der CargoBeamer AG fiir den kombinierten Eisenbahnverkehr, das den
vollautomatischen Umschlagvorgang an allen Waggons eines Zuges parallel ermdglicht.

Modalohr ist ein Niederflur-Doppelwagen mit Mittelgelenk, der einen horizontalen Umschlag von Sattelaufliegern zwischen
Schiene und Straf3e ermdglicht.

Das NiKRASA-System ermdglicht es, mittels einer besonderen Plattform nicht kranbare Sattelauflieger auf die Schiene umzu-
schlagen.

8 Europaische Union (2015): ,Das vierte Eisenbahnpaket: Verbesserung des europaischen Eisenbahnverkehrs - Consilium®.
Abgerufen am 09.03.2016 von http://www.consilium.europa.eu/de/policies/4th-railway-package/.
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schau hinsichtlich der kurzfristig anstehenden Transportauftrage zu verbessern, um
dann die Auslastung der vorhandenen Transportgefal3e zu optimieren. Hemmnisse fir
den Wettbewerb und damit fur einen effizienten Transportmarkt konnten hier die exklu-
sive Verfugbarkeit von Daten und Einschrankungen bei deren Nutzung bedeuten.

Auch im Aktionsplan Giterverkehr und Logistik der Bundesregierung® wird dieser Be-
reich als ein zukunftsweisender Schwerpunkt angesehen und dementsprechend auch
wichtige Ziele und Mafinahmen definiert und formuliert, wie z.B. Umsetzung des Pro-
jektplan StraRenverkehrstelematik 2015, die Sicherstellung einer leistungsfahigen digi-
talen Infrastruktur fur Guterverkehr und Logistik oder die Bereitstellung von digitalen
verkehrstragerubergreifende Geo- und Verkehrsdaten zur Entwicklung von digitalen
Diensten.

514 Fazit

Die Zahlen und Fakten zur Wirtschafts- und Beschaftigungsstruktur im Logistiksektor zeigen,
dass dem Giuterverkehrssektor und der Logistik in Deutschland, nicht nur wegen seiner Be-
schéaftigungswirkung und der Versorgungsfunktion, eine hohe Bedeutung zukommt. Die Lo-
gistik ist nach der Automobilwirtschaft und dem Handel eines der gréf3ten Wirtschaftsberei-
che mit der starksten Dynamik in Deutschland'®. Die Transportlogistik, d.h. der eigentliche
Guterverkehr, hat daran, gemessen am Logistik-Umsatz, den gréf3ten Anteil. Angesichts der
dargestellten Trends und Entwicklungen, die den Guterverkehr beeinflussen, sowie die da-
rauf aufbauenden Verkehrsprognosen, ist zu erwarten, dass die Bedeutung der Logistik, und
des Guterverkehrs weiter zunehmen werden. Somit wir die Logistik und der Guterverkehr
auch in Zukunft von elementarer Bedeutung fir das gesellschaftliche und wirtschaftliche Zu-
sammenleben sein.

Vor diesem Hintergrund wird grundsatzlich deutlich, wie wichtig eine umfassende Analyse
der Anforderungen, Problemfelder und Lésungsoptionen im Bereich Guterverkehr und Logis-
tik ist. Sowohl die aufgezeigten Mengenentwicklungen als auch die identifizierten Trends im
Guterverkehr und der Logistik deuten darauf hin, dass die Anforderungen an das System
steigen. Die Mengenentwicklungen, die komplexer werdenden Transportketten sowie die
Qualitatsanspriiche an die logistischen Ablaufe bergen das Potenzial fir weitere Hemmnisse
bei der effizienten Gestaltung der Giterverkehrsabwicklung. Diese Entwicklungen werden im
Rahmen der Projektbearbeitung berticksichtigt.

° http://www.bmvi.de/DE/VerkehrUndMobilitaet/Verkehrspolitik/GueterverkehrUndLogistik/Aktionsplan/aktionsplan_node.html -
abgerufen am 09.03.2016

10 http://www.bvl.de/wissen/bedeutung-fuer-deutschland - abgerufen am 09.02.2016
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6 Anforderungen, Hemmnisse und Potenziale in Guiterverkehr
und Logistik

Die Analyse der 438 als relevant eingestuften Studien (vgl. Kapitel 4) auf enthaltene Anforde-
rungen, Hemmnisse und Potenziale fur das Giterverkehrssystem folgt der eingangs einge-
fuhrten Aufteilung in Nachfrage-, Transport-, und Verkehrsmarkt (vgl. Kapitel 3). Zusatzlich
wurde die Anforderungen, Hemmnisse und Potenziale nach den Betrachtungsperspektiven
auf das Guterverkehrssystem, d.h. in die Sichtweisen Verkehr/Logistik, Umwelt, Wirt-
schaft/Verlader, Raumbetrachtung und Gesellschaft/Kunden, sortiert (vgl. Kapitel 4.1).

Um eine Ubersichtlichkeit fiir die qualitative Betrachtung der Anforderungen, Hemmnisse und
Potenziale an das Giiterverkehrssystem zu gewahren, wurden die 373 verschiedenen Anfor-
derungen, die 224 Hemmnisse sowie die 165 genannten Potenziale inhaltlich nach Ahnlich-
keiten und Wiederholungen in Gruppen (,Cluster”) zusammengefasst.

6.1 Anforderungen

Die quantitative Analyse der Anforderungen zeigt aus allen Sichtweisen auf das Guterver-
kehrssystem eine starke Fokussierung auf den Verkehrsmarkt. Differenziert man in die in
dieser Arbeit Verwendung findenden Betrachtungsperspektiven auf das Guterverkehrssys-
tem, so ergibt sich ein sehr starker Fokus auf die verkehrlich-logistische Betrachtung: 56 %
aller Anforderungen an den Verkehrsmarkt sind hier zu verorten.

Im Vergleich mit anderen Marktebenen nimmt der Verkehrsmarkt damit innerhalb des Be-
reichs Verkehr und Logistik deutlich die Spitzenposition ein. 76 % der Anforderungen, die
aus Studien stammen, die dem Bereich Verkehr und Logistik zuzuordnen sind, gelten auch
dem Verkehrsmarkt. Diese Fokussierung setzt sich auch im Bereich Kunden und Gesell-
schaft sowie Raumbetrachtung fort. Hingegen betreffen die Anforderungen aus Sicht der
verladenden Wirtschaft und der Umwelt eher den Nachfragemarkt.

Der Nachfragemarkt, also die Ebene, in der Produktion und Konsum eine Transportnachfra-
ge erzeugen, bildet den Schwerpunkt fir die Sichtweise Wirtschaft und Verlader. 44 % der
Anforderungen gelten diesem Markt, dicht gefolgt vom Verkehrsmarkt, den 31% der Anforde-
rungen treffen. Nur ein Viertel der Anforderungen der verladenden Wirtschaft hingegen trifft
den Transportmarkt.

Uber alle Betrachtungsweisen hinweg weist der Transportmarkt ebenfalls eine relativ geringe
Zahl an Anforderungen auf. Gerade einmal 13 % der an das Guterverkehrssystem gestellten
Anforderungen betreffen den Transportmarkt als Bindeglied zwischen der Nachfrage nach
Transportdienstleistungen und dem Verkehrsmarkt.
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Nachfragemarkt Transportmarkt Verkehrsmarkt Summe
Verkehr / Logistik 18 21 126 165
Wirtschaft / Verlader 16 9 11 36
Kunden / Gesellschaft 24 7 39 70
Umwelt 38 9 41 88
Raumbetrachtung 4 1 9 14
Summe 100 47 226 373

Abbildung 6-1: Anforderung an das Giiterverkehrssystem

In der qualitativen Betrachtung lassen sich insgesamt 45 verschiedene Gruppen identifizie-
ren. Diese Gruppen werden im Folgenden kurz vorgestellt:

o Anderung der Infrastrukturplanung
Fur zuklnftige Infrastrukturplanungen sollen die Bedurfnisse des Guterverkehrs und
die Auswirkungen auf den Guterverkehr vermehrt in die Planung von Infrastruktur-
mafnahmen einbezogen werden, insbesondere bei Schienenstrecken die sowohl
durch den Personenverkehr als auch durch den Giuterverkehr genutzt werden. Au-
Berdem soll die Infrastrukturplanung modularer und dadurch kostensparender geplant
werden und der Erhalt und die Engpassbeseitigung vor den Neubau gestellt werden.

o Angebotsausbau
Ein Ausbau der bestehenden Verkehrsangebote, insbesondere bei den Verkehrstra-
gern Schiene und Binnenschiff, wird als Voraussetzung fir die intensivere Nutzung
dieser Verkehrstrager genannt.

. Angemessene Transportkosten
Die Transportkosten mussen auch zuklnftig angemessen ausfallen. Dazu gehdren
auch die gleichbleibende Besteuerung von Verkehr und Transport.

o Anwohnerschutz
Um die Akzeptanz des Guterverkehrs zu starken, sollen die Anwohner — insbesonde-
re an stark belasteten Punkt- und Linieninfrastrukturen — vor den Auswirkungen des
Verkehrs besser geschuitzt werden.
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Attraktiver Arbeitgeber
Der Guterverkehrssektor soll sich zu einem attraktiveren Arbeitgeber entwickeln. Ne-
ben der Anpassung von Gehaltsstrukturen sind insbesondere auch Arbeitszeitmodel-
le und die regelmafige Ruckkehr an den Wohnort gefordert.

Ausbau StraBeninfrastruktur
Neben allgemeinen Forderungen zum Ausbau der Fernverkehrsinfrastruktur wird
wiederholt auch der Ausbau der Rast- und Parkmdéglichkeiten entlang der Autobah-
nen und der Infrastrukturausbau in der Flache thematisiert.

Ausbau Wasserstraflen- und Hafeninfrastruktur
Neben dem durchgehenden Schleusenausbau im Rheinstromgebiet fir 135 m lange
Binnenschiffe wird insbesondere auch die Vertiefung von Fahrrinnen (z.B. Elbe) als
Anforderung genannt.

Ausbau Schieneninfrastruktur
Der Ausbau der Schieneninfrastruktur umfasst eine besonders grof3e Anforderungs-
gruppe, die daher als eigenes Cluster gefihrt wird. Hier sind insbesondere Anforde-
rungen an den Kapazitatserhohung der Infrastruktur wie die Verlangerung von Uber-
hol- und Ausweichstellen, die Anpassung der Sicherungs- und Leittechniken und die
Schaffung von zusétzlichen Ausweich- und Umleitungsstrecken durch eine verstarkte
Elektrifizierung der hierfur in Frage kommenden Strecken genannt.

Ausweitung von Servicezeiten
Der Giterverkehr soll insbesondere an den Schnittstellen zu Kunden und Verladern
seine Servicezeiten ausweiten. Der Logistik-Takt miisse 24 Stunden, sieben Tage die
Woche schlagen.

Containerisierung im Bahnverkehr
Eine fortschreitenden Containerisierung der Bahnverkehre, insbesondere die Ent-
kopplung von Ladeeinheit und Bahnwagen, die Mischung von Produktionssystemen
und eine Erhéhung der Gewichtsgrenzen im KV-Vor- und Nachlauf sind in dieser
Gruppe zusammengefasst.

Daseinsvorsorge
Im Rahmen der Daseinsvorsorge sollte der Staat verschiedene Verkehrstrager sub-
ventionieren um ein funktionierendes Verkehrssystem zu gewéhrleisten.

Digitalisierung
Die Digitalisierung des Giterverkehrssystems ist eine weitere generelle Anforderung
an das Guterverkehrssystem. Mittels standardisierter IT-Verknipfungen sollen
Transporte transparenter und besser disponierbar werden. Aktive Meldungen von
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Verspatungen, die Vergabe von Verkehrsrechten (,Slots”) an Infrastrukturengpéassen
und Information aller Beteiligten soll so verbessert werden.

Effizienzsteigerung
Ganz generell stellen sich Anforderungen an den Guterverkehr seine Effizienz zu
steigern, beispielsweise durch die Verlangerung von Transportmitteln, eine verbes-
serte Auslastung von Laderdumen, durch die Reduktion von Leerfahrten und Stand-
zeiten sowie ein Spitzenlastmanagement. Auch die gemeinsame Ressourcennutzung
wird gefordert.

Elektromobilitat
Das deutsche Guterverkehrssystem soll zum Leitnutzer fir Elektromobilitat werden.
Die Nutzung von E-Lkws kann in Tagesrandlagen die Belastungen fir Anwohner re-
duzieren.

Emissionen reduzieren
Der Guterverkehrsmarkt soll einen Anteil an der Emissionsreduktion tragen. Insbe-
sondere durch Emissionshandel und die Reduktion von Emissionen in den genutzten
Antriebstechnologien soll dies geschehen.

Energieeffizienz
Die zum Einsatz kommenden Antriebsarten missen die eingebrachte Energie besser
nutzen. Auch Foérdertechniken und Umschlagsanlagen missen einbezogen werden.

Engpasse auflésen
Engpdasse in der Infrastruktur missen aufgeldst werden um weitere Kapazitaten zu
schaffen.

Fachkrafte ausbilden
Das Guterverkehrssystem benétigt ausgebildete Fachkrafte, die insbesondere durch
die Ausbildung in Unternehmen des Giterverkehrssystems entwickelt werden sollen.

Fairer Wettbewerb
Fur ein funktionierendes Gliterverkehrssystem muss fairer Wettbewerb bestehen. Die
politischen Ebenen als Akteure im Guterverkehrssystem sollen hierfiir den notwendi-
gen Rahmen schaffen.

Finanzierungskreislauf
Einnahmen, die aus dem Guterverkehr generiert werden, sollen auch wieder in den
Guterverkehr flie3en.
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Gesamtoptimierung
Eine groRe Anforderungsgruppe ist die Optimierung des Gesamtsystems und von
Transport- und Lieferketten. Eine Optimierung von einzelnen Subsystemen solle
mdglichst zum Wohl der gesamten Wertschdpfungskette vermieden werden.

Harmonisierung der Rahmenbedingungen
Anforderung an das Guterverkehrssystem ist ebenfalls eine Harmonisierung von
Rahmenbedingungen uber das gesamte Verkehrssystem, sowohl steuerlich als auch
regulatorisch.

Image der Logistik
Um die Akzeptanz der Logistik und des Verkehrs in der Bevolkerung und der Politik
auf allen Ebenen zu starken, soll das Image des Guterverkehrs gestéarkt werden.

Innovative Dienstleistungen
Die Dienstleistungen im Guterverkehrssystem sollen auf die Bedirfnisse der ver-
schiedenen Unternehmen angepasst werden und innovativ sein. Eine Neupositionie-
rung der Akteure durch Prozessinnovationen ist gefordert.

Innovative Techniken
Der Einsatz innovativer Techniken und eine fortschreitende Automatisierung des Ver-
kehrs werden als Anforderungen genannt.

Internationale Harmonisierung
Die internationale Harmonisierung wird als Anforderung identifiziert. In einer internati-
onalen Transportwelt mit einem gemeinsamen Markt sollen verschiedenartige Rege-
lungen nicht als Bremse fungieren.

Kooperation
Ein Ausbau der horizontalen und vertikalen Kooperation — auch um den Kunden und
Verladern einheitlich zu begegnen — wird in verschiedenen Auspragungen als Anfor-
derung benannt.

Kosteninternalisierung
Eine grof3e Anforderungsgruppe ist die Kosteninternalisierung fur alle Verkehrstrager
nach einheitlichen Regelungen.

Marktmacht
Aufgrund der abgeleiteten Nachfrage und gro3e Verlader, die diese in groRen Men-
gen erzeugen, wird die Systemfihrerschaft auf diese Unternehmen verlagert. Diese
haben aber kein Interesse an Optimierung des Guiterverkehrssystems, weshalb diese
Marktmacht gebrochen werden soll.
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Nachhaltige Politik
Politische Anderungen der Rahmenbedingungen sollen nachhaltig auf das Giiterver-
kehrssystem wirken. Daflr seinen eindeutige Zielvorgaben und langfristige Losungen
notwendig.

Nachhaltiger Verkehr
Allgemeine Anforderungen an eine nachhaltige Gestaltung des Verkehrs sind in die-
ser Gruppe gesammelt. Das Gliterverkehrssystem muss seine Beitrdge zum Umwelt-
schutz, zum Erhalt von Arbeitsplatzen und zum Wirtschaftswachstum beitragen.

Optimierung Laderampe
Die Laderampe als Schnittstelle soll optimiert werden. Hier werden die Digitalisierung,
Anderungen der Lastenverteilungen und die generelle Reduzierung von Rampenkon-
takten als Anforderungen genannt.

Schlanke Logistiksysteme (,,Lean Logistics®)
Das Guterverkehrssystem soll fur alle Nutzer — insbesondere auch KMU — schlanke
Logistiksysteme ermdglichen.

Schnellere Transporte
Transporte missen insgesamt schneller abgewickelt werden, um eine Bedienung in-
nerhalb kirzester Zeit nach der Bestellung zu realisieren.

Starkung des Binnenschiffs
Das Binnenschiff als Verkehrstrager soll gestarkt werden. Hier wird neben der Star-
kung der Interessensvertretung auch die Koordination von politischen MalRnahmen
genannt.

Transparente Preise
Als Anforderung an die Unternehmen des Guterverkehrssystems werden eine trans-
parente Preispolitik und eine einfache Mdglichkeit zum Preisvergleich gestellt.

Trennung von Netz und Betrieb
Die Trennung von Netz und Betrieb beim Verkehrstrager Schiene soll fokussiert wer-
den.

Umschlageinrichtungen férdern
Die Vernetzung der verschiedenen Verkehrstrager und Transportnetzen soll gestarkt
werden. Dazu ist die Investition in mehr 6ffentlich zugangliche Umschlagseinrichtun-
gen, insbesondere in der Flache gefordert.
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o Verbesserung der Sicherheit im Verkehr
Sowohl im Sinne der Betriebssicherheit als auch im Sinne des Schutzes vor kriminel-
len Handlungen werden an das Guterverkehrssystem starke Anforderungen gestellt.
Neben der allgemeinen Verkehrssicherheit sind dies insbesondere der Diebstahl-
schutz von Waren und Fahrzeugen.

o Vereinfachung (,,Simplicity“)
Der Kundenservice und die Kommunikation von Verladern und Empfangern mit den
Unternehmen des Guterverkehrsmarkts soll vereinfacht werden.

o Verflugbarkeit der Verkehrstrager in der Flache
Durch Abbau von Infrastrukturen wurde in der Vergangenheit v.a. die Erreichbarkeit
des Verkehrstragers Schiene erschwert. Die flachendeckende Nutzungsmoglichkeit
der Verkehrstrager sollte gewdahrleistet bleiben.

o Verkehrsverlagerung
Die Verlagerung von Verkehren ermoglichen und zu intensivieren ist eine grof3e An-
forderungsgruppe. Dadurch sollen die Potenziale aller Verkehrstrager in den Trans-
port- und Lieferketten zum Tragen kommen.

o Vermarktung von Dienstleistungen
Die Akteure im Giuterverkehrssystem missen ihre Vermarktungsaktivitdten steigern,
um so die Nutzer des Guterverkehrs auf Alternativen aufmerksam zu machen.

o Wettbewerbsfahigkeit starken
Die Wettbewerbsfahigkeit der kleinteiligen Transportbranche sollte gestarkt werden.
Insbesondere im StralRenverkehr und in der Binnenschifffahrt ist die wirtschaftliche
Wettbewerbsfahigkeit kleiner und Kleinstunternehmen fur das Funktionieren des Sys-
tems notwendig.

o Zuverlassigkeit
Die Zuverlassigkeit im Gesamtsystem muss erhtéht werden. Als Anforderungen wer-
den insbesondere Piinktlichkeit, Kontinuitat und Verfligbarkeit von Transportkapazita-
ten genannt.

6.2 Hemmnisse

Geringer als die Zahl der Anforderungen féllt die Zahl der wissenschaftlich dokumentierten
Hemmnisse im Guterverkehrssystem aus. Dabei zeigt sich auch in diesem Bereich, dass der
Fokus der wissenschaftlichen Betrachtung bisher dem Verkehrsmarkt galt. 61 % der Hemm-
nisse liegen im Bereich des Verkehrsmarkts und auch innerhalb der Gruppe der Verkehrs-
markt-Hemmnisse wiederholt sich der bereits bei den Anforderungen festgestellte Schwer-
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punkt im Bereich Verkehr und Logistik. Bei den Verkehrsmarkt-Hemmnissen entspringen
sogar 76 % der Hemmnisse der verkehrslogistischen Sichtweise.

Wahrend der Verkehrsmarkt eine Vielzahl der Hemmnisse auf sich vereint, verteilen sich die
weiteren Hemmnisse mit 20 % (Transportmarkt) bzw. 19 % (Nachfragemarkt) auf die ande-
ren beiden Méarkte annahernd gleich. Diese Ahnlichkeit bestatigt sich aber nicht in der Diffe-
renzierung nach Betrachtungsweisen des Guterverkehrssystems. Vielmehr sind dort deutli-
che Unterschiede erkennbar.

Wahrend aus Sicht der Raumbetrachtung, der Umwelt und der verladenden Wirtschaft — hier
sogar gegeniber dem Verkehrsmarkt — die Mehrheit der Hemmnisse im Bereich des Trans-
portmarktes liegt, ist aus Sicht des Bereichs Kunden und Gesellschaft die deutliche Mehrheit
der Hemmnisse auf dem Nachfragemarkt verortet: 75 % der aus dieser Sichtweise identifi-
zierten Hemmnisse an das Guterverkehrssystem betreffen den Nachfragemarkt.

Nachfragemarkt Transportmarkt Verkehrsmarkt Summe
Verkehr / Logistik 21 25 104 150
Wirtschaft / Verlader 3 7 3 13
Kunden / Gesellschaft 15 2 3 20
Umwelt 3 7 16 26
Raumbetrachtung 1 3 11 15
Summe 43 44 137 224

Abbildung 6-2: Hemmnisse

Die qualitative Analyse der Hemmnisse lasst insgesamt 43 Gruppen von Hemmnissen er-
kennen, die im Folgenden dargestellt werden:

o Abgeleitete Nachfrage
Aufgrund der abgeleiteten Nachfrage nach Verkehrs- und Transportdienstleistungen
werden sich Schwankungen in der volkswirtschaftlichen Lage mittelbar auf den G-
terverkehr auswirken.
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Abhéngigkeit von Oligopolisten
Aufgrund der Marktkonzentrationen, die im Schienenguterverkehr bis heute zu be-
obachten ist, ist die Entwicklung des Guterverkehrssystems von wenigen Oligopolis-
ten abhangig.

Anwohnerbelastung
Die fortwahrende Belastung von Anwohnern an Punkt- und Linieninfrastrukturen
hemmt die weitere Entwicklung des Guterverkehrssystems. Insbesondere die Larm-
belastung wird als stérend empfunden.

Burokratie
Die Uberbordende Birokratie der am Guterverkehrssystem beteiligten staatlichen
Stellen erscheinen als Hemmnis fur das Guterverkehrssystem.

Diskriminierender Zugang zu Serviceeinrichtungen
Beim Zugang zu Infrastruktureinrichtungen im Schienenverkehr (z.B. der Zugang zu
Rangierbahnhoéfen und Zugbildungsanlagen) und in Seehéfen (z.B. bei der Abferti-
gung von Binnenschiffen) werden Marktteilnehmer direkt oder indirekt diskriminiert.
Dies hemmt die Entwicklung des Guterverkehrssystems.

Dominanz der Verlader
Verlader schieben Probleme und Kosten in der Logistik auf die Dienstleister ab.
Durch ihre dominante Position missen die Ubrigen Teilnehmer des Guterverkehrs-
system —insbesondere Klein- und Kleinstunternehmen — dieses Vorgehen dulden,
was die Entwicklung des Giiterverkehrssystems hemmt.

Fachkraftemangel
Es fehlen Fachkréafte fir Positionen in Verkehr und Logistik. Insbesondere Triebfahr-
zeugfuhrer und Berufskraftfahrer werden genannt.

Falsche Anreize
Sowohl intramodal aus auch intermodal werden falsche Anreize gesetzt, die zu Fehl-
entwicklungen (Infrastrukturabbau, Verkehrsverlagerungen) fuhren.

Fehlallokationen
Standortentscheidungen von Gemeinden und den sich dort ansiedelnden Unterneh-
men fir Industrie- und Gewerbegebiete férdern monomodale Entwicklungen.

Fehlende Abstimmung beim Verlader
Innerhalb der verladenden Unternehmen mangelt es an Abstimmungen zwischen den
am Versand beteiligten Unternehmen.
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Fehlende Alternativen zum Stral3enverkehr
Hinsichtlich Preis, Geschwindigkeit und Zuverlassigkeit konkurrenzfahige Angebote
zu Leistungen auf der Stral3e fehlen bei den anderen Verkehrstragern.

Fehlende Innovationsfahigkeit
Die mangelnde Innovationsfahigkeit des Sektors wird als Hemmnis genannt. Insbe-
sondere werden hier die Bereiche Weiterentwicklung von Schiffstypen fur die Binnen-
schifffahrt und die fehlende Implementierung von neuen Technologien im Schienen-
guterverkehr genannt. Hinzu kommt der oftmals als begrenzt angenommene Nutzen
von teuren Investitionen.

Fehlende Integration
Entlang der Transport- und Lieferketten ist eine Vielzahl an Akteuren beteiligt. Dies
verkompliziert insbesondere im Schienenguiterverkehr die Transportabwicklung.

Fehlende IT-Vernetzung
Die mangelnde IT-Vernetzung und fehlende Branchenstandards hemmen die Weiter-
entwicklung des Gluterverkehrssystems.

Fehlende Ressourcen
Es fehlt stellenweise an Ressourcen zur Entwicklung von Verkehren, inshesondere
im Bereich von Spezialwagen fur den Schienenguterverkehr.

Fehlendes Kosten- und Ertragsmanagement fur Glterwaggons
Aufgrund fehlender Lauf- und Betriebsdaten fur Guterwagen in internationalen Ver-
kehren ist ein durchgehendes Kosten- und Ertragsmanagement flr Giterwagen ohne
zusatzliche Sensoren nicht moglich.

Fehlende Umschlageinrichtungen
Fehlende Umschlagseinrichtungen fir intermodale Umschlage verhindern eine Ver-
netzung von Transporten, insbesondere in der Flache.

Fehlende Vergleichbarkeit
Verkehre auf verschiedenen Verkehrstragern lassen sich hinsichtlich ihrer Emissio-
nen nur schwer vergleichen. Die Ermittlung des nachhaltigeren Verkehrstragers fur
einen speziellen Transport wird dadurch verhindert.

Fehlende Verfugbarkeit der Verkehrstrager in der Flache
Gleisanschlisse und Ladegleisen wurden und werden stillgelegt und zurtickgebaut,
ebenso wird der Zugang zum Luftfrachtverkehr immer weiter konzentriert. Die einge-
schrankte Verfugbarkeit der Verkehrstrager in der Flache wird als Hemmnis darge-
stellt.
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Folgen des Klimawandels
Negative Auswirkungen des Klimawandels auf Wasserstande in Fliissen hemmen die
Entwicklung der Binnenschifffahrt.

Geringe Netzbildungsfahigkeit
Die geringe Netzbildungsfahigkeit der Binnenschifffahrt, also die Eignung zur direkten
Durchfuhrung von Verkehren zwischen Versender und Empfanger, hemmt deren
Entwicklung fur Ost-West-Verkehre. Im Bereich des Schienenguterverkehrs hemmen
Anforderungen der zur Verfuigung stehende Infrastruktur, beispielsweise Langen- und
Gewichtsrestriktionen, die Entwicklung weiterer Verkehre.

Getrennte Optimierung
Die in einem verkehrstragerbezogenen Denken begriindete weitestgehend getrennte
Optimierung der Verkehrstrager hemmt die optimale Entwicklung des Guterverkehrs-
systems als Ganzes. Ebenso wirkt sich die Optimierung einzelner Elemente der
Wertschopfungskette suboptimal auf das Gesamtsystem aus.

Guterstruktureffekt
Der Gliterstruktureffekt, also die Anderung der Zusammensetzung der zu transportie-
renden Guter weg von Massengltern hin zu (hochwertigen) Stlickgitern, bevorzugt
einzelne Verkehrstradger und hemmt damit die Gesamtentwicklung.

Hohe Abhéngigkeiten
Hohe Abh&ngigkeiten innerhalb der einzelnen Verkehrssysteme und des gesamten
Glterverkehrssystems — einzelne Vorkommnisse wirken sich teilweise auf das ge-
samte Bundesgebiet aus —hemmen die weitere Entwicklung.

Hohe Betriebsstoffpreise
Die kontinuierlich steigenden Preise fir Betriebsstoffe verteuern den Guterverkehr ei-
nerseits direkt, andererseits machen sie grof3e Investitionen notwendig.

Hoher Kooperationsaufwand
Fur die Kooperation mit anderen Unternehmen im Guterverkehrssystem fallen hohe
Kosten an. Zusatzlich miissen den Wettbewerbern wettbewerbsrelevante Informatio-
nen preisgegeben werden.

Infrastrukturmangel
Diese Gruppe von Hemmnissen wird gutachterlich auf haufigsten thematisiert. Bei-
spielsweise fehlen notwendige Uberholstellen im Schienengiiterverkehr und &ltere
Briickenbauwerke aller Verkehrstrager sind in ihrer Tragfahigkeit eingeschrankt. Die-
se und weitere Infrastrukturengpasse — insbesondere entstanden durch Unterfinan-
zierung — verhindern die Weiterentwicklung des Guterverkehrssystems.
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Intermodaler Wettbewerb
Konkurrenzdenken zwischen verschiedenen Verkehrstrdgern bremst die gemeinsa-
me Entwicklung. Eine gegenseitige Nutzung der verschiedenen Vorteile wird dadurch
verhindert.

Kopplung Annahme-Anwesenheit
Die bisher noch nicht aufgel6ste Notwendigkeit einer Kopplung zwischen Warenan-
nahme und Anwesenheit des Empfangers fihrt insbesondere im B2C-Bereich zu
hemmenden Mehranfahrten.

Logistikeffekt
Der Logistikeffekt, also die Auswirkungen der modernen Logistik auf das Giterver-
kehrssystem, hemmt das System. Hier sind insbesondere lange Wartezeiten flr Just-
in-time-Verkehre und rollende Lager im Vordergrund.

Mangelnde Dateninfrastruktur
Die geforderte Digitalisierung des Guterverkehrssystems und damit dessen Weiter-
entwicklung wird durch nur unzureichend verfiigbare Dateninfrastrukturen, insbeson-
dere entlang der Autobahnen und Bahntrassen erschwert.

Mangelnde Intermodalitat von Transporteinheiten
Intermodale Weiterentwicklung des Guterverkehrssystems wird durch die nicht aus-
reichend vorhandene Fahigkeit zum intermodalen Umschlag bei Lade- und Trans-
porteinheiten behindert.

Mangelnde Interoperabilitat
Der Verkehrstrager Schiene leidet an mangelnder Interoperabilitdt der Systeme an
den Staats- und Systemgrenzen. Vergleichbares gilt auch fiir die technischen Syste-
me zur Erhebung von StraRenbenutzungsgebihren fir schwere Nutzfahrzeuge.

Mangelnde Kapitalausstattung
Die geringe Eigenkapitalausstattung vieler Verkehrs- und Logistikunternehmen
hemmt Investitionen in Innovationen.

Mangelndes Aufkommen
Mangels Aufkommen lassen sich in landlichen Raumen Verkehre nur schwer bin-
deln, was die Verkehre kostenintensiver macht. Eine Netzausweitung auf diese Regi-
onen erscheint daher weniger geeignet.

Politische Volatilitaten
Wechselnde politische Denkweisen und Strategien auf der einen Seite, aber auch
Kirchturmdenken einzelner Politiker filhren zu schwankenden Priorisierungen im poli-
tischen Prozess. Eine zielstrebige Entwicklung des Giterverkehrssystems wird hier-
durch gehemmit.
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o Preisdruck
Im Guterverkehrssystem entscheidet haufig der Preis Uber die Wahl des Dienstleis-
ters. Kunden wollen nachhaltige Losungen, aber zum gleichen Preis, oder sind an
zusatzlich zum eigentlichen Transport erbrachten Dienstleistungen nicht interessiert.
Hohe Produktionskosten einzelner Verkehrstrager — auch staatlich induziert — werden
diesen daher negativ angelastet.

o Schlechte Informationslage
Die Verfugbarkeit von Informationen Uber die verschiedenen Verkehrstrager ist oft-
mals eingeschrankt. Es fehlen sowohl den Dienstleistern Kenntnisse tber lokale An-
lagen aul3erhalb der Heimatregion, als auch den Kunden Informationen tber Zugang
zu und Abwicklung von Transporten innerhalb einzelner Verkehrstréager.

o Steigende Umweltbelastungen
Zunehmende Umweltbelastungen durch den Guterverkehrsmarkt als Ganzes verhin-
dern eine positive Wahrnehmung innerhalb der Gesellschaft.

o Ungleiche Rahmenbedingungen
Ungleiche Rahmenbedingungen fur die verschiedenen Verkehrstrager des Guterver-
kehrssystems bremsen eine positive Entwicklung des Gesamtsystems.

. Unpaarigkeit
Unpaarigkeiten des Verkehrsaufkommens innerhalb des Bundesgebiets hemmen die
optimale Kapazitatsauslastung im Guterverkehr.

o Unzuverlassigkeit
Die Unzuverlassigkeit von Transporten wird als grof3es Hemmnis fir die Nutzung der
betroffenen Verkehrstrager angeftihrt.

. Zunehmende Kriminalitat
Durch die steigende Kriminalitat auf Rast- und Parkplatzen entstehen den Transport-
euren und den Verladern erhebliche Verluste. Dadurch fehlen dem Sektor Einnah-
men und es entstehen Imageverluste.

6.3 Potenziale

Die quantitative Betrachtung der aus den Studien extrahierten Potenziale folgt den Haufigkei-
ten bei Anforderungen und Hemmnissen, wobei der Fokus auf den Verkehrsmarkt weniger
stark ausfallt. Lag der Anteil des Verkehrsmarkts in den anderen Teilbetrachtungen deutlich
Uber der Halfte der identifizierten Vorschlage fur Anforderungen bzw. Hemmnisse auf dem
Guterverkehrsmarkt insgesamt, liegt er bei den Potenzialen nur bei 48 %.
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Damit einher geht eine Verschiebung innerhalb der Sichtweisen auf das Guterverkehrssys-
tem. Wahrend die Anforderungen und auch die Hemmnisse in allen Bereichen gréf3tenteils
auf dem Verkehrsmarkt gesehen werden, sind die Potenziale aus Sicht von Wirtschaft und
Verlader und der Umwelt grof3tenteils auf dem Transportmarkt, aus der Kunden- und Gesell-
schaftsperspektive grof3tenteils im Bereich des Nachfragemarkts verortet.

Nachfragemarkt Transportmarkt Verkehrsmarkt Summe
Verkehr / Logistik 10 26 57 93
Wirtschatft / Verlader 4 9 1 14
Kunden / Gesellschaft 19 3 7 29
Umwelt 3 11 14 28
Raumbetrachtung 0 0 1 1
Summe 36 49 80 165

Abbildung 6-3: bekannte Potenziale

In der qualitativen Betrachtung der Potenziale lassen sich 43 Potenzialgruppen erkennen,
die nachfolgenden beschrieben werden:

o Alternative Antriebe
Die Nutzung alternativer Antriebe kann zu einer signifikanten Senkung der Emissio-

nen — sowohl Treibhausgas- als auch Larmemissionen — fiihren.

o Anderung der Infrastrukturplanung
Eine Anderung der Infrastrukturplanung hin zur Devise ,Erhalt vor Neubau“ und einer
praventiven Instandhaltung sowie eine zusatzliche Einbeziehung der Variable ,Zuver-
lassigkeit” in die Kosten-Nutzen-Bewertung kdnnen das Giterverkehrssystem stér-

ken.

o Anreizsysteme starken
Die konsequente Anwendung bestehender Anreizsysteme und deren Ausbau kdnnen
die Erreichung verkehrspolitischer Ziele vereinfachen.

47



"l € B Transport Consulting

International = = =

Ausbau von erganzenden Mehrwertdienstleistungen (Value Adding Services)
Die Fortfihrung des Erfolgs der deutschen Verkehrs- und Logistikwirtschaft kann
durch die Neu- und Weiterentwicklung von Mehrwertdienstleistungen gestutzt wer-
den.

Automatisierung im Verkehr
Die Automatisierung im (Guter-)Verkehr kann einen grof3en Effizienzgewinn fir das
Guterverkehrssystem bedeuten, wenn die rechtlichen Rahmenbedingungen ange-
passt werden.

Birokratieabbau
Der Abbau von administrativen Hindernissen kann zusatzliche Potenziale im Giiter-
verkehrssystem heben.

Containerisierung starken
Insbesondere fir den Wagenladungsverkehr auf der Schiene ist die Containerisie-
rung eine grof3e Chance. Mit ihrer Hilfe konnen ein flachendeckender Zugang zum
Schienenguterverkehr, geringe Transportzeiten und eine Flexibilisierung in der
Transportabwicklung erreicht werden.

Digitalisierung
Durch die Standardisierung von IT-Systemen kann die Transparenz im Guterver-
kehrssystem flir alle Teilnehmer erhéht werden, wodurch sich weitere sekundare Ef-
fekte erzielen lassen.

Durchgehendes Qualitadtsmanagement
Ein durchgehendes Qualitdtsmanagement Uber die gesamte Transportkette und die
Etablierung eines sektorales Performance Monitoring verbessert die Zuverlassig-
keitswerte der Verkehrstrager und die Abstimmung von Kapazitaten zwischen den
Verkehrstragern.

Dynamische Zeitfenster
Eine Dynamisierung der (Laderampen-)Zeitfenster fur Frachtfuhrer, gerade in der In-
nenstadtanlieferung, kann lange Wartezeiten und zusétzliche Anfahrten in verkehrlich
stark belastete Bereiche reduzieren.

Effizienzgewinne
Durch eine Reduktion unproduktiver Fahrten zur Parkplatzsuche und die Reduktion
von Leerfahrten konnen sowohl auf der Infrastruktur als auch beim Frachtfihrer Effi-
zienzgewinne erzielt werden.

Einfihrung dynamischer Infrastrukturpreise
Ein dynamisches Preismodell fur temporar stark belastete Infrastrukturen kann zu
Entspannung in den Spitzenzeiten fuhren.
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Einfuhrung neuer Technologien
Die Einfuhrung und Nutzung verschiedener neuer Technologien wie beispielsweise
automatischer Mittelpufferkopplungen, Umschlagslésungen fir nicht kranbare Sattel-
auflieger und langerer Fahrzeuge kann zu einer Weiterentwicklung des Guterver-
kehrssystems beitragen.

Einrichtung von Hinterland-Drehscheiben (,,Dryports®)
Die Einrichtung von Hinterland-Drehscheiben kann die Kapazitdtsauslastungen der
Seehéfen entspannen und die dortigen Prozesse vereinfachen.

E-Lkw
Der Einsatz von E-Lkws insbesondere in stadtischen Verkehren kann die Larmbelas-
tung der Anwohner und die Emissionsbelastung der Luft drastisch reduzieren. Au-
Rerdem werden Anlieferungen in den spaten Abendstunden ermdglicht.

Engpasse beseitigen
Eine punktuelle Beseitigung bestehender Engpéasse in verschiedenen Verkehrsinfra-
strukturen kann zu einer deutlichen Kapazitatssteigerung dieser Infrastrukturen fuh-
ren.

Entflechtung der Verkehrsarten
Die Entflechtung von Personen- und Guterverkehren kann sowohl auf der Schiene
als auch auf der Straf3e zu sprunghaften Verkiirzungen der Transportzeiten fihren.

Entkopplung Zustellung-Anwesenheit
Die Entkopplung der Zustellung von der Anwesenheit des Empfangers mittels Zu-
stellboxen oder automatisierten Systeme kann die Anzahl der Fahrten in die Wohn-
gebiete reduzieren.

Finanzierungskreislaufe
Eine zweckgebundene (Selbst-)Finanzierung des Verkehrssystems kann die Unterfi-
nanzierung der Verkehrsinfrastruktur vermeiden.

Gesamtkoordination der Wertschopfungskette
Die ganzheitliche Koordination von Transport- und Lieferketten kann die Zuverlassig-
keit der Verkehrstrager und der Transporte erhéhen.

Gutarten-spezifische Bindelung
Durch eine gutarten-spezifische Blindelung, also die Zusammenfihrung von Verkeh-
ren mit &hnlichen Transportanforderungen in die Innenstadte, kdnnen bessere Ska-
leneffekte realisiert werden.

49



"l € B Transport Consulting

International = = =

Horizontale Kooperation
Der Ausbau horizontaler Kooperationen in der Logistik starkt die einzelnen Akteure
und das System als Ganzes.

Horizontale und vertikale Vernetzung der Akteure
Durch die Vernetzung der Akteure im Guterverkehrssystem — sowohl horizontal als
auch vertikal — auf verschiedenen Korridoren kann dazu beitragen, ganzheitliche L6-
sung fur die Verbesserung des Guterverkehrs auf diesen Korridoren zu finden.

Infrastrukturausbau
Der Ausbau von Nebenstrecken auf allen Verkehrstragern und deren Vorbereitung
auf eine guterverkehrliche Nutzung weitet die Kapazitaten aus und erméglicht einen
flachendeckenderen Netzzugang.

Integration von Produktion und Logistik
Durch die Integration von Produktion und Logistik zu verteilten Wertschopfungsnet-
zen kann der Wirtschaftsstandort Deutschland gestéarkt werden.

Intermodale Kooperation
Kooperation statt Konfrontation zwischen den Verkehrstragern kann zu einer Ausnut-
zung der verschiedenen Starken der einzelnen Verkehrstrager innerhalb von Trans-
port- und Lieferketten flhren.

Intermodale Netzwechsel vereinfachen
Die Schaffung weiterer Umschlageinrichtungen, die den Wechsel zwischen den Ver-
kehrstragern vereinfachen, kann zu einer Ausnutzung der verschiedenen Starken der
einzelnen Verkehrstrager innerhalb von Transport- und Lieferketten fihren.

Interoperabilitat herstellen
Die Herstellung einer durchgehenden Interoperabilitat auf der Schiene kann deren
Konkurrenzfahigkeit gegenuber den anderen Verkehrstragern starken.

Intramodalen Wettbewerb stérken
Die Starkung des Wettbewerbs innerhalb einzelner Verkehrstrager kann zu einer
Preissenkung fuhren, da marktfahige Preise angeboten werden.

Kapazitatsreserven nutzen
Eine groRRe Potenzialgruppe stellt die Nutzung bestehender Kapazitatsreserven dar.
Hier werden beispielsweise die Nutzung langerer Fahrzeuge und die verstarkte Nut-
zung der Binnenschifffahrt genannt.
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Lean Logistics fur KMU
Die Erstellung eines Leitfadens zur Optimierung von logistischen Prozessen insbe-
sondere fir KMUs kann Energie- und Kosteneinsparungen und Reduktion von Emis-
sionen zum Ziel haben.

Marktbereinigungen
Die Bildung groRerer Transportnetzwerke durch Bindelung der Ressourcen bei klei-
neren Dienstleistern kann mangelndes Aufkommen und Unpaarigkeiten ausgleichen
und die flachendeckende ErschlieBung erméglichen.

Nachhaltiges Handeln
Nachhaltiges Handeln wird als wichtiger Punkt betrachtet. Hier gibt es zahlreiche
Nennungen, dass Unternehmen des Guterverkehrsmarktes durch eine nachhaltige
Ausrichtung ihrer Verkehre zukinftig bei Kunden und Verladern positiv punkten kon-
nen.

Netzriickbau stoppen
Ein Stopp des fortschreitenden Riickbaus von Strecken und Netzzugangsmdéglichkei-
ten, insbesondere Ladegleisen und Gleisanschlissen, kann sich positiv auf die Netz-
zugangsmaoglichkeiten der Verlader und damit auch die Nutzung der verschiedenen
Verkehrstrager auswirken.

Neue Geschéaftsmodelle
Die Nutzung neuer Geschaftsmodelle, wie der Industrialisierung von Transporten,
dem Anbieten von ,Convenience“-Logistik oder griiner Lieferketten kann das Glter-
verkehrssystem als Ganzes stéarken.

Nutzung von Betriebsmittelliberkapazitdten des Personenverkehr fur Guterver-
kehrszwecke
Durch Nutzung von tageszeitabhangigen Rangier- und Betriebsmitteliberkapazitaten
des Schienenpersonenverkehrs flr den Schienengiterverkehr kénnen Fixkostende-
gressionen erreicht werden. Beispielsweise kdnnen Dieseltriebwagen aufRerhalb der
Spitzenzeiten fir Zustellungen im Einzelwagenverkehr genutzt werden.

One-Stop-Shops einrichten
Um Transport und Logistik gegeniber den Kunden und Verladern einfacher zu ge-
stalten, kénnen One-Stop-Shops etabliert werden, wodurch die Ausnutzung der ver-
schiedenen Starken der verschiedenen Verkehrstrager erreicht werden kann.

Reduktion der Verkehrsbelastung
Die Reduktion der Belastungen durch den Verkehr von Anwohner und Kommunen
kann zu einer Starkung des Logistik-Images beitragen.
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Simulationsbasierte Zulassungen
Die Etablierung von "virtuellen" Zulassungen innovativer Technologien im Bereich rol-
lendem Material im Schienenverkehr durch die computergestutzte Simulationen kann
die Innovationsfahigkeit des Verkehrstrédges Schiene starken.

Stadtische Logistikkonsolidierung
Durch die Konsolidierung stadtischer Verkehrs- und Logistikstrome kénnen Innen-
stadte von zusétzlichen Fahrten befreit werden. Damit einher geht die Reduktion von
Emissionen im stadtischen Bereich.

Verbesserung der Marktinformationen
Die Einrichtung von Onlinedatenbanken und -informationssystemen zu den verschie-
denen Verkehrstragern kann das Wissen aller Beteiligten Uber das Guterverkehrssys-
tem starken.

Verbesserung des Logistik-Images
Eine Verbesserung des Logistik-Images kann das Verstandnis fur Verkehr und Logis-
tik sowie dessen Akzeptanz starken.

Wachstumsmotor Logistik
Durch eine Starkung des Wachstumsmotors Logistik kann der Wirtschaftsstandort
Deutschland als Ganzes profitieren. Damit ist auch eine Verbesserung der Position
von Verkehr und Logistik in der politischen und gesellschaftlichen Betrachtung ver-
bunden.
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7 Ableitung eines Ziel- und Bewertungssystems

Die im vorhergehenden Kapitel zusammengestellten Anforderungen, Hemmnisse und Po-
tenziale im Gilterverkehr und in der Logistik geben einen guten Uberblick tiber den aktuellen
Status Quo der gesamten Branche. Alle drei Aspekte zeigen einen Handlungsbedarf vor dem
Hintergrund, dass die Glterverkehrs- und Logistikbranche in Deutschland eine wichtige Ba-
sisfunktion fir die gesamten Wirtschaftsaktivitdten darstellt und mit einem Marktvolumen von
Uber 230 Mrd. Euro selbst einen wichtigen Wirtschaftsbereich darstellt.

In der weiteren Untersuchung soll der Frage nachgegangen werden, welche Malinhahmen
und Aktivitaten mit welcher Prioritat und in welcher zeitlichen Reihenfolge zur weiteren Ver-
besserung der Ablaufe und Prozesse in der Transport- und Logistikbranche sinnvoll sind. Um
diese Frage zu beantworten, sind Entscheidungskriterien erforderlich, welche die Maf3nah-
menwirkungen hinsichtlich Starke, Effizienz und Konflikten mit anderen Malinahmenwirkun-
gen aufzeigen. Somit steht zunéchst die Frage nach einem Bewertungssystem zur Beurtei-
lung von MalRnahmenwirkungen im Vordergrund.

Die zweite wichtige Frage ist die nach den Akteuren: Wer ist Initiator von MafRnahmen und
Aktivitaten zur Verbesserung des Transport- und Logistiksystems in Deutschland. Hier kom-
men beispielweise Institutionen auf Europaischer Ebene, Institutionen auf Bundes-, Landes-
oder kommunaler Ebene, Politik, Verbande, Unternehmen und Nachfrager in Frage. Diese
unterschiedlichen Akteure stehen teilweise fiir ganz unterschiedliche Interessen an Giter-
verkehr und Logistik. Dies ist eine entscheidende Herausforderung flr das Bewertungssys-
tem: es muss in der Lag sein, die Vielfalt der Interessen zu bertcksichtigen.

Zu einem solchen Bewertungssystem gehoren:

. Ziele, um die Wirkung einer MalRnahme beurteilen zu kénnen. Die Ziele stellen win-
schenswerte Eigenschaften im Sinne eines ,Sollzustandes” dar und dienen der Er-
folgskontrolle von MaRnahmen.

o Den Zielen werden Indikatoren zugeordnet, die Auskunft dariiber geben kdnnen, wie
eine MaRnahme oder Aktivitat auf ein Ziel wirkt.

o Den Indikatoren werden Messgrof3en zugeordnet, die eine moglichst weitgehende
Quantifizierung der Indikatorwerte gestatten. Eine Quantifizierung ist hier auch durch
qualitative Aussagen mdglich, die anschlieBend mit Hilfe von Kenngrof3en in eine
gquantitative Skala umgeformt werden kdnnen.

Ein Bewertungssystem, das nach diesen Grundsatzen aufgebaut ist, stellt ein Verfahren dar,
mit dessen Hilfe Aussagen zur Zielerreichung getroffen werden kdnnen. Gleichzeitig ist es in
der Lage, auch Zielkonflikte aufzuzeigen.
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Die Vielfalt der Interessen wird dabei dadurch erfasst, dass die Ziele bestimmten Zielberei-
chen zugeordnet werden, die mdglichst weitgehend die vielfaltigen Interessen der Akteure,
Nutzer und Nachfrager des Transport- und Logistiksystems widerspiegeln. Dies fiuhrt aller-
dings auch dazu, dass es bei der Betrachtung von Malinahmenwirkungen in der Regel Ziel-
konflikte gibt, die einen Abwagungsprozess erforderlich machen. Beispielsweise kann das
Ziel einer weitgehenden Mobilitat fur Personen und Glter nicht ohne eine leistungsfahige
Verkehrsinfrastruktur realisiert werden, was aber dem Ziel einer Verringerung der Flachen-
versiegelung widersprechen kann. Hier muss im Einzelfall abgewogen werden, wo die Priori-
taten liegen und welche Kompromisse mdglich und erforderlich sind.

In den folgenden Ausfiihrungen wird zunachst ein Zielsystem entwickelt, das fir die Bewer-
tung der Wirkungen von Maflnahmen und Aktivitditen zur Umsetzung der Anforderungen,
Beseitigung der Hemmnisse und Realisierung von Ldsungen fir das Guterverkehrs- und
Logistiksystem in Deutschland geeignet ist. In einem n&achsten Schritt werden dann den Zie-
len Indikatoren und diesen Indikatoren MessgréRen zugeordnet, d.h. es wird eine Operatio-
nalisierung des Zielsystems vorgenommen.

7.1 Entwicklung eines Zielsystems

7.1.1 Zielbereiche

Als elementare Grundlage fur die Einteilung der Ziele im Rahmen der vorliegenden Untersu-
chung und deren Untergliederung in Zielbereiche dienen zunachst die drei Saulen auf denen
die nachhaltige Entwicklung aufbaut: Gesellschaftliche Belange, wirtschaftliche Interessen
und Okologische Anforderungen. Da die Mdoglichkeiten des Guterverkehrssystems zudem
von Flachennutzung und Infrastrukturleitlinien abhangen, wird der Bereich Raumbetrachtung
mit in das Zielsystem aufgenommen. Insgesamt wird somit in die vier Zielbereiche Gesell-
schaft, Wirtschaft, Umwelt und Raumbetrachtung unterschieden, fir die jeweils eigenstéan-
dige Ziele definiert werden (siehe Tabelle 7-1).
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Tabelle 7-1: Uberblick Uiber die Zielbereiche

Zielbereiche Ziele

Gl - Verbesserung der Lebensbedingungen
G2 - Verbesserung der Arbeitsbedingungen
Gesellschaft
G3 - Verbesserung der Erreichbarkeit fur die Versorgung
G4 - Das Verkehrssystem zukunftsfahig gestalten
w1 - Verbesserung der Standortqualitat
W2 - Verbesserung der Effizienz und Angebote der Ver-
kehrssysteme
Wirtschaft
W3 - Verbesserung der Erreichbarkeiten
w4 - Verbesserung von Logistiksystemen
W5 - Verbesserung der Datenverfligbarkeit
Ul - Verringerung der Schadstoff- und Larmemissionen
durch Transport und Logistik
Umwelt . y
uz2 - Begrenzung der Versiegelung der Flachen
u3 - Verringerung des Ressourcenverbrauch
R1 - ErschlieBung von Flachen fir Stadtplanung und Ge-
Raumbetrachtung werbe
R2 - Unterstiitzung verkehrssparsamer Raumstrukturen

7.1.2 Gesellschaftliche Ziele

Im Bereich Gesellschaft werden vier Ziele so formuliert, dass wesentliche Lebensbereiche
angesprochen sind, die auch im Zusammenhang mit dem Guterverkehrssystem stehen. All-
gemeine Lebens- und Arbeitsbedingungen werden jeweils als Ziel formuliert. Aber auch die
generelle Funktionsfahigkeit des Verkehrssystems wird angesprochen, speziell fur Einkauf
und Versorgung. Ein wichtiger Aspekt im Rahmen der Untersuchung ist die Zukunftsfahigkeit
des Verkehrssystems, fiir das ein eigenes Ziel im Bereich Gesellschaft aufgenommen wird.
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In den Teilzielen wird genauer spezifiziert, unter welchen Aspekten die jeweiligen Ziele aus-
gestaltet werden sollen. So gehort z.B. zu den Lebensbedingungen die regionale Verfiigbar-
keit eines vielfaltigen Guterangebotes, gleichzeitig aber auch eine geringe Beeintrachtigung
durch Guterverkehr und Logistik. Hier zeichnet sich z.B. ein Konflikt ab, fir den Lésungen
gesucht werden mussen. Bei den Verbesserungen der Arbeitsbedingungen geht es insbe-
sondere um die Arbeitsbedingungen in der Giterverkehrs- und Logistikbranche. Die Erreich-
barkeit von zentralen Orten fir Versorgung und Einkauf bei moglichst geringer Verkehrsbe-
teiligungsdauer ist hier aus der Sicht der Konsumenten und Nachfrager formuliert. Schlief3-
lich sollen bei der Zukunftsfahigkeit des Verkehrssystems der technische Aspekt wie auch
die Forderung von Wissenschaftspotenzialen beriicksichtigt werden. Das setzt aber voraus,
dass dieses Ziel ,Zukunftsfahigkeit” eine Ruckendeckung in der Gesellschaft hat.

Tabelle 7-2: Gesellschaftliche Ziele

Gesellschaft

Teilziele

G11 | Vielfaltige Glterversorgung regionaler Markte

Verbesserung der | G12 | Erhéhung der Verkehrssicherheit, Vermeidung von
Gl Lebensbedingun- Unfallen
gen

G13 | Geringe Beeintrachtigung durch Guterverkehr und Lo-
gistik

G21 | Sicherung bestehender / Schaffung neuer Arbeitsplat-
ze

Verbesserung der
G2 | Arbeitsbedingun- G22 | Schaffung ausreichender Bildungsangebote

gen
G23 | Verbesserung des Arbeitsschutzes (z.B. Lenk- und

Ruhezeiten)

- Verbesserung der G31 | Minimierung der Verkehrsbeteiligungsdauer fur Einkauf

Erreichbarkeit fur und Versorgung
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Gesellschaft
die Versorgung G32 | Schaffung von Versorgungsangeboten fir mobilitats-

eingeschrankte Personen

G33 | Verkehrssparsame Erreichbarkeit fir Einkauf und Ver-
sorgung — auch in landlichen Gebieten

G41 | Einfuhrung / Férderung innovativer Verkehrssysteme

Das Verkehrssys- | G42 | Forderprogramm zur Erforschung der Bedingungen fir
G4 | tem zukunftsfahig ein zukunftsfahiges Verkehrssystem starten
gestalten

G43 | Schaffung einer angemessenen Wertschatzung fur ein
zukunftsfahiges Verkehrssystems in der Gesellschaft

7.1.3  Wirtschaftliche Ziele

Die wirtschaftlichen Ziele decken die Anforderungen der Akteure am Transportmarkt ab.
Gleichzeitig sind hier aber auch Ubergeordnete Ziele genannt, die Interessen von Politik und
Gesellschaft wiedergeben, wie z.B. die Verbesserung der Effizienz der Angebote im Giiter-
verkehr im Sinne einer Schonung der natirlichen Ressourcen. Standortqualitat, Effizienz der
Verkehrssysteme, Erreichbarkeiten und logistische Ablaufe stehen im Mittelpunkt des Inte-
resses der Guterverkehrs- und Logistikwirtschaft. Immer wichtiger wird im Zuge der fort-
schreitenden Digitalisierung die Datenverfligbarkeit und Datensicherheit, die hier als eigenes
Ziel aufgenommen wird.

In den Teilzielen werden die verschiedenen Aspekte der Ziele genauer spezifiziert. Im Vor-
dergrund stehen dabei die wirtschaftlichen Auswirkungen der Ziele, die Effizienz des Res-
sourceneinsatzes und die Leistungsfahigkeit des Giitertransport- und Logistiksystems.
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Tabelle 7-3: Wirtschaftliche Ziele

Wirtschaft

Teilziele

W11 | Verbesserung der Akzeptanz der Aktivitaten von Gu-
terverkehr und Logistik
Verbesserung der N . . .
W1 PRt W12 | Verfugbarkeit ausreichender gewerblich nutzbarer
ndor -
andortquarta Flachen fur Transport und Logistik
W13 | Gut ausgebildete Arbeitskrafte
W21 | Angemessene Nutzerkosten fur alle Transportalterna-
Verbesserung der tiven
W2 Effizienz und An-
gebote der Ver- W22 | Hohe Zuverlassigkeit/Sicherheit der Transporte
kehrssysteme
W23 | Nachhaltigkeit der Angebote von Transport / Logistik
W31 | Gute Erreichbarkeit der Industriestandorte und der
Standorte fur Transport und Logistik
W3 Verbesserung der | W32 | Gute Erreichbarkeit regionaler, nationaler und interna-
Erreichbarkeiten tionaler Ziele
W33 | Verbesserung der Schnittstellen zwischen den Ver-
kehrstragern
W41 | Verbesserung von Logistikprozessen
Verbesserung der
W4 | logistischen Ablau- : . -
fo W42 | Verbesserung der Schnittstellen zwischen Logistiksys-
temen
W51 | Daten / Informationen bereitstellen, Schnittstellen von
W5 | Datenverfligbarkeit IT-Systemen standardisieren, Datensicherheit, Bereit-

stellung digitale Infrastruktur/Breitbandausbau
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7.1.4 Umweltziele

Umweltziele spielen bei der Bewertung von MalRBhahmen zur Verbesserung des Transport-
und Logistiksystems eine zentrale Rolle. Denn Transportaktivitaten sind in der Regel mit
Ressourcenverbrauch bzw. -inanspruchnahme (Rohstoffe, Flache) und Umweltbeeintrachti-
gungen (z.B. durch die Emission von Schadstoffen) verbunden. Diese sind bei den Mal3-
nahmenwirkungen zu berlcksichtigen und in die Bewertung mit einzubeziehen. Entspre-
chend sind diese Aspekte als Ziele formuliert und werden in den Teilzielen noch prazisiert.

Tabelle 7-4: Umweltziele

Umwelt

Teilziele

. U1l | Verringerung der CO,-Emissionen
Verringerung der

Schadstoff- und
Ul | Larmemissionen
durch Transport
und Logistik

U12 | Verringerung der Emission sonstiger Schadstoffe

U13 [ Verringerung von L&rmemissionen, innerorts und au-
Berorts

U21 | Erhalt von unzerschnittenen Flachen und Lebensrau-

Begrenzung der
9 9 me, Schutz von Boden und Gewasser

Zerschneidung und

u2 )
Versiegelung der U22 | Begrenzung der Flachenversiegelung durch Verkehrs-
Flachen
wege
U3l | Verringerung des Primarenergieverbrauchs durch
Verringerung des Transport und Logistik
U3 | Ressourcenver-
brauch U32 | Verringerung des Verbrauchs von Materialien und

Rohstoffen durch Transport und Logistik

7.1.5 Ziele unter dem Aspekt der Raumbetrachtung

Die Raumbetrachtung spielt bei Giterverkehr und Logistik eine wichtige Rolle. Zunehmende
Konzentrationsprozesse in der Logistik fiihren dazu, dass Logistikimmobilien (Hallen zur La-
gerung und Durchfiihrung logistischer Dienstleistungen) immer grof3ere Dimensionen be-
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kommen. Wéhrend die logistischen Knoten z.B. von Stiickgutnetzwerken strategisch gut an
Hauptverkehrsstrecken positioniert werden, werden logistische Einrichtungen zum Sammeln
und Verteilen von Gitern eher in der Nahe von Stadtzentren angesiedelt. Hier fehlen oft die
bendtigten Flachen und es gibt Konflikte mit der ErschlieBung von attraktiven Besiedlungs-
flachen. Insofern ist einerseits die ErschlieBung von Flachen fur die Logistik ein wichtiges
Ziel, wobei hier die Optimierung im Sinne von verkehrssparsamen Raumstrukturen bertck-
sichtigt werden sollte. Letzteres fiihrt — wie aus den Teilzielen zu sehen ist — eher zu klein-
raumigen Strukturen, die den Konzentrationsprozessen widersprechen koénnen.

Tabelle 7-5: Ziele der Raumbetrachtung

Raumbetrachtung

Teilziele

R11 | Nutzung vorhandener stadtnahe Flachen fiir Wohnbe-
siedlung und Freizeitflachen

ErschlieBung Fla-
R1 | chen fir Stadtpla-
nung und Gewerbe

R12 | Versorgung von Stadtzentren und Stadtbezirken mit
ausreichend vielen Einzelhandelsgeschéften

R13 | Schaffung von Gewerbeflachen fur Transport- und Lo-
gistikgewerbe

R21 | Integration von regionalen Siedlungsstrukturen und
Unterstitzung ver- Verkehrssystemen (effiziente Anbindungen)

R2 | kehrssparsamer
Raumstrukturen R22 | Mischung von Wohnen und Arbeiten zur Vermeidung
von Pendlerverkehren

7.2 Operationalisierung der Teilziele anhand eines Indikatorsystems

Unter der Operationalisierung des Zielsystems wird die Zuordnung von geeigneten Indikato-
ren und Messgrolien zu den Teilzielen verstanden, so dass die Wirkung von Malinahmen
auf die Zielerreichung beurteilt werden kann. Oft lassen sich zur Unterstutzung die Maf3nah-
menwirkungen im Transportbereich durch statistische Daten und geschatzte Transportstro-
me quantifizieren, so dass die Zielerreichung ,gemessen” werden kann. Ist das nicht der Fall,
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lassen sich in der Regel bei geeigneter Indikatorwahl die MalRnahmenwirkungen und die
Zielerreichung qualitativ beschreiben.

Im Folgenden wird fiir jedes Teilziel eine Operationalisierung durchgefiihrt. Diese Ergebnisse
sind dann direkter Input fur die Bewertung von MalBhahmen und Aktivitaten zur Umsetzung
von Anforderungen, Beseitigung von Hemmnissen und Realisierung von Lésungsvorschlé-
gen zur Verbesserung der Leistungsfahigkeit des Guterverkehrs- und Logistiksystems.

Teilziel G11 Vielféaltige Giterversorgung regionaler Markte

Beschreibung Vielfaltige Guterversorgung fur Regionen wird ermdglicht durch
den Zugang zu regionalen und internationalen Warenstrémen. Die
Einbindung einer Region in internationale Handelsbeziehungen
generiert das Potenzial fir wirtschaftliches Wachstum und regio-
naler Bereitstellung von Arbeitsplatzen.

Indikator Intensitat der Transportverflechtung mit dem Ausland sowie den
Seehéfen
MessgroRRe Import- und Exportanteil einer Region an hochwertigen Gutern:

ImpAnteil(Gut X) in %, ExAnteil(Gut X) in %

Datenquelle Guterverkehrsmatrix der BVWP2015
Teilziel G12 Erhdéhung der Verkehrssicherheit, Vermeidung von Unfallen
Beschreibung Durch zusatzliche Personen- und Giuterverkehre steigt das Risiko

fur Unfalle in Verkehrssystemen. Dabei sind die Risikofaktoren
unterschiedlich fur die Verkehrstrager und auch fir die genutzte
Infrastruktur. Aus der aktuellen Bewertungsmethodik zur Bundes-
verkehrswegeplanung gibt es hierzu Risikofaktoren, unterschie-
den nach Verkehrstragern und im Straf3enverkehr nach auch un-
terschieden nach Straf3entypen.

Indikator Verkehrsbelastungen in Verkehrsnetzten; im Rahmen dieser Stu-
die sind keine Umlegungsrechnungen vorgesehen, so dass aus
anderen Projekten Abschéatzungen fir MaRnahmenwirkungen auf
die Verkehrsbelastung erfolgen.

MessgroRRe Anzahl Leicht- und Schwerverletzter, Todesfalle, Sachschaden:
Monetarisierung der Gréfen, Einheit in €
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Datenquelle Methodik der Bundesverkehrswegeplanung, Streckenbelastungen
aus der Bundesverkehrswegeplanung, Abschatzungen der Ver-
anderung der Verkehrsbelastungen als MaRRnahmenwirkung aus
anderen Projekten.

Teilziel G13 Geringe Beeintrachtigung durch Guterverkehr und Logistik

Beschreibung

Guterverkehre beeintrachtigen die Bevolkerung durch Larmemis-
sionen.

Indikator Larmemissionen durch Guterverkehre mit der Bahn, dem Lkw,
Binnenschiff und Flugzeug

MessgroRRe Faktoren fur die Larmemission, innerorts und auf3erorts: Monetari-
sierung der GroRRen, Einheit in €

Datenquelle Methodik der Bundesverkehrswegeplanung, Streckenbelastungen
aus der Bundesverkehrswegeplanung, Abschatzungen der Ver-
anderung der Verkehrsbelastungen als MaRnahmenwirkung aus
anderen Projekten.

Teilziel G21 Sicherung bestehender / Schaffung neuer Arbeitsplatze

Beschreibung

Guterverkehre beeintrachtigen die Bevolkerung durch Larmemis-
sionen.

Indikator Beschaftigung

MessgroRRe Anzahl Beschéftigte in verschiedenen Branchen

Datenquelle Input-Output-Tabelle (IOT) des Statistischen Bundesamtes; Mit
Hilfe der IOT werden Beschaftigungseffekte in einzelnen Bran-
chen z.B. bei einer Intensivierung der Gutertransport- und Logis-
tikaktivitaten ermittelt. Die jeweiligen Malnahmenwirkungen wer-
den anhand von anderen Projektergebnissen abgeschétzt.

Teilziel G22 Schaffung ausreichender Bildungsangebote

Beschreibung

Die Logistikbranche kann ihre Position nur weiter ausbauen,
wenn entsprechende Fachkrafte ausgebildet werden. Dazu mus-
sen entsprechende Bildungseinrichtungen vorhanden sein bzw.
geschaffen werden.
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Indikator Anzahl Bildungseinrichtungen fur Fachkrafte der Branche Guter-
verkehr und Logistik

MessgroRRe Anzahl Institutionen: Universitdten, Fachhochschulen, Berufs-
akademien; Anzahl Studien- und Ausbildungspléatze fur Berufe in
der Transportbranche.

Datenquelle Fachserien in der Rubrik 21 des Statistischen Bundesamtes;
Qualitative/quantitative Abschatzung von Mal3nahmenwirkungen
anhand anderer Projekte aus der Literaturtibersicht.

Teilziel G23 Verbesserung des Arbeitsschutzes

Beschreibung

Arbeitsschutzbestimmungen spielen in allen Branchen eine wich-
tige Rolle. Im Transportgewerbe sind z.B. die Lenk- und Ruhe-
zeitenregelung zu nennen, die zum einen der Gesundheit der Be-
rufskraftfahrer dienen, zum anderen aber auch der Verkehrssi-
cherheit.

Indikator Signifikante Anderungen von Arbeitsschutzgesetzten und Rege-
lungen

MessgroRRe gualitativ

Datenquelle Fachpresse, Expertenbefragung z.B. bei der StralRenverkehrsge-
nossenschaft (SVG)

Teilziel G31 Minimierung der Verkehrsbeteiligungsdauer fir Einkauf und

Versorgung

Beschreibung

Es wird die Zeit betrachtet, die fir Einkaufs- und Versorgungsfahr-
ten bendtigt wird. Wird die Verkehrsinfrastruktur leistungsfahiger,
wird diese Zeit verkirzt. Eine Verlangerung der Verkehrsbeteili-
gungsdauer wird aber auch dann eintreten, wenn Einkaufs- und
Versorgungsgelegenheiten in einer Region ausgedinnt werden
und sich auf wenige grol3e Zentren konzentrieren.

Umgekehrt fallt keine Verkehrsbeteiligungsdauer bei den Konsu-
menten an, wenn Einkauf und Versorgung ulber den Online-
Handel realisiert wird.

Indikator

Fahrzeit Haus — Haus fur Einkaufs- und Versorgungsfahrten
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MessgroRRe Verkehrsbeteiligungsdauer pro Jahr: Personen-Stunden/Jahr
Datenquelle Hochrechnung aus der Stichprobe Mobilitat in Deutschland (MiD);

Abschatzung der Effekte fur bestimmte MalRnahmen.
Teilziel G32 Schaffung von Versorgungsangeboten fir mobilitatseinge-

schrankte Personen

Beschreibung

Behinderungsgerechte Gestaltung von Haltestellen und Fahrzeu-
gen im Offentlichen Personenverkehr; Schaffung alternativer Be-
dienungsformen.

Indikator qualitativ

MessgroRRe gualitativ

Datenquelle Informationen aus einschlagigen Projektberichten.

Teilziel G33 Verkehrssparsame Erreichbarkeit fur Einkauf und Versor-

gung — auch in landlichen Gebieten

Beschreibung

Einkauf und Versorgung sollte mit méglichst wenig Verkehrsauf-
wand verbunden sein. Dies ist z.B. zu leisten durch dichte Filial-
netze von Einkaufs- und Versorgungsgelegenheiten oder durch
Online-Handel. Hier muss aber gegengerechnet werden, was sol-
che Einrichtungen kosten und ob die Belieferung der Filialen so-
wie die Entsorgung (Abfall, Verpackung) nicht einen gréReren
Aufwand erzeugt.

Indikator qualitativ

Messgroi3e qualitativ

Datenquelle Informationen aus einschlagigen Projektberichten.
Teilziel G41 Einfiuhrung / Forderung innovativer Verkehrssysteme

Beschreibung

Es muss ein geeignetes Umfeld geschaffen werden, um innovati-
ve Verkehrssysteme in den Markt zu bringen. Unter innovativen
Verkehrssystemen sind dabei nicht nur technische Neuerungen,
sondern auch innovative Organisationen von bestehenden Liefer-
ketten, Kooperationen etc. zu verstehen.
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Indikator qualitativ

MessgroRRe qualitativ

Datenquelle Informationen aus einschlagigen Projektberichten.

Teilziel G42 Forderprogramm zur Erforschung der Bedingungen fur ein

zukunftsfahiges Verkehrssystem starten

Beschreibung

Innovative Systeme sind in der Regel in der Entwicklung und bei
der Markteinfihrung kostenaufwéndig. Die Wirtschaftlichkeit stellt
sich erst nach einer gewissen Marktreife ein. Um hier Initialzin-
dungen zu geben, kann ein Forderprogramm, das einen Teil der
Anlaufkosten Ubernimmt, die Etablierung zukunftsfahiger Ver-
kehrssysteme beschleunigen.

Indikator gualitativ

MessgroRRe qualitativ

Datenquelle Informationen aus einschlagigen Projektberichten.

Teilziel G43 Schaffung einer angemessenen Wertschatzung flr ein zu-

kunftsfahiges Verkehrssystems in der Gesellschaft

Beschreibung

Die breite Akzeptanz fur Logistik und fur die staatlichen Ausgaben
zur Forderung innovativer Systeme muss vorhanden sein. Ent-
sprechend sind geeignete Informationen, eine effiziente Offent-
lichkeitsarbeit und Beteiligungsprozesse einzurichten.

Indikator gualitativ

Messgroi3e qualitativ

Datenquelle Informationen aus einschlagigen Projektberichten.

Teilziel W11 Verbesserung der Akzeptanz der Aktivitaten von Guterver-

kehr und Logistik

Beschreibung

W11 hat eine d&hnliche Funktion wie G43. Hier soll aber Die brei-
te Akzeptanz fur den Transportsektor generell gefordert werden.
Entsprechend sind geeignete Informationen, eine effiziente Of-
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fentlichkeitsarbeit und Beteiligungsprozesse einzurichten.

Indikator qualitativ

MessgroRRe qualitativ

Datenquelle Informationen aus einschlagigen Projektberichten.

Teilziel W12 Verfligbarkeit ausreichender gewerblich nutzbarer Flachen

fur Transport und Logistik

Beschreibung

Logistikaktivitaten bendtigen zunehmend groRe Gewerbeflachen
zur Errichtung von Logistikimmobilien fur Lagerung, Konfektionie-
rung oder Kommissionierung von Waren. Entsprechend Flachen
muissen in der Nahe von Stadten oder in Gewerbeparks vorhan-
den sein, damit Wachstumspotenziale im Transport- und Logistik-
gewerbe genutzt werden kdnnen.

Indikator Flachenverfigbarkeit in Stadten

MessgroRRe gm an noch ungenutzten, aber verfligharen Gewerbeflachen

Datenquelle Beispiel Koéln (Regionales Logistikkonzept Kdéln), Fachgesprach
mit Firmen die ErschlieBung von Gewerbeimmobilien.

Teilziel W13 Gut ausgebildete Arbeitskrafte

Beschreibung

Aktuell wird die positive Entwicklung der Logistikbranche durch
den Mangel an Fachkraften beeintrachtigt. W13 hat zum Ziel, die
Attraktivitat der Berufe in der Logistik zu verbessern.

Indikator Studienanfanger an Universitdten und Fachhochschulen im Be-
reich Verkehrswesen und Logistik

MessgroRRe Anzahl Studenten

Datenquelle Statistik Rubrik 21 des Statistischen Bundesamtes.

Teilziel W21 Angemessene Nutzerkosten fur alle Transportalternativen

Beschreibung

Angemessene Nutzerkosten fur alle Transportalternativen sollen
einen effizienten Einsatz der Transportmittelalternativen ermaogli-
chen. Dabei liegt der Fokus auf den Marktpreisen, also den Prei-
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sen, die die Nutzer der Transportmittel tatsachlich bezahlen mus-
sen. Angemessene Preise sollen dabei die tatsédchlichen Entste-
hungskosten reprasentieren, um Wettbewerbsverzerrungen und
den nicht effizienten Einsatz von Ressourcen zu verhindern.

Indikator Kosten pro Fahrzeugkilometer

MessgroRRe Kosten je Verkehrstrager (€/km) + Emissionskosten je Verkehrs-
trager (€/km)

Datenquelle BVWP2015-Matrix: Segmentspezifische Berechnung der Nutzer-
kosten; Zur Wirkungsschatzung Ergebnisse aus anderen Projek-
ten

Teilziel W22 Hohe Zuverlassigkeit / Sicherheit der Transporte

Beschreibung

Fur alle Verkehrstrager wird eine hohe Zuverlassigkeit und Si-
cherheit fur die Transporte gefordert. D.h. die Einhaltung von vor-
gegebenen Zeitfenstern fur die Bereitstellung der Giter, Schutz
vor Diebstahl oder Beschadigung von Waren durch Transporte
muss gewabhrleistet sein — insbesondere bei den heutigen fein-
getakteten Transportketten.

Indikator Grad der Unpunktlichkeit, Zahl von Diebstahlen, Beschéadigung
von Waren

MessgroRRe Eher qualitative Betrachtung mit Rickgriff auf einschlagige Statis-
tiken, Meldungen von Branchenverbanden etc.

Datenquelle Fachliteratur, Internetrecherche, Internetseiten von Branchenver-
banden, Expertengesprache.

Teilziel W23 Nachhaltigkeit der Angebote von Transport und Logistik

Beschreibung

Bestehende oder neue Angebote werden hinsichtlich der Nachhal-
tigkeitsaspekte Gesellschaft, Wirtschaft, Okologie bewertet. Ziel
ist es, durch neue Transportangebote mindestens eine Nachhal-
tigkeitsdimension zu verbessern, ohne andere zu verschlechtern.

Indikator

Zum Teil Ruckgriff auf andere Teilziele des Indikatorsystems

MessgroRRe

Qualitative Betrachtung
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Datenquelle Internetrecherche, Ergebnisse anderer Projekte
Teilziel W31 Gute Erreichbarkeit der Industriestandorte und der Standorte

fur Transport und Logistik

Beschreibung

Hierbei wird hauptséchlich die Beteiligungsdauer im Verkehrssys-
tem fur die Verbindung von transportlogistischen Knoten betrach-
tet. Eine Verringerung der Verkehrsbeteiligungsdauer fuhrt zu
einem besseren Zielerreichungsgrad.

Indikator Verweildauer von Fahrzeugen im Netz zwischen transportlogisti-
schen Knoten

MessgroRRe Fahrzeugstunden/Jahr (Fzg-h/a)

Datenquelle Lokalisierung von Industrie- und Gewerbegebieten in Deutschland
mit Hilfe von geografischen Informationssystemen, Netzbelastun-
gen in BVWP-Netzen, Umlegungsrechnungen, Ergebnisse aus
anderen Projekten

Teilziel W32 Gute Erreichbarkeit regionaler, nationaler und internationaler

Ziele

Beschreibung

Es wird eine regionale der Guterverkehrsstrome in die Kategorie
.,Regional“, ,National“ und ,International“ vorgenommen. Es wer-
den die Erreichbarkeiten zwischen Regionen gleicher Kategorie
und verschiedener Kategorie betrachtet. Die Erreichbarkeiten
werden wie unter W31 bestimmt.

Indikator Verweildauer von Fahrzeugen im Netz zwischen Kategorien von
Regionen

MessgroRRe Fahrzeugstunden/Jahr (Fzg-h/a)

Datenquelle BVWP2015 Guterverkehrsmatrix, Netzbelastungen in BVWP-
Netzen, Ergebnisse aus anderen Projekten

Teilziel W33 Verbesserung der Schnittstellen zwischen den Verkehrstré-

gern

Beschreibung

Bei komplexen Transportketten mussen die Schnittstellen beim
Verkehrstragerwechsel oder Ubergabepunkten von Waren und
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Gutern einwandfrei funktionieren. Gibt es hier Probleme, werden
Lieferketten beeintrachtigt und die Zuverlassigkeit und Effizienz
der Transporte ist nicht mehr gewabhrleistet.

Indikator

Ausstattung von Regionen mit Umschlagsanlagen fir Intermodale
Verkehre, Ausstattung mit Glterverkehrszentren, Binnenhéfen;

Investitionsvolumen zur Weiterentwicklung von Umschlagstechno-
logien.

MessgroRRe

Anzahl KV-Anlagen, Guterverkehrszentren nach Regionen;

qualitativ

Datenquelle

BVWP2015 KV-Konzept, Internetseite der GVZ-Gesellschaft, In-
ternetrecherche in Bezug auf Forderung von Umschlagstechnolo-
gien in Deutschland und Europa

Teilziel W41

Verbesserung von Logistikprozessen

Beschreibung

Die Teilbereiche von logistischen Prozessen in Transportketten
werden oft von mehreren Akteuren geplant und gesteuert. Das
Ziel W41 spricht sowohl Verbesserungen der gesamten Trans-
portkette — z.B. Optimierung Uber alle Verkehrstréager — als auch
einzelne Glieder der Kette an.

Indikator Kosten, Zeiten, Zuverlassigkeit von verschiedenen Transportket-
ten.

MessgroRRe Kosten in €/Transport, Zeiten in Std. pro Transport Haus — Haus,
Zuverlassigkeit qualitativ

Datenquelle Andere Projekte, Expertenmeinung

Teilziel W42 Verbesserung der Schnittstellen zwischen Logistiksystemen

Beschreibung

Bei Wechsel von Transporttragern in intermodalen Transportket-
ten, aber auch bei der Be- und Entladung von Fahrzeugen in
Terminals und an der Laderampe sind haufig Schnittstellenprob-
leme zu beobachten. Diese gilt es zu verbessern.

Indikator

Aufwand, Zeitbedarf, Zuverlassigkeit

MessgroRRe

qualitativ
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Datenquelle Ergebnisse aus anderen Projekten.
Teilziel W51 Daten / Informationen bereitstellen, Schnittstellen von IT-

Systemen standardisieren, Datensicherheit,
digitale Infrastruktur/Breitbandausbau

Bereitstellung

Beschreibung

Bei zunehmend komplexen Transportvorgdngen und logistischen
Prozessen spielt die Bereitstellung von Informationen fir jede
Phase des Transportvorgangs eine wichtige Rolle. Dabei sind in
der Regel Informationen Uber den Ort und den Zustand des
Transportgutes wichtig. Diese Informationen sollten fur die Trans-
portunternehmen und Organisatoren der Transportkette ebenso
vorliegen wie fur die Verlader und Eigentliimer der transportierten
Guter. Angesprochen sind bei diesem Ziel die Bereitstellung der
Informationen auf sicheren Informationsplattformen, Standardisie-
rung der Schnittstellen zwischen verschiedenen IT-Systemen und
eine generelle Sicherheit der Daten und Datentbertragung.

Voraussetzung flir eine weitere Digitalisierung der Informationen
ist die Bereitstellung der digitalen Infrastruktur in Form eines mog-
lichst flachendeckenden Breitbandausbaus.™

Indikator Umfang der Informationsbereitstellung, Sicherheit der Datentuber-
tragung, Standardisierung der Schnittstellen

MessgroRRe qualitativ

Datenquelle Ergebnisse aus anderen Projekten, Informationen von Herstellern
von IT-Produkten

Teilziel U11 Verringerung der CO,-Emissionen

Beschreibung

Beitrag von Guterverkehr und Logistik zur Umweltentlastung

Indikator Minderung Klimaschutzrelevanter Emissionen
MessgroRRe Tonnen CO,-Emissionen, getrennt nach Verkehrstragern
Datenquelle Netzbelastungen, Abschétzung der MalRBhahmenwirkungen aus

™ zur genaueren Information tiber den Status der Breitbandverfiigbarkeit kann der Bericht ,Aktuelle Breitbandverfugbarkeit in
Deutschland (Stand Mitte 2016, den der TUV Rheinland im Auftrag des BMVI angefertigt hat, herangezogen werden, zu
beziehen im Internet unter www.zukunft-breitband.de
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anderen Projekten, BWVP-Bewertungssystem
Teilziel U12 Verringerung der Emission sonstiger Schadstoffe

Beschreibung

Beitrag von Guterverkehr und Logistik zur Umweltentlastung

Indikator Minderung sonstiger Schadstoffemissionen

MessgroiRe Tonnen sonstiger Schadstoffemissionen, getrennt nach Verkehrs-
tragern

Datenquelle Netzbelastungen, Abschétzung der Mal3nahmenwirkungen aus
anderen Projekten, BWVP-Bewertungssystem

Teilziel U13 Verringerung der Larmemissionen innerorts und auf3erorts

Beschreibung

Beitrag von Glterverkehr und Logistik zur Umweltentlastung

Indikator Minderung der Larmbelastung

MessgroRRe Larmemission innerorts und auf3erorts

Datenquelle Netzbelastungen, Abschéatzung der MalRBnahmenwirkungen aus
anderen Projekten, BVWP-Bewertungssystem

Teilziel U21 Erhalt von unzerschnittenen Flachen und Lebensrdaume,

Schutz von Boden und Gewasser

Beschreibung

Beitrag von Giterverkehr und Logistik zur Umweltentlastung

Indikator Anteil unzerschnittener Flachen, Beeintrachtigung der Gewasser-
qualitat

MessgroRRe gualitativ

Datenquelle Ergebnisse anderer Projekte; Projekt im Auftrag des Bundesam-
tes fur Naturschutz: Okologische Risikoeinschatzung.

Teilziel U22 Begrenzung der Flachenversiegelung durch Verkehrswege

Beschreibung

Beitrag von Guterverkehr und Logistik zur Umweltentlastung

Indikator

Uberbaute Flache durch Transport- und Logistik-Infrastruktur
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MessgroRRe gm versiegelter Flache
Datenquelle Ergebnisse aus anderen Projekten, Abschéatzung
Teilziel U31 Verringerung des Primarenergieverbrauchs durch Transport

und Logistik

Beschreibung

Beitrag von Guterverkehr und Logistik zur Umweltentlastung

Indikator Entwicklung des Kraftstoff- und Energieverbrauchs

MessgroRRe Benzin, Diesel in t/Jahr, Elektrizitat in MWh/Jahr

Datenquelle Ergebnisse anderer Projekte, BVWP-Bewertungssystem

Teilziel U32 Verringerung des Verbrauchs von Materialien und Rohstoffen

durch Transport und Logistik

Beschreibung

Beitrag von Giterverkehr und Logistik zur Umweltentlastung

Indikator Verbrauch sonstiger Materialien, Lebenszyklusemissionen
MessgroRRe qualitativ

Datenquelle Ergebnisse anderer Projekte, BVWP-Bewertungsverfahren
Teilziel R11 Nutzung vorhandener stadtnahe Flachen fiir Wohnbesiedlung

und Freizeitflachen

Beschreibung

Konflikte zwischen der Stadtplanung zum Ausweis attraktiver und
stadtnaher Wohnflachen und der gewerblichen Nutzung von
stadtnahen Flachen sind immer wieder gegeben.

Indikator Stadtplanungen

MessgroRRe qualitativ

Datenquelle Ergebnisse anderer Projekte

Teilziel R12 Versorgung von Stadtzentren und Stadtbezirken mit ausrei-

chend vielen Einzelhandelsgeschaften

Beschreibung

Der schon lange zu beobachtende Trend zur Ansiedlung grofR3er
Einkaufszentren, die wegen des Platzbedarfs eher in der Stadt-
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randlage liegen, ist ungebrochen. Die damit einhergehenden
Probleme wie hoheres Verkehrsaufkommen, Riuckgang der Ein-
zelhandelsgeschafte in Stadtzentren und Wohngebieten, schlech-
tere Versorgung und Einkaufsmdglichkeiten fir altere Personen
oder solche mit eingeschrankter Mobilitat. Mit diesem Teilziel R12
sollen die Logistiklosungen, welche die Ansiedlung von Einzel-
handelsgeschéaften in Stadtzentren begunstigen, positiv bewertet
werden.

Indikator

Dichte von Einzelhandelsgeschaften in Stadtzentren

MessgroRRe

qualitativ

Datenquelle

Ergebnisse anderer Projekte, Handelsatlas von Stadten

Teilziel R13

Schaffung von Gewerbeflachen fir Transport- und Logistik-
gewerbe

Beschreibung

Da das Transport- und Logistikgewerbe in Deutschland einen ho-
hen Beitrag zur Wirtschaftskraft leistet, missen entsprechende
Gewerbeflachen fir die Unternehmen ausgewiesen und erschlos-
sen werden.

Indikator Anzahl und Flache gut erreichbarer Gewerbegebiete

MessgroRRe gualitativ

Datenquelle Ergebnisse anderer Projekte

Teilziel R21 Integration von regionalen Siedlungs- und Gewerbestruktu-

ren und Verkehrssystemen (effiziente Anbindungen)

Beschreibung

Siedlungs- und Gewerbegebiete miissen an die Verkehrsnetzte
effizient angebunden werden.

Indikator Anbindungen nach RIN-Vorgaben

MessgroiRe qualitativ

Datenquelle Ergebnisse anderer Projekte

Teilziel R22 Mischung von Wohnen und Arbeiten zur Vermeidung von
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Pendlerverkehren

Beschreibung Durch die Mischung von Wohnbebauung und gewerbliche Ansied-
lungen werden kurze Arbeitswege generiert. Dabei wird haupt-
sachlich an Kleingewerbe und Handwerksbetriebe gedacht.

Indikator Verhaltnis von Arbeitsplatzen zu Wohnbevdlkerung in Stadteilen
MessgroiRe Qualitativ, da kaum flachendeckend detaillierte Daten vorliegen.
Datenquelle Ergebnisse anderer Projekte

7.3 Bewertungsmethode

7.3.1 Zusammenhang zwischen Ziel- und Bewertungssystem

Das Zielsystem umfasst insgesamt vier Zielbereiche, die ihrerseits jeweils wieder zwischen
zwei und funf Ziele sowie bis zu zwdlf Teilziele umfassen:

. Gesellschaft mit 4 Zielen und 12 Teilzielen,

. Wirtschaft mit 5 Zielen und 12 Teilzielen,

. Umwelt mit 3 Zielen und 7 Teilzielen sowie

o Raumbetrachtung mit 2 Zielen und 5 Teilzielen.

Insgesamt sind damit in dem Zielsystem 14 Ziele und 36 Teilziele hinterlegt. Diese stellen —
jedes fur seinen Bereich — einen gewiinschten Sollzustand dar und beschreiben, welche po-
sitiven Wirkungen moglich sind, wenn MafBhahmen fiir das Guterverkehrs- und Logistiksys-
tem in Deutschland und in Europa umgesetzt werden.

Das Bewertungssystem stellt ein Instrument dar, welches Aussagen zur Zielerreichung jedes
Ziels und Teilziels gestattet. Dazu wurden fir jedes Teilziel geeignete Indikatoren festgelegt,
die zur Beschreibung und Berechnung der Wirkungen von MaRnahmen und Handlungsemp-
fehlungen genutzt werden. Dabei kdnnen EinzelmalBnahmen als auch Biindel von Maf3nah-
men betrachtet werden. Die eigentliche Operationalisierung des Bewertungssystems wird
dadurch erreicht, dass jedem Indikator eine geeignete Messgréf3e zugeordnet wird, die eine
Jfassbare* Aussage Uber den Wirkungsbeitrag einer MalRnahme ermdglicht. Die Messgrofen
kénnen dabei quantitative Werte sein, wie z.B. Tonnen CO,-Emissionen pro Jahr, oder eher
qualitative Aussagen, wie z.B. bei Malinahmen fur die Arbeitssicherheit, die durch geeignete
MaRnahmen eine ,deutliche Verbesserung“ des Arbeitsschutzes herbeifiihren. Die Entwick-
lung des Zielsystems ist dabei ein eher normatives Verfahren, wahrend das Bewertungssys-
tem mit objektiven Kriterien zur Entscheidungsfindung tber geeignete MalRnahmen beitragt.
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Auf jeden Fall gestattet ein konsistentes Ziel- und Bewertungssystem nachvollziehbare Wir-
kungsanalysen von MalRBhahmen, MalRnahmenbindeln und Handlungsempfehlungen. Damit
ist aber auch eine Vergleichbarkeit von verschiedenen MalRhahmen und MaRnahmenbiin-
deln und deren Wirkungen auf die einzelnen Ziele mdglich. Diese Mdglichkeit soll im Rah-
men der Projektarbeiten genutzt werden, um Handlungsempfehlungen zur Forderung von
Guterverkehr und Logistik zu entwickeln.

7.3.2 Anwendung des Ziel- und Bewertungssystems
Im Rahmen des Projekts sind MalRnahmen und Handlungsempfehlungen zu erarbeiten, die
dazu beitragen sollen,

o Hemmnisse zur Entwicklung der Transport- und Logistikbranche zu beseitigen,
o Anforderungen an die Transport- und Logistikbranche zu erfillen sowie
o Potenziale der Branche umzusetzen.

Die grundsatzliche Vorgehensweise, die den Weg von der Erfassung der Anforderungen bis
hin zu den Handlungsempfehlungen wiedergibt, ist in Abbildung 7-1 dargestellt.

Anforderungen an Guterverkehr und Logistik

Malnahmen

g

v

Hemmnisse

A
Angebote

4

Wirkungen

I -

Abbildung 7-1: Einbindung von Ziel- und Bewertungssystem

t

Zielsystem
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Um entscheiden zu kdnnen, ob eine MalRnahme sinnvoll ist, missen in einem ersten Schritt
die Wirkungen auf das Transport- und Logistiksystem und auf andere Bereiche ermittelt wer-
den. In einem nachsten Schritt ist zu entscheiden, ob diese Wirkungen ,zielfihrend“ sind,
also so gewollt auch sind. Fir diese Entscheidung wird das Zielsystem und darauf aufbau-
end das Bewertungssystem gebraucht.

Es liegt auf der Hand, dass bei einer Vielzahl von moglichen MaRnahmen Entscheidungskri-
terien vorhanden sein mussen, um die Wirkungsweise und Effizienz der MalBhahmen beur-
teilen zu konnen. Diese Aufgabe erfillt das Bewertungssystem: Es werden die Wirkungen
von MaRRhahmen unter verschiedenen Gesichtspunkten, ausgedriickt in Zielen und Teilzie-
len, betrachtet. Dabei wird immer ein Zustand eines Systems ,ohne Mafinahme® mit dem
Zustand ,mit MalRnahme* verglichen. Da das Zielsystem unterschiedliche Bereiche anspricht,
die auch mit unterschiedlichen Interessen verbunden sind, lassen sich Zielkonflikte, die
durch die Umsetzung von Malihahmen gegeben sind, identifizieren. Wird z.B. als MalZnahme
der Bau einer Ortsumgehung erwogen, so werden dadurch positive Auswirkungen auf die
Lebensqualitdt von vielen Bewohnern des Ortes hervorgerufen. Es ist allerdings auch die
negative Wirkung durch weitere Flachenversiegelung zu sehen. Hier kann in einem Abwa-
gungsprozesses, einer politischen Entscheidung oder einer Befragung der Bevdlkerung ein
Kompromiss gefunden werden.

Als weiterer Aspekt eines Bewertungssystems ist somit festzulegen, wie die unterschiedli-
chen Einzelaspekte der Teilziele zu einem Gesamtergebnis zusammen gefihrt werden. Da
im Rahmen der Projektarbeiten Abstimmungen nicht mdglich sind, ist ein analytisches Ver-
fahren zu wahlen, um aus den Einzelaspekten des Zielsystems ein Gesamtergebnis abzulei-
ten. Es wird somit ein Syntheseverfahren benétigt.

7.3.3 Einsatz der Nutzwertanalyse als Syntheseverfahren

Werden zur Beurteilung einer MaRnahme die Messgrof3en fir die insgesamt 36 Teilziele be-
stimmt, so liegt zunachst ein heterogenes Ergebnis vor, das die verschiedenen Aspekte und
Wirkungen in den Teilbereichen des Zielsystems beleuchtet. Hier setzt normalerweise der
Abwagungsprozess ein. Dieser soll auch im Rahmen der Projektarbeiten nicht unterbleiben,
zumal alle heterogenen Informationen uber die ,Teil-,Wirkungen der vorgeschlagenen Mal3-
nahmen vorliegen werden. Es wird aber dartber hinaus eine Gesamtbewertung und ein Ne-
beneinanderstellen der MalRBhahmenwirkungen erwartet. Dazu mussen die Einzelergebnisse
der Teilziele zu einer Gesamtbewertung zusammengefasst werden. Hierflr werden Synthe-
severfahren eingesetzt.

Es werden im Wesentlichen zwei Syntheseverfahren genutzt: die Nutzen-Kosten-Analyse
(NKA), das Bewertungsverfahren fiur die Bundesverkehrswegeplanung, und die Nutz-
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wertanalyse. Die NKA setzt eine Monetarisierung aller Indikatoren und Messgrofien voraus.
Da dies aber flr das gewahlte Zielsystem nicht moglich ist und im Rahmen der Projektarbei-
ten auch nicht geleistet werden kann, wird hier eine modifizierte Nutzwertanalyse eingesetzt.
Hierflr spricht auch, dass bei der Wirkungsberechnung fir alle Teilziele auf Ergebnisse aus
anderen Projekten zuriickgegriffen werden soll. Es werden also keine eigenstandigen Wir-
kungsberechnungen von MaRBnahmen im Rahmen des Projekts durchgeflihrt, sondern es
werden Wirkungsabschéatzungen aus vorhandenen quantitativen und qualitativen Wirkungs-
analysen abgeleitet. Uber Analogieschliisse werden aus Projektberichten &hnliche wie die
hier vorgeschlagenen Maflinahmen identifiziert und die in den Projekten dargestelliten Mal3-
nahmenwirkungen Ubertragen.

Fur eine Nutzwertanalyse werden qualitative und quantitative Ergebnisse in eine einheitliche
Werteskala mit Nutzenpunkten Ubertragen. Wir schlagen hierzu eine siebenstufige Differenz-
skala vor. Diese betrachtet nicht ausschlie3lich die Differenz zwischen den Zustadnden mit
und ohne MalRnahme, sondern beriicksichtigt auch das Beibehalten eines schon im Aus-
gangspunkt positiven Zustandes. Die Bewertungsskala wird in den folgenden Stufen darge-
stellt.

Bewertungsskala
qualitativ. Umformung

+++ 3
++ 2

1
o] 0
- -1
-- -2
--- -3

Abbildung 7-2: Differenzbildung bei qualitativen Indikatoren - Nutzenpunkte

Die quantitativen Faktoren werden durch eine einfache Transformation in Zahlen umgeformt.
Diese lassen sich dann einfach Gber Wirkungsgruppen und Teilziele summieren, so dass fur
Teilbereiche des Zielsystems oder fur alle Teilsiele und Wirkungsgruppen Aussagen uber die
Wirkungsrichtung moglich sind. Diese Vorgehensweise wird bei der Beurteilung der Arbeits-
hypothesen und Handlungsempfehlungen im folgenden Kapitel benutzt.
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8 Bildung von Arbeitshypothesen

Die Ableitung von Handlungsempfehlungen erfolgt in einem mehrstufigen Verfahren. Im ers-
ten Schritt wurden aus den durchgefihrten Auswertungen und Aufbereitungen von Untersu-
chungen, den wesentlichen Erkenntnissen aus den durchgefuhrten Workshops sowie aus
den Diskussionen der Thematik im Projektteam insgesamt zehn Arbeitshypothesen (,Nullhy-
pothesen®) gebildet. Diese sind zunachst weder gegeneinander abgewogen, noch in eine
Rangordnung gebracht, sondern vielmehr Ausdruck der Vielfalt der Untersuchungsergebnis-
se.

(1) Die aktuellen und zukinftigen Anforderungen an die Leistungsfahigkeit des Guterver-
kehrs werden sowohl in vielen Verkehrsuntersuchungen als auch in zahlreichen Studien, die
den Nachfragemarkt (d.h. die verladende Wirtschaft) fokussieren, umfassend dargestellt.

(2) Hemmnisse, die einer weiteren Verbesserung und Entwicklung im Weg stehen, werden
derzeit Uberwiegend fur den Verkehrsmarkt beschrieben, wahrend Hemmnisse auf Seiten
logistischer Dienstleistungen und Verlader in der Forschung weitaus weniger haufig themati-
siert werden.

(3) Der Verkehrsmarkt steht derzeit im Mittelpunkt der Darstellung von Potenzialen, die fir
eine Verbesserung der Gesamteffizienz des Gutertransportsystems genutzt werden kénnten.
Relativ selten wird hingegen bislang das Potenzial des Nachfragemarktes fiir Verbesserun-
gen auf dem Verkehrsmarkt in den Mittelpunkt gertickt. Damit stellt sich die Fokussierung auf
Teilmarkte teilweise spiegelbildlich zur Formulierung von Anforderungen dar, die haufig auf
dem Nachfragemarkt formuliert werden.

(4) Alleine die Haufigkeit, mit der der Verkehrsmarkt gutachterlich untersucht wird, bedeutet
noch nicht, dass hier auch die grof3ten Effizienzreserven fir das Gutertransportsystem lie-
gen. Vielmehr flhrt erst eine bessere Vernetzung zwischen den Verkehrstragern und den
Teilmarkten zu einer spurbaren Effizienzsteigerung fir das gesamte Gltertransportsystem.
Dem Nachfrage- und Transportmarkt sollte daher in der zukinftigen Forschung — auch im
Auftrag der Wirtschaft — vermehrt Aufmerksamkeit geschenkt werden, um auch den Giter-
verkehr im engeren Sinne effizienter und innovativer zu gestalten.

(5) Das Potenzial einer partnerschaftlichen Gesamtsystemoptimierung durch Verlader und
Logistikdienstleister auf der Basis einer kooperativen, teilmarktiibergreifenden Zusammenar-
beit sowie eine denkbare moderierende Rolle der Verbande sollten vermehrt untersucht und
weiterentwickelt werden. Fur die Verkehrsforschung bedeutet dieser Perspektivwechsel aber
auch, sich (teilweise) von der klassischen infrastrukturorientierten Denkweise zu l6sen.

(6) Das Thema Nachhaltigkeit wird auf allen Teilmarkten des Gutertransportsystems weiter
an Bedeutung gewinnen. Vor dem Hintergrund der zu erreichenden Klimaschutzziele geht
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die Relevanz der Nachhaltigkeit als Thema weit Uber die Rolle eines externen Faktors hin-
aus; eine weitere diesbezligliche Forschung ist erforderlich.

(7) Eine effiziente Intermodalitat der Verkehrstrager erfordert eine verbesserte Standardisie-
rung der physischen und informationellen (Daten-)Schnittstellen, aber auch des eingesetzten
Materials und der genutzten Technologien bei gleichzeitiger Moglichkeit zur Differenzierung
Uber eine Individualisierung von Einzeltransportldsungen bzw. -angeboten.

(8) Die zunehmende Digitalisierung der Transport- und Logistikbranche tragt maf3geblich zur
effizienten intermodalen und intramodalen Vernetzung der Verkehrstrager bei. Dem richtigen
Umgang mit Daten kommt dabei zentrale Bedeutung zu. Hier wird Bedarf zu einer weiterge-
henden Forschung gesehen, wobei sicherzustellen ist, dass die Untersuchungsgegenstande
und der tatséchliche Bedarf der Branche auch miteinander harmonieren.

(9) Organisatorische MaRnahmen auf dem Verkehrsmarkt, Kooperationen auf dem Trans-
portmarkt sowie eine aktive Einbindung des Nachfragemarktes in die Angebotsgestaltung auf
dem Transportmarkt bewirken eine nennenswerte Effizienzsteigerung des Guterverkehrssys-
tems.

(10) Die Verlader, der Handel und die Akteure am Transportmarkt agieren Uber alle Méarkte
hinweg. Neutrale, teilmarktiibergreifende Foren zum (regionalen) Austausch, die allen Akteu-
ren offen stehen, kénnen daher ebenfalls zur Effizienzsteigerung des Giterverkehrs- und
Logistiksystems beitragen. Diese Vernetzung kann aber nur moderiert werden und muss
malfigeblich auf freiwilliger Basis erfolgen.

Bereits bei kursorischer Wertung zeigt sich, dass nicht alle in diesen Hypothesen enthalten-
den bzw. auf dieser Basis identifizierten Anforderungen an das Glterverkehrssystem simul-
tan erfillbar sein kénnen. Vergleichbares gilt fir die Hemmnisse. Auch diese werden nicht
alle simultan abbaubar sein, wie auch nicht alle Potenziale gleichzeitig nutzbar sein werden.
Vielmehr ist auch in Zukunft immer eine Priorisierung von MafRnahmen und Einzelzielen er-
forderlich. Daher werden nachfolgend im zweiten Schritt der Ergebnisformulierung zum einen
diese zehn Nullhypothesen anhand der Aussagen der untersuchten Gutachten und tber das
entwickelte Untersuchungsmodell einer kritischen Prifung unterzogen und ggf. revidiert, so-
wie zum anderen daraus konkrete Handlungsempfehlungen im Sinne der Projekiziele formu-
liert.
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9 Ableitung von Handlungsempfehlungen

9.1 Grundlagen

Ziel der Metastudie Guterverkehr ist die Ableitung von Handlungsempfehlungen, die Vor-
schlage fur folgende Entscheidungsbereiche aufzeigen:

o weiterer Forschungsbedarf fir den Giterverkehr
o bessere Nutzung der Potenziale der einzelnen Verkehrstrager
o Starkung intermodaler Transporte und effizientere Verzahnung der Verkehrstrager

Dabei sollen praktisch verwertbare Handlungsempfehlungen formuliert werden, die von un-
terschiedlichen Akteuren umgesetzt werden kénnen bzw. umzusetzen sind. Ein wichtiger
Akteur ist dabei der Bund; die Malinahmen richten sich aber auch an die Kommunen und die
Lander sowie an die Logistikwirtschaft.

Zur Ableitung der Handlungsempfehlungen werden die folgenden Informationen, Daten und
Instrumente genutzt:

o Inhaltliche Ergebnisse aus den Diskussionen im Forschungsbegleitenden Ausschuss
sowie aus zwei Workshops, die im Rahmen der Projektarbeiten durchgefiihrt wurden.

o Ergebnisse der Literaturanalyse auf detaillierter Ebene: 45 MalRhahmengruppen fir die
Bereiche Anforderungen, 45 MalRRnahmengruppen fur Hemmnisse, 43 MalRnahmen-
gruppen fir Potenziale fur Guterverkehr und Logistik

o Marktmodell als Analyseschema, bei dem die Markte Nachfragemarkt (Generierung
der Nachfrage), Transportmarkt (Angebote) und Verkehrsmarkt (Infrastruktur) betrach-
tet werden

o Zehn Arbeitshypothesen als oberes Orientierungsschema fiir Handlungsempfehlungen

o Zielsystem mit Teilzielen zum systematischen Aufzeigen von Wirkungen einzelner
MafRnahmen oder Handlungsempfehlungen

o Hinweise zur Operationalisierung der Teilziele

Diese Bausteine wurden wie folgt zur Formulierung der Teilergebnisse und der abschlie3en-
den Handlungsempfehlungen genutzt:

o Die Ergebnisse aus dem Forschungsbegleitenden Ausschuss und den Workshops sind
in die Ausgestaltung der weiteren Bausteine, insbesondere in die Arbeitshypothesen
und das Zielsystem, integriert worden.

o Die zehn Arbeitshypothesen haben den Charakter von generellen Handlungsempfeh-
lungen. Diese sollen als Leitsatze dienen und gleichzeitig geprift und weiter konkreti-
siert werden.

80



"l € B Transport Consulting

International = = =

o Die selektierten Mal3nahmengruppen, die den Bereichen Anforderungen, Hemmnisse,
Potenziale zugeordnet sind, werden weiter verdichtet und den zehn Arbeitshypothesen
zugeordnet.

o Vor dem Hintergrund des Zielsystems werden anschlieend Wirkungsanalysen der
einzelnen Maflinahmengruppen durchgefuhrt.

o Die Ergebnisse der Wirkungsanalysen werden zur Ableitung von Handlungsempfeh-
lungen genutzt, die sich jeweils auf konkrete Ansatzpunkte fur die Weiterentwicklung
des Guterverkehrssystems beziehen.

Nachfolgend werden zunéchst den zehn Arbeitshypothesen die in der Literaturauswertung
identifizierten Mal3Bnahmengruppen nach Anforderungen, Hemmnissen, Potenzialen zuge-
ordnet und diese dann einzeln bewertet. Das Bewertungsergebnis wird im Folgeschritt ana-
lysiert und daraus die Handlungsempfehlungen abgeleitet. Als zuséatzliche Information wer-
den die Hauptakteure benannt, um gezielt die Ansprechpartner oder Beteiligten zu identifizie-
ren.

9.2 Bewertungsschema

Im Kapitel 7 des Schlussberichts wurde ein Zielsystem entwickelt, das vier Zielbereiche und
insgesamt 38 Teilziele umfasst. Diese 38 Teilziele werden nun genutzt, um fir die zehn Ar-
beitshypothesen und die dahinterliegenden Maflinahmengruppen erste Abschatzungen zu
deren Auswirkungen abzuleiten.

Die aus Kapitel 7 iGbernommene Operationalisierung der Ziele dient als Anhaltspunkt fur die
nachfolgend vorgenommene Wirkungsabschatzung. Sie ist kursorischer Natur, d.h. verzich-
tet darauf, Wirkungen im Detail zu beurteilen. Dies wére in der vorliegenden Studie auch
nicht sinnvoll, da detaillierte Wirkungsuntersuchungen durch die Handlungsempfehlungen in
Form von Implikationen fir die zukunftige Forschung im Guterverkehrs- und Logistikbereich
erst angestolRen werden sollen.

Das Bewertungsergebnis dient in diesem Sinne weniger der Vorwegnahme denkbarer De-
tailanalysen und -ergebnisse sondern vielmehr dazu, die zum Teil abstrakten Arbeitshypo-
thesen zu konkretisieren und daraus gezielte Handlungsempfehlungen abzuleiten. Liegen
diese flr jede Arbeitshypothese vor, kann in einer ,Gesamtschau® aller Empfehlungen ein
Vorschlag fur ein effizientes Forderprogramm fiir den Transport- und Logistiksektor festge-
legt werden. Gleichzeitig dienen die Ergebnisse dazu, mogliche Zielkonflikte, die bei Umset-
zung der Empfehlungen entstehen kdnnen, zu identifizieren und zu benennen.
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9.3 Interpretation und Bewertung der Arbeitshypothesen

9.3.1 Arbeitshypothese (1)

(1) Die aktuellen und zukunftigen Anforderungen an die Leistungsfahigkeit des Guterver-
kehrs werden sowohl in vielen Verkehrsuntersuchungen als auch in zahlreichen Studien, die
den Nachfragemarkt (d.h. die verladende Wirtschaft) fokussieren, umfassend dargestelit.

Es ist naheliegend, dass die Anforderungen an den Transport- und Logistiksektor zun&chst
in Form von Transportbedarf auf dem Nachfragemarkt, d.h. aus der Sicht der Auftraggeber
formuliert werden. Aber auch die Privatkunden sind Teil des Nachfragemarktes. Es ist aller-
dings kritisch zu prifen, ob sich alleine aus diesen Anforderungen an den Verkehrs- und
Nachfragemarkt bereits sinnvolle Handlungsempfehlungen ableiten lassen, die zu einer fur
alle Akteure tragfahigen Verbesserung der Effizienz des Gutersystems flihren kénnen.

Tabelle 9-1: Mallnahmen zu Arbeitshypothese (1) |

Nachfragemarkt

Anforderungen Akteure
angemessene Nutzerkosten V,G, E
geringe Kosten fiir Belieferung privater Kunden P
Ausweitung Servicezeiten, Flexibilitat bei der An-

lieferung und bei Retouren, same day delivery V,G,EP
umweltfreundliche Transporte V,G,P
Anwohnerschutz E, P
innovative Dienstleistungen V,G,E P
Informationstechnologie V,G,EP
Markttransparenz V,G,EP
Zuverlassigkeit, Sicherheit V,G,EP
kleine Sendungsgrofien, Individualisierung V,G, E
Ausbau Transportangebote V,G,EP
Verlader, Industrie Y
GroBhandel G
Einzelhandel E
Transportgewerbe, Logistik TL
Logistische Knoten LK
Netzbetreiber N

Politik, Behorden, Verwaltung PBV
Private, Konsumenten P
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Angemessene Nutzerkosten

Verlader, Industrie und Handel erwarten Nutzerkosten (Preise) fur Transport- und Logistik-
dienstleistungen, die ihnen eine auskdmmliche Gewinnmarge sichern. Dies fuhrt zu Auf-
tragsvergaben, die faktisch nahezu ausschlief3lich Gber den Preis gesteuert werden.

Geringe Kosten fur Belieferung privater Kunden

Die Bereitschaft von Privatkunden, kostendeckende Transportpreise fir die Belieferung nach
Hause zu zahlen, ist gering. Daher werden diese Kosten von den Lieferfirmen entweder auf
die Produkte umgelegt, oder es werden — eine entsprechende Marktmacht des Verladers
vorausgesetzt — mit den Logistikdienstleistern nicht kostendeckende Preise vereinbart.

Ausweitung von Servicezeiten

Generell wird heute von der Logistik ein ,Rund-um-die-Uhr-Service“ verlangt. Alle Akteure
haben diese Anforderungen: Verlader, Gro3- und Einzelhandel wollen bei geringer Lagerfla-
che eine permanente Verflgbarkeit von Produkten haben, Privatkunden erwarten auch bei
Internet-Bestellungen am Feierabend eine umgehende Lieferung von Waren. Die Lieferfa-
higkeit und -bereitschaft der Logistik soll 24 Stunden an 7 Tagen in der Woche gegeben
sein.

Umweltfreundliche Transporte

Zunehmend strebt die Industrie umweltfreundliche Transporte von Vor- und Endprodukten
an, um die Akzeptanz fir Gltertransporte zu verbessern. Viele Produktions- und Handelsfir-
men wollen einen mdglichst geringen ,Product Carbon Footprint® hinterlassen und nutzen
hier gezielt die Formulierung entsprechender Vorgaben an ihre Logistikdienstleister, um so
die Klimabilanz der eigenen Produkte zu verbessern.

Anwohnerschutz

Gerade fur die Ausweitung von Servicezeiten und die damit einhergehende Nachtbelieferung
werden zunehmend neue Ldsungen gefragt, sodass z.B. durch Lkw-Anlieferungen die
Nachtruhe nicht unndtig gestoért wird. Mehr Akzeptanz fir den Guterverkehr — insbesondere
an stark belasteten Punkt- und Linieninfrastrukturen wie z.B. in den Stadten — ist denkbar,
wenn die Anwohner besser vor den Auswirkungen des Verkehrs geschiitzt werden.

Innovative Dienstleistungen

Neben dem reinen Transport werden immer mehr zusétzliche Mehrwertdienstleistungen wie
Lagermanagement, Konfektionierung von Produkten oder die Retourenabwicklung gefordert.
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Informationstechnologie (IT)

Die Digitalisierung von Informationen zur Kontrolle und Steuerung der gesamten Transport-
kette wird zum Standard. Verlader, Grof3- und Einzelhandel sowie Private wollen standig
Uber den Status ihrer Sendungen informiert sein. Die Technik hierfr ist in der Logistik weit-
gehend schon vorhanden. Kritisch sind aber noch die Schnittstellen zwischen IT-Systemen
und zwischen den Transportsystemen, gerade auch bei internationalen Transporten, sowie
die digitale Schnittstelle zum Verlader an der Laderampe.

Markttransparenz

Auf dem Nachfragemarkt wird eine gute und transparente Information Uber alternative
Transport- und Logistikangebote sowie zum Anbietervergleich gefordert. So gelingt eine
(preisliche) Optimierung der Transportvorgénge aus Sicht der Nachfrager am besten.

Zuverlassigkeit, Sicherheit

Zuverlassigkeit und Sicherheit sind wichtige Anforderungen der Nachfrager bei knappen Lie-
ferzeitfenstern. Sie fordern eine hohe Zuverlassigkeit. Die transportierten Produkte werden
gleichzeitig immer hochwertiger, so dass das Risiko der Beschadigung beim Transport wie
auch des Diebstahls durch geeignete Vorkehrungen minimiert werden muss.

Kleine Sendungsgrofen, Individualisierung

Kleine SendungsgrofRen und Individualisierung stellen die Frachtfihrer und die Logistik, die
beide immer mehr unter Effizienzgesichtspunkten auf Blindelung von Transporten angewie-
sen sind, vor hohe Herausforderungen. Dem gut organisierten Sammeln und Verteilen von
Gutern kommt damit eine zunehmend wichtige Funktion zu.

Ausbau Transportangebote

Der Wunsch der Verlader nach immer mehr Produktdifferenzierung und Individualisierung
macht neue Transportangebote und logistische Dienstleistungen erforderlich. Entschei-
dungskriterien fur die Auftragsvergabe kdnnen dabei sein: Haufigkeit der Bedienung, Vielfal-
tigkeit der Ziele, an die Verpackung oder die Lademittel angepasste Transportgefalie,
Transporte mit Elektrofahrzeugen, Angebot von Mehrwertdienstleistungen, Bring- und
Holservices fur mobilitatseingeschrankte Personen, spezifische Angebote fir die Versorgung
im La&ndlichen Raum usw.
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Tabelle 9-2: Bewertung Arbeitshypothese (1)

|ArbeitshypotheselL:Bnforderungen@Nachf kt | | Gruppen |

11

oY
IS
o
o
3
oV
o'
]
o

Zielbereiche

angemesseneutzerkosten
AusweitungBervicezeiten
umweltfreundlichefransporte
innovativeienstleisteungen
Informationstechnologie
Zuverlassigkeit,Bicherheit
Klemedendungsgroken, el
Individualisierung
AusbaufTransportangebote

Anwohnerschutz
Markttransparenz

Retouren

Gesellschaft Glil@egionale@Giiterversorgung
G12/erkehrssicherheit +++ +++ |-
G13@eringeBeeintrachtigung@urch@terverkehrlinddogistik +H+ |+
G21Bchaffung@on@rbeitsplatzen ++ |- + + + +
G22W/erbessreungiierBildungsangebote
G23@/erbesserung@ies®rbeitsschutzes -- +
G31@Minimierung@ier@erkehrsbeteiligungsdauer -
G32R&/ersorgungsangebotefur@nobilitatseinsgesch.@ersonen + - it i
G33Werkehrssparsame®rreichbarkeit,Buch@uf@lemdande + - ++ ++
G41Einfihrung@@érderunginnovativer@erkehrssysteme +
G42Forderprogrammedurzukiinftige®erkehrssysteme +
G43@Vertschatzung@urZukunftsfahiges@erkehrssystem - + + +

+
2t
+
F

[+ [+ [+

Wirtschaft W11X/erbesserung@ier@\kzeptanzirdogistiklind& iterverkehr - + ++ [+ ++ [+ +
W12@X/erfugbarkeit@on@lachenFur@Gewerbellindogistik
W13Rusbildung®jualifizierter@rbeitskrafte - |+ ++[++ +
W21@RAngemesseneNutzerkosten +++ |- ++ -
W22@HoheZuverlassigkeit,Bicherheit ++ +++
W23Nachhaltigkeit --- |+ -
W31guteErreichbarkeit@er@ogistik-lind®roduktionsstandorte
W32 uteErreichbarkeit@onhationalen,@nternationalenZiele

W33R//erbesserunglntermodalerBchnittstellen ++
W41R/erbesserung®onilogistikprozessen dp
W42@d/erbesserung@erBchnittstellen®@onLogistiksystemen ++
W51@Bereitstellung@usreichenderatenunddnformationen ++ [++
W52Btandardisierung@ondT-Schnittstellen +++
W53®/erbesserunglieratensicherheit +

+ |+ [+ [+ [+

Umwelt Ul1®erringerung@onf02-Emissionen — |+t + =
U12&erringerungier®EmissionBonstigerBchadstoffe e Eans + -
U13®erringerung®onildrm = +H+ [+ -
U21ErhaltAinzerschnittener®lachen

U22Reduzierungi@ler@lachenversiegelung
U31Reduzierung@les®rimarenergieverbrauchs - |4t + -
U32&/erringerung®leserbrauchs@n®Rohstoffen,Material - |+ + -

Raumbetrachtung |R11Flachendir@Vohnungeniin@erBtadtibereitstellen
R12XersorgungBtadtzentren@nitEinzelhandel i
R13BchaffungfGewerbeflachen
R21@ntegrationdiedlungs-Aind&/erkehrsstruktur ++
R22Mlischung@Vohnen@ind®rbeiten

Summe

SummelGesellschaft
Summe@Virtschaft
Summe@mwelt
SummefRaumbetrachtung

16 -4

-10

-13] 13

olo|w|hs
'
=
oo
N
w
N|w|w|s
lo|lw
S
o|o|a|N
o|o|h|w
=1i=lk)
'
w

[Summefinsgesamt [ 7] -19] 6] 16] 12] 15] 27 8

il

-14] 17|

Wie bereits vermutet, wirken die Umsetzung der Anforderungen des Nachfragemarktes an
den Transport- und Logistiksektor sehr heterogen auf die Zielbereiche und Teilziele. Aus der
tabellarischen Bewertung lassen sich folgende Interpretationen ableiten:
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Ein Vergleich der Summen der jeweiligen Zielbereiche zeigt einen Schwerpunkt positi-
ver Wirkungen der untersuchten MalRnahmen im Bereich Gesellschaft und Wirtschaft,
da mit der Mehrzahl der Ma3nahmen ein steigendes Serviceniveau einhergeht.

Der Umweltbereich ist eher negativ betroffen. Dies liegt insbesondere an den Anforde-
rungen nach Ausweitung der Servicezeiten und der Forderung nach kleinen Sen-
dungsgroRen und der Individualisierung. Beide Anforderungen bedingen kleinere
Transporteinheiten zumindest im Sammel- und Verteilverkehr, weniger gut ausgelaste-
te Fahrzeuge und insgesamt mehr Fahrten. Der Ressourcenverbrauch und die Um-
weltbelastung werden bei Umsetzung dieser Anforderungen bei ansonsten unveran-
derten Rahmenbedingungen tendenziell zunehmen.

Die Anforderungen auf dem Nachfragemarkt betreffen kaum die Raumbetrachtung.
Tendenziell sind aber leicht positive Wirkungen zu erwarten.

Im Vergleich der Gruppensummen wird deutlich, dass der Ausbau der Informations-
technologie auf dem Nachfragemarkt in allen Zielbereichen positive Wirkungen haben
wird.

Negativ fallen die Wirkungen von kleinen Sendungsgré3en auf, aber auch die Forde-
rung nach mdglichst kostenglnstigen Transporten.

Demgegentber liefern die Forderungen nach umweltfreundlichen Transporten, innova-
tiven Dienstleistungen sowie Ausweitung der Transportangebote positive Zielbeitrage.

Handlungsempfehlung la

Auch wenn es bereits zahlreiche Untersuchungen zu den Anforderungen an das Transport-
und Logistikgewerbe auf dem Nachfragemarkt gibt, sollte dieser Bereich weiter thematisiert
werden, und zwar

hinsichtlich des Mehrwertes der Logistik fur Private und Konsumenten

hinsichtlich des Mehrwertes der Logistik fir Verlader und den Handel in Verbindung
mit Zahlungsbereitschaft

hinsichtlich der Auswirkungen dieser Anforderungen auf die Umwelt und die Inan-
spruchnahme von Ressourcen

Arbeitshypothese 1 besagt weiterhin, dass die Anforderungen an das Guterverkehrssystem,
die direkt aus dem Transport- und Verkehrsmarkt kommen, bisher weniger intensiv behan-
delt werden als die nachfrageseitigen Anforderungen. Nachfolgend sind zur Uberpriifung
dieser Annahme auch fur diese beiden Teilmarkte die Anforderungen, die in der Literatur
genannt sind, zusammengestellt und dann bewertet worden.
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Tabelle 9-3: Mallnahmen Arbeitshypothese (1) Il

Transportmarkt, Verkehrsmarkt

Anforderungen Akteure
Infrastrukturausbau, Erhaltung TL, LK, N
Standortférderung TL, LK, PBV
Ausweisung von zentral gelegenen Logistikflachen LK, PBV
Ausbau von logistischer Knoten, Hafenanlagen LK
Forderung von Transport und Logistikgewerbe TL, LK
Attraktive Bildung/Berufe flur Transport und Logistik | TL, LK
Angemessene Nutzerkosten TL, LK
Verlader, Industrie Vv
GroBhandel G
Einzelhandel E
Transportgewerbe, Logistik TL
Logistische Knoten LK
Netzbetreiber N

Politik, Behorden, Verwaltung PBV
Private, Konsumenten P

Die Bewertung dieser Mal3nahmen und die daraus entstehenden Konflikte sind in der Ver-
kehrspolitik hinlanglich bekannt. Es erscheint daher nicht erforderlich, diese im Bewertungs-
schema erneut aufzuzeigen. Dennoch sollen aber folgende Punkte nochmals herausgestellt
werden:

Infrastrukturausbau und -erhaltung

Der Ausbau logistischer Knoten und Hafenanlagen wird aktuell im Rahmen der Bundesver-
kehrswegeplanung 2030 thematisiert und wird aus diesem Grund hier nicht weiter im Detail
betrachtet.

Standortforderung, Ausweisung zentral gelegener Logistikflachen

Der Standortférderung und der Ausweisung zentral gelegener Logistikflachen'? stehen oft die
Interessen der Stadtplanung gegeniber. Hier besteht haufig eine Konkurrenz zwischen ge-
werblicher Nutzung und der Neuerschlieffung von stadtnahen Wohn- und Erholungsgebie-
ten. Dies fuhrt in der Regel dazu, dass Logistikflachen eher in der Peripherie angesiedelt
werden, woraus Effizienzeinbul3en aufgrund langerer Wege zu den Verbrauchern und stei-
gende Emissionen des Verkehrs resultieren kénnen.

2 Hier sind kleinere und mittelgroRe Logistikflachen im Stadtgebiet gemeint, die in der N&he der Kunden — Handel, Privathaus-
halte - liegen.
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Attraktive Bildung/Berufe fur Transport und Logistik

Ein erheblicher Engpass in der Logistik wird in der Verfugbarkeit von Fachpersonal gesehen.
Fehlendes Fachpersonal fuhrt zu empfindlichen Einbuf3en hinsichtlich Leistungsfahigkeit und
Effizienz der Branche.

Angemessene Nutzerkosten

SchlieBlich ist das Problem der Nutzerkosten zu nennen: Diese sind — unabhangig vom Ge-
bietsstatus des Logistikers — unter anderem in Einklang mit der geltenden Sozialgesetzge-
bung (Mindestlohn, Einhaltung der Sozialvorschriften) und mit Sicherheitsvorgaben zu brin-
gen.

Handlungsempfehlung 1b

Die Anforderungen der Akteure am Transport- und Verkehrsmarkt — inshesondere Trans-
port- und Logistikunternehmen sowie Betreiber Logistischer Knoten — sind hinsichtlich

o der Flachenverfiigbarkeit in Stadten fur Logistikunternehmen
¢ der Rahmenbedingungen fiir angemessene Nutzerkosten

genauer zu untersuchen. Das Problem des Fachkraftemangels, das zu Ineffizienzen oder
fehlender Umsetzung von Logistikkonzepten fihren kann, sollte in gesonderten Studien und
nach Teilbereichen der Branche intensiv untersucht werden. Hier ist insbesondere die
Transportwirtschaft gefordert.

9.3.2 Arbeitshypothese (2)

(2) Hemmnisse, die einer weiteren Verbesserung und Entwicklung im Weg stehen, werden
derzeit Uberwiegend fir den Verkehrsmarkt beschrieben, wahrend Hemmnisse auf Seiten
logistischer Dienstleistungen und Verlader in der Forschung weitaus weniger haufig themati-
siert werden.

Die Beschreibung von Hemmnissen auf dem Verkehrsmarkt erfolgt ausfihrlich in der Bun-
desverkehrswegeplanung (BVWP 2030). Parallel zu der Infrastrukturbedarfsplanung werden
diverse Forschungsthemen im Rahmen der BVWP aufgelegt, die ein breites Spektrum von
Fragestellungen im Transport- und Logistiksektor erfassen. Daher sollen im Rahmen des
vorliegenden Forschungsprojekts insbesondere die Hemmnisse auf dem Nachfrage- und
Transportmarkt genauer betrachtet werden.
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Tabelle 9-4: Malinahmen Arbeitshypothese (2)
Nachfragemarkt, Transportmarkt
Hemmnisse Akteure
Fehlende Digitalisierung, Standardisierung von IT-Losungen V,G,E P, TL
Mangelnde Organisation von Transportketten V, G, E TL LK
Problem der Zugangsorganisation an der Laderampe V, G, TL
Fehlendes Fachpersonal TL, LK
Bisher keine Harmonisierung der Sozialgesetzgebung in Europa TL, LK
Fehlende zentral gelegene Logistikflachen TL, LK
Umweltauflagen TL, LK
Fehlende Akzeptanz der Bevolkerung fiir Transport und Logistik | TL, LK
Verlader, Industrie \Y
GrofRhandel G
Einzelhandel E
Transportgewerbe, Logistik TL
Logistische Knoten LK
Netzbetreiber N
Politik, Behorden, Verwaltung PBV
Private, Konsumenten P

Fehlende Digitalisierung, Standardisierung von IT-Lésungen

Die Digitalisierung entlang der gesamten Transportkette wird zunehmend zum Schlissel fir
die immer komplexer werdenden Logistikdienstleistungen. Je komplexer die Transportkette —
z.B. im intermodalen Verkehr — und je mehr Akteure beteiligt sind, desto mehr spielt die
Standardisierung der Informationsiibertragung eine Rolle. Hier werden hohe Effizienzgewin-
ne vermutet. Bei zunehmendem Datenaustausch und gemeinsamer Nutzung von Datenbe-
standen durch Unternehmen ist auf die Datensicherheit ein gesondertes Augenmerk zu le-
gen. Nur dann, wenn fir die Beteiligten die Sicherheit der Daten gewahrleistet ist, kann eine
gute digitale Zusammenarbeit gelingen. Lésungen dazu, wie solche Datensicherheit erreicht
werden kann, gibt es bei unterschiedlichen Internetplattformen und Daten-Cloud-Nutzungen.
Hierbei werden den Nutzern ,Datensichten eingerichtet, die je nach Nutzerstatus nur einen
begrenzten Einblick in die Daten gestatten.

Mangelnde Organisation der Transportkette, Laderampe

Dieses Thema hangt eng mit der vorher genannten Digitalisierung zusammen. Derzeit ver-
stehen sich die Akteure der Transportkette haufig noch als ,Individuen“ und haben weniger
die gesamte Transportkette im Blick als vielmehr nur die Optimierung des eigenen Wert-
schopfungsbeitrags. Dies fuhrt in der Gesamtsicht zu Ineffizienzen.
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Harmonisierung Sozialgesetzgebung

Detaillierte Sozialvorschriften, Arbeitsschutz und Mindestlohn sind fir die inlandische Trans-
port- und Logistikbranche ein Nachteil gegentiber auslandischer Konkurrenz, wenn diese in
ihren Herkunftslandern weniger restriktive Sozialvorschriften erfullen missen, und nach die-
sen Vorschriften auf dem deutschen Markt tatig werden, anstatt vollumfanglich die hiesigen
Vorgaben umzusetzen.

Fehlende zentral gelegene Logistikflachen

Periphere Logistikflachen machen die Wege zu den Verbrauchern weiter und die Versorgung
stadtischer Gebiete aufwendiger. Gleichzeitig nehmen die Emissionen des Verkehrs zu und
manche Lieferkonzepte (z.B. ,Instant Delivery®) sind nicht realisierbar.

Umweltauflagen

Aus Sicht der Transport- und Logistikbranche sind Umweltauflagen Kosten, die nicht immer
an die Kunden weitergegeben werden kénnen. Die Wettbewerbsfahigkeit sinkt, besonders
fur Mittelstandler.

Akzeptanz

Um die fehlende Akzeptanz in der Bevolkerung fur das Transport- und Logistikgewerbe zu
verbessern, ist mehr und wirksamere Aufklarungs- und Offentlichkeitsarbeit Uiber die Rolle
der Logistik erforderlich.
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Tabelle 9-5:

Bewertung Arbeitshypothese (2)

| Arbeitshypothese®R:lHemmnisseNachfrage-,Mransportmarkt

1

Gruppen

5

3

7

ool

Zielbereiche

fehlendeMigitalisierung,
Standardisierung

mangelndelDrgansiationl]

Transportkette

Problem®Rampe

fehlendefarmonisierung

fehlendes®Fachpersonal
Sozialgesetzgebung

fehlendefogistikflachen

fehlende@Kkzeptanzan@erd

Umweltauflagen
Bevolkerung

Gesellschaft

Gll@egionalef@uterversorgung

G12/erkehrssicherheit

G13@eringeBeeintrachtigung@urchiGuterverkehrlinddogistik

G21Bchaffung@on@rbeitsplatzen

G22/erbessreung@ier@ildungsangebote

G23®erbesserungiles@rbeitsschutzes

G31MMinimierung@ier®erkehrsbeteiligungsdauer

G32//ersorgungsangebotedir@nobilitatseinsgesch.®Personen

G33merkehrssparsamelErreichbarkeit,Buch@uf@lemAande

GA1Einfuhrung@@o6rderunginnovativererkehrssysteme

G42Forderprogrammeurzukinftige®erkehrssysteme

G43@Vertschatzung@urZukunftsfahiges@erkehrssystem

+ [+ [+

Wirtschaft

W1l®erbesserung@ier®kzeptanz@urdogistiklind uterverkehr

W12&/erfugbarkeit@on@lachendiurGBewerbe@inddogistik

W13musbildung®yualifizierterBrbeitskrafte

W21@ngemesseneNutzerkosten

W22@HoheZuverldssigkeit,Bicherheit

W23@Machhaltigkeit

W31uteErreichbarkeit@er@ogistik-Aind®Produktionsstandorte

W32@uterreichbarkeit@onthationalen,@nternationalenZiele

W33®&erbesserunglintermodalerBchnittstellen

W41®erbesserung@onflogistikprozessen

W42/ erbesserung®er@chnittstellen@onfogistiksystemen

W51MBereitstellung@usreichenderatenundd@nformationen

W52@Btandardisierung®@ondT-Schnittstellen

W53®&erbesserunglieratensicherheit

Umwelt

Ul1@/erringerung@onO2-Emissionen

++

Ul12®erringerung@ler@®missionBonstiger@chadstoffe

++

U13®&/erringerung®@oniarm

++

U21&Erhalt@inzerschnittener@lachen

+++

++

U22@Reduzierung@ier®lachenversiegelung

+4+

U31Reduzierung@les®Primarenergieverbrauchs

++

U32®/erringerung@es@erbrauchs@n®ohstoffen,@Material

++

Raumbetrachtung

R11Flachendir@Vohnungenin@erBtadtiereitstellen

R12@/ersorgungBtadtzentren@nitEinzelhandel

R13Bchaffung@ewerbeflachen

R21ntegrationBiedlungs-Aind¥erkehrsstruktur

R22@lischung@Vohnen@ind@rbeiten

Summe

SummeGesellschaft

-6

-6 0

-12| -6

-3

-36

Summe@Virtschaft

-15

-6| -13

-10| -5

-5

-60

Summe@mwelt

-2 0

-3 0

12

Summe@Raumbetrachtung

0 0

0 0

=Alil

-11

Summelnsgesamt

[ -25]

-14] -13]

-25] -11]

-16]

15]

91



"l € B Transport Consulting

International = = =

Da es sich um eine Betrachtung von Hemmnissen handelt, ergeben sich fast nur negative
Bewertungen. Bis auf die Flachenzerschneidung und -versiegelung, die bei geringerer Aus-
dehnung von Logistikflachen unterbleibt, zeigen sich in allen Zielbereichen mehr oder weni-
ger starke negative Wirkungen.

Besonders deutlich wird das bei den Wirkungsgruppen ,mangelnde Digitalisierung” und ,feh-
lendes Fachpersonal“. Bei der Digitalisierung spielt die Bereitstellung und problemlose Ver-
netzung von digital vorhanden Daten und Informationen eine wichtige Rolle. Im Bereich
Fachpersonal ist in der Offentlichkeit darzustellen, dass der Transport- und Logistiksektor
interessante und vielfaltige Arbeitsplatze zu bieten hat.

Weiterhin ist festzustellen, dass die ineffiziente Organisation von Transportketten und das
Problem ,Laderampe® deutliche negative Wirkungen zeigen. Hier besteht aber wiederum
eine Interdependenz zu der fehlenden Digitalisierung: eine bessere digitale Vernetzung aller
Beteiligten an Transportketten hat auch das Potenzial zu einer deutlichen Verbesserung der
Effizienz an der Laderampe.

Handlungsempfehlung 2

Die Bewertung zeigt die negativen Auswirkungen von diversen Hemmnissen im Transport-
und Logistiksektor in allen Zielbereichen. Hiervon betroffen sind sowohl die Branche selbst
als auch die auf Transport und Logistik angewiesenen Wirtschaftsbereiche.

Es wird empfohlen, eine Reihe an Forschungsaktivitdten in Bezug auf Hemmnisse, die die
Effizienz des Transport- und Logistikmarktes beeinflussen, anzustof3en. Dabei ist genauer
ins Auge zu fassen:

¢ Umweltauflagen beeinflussen die Wettbewerbssituation in der Branche. Oft sind da-
bei kleine und mittelstandige Betriebe, die einen Grof3teil der aktiven Unternehmen
am Markt ausmachen, besonders stark betroffen. Es sind umfassende, marktiiber-
greifende Wirkungsanalysen von Umweltauflagen durchzufiihren von den Institutio-
nen, die die Umweltauflagen erlassen.

o Die Digitalisierung ist der Schlussel fir eine hohere Effizienz im Transport- und Lo-
gistiksektor. Insofern sind hier Weiterentwicklungen erforderlich. Es sollte dabei der
Schwerpunkt auf die Schnittstellen zwischen den IT-Systemen, die Verfugbarkeit von
Daten und die Standardisierung gelegt werden, und nicht primar auf neue IT-
Systeme: Es ist zu erwarten, dass mit einer besseren informationellen Vernetzung
der Systeme sich auch die Organisation von Transportketten sowie das Problem
,Laderampe® besser gestalten lassen. Um in diesem Bereich Weiterentwicklungen
zu erreichen, mussten sich die Nutzer und Anbieter von IT-Systemen engagieren.

o Das Image der Logistikberufe muss rasch und zeitnah gestarkt werden. Dazu sind
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Unternehmen und Verbande aufgerufen, um uber eine entsprechende Offentlich-
keitsarbeit die berufliche Vielfaltigkeit und die Chancen in der Transport- und Lo-
gistikwirtschaft darzustellen.

9.3.3 Arbeitshypothese (3)

(3) Der Verkehrsmarkt steht derzeit im Mittelpunkt der Darstellung von Potenzialen, die fur
eine Verbesserung der Gesamteffizienz des Gutertransportsystems genutzt werden kénnten.
Relativ selten wird hingegen bislang das Potenzial des Nachfragemarktes fir Verbesserun-
gen auf dem Verkehrsmarkt in den Mittelpunkt geriickt. Damit stellt sich die Fokussierung auf
Teilmarkte teilweise spiegelbildlich zur Formulierung von Anforderungen dar, die haufig auf
dem Nachfragemarkt formuliert werden.

In Arbeitshypothese (3) wird zunachst nochmals herausgestellt, dass es zum Thema ,Poten-
ziale® fur den Verkehrsmarkt bereits eine relativ groRe Zahl an Untersuchungen gibt. Auch
hier sei insbesondere auf den Bereich Infrastruktur in der aktuellen Bundesverkehrswege-
planung hingewiesen. Insofern soll bei der Betrachtung von Potenzialen wie auch bei Hypo-
these 1 wieder der Nachfrage- und der Transportmarkt in den Fokus geriickt werden. Die
Arbeitshypothese deutet darauf hin, dass marktiibergreifende Untersuchungen erforderlich
sein werden, da sich Anderungen auf dem Nachfragemarkt tiber den Transportmarkt bis hin
zum Verkehrsmarkt auswirken kdnnen.
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Tabelle 9-6: Malinahmen Arbeitshypothese (3)

Nachfragemarkt, Transportmarkt

Potenziale Akteure
Kooperation bei der Warenlieferung, Biindelung V, G, E,TL LK
Mehrwertdienstleistungen TL
Standardisierung V,G, E TL LK
Dynamische Zeitfenster V,G,E TL
Digitale Vernetzung V,G, E TL LK
One-Stop-Shop TL, LK
Verlader, Industrie \"

GrofRhandel G

Einzelhandel E
Transportgewerbe, Logistik TL

Logistische Knoten LK
Netzbetreiber N

Politik, Behorden, Verwaltung PBV

Private, Konsumenten P

Kooperation bei der Warenanlieferung, Bindelung

Diese MalRRnahme richtet sich an alle Akteure entlang der logistischen Wertkette. Es geht
hierbei um die Zusammenlegung oder zumindest die Synchronisierung von parallel oder se-
quenziell ablaufenden Dienstleistungen. Derzeit ist es hingegen z.B. géngige Praxis, dass
jeder Paketdienstleister seine Sammel- und Verteilfahrten mit eigenen Fahrzeugen durch-
fuhrt. Wichtige Argumente dafir sind die firmeneigenen Qualitdtsanforderungen, die durch-
gangige Transportkette sowie die Kundenbindung. Letzteres wird bei nahezu identischen
Produkten der Dienstleister — alle holen Sendungen ab oder stellen diese zu — zunehmend
schwieriger.

Dem steht entgegen, dass Kooperationen und Bindelungen von Transportstrémen auf der
letzten Meile vermutlich Effizienzgewinne hervorrufen kénnten. Dies erfordert — sofern die
entsprechende Bereitschaft der Akteure hierzu gegeben ist — aber in jedem Fall eine gute
Vernetzung der Akteure und der Verkehrstrager. Hierfur ist wiederum eine weitgehende Digi-
talisierung von Informationen entlang der Transportketten erforderlich.

Kooperation und Biindelung stellen eine komplexe Logistikaufgabe dar, die auch marktiber-
greifend wirkt: Gelingt schon auf dem Nachfragemarkt die Bindelung von Transporten durch
das Zusammenarbeiten von Verladern und Logistikern, so kann dies bis hin zu veranderten
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Transportangeboten auf dem Transportmarkt und zu einer Entlastung der Infrastruktur auf
dem Verkehrsmarkt fuhren.

Mehrwertdienstleistungen

Die geforderte Standardisierung von Logistikprozessen fihrt dazu, dass fur die Kunden die
Standardangebote von Logistikdienstleistern zunehmend austauschbar werden. Fir eine
Aufrechterhaltung der Kundenbindung missen die Dienstleister dann beispielsweise Mehr-
wertdienste anbieten oder gemeinsam mit den Kunden individuelle Transportldsungen entwi-
ckeln und dies Uber langerfristige Vertrage absichern (Kontraktlogistik).

Standardisierung

Die Standardisierung von Prozessen und Schnittstellen zwischen Verkehrstrédgern und bei
der Datenubertragung wurde in den vorstehenden Abschnitten bereits mehrfach beschrie-
ben. Hier werden ebenfalls gro3e Potenziale gesehen. Im Zusammenwirken von Verladern,
privaten Kunden sowie Logistik- und Transportdienstleistern sollte dazu eine Vereinheitli-
chung von Schnittstellen und Prozessen angestrebt werden.

Dynamische Zeitfenster

Produktions- und Logistikprozesse sind in strengen zeitlichen Strukturen getaktet. Zum Teil
hangt dies mit der Sozialgesetzgebung und mit Arbeitszeitverordnungen zusammen. Eine
Flexibilisierung von Zeitfenstern z.B. flr Abholung und Anlieferung, oder zur bedarfsgesteu-
erten Abfahrt eines Zuges wenn er bis zu einem bestimmten Grad beladen ist und gleichzei-
tig eine Trasse zur Verfigung steht, kann zu Effizienzsteigerungen, besseren Auslastungen
von TransportgefaRen und zu einer intensiveren Nutzung von Kapazitatsreserven der Infra-
struktur fuhren.

Digitale Vernetzung

Diese Wirkungsgruppe wurde schon mehrfach beschrieben und ist Voraussetzung dafir,
dass Standardisierung, Kooperation und Blindelung sowie die Flexibilisierung von Zeitfens-
tern auch umgesetzt und die damit verbundenen Potenziale genutzt werden kénnen.

One-Stop-Shop

In die immer komplexer werdenden nationalen und internationalen Transportketten sind im-
mer mehr Akteure eingebunden. Fir Verlader und Transporteure, die Teilaktivitaten der
Transportkette Ubernehmen, ist dies oft eine grof3e Herausforderung. Beim One-Stop-Shop
gibt es nur einen einzigen Ansprechpartner. Dieser Ansprechpartner organisiert die gesamte
Transportkette von der Quelle bis zur Senke. Ob dazu eigene Akteure erforderlich sind oder
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ob Speditionen bzw. 3PL- oder 4PL-Dienstleister™ hierfiir am besten geeignet sind, ist noch
nicht abschlieRend beantwortet. In der Beschaftigung mit dieser Frage werden grol3e Poten-
ziale gesehen, die z.B. auch eine weitgehende Markttransparenz — so wie oben geschildert —
fur Verlader und private Kunden schaffen kénnen.

Insgesamt werden in den einzelnen Wirkungsgruppen grof3e Potenziale gesehen, die zu
einer deutlichen Effizienzsteigerung des Logistiksektors beitragen kénnen.

8 3PL, Third Party Logistic Provider, sind Logistikdienstleister, die zum Teil noch eigene Sachwerte (z. B. Transportmittel,
Lagerhallen) zur Durchfuhrung ihrer Dienstleistung nutzen. 4PL, Fourth Party Logistik Provider, sind Logistikdienstleister,
die die Angebote verschiedener Logistikdienstleister koordinieren und keine eigenen Sachwerte fur Transportaufgaben
mehr besitzen.
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Tabelle 9-7: Bewertung Arbeitshypothese (3)
|ArbeitshypotheseIB:I?otenziaIemachfrage-,lzrransportmarkt | Gruppen
n 2 B3 B % %
Zielbereiche &
c c ]
EE| 2 21 o
o | o
B 2| 2| o €| S
g2 2| 5| g| &| &
2o g| 5| B & 2
c .2 pel ‘@ < 5] CAl
BS| | @ 2| 9| §
o C E (1} 1S = &
g5l €| 5| E| & ¢
°cz| 5| 8| &| 5| &
Gesellschaft Gll@egionale@iterversorgung ++ +
G12@/erkehrssicherheit ++ + + ++
G13@eringe@eeintrachtigung@urch@ Uterverkehrlinddogistik  [++ + + +
G21Bchaffung@on@rbeitsplatzen + + + + + +
G22@&/erbessreung@ier@Bildungsangebote + + +
G23/erbesserungi@es@rbeitsschutzes + +
G31Minimierung®ler@erkehrsbeteiligungsdauer + + +
G32@/ersorgungsangebotedur@nobilitdtseinsgesch.®Personen + +
G33merkehrssparsameErreichbarkeit,ZuchBuf@lemdande + + +
GA1Einfuhrung@@Forderunglnnovativererkehrssysteme + + + ++
G42Forderprogrammefirukiinftige®erkehrssysteme + + ++
GA3@Vertschatzung@urukunftsfahiges?/erkehrssystem + +
Wirtschaft W1l®erbesserunglerfAkzeptanz@iridogistikaindiGuterverkehr |+ + + + + +
W12®erfugbarkeit@on@lachendurf@Gewerbe@indiogistik
W13Rusbildung®yualifizierterBArbeitskrafte + + +
W21@ngemesseneNutzerkosten ++ |+ ++ |+ + +
W22@oheZuverlassigkeit,Bicherheit ++ |+ ++ |+ [+
W23Machhaltigkeit +++ [++ [+ ++  [++ [+
W31guteErreichbarkeit@erfogistik-Rind®roduktionsstandorte [+ + ++ |+ +
W32 uteErreichbarkeit@onihationalen,@nternationalenZiele + ++ |+ +
W33&erbesserungiintermodalerBchnittstellen + +++ |+ ++
W41d/erbesserung@onilogistikprozessen ++ |+ ++ |+ ++  |+++
W42@/erbesserung@erBchnittstellen®@ondogistiksystemen ++ [+ [+ [+ [++
WS51@Bereitstellung@usreichender@atenund@nformationen + + + + +H+ [ +++
W52@tandardisierung®@ondT-Schnittstellen + + +++ +++
W53®/erbesserung@er@atensicherheit + + ++
Umwelt Ull®erringerung@onfO2-Emissionen ++ |- e + +
Ul12®/erringerung@ler®EmissionBonstigerBchadstoffe ++ |- + + +
U13®&erringerung@onarm ++ |- + + +
U21@&rhalt@inzerschnittener@ldchen - + +
U22Reduzierung@er®lachenversiegelung - + +
U31Reduzierung@les®rimarenergieverbrauchs ++ |- ++ |+ + +
U32®&/erringerung@les®@erbrauchs@nRohstoffen,Material ++ |- ++ + +
Raumbetrachtung [R11Fldchendiur@Vohnungend@n@erBtadtiereitstellen
R12@ersorgungBtadtzentren@mit®Einzelhandel +++ |+ ++ |+ |+
R13BchaffungfGewerbeflachen
R21@ntegrationBiedlungs-Aind®erkehrsstruktur + ++
R22@Mischung@Vohnenind@rbeiten
Summe
SummelGesellschaft 12 4 5 6] 15 2 44
Summe@Virtschaft 14| 16| 18| 15| 24| 14 101
Summe@mwelt 10| -7 4 6 7 5 25
SummeRaumbetrachtung 4 1 0 2 4 2 13
[Summefinsgesamt [ 40] 1a4] 27] 29] s0] 23]
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Die Bewertung der Potenziale auf dem Nachfrage- und Transportmarkt ergibt ein positives
Bild. Alle aufgez&hlten Potenziale zeigen deutliche positive Wirkungen hinsichtlich der ein-
zelnen Zielerreichungsgrade. Wie eingangs erlautert, sind die Wirkungen auf die Teilziele
marktiibergreifend, d.h. sie betreffen neben dem Nachfrage- und Transportmarkt auch den
Verkehrsmarkt, da sie im Ergebnis entlastend auf die Verkehrsinfrastruktur wirken kénnen.

Die meisten positiven Wirkungen sind im Zielbereich ,Wirtschaft® zu finden, gefolgt vom Be-
reich ,Gesellschaft. Aber auch auf die Umwelt und Raumbetrachtung zeigen sich Gberwie-
gend positive Einflisse.

Bei der Betrachtung der einzelnen Wirkungsgruppen ragen die Gruppen ,Kooperation in der
Warenbelieferung, Bundelung“ und ,Digitale Vernetzung“ heraus. Dort werden erhebliche
Potenziale zur Effizienzsteigerung im Transport- und Logistiksektor — und zwar Uber alle
Zielbereiche hinweg — gesehen. Negativ konnen hingegen Mehrwertdienstleistungen im Ziel-
bereich Umwelt wirken. Diese Einschatzung bezieht sich dabei weniger auf den Bereich Kon-
traktlogistik oder z.B. die Teilebestickung von Produkten bei einem Logistikdienstleister,
sondern eher auf zuséatzliche Dienstleistungen im Bereich Sammeln und Verteilen von G-
tern. Wird eine hohere Frequenz angeboten und dafir kleinere Fahrzeuge benutzt, so kann
das im Nahverkehr durchaus zu Mehrverkehren auf der StralRe fihren. Wirden hingegen im
groRBen Stile Lastenfahrrader oder Elektrofahrzeuge eingesetzt, kbnnten diese negativen
Folgen mdglicherweise (Uber-)kompensiert werden.

Handlungsempfehlung 3

Es existieren sehr vielversprechende Potenziale auf dem Nachfrage- und Transportmarkt,
die bei der Umsetzung Wirkungen bis zum Verkehrsmarkt haben. Diese Potenziale sind
bisher nicht genligend erforscht, insbesondere nicht hinsichtlich ihrer Wirkungen auf Zielbe-
reiche, auf Wechselwirkungen zwischen Zielbereichen und Interdependenzen Uber die
Markte hinweg. Hier wird somit ein breites Feld fir die zukinftige Forschung gesehen. Da-
bei scheint insbesondere eine Konzentration auf folgende Punkte sinnvoll:

e Es st der Frage intensiv nachzugehen, welche Auswirkungen Kooperationen und die
Biindelung von Transporten auf die Gesamteffizienz des Transportsystems haben.

e Um das tatsachliche Potenzial wirklichkeitsnah beurteilen zu konnen ist eine Be-
schaftigung mit der Frage erforderlich, warum Bindelungen und Kooperationen bis-
her nicht in ausreichendem Mal3e stattfinden.

e Ein entscheidender Punkt ist auch hier die digitale Vernetzung der Verkehrstrager
und der Akteure entlang der gesamten Transportkette. Dies kann die entscheidende

Voraussetzung fur die Realisierung aller genannten Potenziale sein.
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e Bei einigen MaBnahmen konnen je nach Ausgestaltung Zielkonflikte — z.B. negative
Einflisse im Umweltbereich — auftreten. Das bedeutet, dass sorgféltig auf Wechsel-
wirkungen zwischen den Zielbereichen und auf Interdependenzen zwischen den
Markten zu achten ist. Die alleinige Untersuchung mdglicher Potenziale reicht nicht
aus.

Kooperationen von Logistikern und Transportunternehmen existieren bereits, da hierbei
komplementéare Aktivitdtsbereiche zusammengefihrt werden. In der Handlungsempfehlung 3
sind Kooperationen von Unternehmen mit &hnlichen oder gleichen Tatigkeitsfeldern ange-
sprochen. Dort werden Effizienzgewinne gesehen, die zunéchst von tbergeordneten Institu-
tionen - Verbanden, regionalen Logistik Foren — grundsatzlich in Form von Forschungstatig-
keiten untersucht werden sollten. Dabei sollte die Digitalisierung als Voraussetzung fur funk-
tionierende Kooperationen beachtet werden. Kommunale Verwaltungen, Landes- und Bun-
desministerien hatten bei diesen Themen eher eine beratende oder begleitende Funktion.
Fur die Ausgestaltung einzelne Kooperationsprojekte und die Untersuchung der technischen
Voraussetzungen der digitalen Vernetzung sind dann eher die Unternehmen selbst verant-
wortlich.

9.3.4  Arbeitshypothese (4)

(4) Alleine die Haufigkeit, mit der der Verkehrsmarkt gutachterlich untersucht wird, bedeutet
noch nicht, dass hier auch die gréf3ten Effizienzreserven fir das Gutertransportsystem lie-
gen. Vielmehr fuhrt erst eine bessere Vernetzung zwischen den Verkehrstragern und den
Teilmarkten zu einer spurbaren Effizienzsteigerung fir das gesamte Gutertransportsystem.
Dem Nachfrage- und Transportmarkt sollte daher in der zukinftigen Forschung — auch im
Auftrag der Wirtschaft — vermehrt Aufmerksamkeit geschenkt werden, um auch den Giiter-
verkehr im engeren Sinne effizienter und innovativer zu gestalten.

Die ausfuhrliche Interpretation der Arbeitshypothese (3) — und hier insbesondere die Ver-
knupfung mit Wirkungsgruppen — zeigt, dass die Intention der Arbeitshypothese (4) damit
schon weitgehend getroffen wird. Die hohen Potenziale, die im Bereich ,Kooperation und
Bldndelung® einerseits und ,digitale Vernetzung“ andererseits gesehen werden, entsprechen
der Intention der Arbeitshypothese (4).

Allerdings ist in der Arbeitshypothese (4) ein zusatzlicher Aspekt enthalten, ndmlich die Auf-
forderung an die verladende Wirtschaft (Nachfragemarkt), sich mehr mit den Prozessen und
Kostentreibern auf dem Transport- und Verkehrsmarkt auseinanderzusetzen.

99



"l € B Transport Consulting

International = = =

Insbesondere Kooperation und digitale Vernetzung betreffen jeweils alle Akteure auf dem
Nachfrage- und Transportmarkt. Werden noch die logistischen Knoten als Infrastrukturbe-
treiber hinzugenommen — gemeint sind z. B. Seeh&fen, Binnenhafen und Terminals des
Kombinierten Verkehrs —, so ist auch der Verkehrsmarkt einbezogen. Es ist daher folgerich-
tig, die damit verbundenen Forschungsaktivitdten auch im Verantwortungsbereich der Wirt-
schaft zu sehen. Diese ist letztlich der Nutznie3er von Effizienzsteigerungen im Transport-
und Logistiksektor, nadmlich in Form geringerer Produktionskosten entlang der Lieferkette
und besserer Wetthewerbsbedingungen gegenlber der (internationalen) Konkurrenz.

Handlungsempfehlung 4

Bei der Forschungsférderung und bei Forschungsprojekten sollte die — auch heute schon
etablierte — Praxis der Auftragsvergabe durch diejenigen Akteure berlicksichtigt und intensi-
viert werden, die am Ende auch — unmittelbar oder mittelbar — Nutzniel3er von Effizienzstei-
gerungen als Forschungsergebnis sind :

¢ Grundlagenforschung, die sich mit den Voraussetzungen und Effizienzgewinnen lo-
gistischer Prozesse durch digitale Vernetzungen beschéftigt, sollte von regionalen
Institutionen wie Verbanden oder Fachabteilungen von Industrie- und Handelskam-
mern getragen werden.

¢ In manchen Bereichen ist ein Anstol3 erforderlich, um Entwicklungen in Gang zu
bringen. Dazu gibt es das Instrument der von 6&ffentlichen Institutionen aufgelegten
.,Rahmenprogramme®. Diese ermoglichen uber eine Zuwendung fir die For-
schungsnehmenden eine Teilfinanzierung von Forschungsaufwendungen. Die Pro-
gramme sind dabei so auszugestalten, dass eine Effizienzkontrolle der Forschungs-
aktivitaten und eine ex-post Validierung der Ergebnisse Bestandteil der Programme
ist. In jedes Forschungsprojekt sind Wirtschaftsunternehmen einzubinden. Diesen
sollte der Zugang zu den Zuwendungen dadurch erleichtert werden, dass die admi-
nistrativen Aufgaben von speziellen Institutionen tibernommen werden. Es sollte auf
jeden Fall bei jedem Forschungsvorhaben eine hohe Wahrscheinlichkeit gegeben
sein, dass die Zuwendung weitere Forschungsaktivitaten im Auftrag der Wirtschaft
nach sich ziehen.

e Schlielich ist auf der dritten Stufe die Forschung zu nennen, die allein von der
Wirtschaft und den Akteuren auf den drei Markten getragen wird. Hier sind z.B. Gber
steuerliche Vorteile Anreize mdglich. Diese dritte Stufe umfasst z.B. technische De-
tailuntersuchungen zur Optimierung von Datenschnittstellen oder zur Interoperabili-
tat von Verkehrstragern. Hierfur sollten offentliche Gelder nur ausnahmsweise ein-
gesetzt werden.
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9.3.5 Arbeitshypothese (5), Arbeitshypothese (10)

(5) Das Potenzial einer partnerschaftlichen Gesamtsystemoptimierung durch Verlader und
Logistikdienstleister auf der Basis einer kooperativen, teilmarkttibergreifenden Zusammenar-
beit sowie eine denkbare moderierende Rolle der Verbande sollten vermehrt untersucht und
weiterentwickelt werden. Fir die Verkehrsforschung bedeutet dieser Perspektivwechsel aber
auch, sich (teilweise) von der klassischen infrastrukturorientierten Denkweise zu l6sen.

(10) Die Verlader, der Handel und die Akteure am Transportmarkt agieren Uber alle Méarkte
hinweg. Neutrale, teilmarktiibergreifende Foren zum (regionalen) Austausch, die allen Akteu-
ren offen stehen, kénnen daher ebenfalls zur Effizienzsteigerung des Guterverkehrs- und
Logistiksystems beitragen. Diese Vernetzung kann aber nur moderiert werden und muss
malfRgeblich auf freiwilliger Basis erfolgen.

Diese beiden Arbeitshypothesen bilden quasi eine Ergdnzung zu der Handlungsempfehlung
3, welche sich eher auf Einzelprojekte oder die Fokussierung auf einen Markt bezieht. Hier in
den Arbeitshypothesen (5) und (10) sind vornehmlich die marktibergreifenden, tiberregiona-
len Kooperationen und Rahmenbedingungen angesprochen, bei denen die verschiedenen
Akteure am Nachfrage-, Transport- und Verkehrsmarkt tiber geeignete digitale Schnittstellen
vernetzt werden.

Bei der Interpretation und Bewertung zeigt sich, dass in den Arbeitshypothesen zentrale
Themen unter neuen Blickwinkeln gesehen und durch neue Aspekte angereichert werden.
Wahrend Arbeitshypothese (3) die grundsatzlichen Potenziale des Nachfrage- und Trans-
portmarktes adressiert, werden in den folgenden Arbeitshypothesen diese Aspekte weiter
vertieft. Arbeitshypothese (4) hat zunachst die teilmarktubergreifende Vernetzung der Ver-
kehrstrager beleuchtet und definiert Verantwortlichkeiten fir Weiterentwicklungen, die auch
bei der Wirtschatft liegen.

o In Arbeitshypothese (5) werden nun explizit Kooperationen und die Zusammenarbeit
auf dem Nachfrage- und Transportmarkt angesprochen. Letztgenannte wurde schon
bei der generellen Betrachtung der Potenziale als Schliissel erkannt. Der vertiefende
Aspekt dieser Hypothese umfasst die Beteiligung der Fachverbande als Moderatoren
und Katalysatoren derartiger Kooperationen. Denn vielfach scheitert die Zusammenar-
beit von Unternehmen, die miteinander im Wettbewerb stehen, an der Befiirchtung,
Wissen oder Kunden an die Mitbewerber zu verlieren. Das fiihrt haufig zu einem ineffi-
zienten Einsatz von Ressourcen.

o In Arbeitshypothese (10) wird als zuséatzliches Instrument die Grindung von teilmarkt-
Ubergreifenden und regional organisierten Foren angesprochen, in denen Kooperatio-
nen diskutiert und gestaltet werden kdnnen. Dieses Beteiligungsinstrument hat sich in-
zwischen vielfach bewahrt und bildet eine effektive flankierende MalRnhahme zur Ver-
besserung der Markt- und Angebotsbedingungen im Transport- und Logistiksektor
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Tabelle 9-8: Mallnahmen Arbeitshypothese (5), (10)

Nachfragemarkt, Transportmarkt, Verkehrsmarkt

Potenziale: Kooperationen, Beteiligung Akteure

Neue Geschaftsmodelle flir Kooperationen V,G,E TL LK, N
Einbindung aller Beteiligten V,G, E, TL LK, N
Fairer Wettbewerb PBV
Gesamtoptimierung, -koordinierung der Wertschopfungskette V,G,E TL LK, N
Horizontale und vertikale Vernetzung der Akteure V,G,ETL LK, N
Intermodale Kooperation, Interoperabilitat V,G,E TL LK, N
Digitalisierung V,G,E TL LK, N
Verlader, Industrie \Y

GroBhandel G

Einzelhandel E
Transportgewerbe, Logistik TL

Logistische Knoten LK

Netzbetreiber N

Politik, Behorden, Verwaltung PBV

Private, Konsumenten P

Bei den einzelnen Wirkungsgruppen zum Thema Kooperation und Beteiligung sind Uberwie-
gend alle Akteure auf allen Markten eingebunden. Lediglich bei der Gruppe ,Fairer Wettbe-
werb“ sind vornehmlich Politik, Behérden und Verwaltung gefordert, um hier die entspre-
chenden Rahmenbedingungen, die Kooperationen erst ermdglichen, zu schaffen.

Neue Geschdftsmodelle fiir Kooperationen

Das im Wettbewerb auf sich alleine gestellte Einzelunternehmen wird seit einiger Zeit durch
neue Geschéaftsmodelle erganzt. Die meisten Unternehmen verstehen sich heute als Koope-
rationspartner in Netzwerken, wobei jeder Partner spezifische (Kern-)Kompetenzen einbringt,
die sich in der Kooperation zu einem Gesamtprodukt erganzen. Unverandert kann aber jeder
Partner seine spezifischen Kunden mit individuell abgestimmten Angeboten bedienen, und
gleichzeitig in der Kooperation Bundelungs- und Synergieeffekte nutzen. Geschéaftsmodelle,
die diesen Ansprichen gentigen wollen, miissen aber auch offen fir solche unternehmens-
Uibergreifenden Ansétze sein und zum Ziel haben, die spezifischen Leistungen der Koopera-
tionspartner gegentber den Kunden hervorzuheben und gemeinsam Ressourcen zu nutzen.
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Fairer Wettbewerb

Ohne fairen Wettbewerb sind Kooperationen schwer umzusetzen. Es muss eine Wettbe-
werbssituation gegeben sein, bei der Uber die zu erzielenden Preise sowohl Kostendeckung
als auch ein angemessener Gewinnaufschlag fiir die Logistik mdglich ist. Ruindser Preis-
wettbewerb oder das Ausnutzen unterschiedlicher Sozialgesetzgebungen in Europa haben
hier keinen Platz. Diese Rahmenbedingungen sind von Politik, Verwaltung und Behdrden auf
europdischer Basis zu schaffen und auch auf ihre Einhaltung hin zu tberwachen.

Gesamtoptimierung und -koordinierung der Wertschopfungskette

In der Logistik sind zunehmend komplexe und anspruchsvolle Transportketten zu realisieren.
Da der Transport haufig Mehrwertdienste enthélt und hohen Qualitatsanspriichen geniigen
muss, ist es angebracht, diese Transportketten als integrierten Teil der Wertschdpfungskette
zu sehen. Bei Kooperationsmodellen ist es erforderlich, eine Gesamtoptimierung der Wert-
schopfungskette anzustreben. Es ist also nicht mehr in einzelnen Transportvorgangen zu
denken, sondern das gesamte Transportsystem zu optimieren.

Horizontale und vertikale Vernetzung der Akteure, Intermodale Kooperation, Interope-
rabilitat

Mit dieser Wirkungsgruppe wird nochmals herausgestellt, dass eine Vernetzung der Akteure
Uber alle Markte hinweg flr eine effiziente Kooperation unerlasslich ist. Hierfur ist eine weit-
gehende Zusammenarbeit zwischen Transportsystemen, organisatorischen Einheiten und
operativen Logistikknoten zu schaffen. Wiederum spielt die schon oben erwahnte Standardi-
sierung von physischen und digitalen Schnittstellen eine wichtige Rolle.

Digitalisierung

Die weitgehende Digitalisierung in der Informationsverarbeitung, zwischen den Akteuren und
in den logistischen Prozessen stellt eine Voraussetzung fir die effiziente Vernetzung und
letztlich fur alle Kooperationsmodelle dar. Der schnelle, fehlerfreie und sichere Informations-
austausch muss selbstverstandlich sein, um eine Gesamtoptimierung und -organisation der
Wertschopfungskette zu ermdglichen.
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Tabelle 9-9: Bewertung Arbeitshypothese (5), (10)
|Arbeitshypothesel?'olilndIZI.O:IZ(ooperation | Gruppen |
R B3 B %5 % F
Zielbereiche
c | B g 2ie
£ Bl SPEE®E]S ~
2o 2| sEBRGRE| o
=2 | JESEREZ| S
28| 2| 58Sk ¢e| &
v B > ok 38 o ‘5
o 5| 2| EEGfEElR gl 2
[C =% 3 oo £IN £ o =
88| E| sleeleskR e @
ex| o| fSp=ES[EE| &
Gesellschaft G1l1@egionale@lterversorgung + +
G12@/erkehrssicherheit ++
G13@eringeBeeintrachtigung@urchi tterverkehrindAogistik + ++ + +
G21Bchaffung@on@rbeitsplatzen + + + +
G22@/erbessreung@ier@ildungsangebote + + +
G23/erbesserung@es@rbeitsschutzes + + +
G31@Minimierung@lererkehrsbeteiligungsdauer ++ + +
G32@/ersorgungsangebotedur@nobilitidtseinsgesch.®ersonen + +
G33Werkehrssparsame®rreichbarkeit,iuchBuf@lemiande + +
GA1Einfuhrungf@Fo6rderunglinnovativererkehrssysteme + ++ + ++
G42Fo6rderprogrammefdirukinftige®erkehrssysteme + ++
G43@ertschatzungtrZukunftsfahiges@erkehrssystem + + +
Wirtschaft W11®&erbesserung@er@kzeptanzfiriogistikiind@Giiterverkehr [+ + + +
W12/ erfligbarkeit@on®Flachen@urf@Gewerbe@ind@ogistik
W13@usbildung@yualifizierter@rbeitskrafte + + + + + +
W21Rngemesseneutzerkosten ++ +H+ |+ |+ [+ [+
W22MoheZuverldssigkeit,Bicherheit + ++ |+ + +++
W23Machhaltigkeit 4 4 [+ [+ [+
W31guteErreichbarkeit@erdogistik-Aind@roduktionsstandorte + +
W32@uteXrreichbarkeitonfhationalen,@nternationalenZiele + +
W33@&erbesserunglintermodalerBchnittstellen ++ + 4+ [++
W41&erbesserung@ontlogistikprozessen ++ |+ +++ |+ ++  |++
W42&erbesserung@erBchnittstellen@ondogistiksystemen +++ +++ |+ 4+ [++
WS51@Bereitstellungusreichenderatenunddnformationen + +++ |+ +++
W52@Btandardisierung®@ondT-Schnittstellen + +++ |+ +++
W53®&/erbesserung@eratensicherheit + +++ |+ ++
Umwelt Ul1®&erringerung®@onf02-Emissionen + + + ++ |+
Ul12®/erringerung@er@EmissionBonstigerBchadstoffe + + + ++ [+
U13®&erringerung@onddrm + + + ++ |+
U21Erhalt@inzerschnittener®lachen + +
U22@Reduzierung@lerFlachenversiegelung + +
U31@Reduzierung@les®rimarenergieverbrauchs + + + ++ [+
U32®/erringerung@es¥erbrauchs@En@Rohstoffen,MMaterial + + + ++ [+
Raumbetrachtung |R11Flachendur@Vohnungenin@erBtadtiereitstellen
R12@/ersorgung@Btadtzentren@nit®Einzelhandel + + + + ++
R13Bchaffung@ewerbeflachen
R21Antegration@iedlungs-Aind¥/erkehrsstruktur ++
R22MMischung@Vohnen@ind@Arbeiten
Summe
SummeGesellschaft 7 6 0 6 0 5[ 15 39
Summe@Virtschaft 16 3 4| 14| 20 19| 24 100
Summe@mwelt 5 0 0 5 5| 12 7 34
SummeRaumbetrachtung 1 0 0 1 1 1 4 8
[Summelinsgesamt 29] 9] 4] 26] 26] 37[ 50
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Durch Kooperationsmodelle und die dazugehdrigen begleitenden MalRhahmen sowie eine
weitgehenden Digitalisierung als Voraussetzung lassen sich hohe Effizienzgewinne fir den
Guterverkehrsmarkt erreichen. Diese wurde auch schon bei der Betrachtung der Potenziale
deutlich.

GroRRe Zielkonflikte zwischen den Teilzielen und Zielbereichen sind dabei nicht erkennbar.
Wie schon oben erwéahnt, sind hier Kooperationen von Dienstleistern im gleichen Marktseg-
ment angesprochen, also zwischen Unternehmen, die im Wettbewerb zueinander stehen.
Ein Beispiel fur globale Kooperationen sind die Allianzen der Reedereien im Seecontainer-
verkehr.

Insbesondere profitiert der Zielbereich Wirtschaft von den MalRnahmen, gefolgt von der Ge-
sellschaft und der Umwelt. Flr den gesellschaftlichen Zielbereich ist zu erwarten, dass durch
Kooperationen die Versorgung mit Gitern verbessert wird. Es werden Ressourcen gebiin-
delt, so dass innovative Verkehrssysteme eher in den Markt kommen, in Folge der Risikotei-
lung qualifizierte Arbeitsplatze entstehen und generell aufgrund von Bundelungseffekten
beim Gitertransport eine Entlastung der Verkehrsinfrastruktur die Folge ist. Gleichzeitig sinkt
die Verkehrsbeteiligungsdauer. Wiederum sind alle Teilmarkte involviert: auf dem Nachfra-
gemarkt wird die Logistik der zunehmenden Individualisierung gerecht, auf dem Transport-
markt entstehen innovative Verkehrsldsungen und Zusatzangebote im intermodalen Verkehr
und auf dem Verkehrsmarkt gibt es tendenziell Entlastungen der Verkehrsinfrastruktur.

Wird durch Kooperation eine bessere Effizienz logistischer Prozesse erreicht, so hat das
unmittelbare positive Wirkungen im Umweltbereich. Auch die Raumbetrachtung profitiert.
Insbesondere wird die Versorgung der Stadtzentren verbessert, da durch Kooperationen z.B.
in der stadtischen Logistik neue Innenstadtkonzepte fir die Belieferung umsetzen kdnnen.

Erneut kommt auch der Digitalisierung eine herausragende Rolle zu. Nur wenn eine intensi-
ve Vernetzung aller Akteure, Teilmarkte, Verkehrstrager und logistischer Knoten realisiert ist,
kénnen komplexe Kooperationsmodelle gelingen. Der reibungslose und sichere Informati-
onsaustausch ist das Ruckgrat einer funktionierenden Kooperation in einer arbeitsteilig und
global ausgerichteten Transport- und Logistikwirtschaft.

105



"l € B Transport Consulting

International = = =

Handlungsempfehlung 5

Die Moglichkeiten einer kooperativen, teilmarkttibergreifenden Zusammenarbeit der am G-
terverkehrsmarkt Beteiligten sollte weiter erforscht werden. Dazu ist im Einzelnen zu be-
trachten:

o Welche generellen Bedingungen miussen fir erfolgreiche Kooperationen gegeben
sein?

o Welche neuen Geschaftsmodelle sind besonders erfolgversprechend?

o Wie sind die Koordinierungsaufgaben zur Optimierung und Koordination von Wert-
schopfungsketten personell zu besetzen, bei welcher Institution anzusiedeln, welche
Instrumente sind erforderlich und welche Befugnisse haben die Koordinatoren?

o Wie gelingt eine horizontale und vertikale Vernetzung von Akteuren, Markten und Ver-
kehrstragern?

o An welcher Stelle muss die Digitalisierung ansetzen, um schnell Erfolge zu erzielen
und wie lassen sich Standards fur Schnittstellen zwischen allen Bereichen moglichst
schnell entwickeln?

Ohne einen breit angelegten Beteiligungsprozess lasst sich diese Handlungsempfehlung

nicht umsetzen. Dazu ist zu analysieren, welche Institutionen (z.B. Verbande) den Prozess

anstol3en, steuern und moderieren konnen. Dabei ist auch die mdgliche Rolle von regiona-
len Logistikforen, in denen alle Akteure eine Diskussionsplattform finden, zu untersuchen.

Auch hier ist fur die Forschungsférderung die Wirtschaft angesprochen, die ja — wie auch die
Bewertung zeigt — die grofdten Vorteile von teilmarktiibergreifenden Kooperationen haben
wird. Es ist vorstellbar, dass sich insbesondere Uiberregional organisierten Industrieverbande
dem Thema annehmen.

9.3.6 Arbeitshypothese (6)

(6) Das Thema Nachhaltigkeit wird auf allen Teilmarkten des Gutertransportsystems weiter
an Bedeutung gewinnen. Vor dem Hintergrund der zu erreichenden Klimaschutzziele geht
die Relevanz der Nachhaltigkeit als Thema weit Uber die Rolle eines externen Faktors hin-
aus; eine weitere diesbezligliche Forschung ist erforderlich.

Die Arbeitshypothese (6) ist selbsterlauternd formuliert und fihrt damit auch zu der entspre-
chenden Handlungsempfehlung. An dieser Stelle soll aber der Begriff Nachhaltigkeit etwas
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naher betrachtet werden, um konkretere Empfehlungen fir bisher wenig besetzte For-
schungsfelder zur Nachhaltigkeit im Guterverkehr ableiten zu kénnen.

Tabelle 9-10: Malinahmen Arbeitshypothese (6)

Nachfragemarkt, Transportmarkt, Verkehrsmarkt

Nachhaltigkeit Akteure
Angemessene Transportkosten TL, LK, N
Anwohnerschutz TL, LK, N
Attraktiver Arbeitgeber V,G,E TL LK, N

Daseinsvorsorge

V,G,ETL LK, N

Effizienzsteigerung im Glterverkehr und Logistik

V,G,E TL LK, N

Energieeffizienz

V,G,E TL LK, N

Kosteninternalisierung

TL, LK, N

Nachhaltige Politik

PBV

Fachkraftemangel

V,G,E TL LK, N

Abhangigkeit von Oligopolisten

V,G,E TL LK, N

Folgen des Klimawandels

V,G,E TL LK, N

Mangelnde Dateninfrastruktur

V,G,E TL LK, N

Schlechte Informationslage

V,G,ETL LK, N

Mangelnde Interoperabilitat

V,G,E TL LK, N

Alternative Antriebe

PBV, Technik

Burokratieabbau

PBV

Reduktion der Verkehrsbelastung

V,G,ETL LK, N

Stadtische Logistikkonsolidierung

V,G,E TL LK, N

Verlader, Industrie
GroBhandel

Einzelhandel
Transportgewerbe, Logistik
Logistische Knoten
Netzbetreiber

Politik, Behorden, Verwaltung
Private, Konsumenten

TL
LK

PBV

Die Aufzahlung zeigt die Vielfaltigkeit der Ansatzpunkte fir mehr Nachhaltigkeit im Transport.
Es sind praktisch alle Akteure des Giterverkehrsmarkts angesprochen, wenn es um nach-
haltige Transport- und Logistiksysteme geht. Das bedeutet wiederum, dass auch alle Teil-
markte bertihrt werden. Die einzelnen Ansatze werden im Bewertungssystem generell positiv
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besetzt, es entstehen praktisch keine Zielkonflikte. Selbst die teilweise ins Feld gefiihrte
okonomische Benachteiligung der Wirtschaft durch die Forderung nach nachhaltigeren Pro-
duktions- und Lieferprozessen begriinden volkswirtschaftlich keinen echten Zielkonflikt. Zwar
werden Produkte und Dienstleistungen in der Regel durch die Einbeziehung externer Kosten
teurer, wodurch die Nachfrage zuriickgehen kann, mdglicherweise Arbeitsplatze verlorenge-
hen usw. Da gleichzeitig aber Kosten, die bisher von der Allgemeinheit getragen werden,
nun dem Verursacher zugeordnet werden, kann dies aber gesamtwirtschaftlich nicht als ne-
gativer Einfluss gesehen werden. Es wird vielmehr dadurch eine bessere Allokation der Res-
sourcen erreicht, was volkswirtschaftlich gesehen sogar einen Gewinn darstellt.

Handlungsempfehlung 6

Der Themenkomplex ,Nachhaltigkeit des Transport- und Logistiksystems® bedarf auch in
Zukunft einer intensiven Forschungsaktivitat, die hierarchisch aufgebaut sein sollte.

e Zunachst mussen die verschiedenen Aspekte der Nachhaltigkeit iber den Dreiklang
aus Okologie, Okonomie und sozialen Belangen hinaus weiter systematisiert wer-
den. Ein Ansatz hierfur konnen die Teilméarkte des Guterverkehrssystems sein, d.h.
Nachfrage-, Transport- und Verkehrsmarkt.

e Dabei sollte auf den einzelnen Markten nicht nur gefragt werden, wie Nachhaltigkeit
zu definieren ist, sondern konkret lokalisiert werden, wo mehr Nachhaltigkeit erfor-
derlich ist und wie sie erreicht werden kann.

o Dazu sollten auf dem Nachfragemarkt vornehmlich die Anforderungen an das
Transport- und Logistiksystem noch detaillierter anhand aller drei Dimensio-
nen der Nachhaltigkeit untersucht werden — z.B. die Auswirkungen der Just
In Time Belieferung, des Abbaus von Lagern oder der ,Same Day“ Beliefe-
rung.

o Auf dem Transportmarkt sollte die Vermittlung von Transportauftragen
grundsatzlich auch unter Nachhaltigkeitsaspekten betrachtet werden.

o Auf dem Verkehrsmarkt ist die Nutzung der vorhanden Infrastrukturkapazita-
ten ebenfalls unter Einbeziehung der Nachhaltigkeit ndher zu untersuchen,
z.B. indem die Mdglichkeit zur zeitlichen Verlagerung von Spitzenbelastun-
gen in ihren Auswirkungen auf Wirtschaft und Gesellschaft analysiert wird,
um Kapazitaten tatsachlich besser auslasten zu kénnen.

e Entscheidend bei diesen Analysen ist die genaue Betrachtung der Ressourceninan-
spruchnahme auf allen Teilmérkten. Dabei sind als Ressourcen nicht nur Rohstoffe
und Energie, sondern z.B. auch Arbeitskréafte, Landschaft und Flache zu verstehen.

e In einem nachsten Schritt ist zu untersuchen, inwieweit Wechselwirkungen zwischen
den Teilméarkten bestehen, um der Tatsache Rechnung zu tragen, dass nachhaltige
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Entwicklungen auf dem Nachfragemarkt immer auch Auswirkungen auf den Trans-
portmarkt (z.B. bessere Auslastung der TransportgefaRe) und auf den Verkehrs-
markt (z.B. Entlastung der Infrastruktur) und umgekehrt haben.

e Zu einer umfassenden Betrachtung gehort es auch, die Akteure auf den Teilméarkten
noch genauer zu betrachten. Es geht unter anderem darum, welche Akteure vorhan-
dene Nachhaltigkeitsdefizite in einzelnen Teilbereichen am besten beseitigen kon-
nen, mit welchen anderen Akteuren dabei ggf. kooperiert werden sollte, und welche
Beteiligungsprozesse erforderlich scheinen.

9.3.7 Arbeitshypothese (7) und (8)

(7) Eine effiziente Intermodalitat der Verkehrstrager erfordert eine verbesserte Standardisie-
rung der physischen und informationellen (Daten-)Schnittstellen, aber auch des eingesetzten
Materials und der genutzten Technologien bei gleichzeitiger Moglichkeit zur Differenzierung
Uber eine Individualisierung von Einzeltransportidsungen bzw. -angeboten.

(8) Die zunehmende Digitalisierung der Transport- und Logistikbranche tréagt maf3geblich zur
effizienten intermodalen und intramodalen Vernetzung der Verkehrstrager bei. Dem richtigen
Umgang mit Daten kommt dabei zentrale Bedeutung zu. Hier wird Bedarf zu einer weiterge-
henden Forschung gesehen, wobei sicherzustellen ist, dass die Untersuchungsgegenstéande
und der tatséchliche Bedarf der Branche auch miteinander harmonieren.

Intermodale Transporte zeigen seit Jahren hohe Zuwachsraten in Transportaufkommen und
Transportleistung. Im Bundesverkehrswegeplan 2030 wird mit rund 3 % Wachstum pro Jahr
im Kombinierten Verkehr gegentber 0,8 % Wachstum pro Jahr fur den Gesamtverkehr ge-
rechnet. Um diese Wachstumsraten zu erreichen, ist unter anderem eine weitgehende Stan-
dardisierung von Schnittstellen bei der Informationstechnologie, beim Umschlag und bei den
TransportgefaRen erforderlich. Weiterhin ist die Blindelung von Transporten voranzutreiben,
um den intermodalen Verkehr wirtschaftlich attraktiver zu gestalten, insbesondere in der Fla-
che. Das erfordert wiederum eine verbesserte Kooperation der Partner, d.h. von Verladern,
Transportunternehmen, KV-Operateuren und Terminal-Betreibern.

Jede Forderung nach mehr Nachhaltigkeit in der Logistik darf den Trend zur Individualisie-
rung von Transport- und Logistikdienstleistungen nicht vernachlassigen, so dass gegensatz-
liche Entwicklungen — Bindelung, Standardisierung und Individualisierung — zu einer tragfa-
higen Losung verbunden werden muissen. Es sind neue Wege erforderlich, um diese Her-
ausforderung bewadltigen zu kdénnen, insbesondere:

o neue Geschaftsmodelle
o Kooperationen tber alle Teilméarkte hinweg
o Optimierung der operativen Ablaufe in Transportketten
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o Standardisierung der Schnittstellen, sowohl fir IT-Loésungen als auch fur die Verkehrs-
trager (Interoperabilitat)

Arbeitshypothese (8) thematisiert unter Bertcksichtigung der Arbeitshypothese (7) die Ver-
netzung der Transportmittel und Akteure durch die Digitalisierung tber alle Teilmé&rkte hin-
weg. Die Digitalisierung wird hier also auf intermodale Transporte bezogen. Sie gilt als eine
wesentliche Voraussetzung dafir, dass eine Ausweitung dieses Marktsegments gelingt.

Handlungsempfehlung 7

Speziell die Bedingungen, die zur erfolgreichen Starkung des intermodalen Verkehrs unter
Einbeziehung der Eisenbahn und des Binnenschiffs gegeben sein missen, sollten mit nach-
folgenden Schwerpunkten noch intensiver erforscht werden, da in derartigen Transportan-
geboten eine effiziente Lésung fur den wachsenden Giiterverkehr gesehen wird:

¢ Bedeutung der Elemente Standardisierung, Vernetzung der Akteure und Verkehrs-
trager sowie Interoperabilitét.

¢ Merkmale von Geschéaftsmodellen, die den Anforderungen an den intermodalen Ver-
kehr gerecht werden, d.h. die eine weitgehende Standardisierung der Leistungser-
stellung bei zunehmender Individualisierung des Angebots ermdglichen und unter-
stitzen.

e Berlcksichtigung der Interdependenzen zwischen allen Teilmarkten bei der Erfor-
schung der Bedingungen flr einen wachsenden Markt von intermodalen Transport-
und Logistiklésungen.

e Potenzial der Digitalisierung fur intermodale Transportldsungen bei einer Individuali-
sierung der Transportangebote.

9.3.8  Arbeitshypothese (9)

(9) Organisatorische MaRnahmen auf dem Verkehrsmarkt, Kooperationen auf dem Trans-
portmarkt sowie eine aktive Einbindung des Nachfragemarktes in die Angebotsgestaltung auf
dem Transportmarkt bewirken eine nennenswerte Effizienzsteigerung des Guterverkehrssys-
tems.

Arbeitshypothese (9) greift das hohe Effizienzsteigerungspotenzial derjenigen organisatori-
schen Maflinahmen auf, die sich schwerpunktm&fRig mit der Kooperation zwischen Akteuren
beschaftigen. Ein besonderer Schwerpunkt liegt dabei auf Interdependenzen zwischen dem
Nachfrage- und Angebotsmarkt bei der Angebotsgestaltung.
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Kennzeichnend fur die hier zusammengefassten Mal3nahmen ist, dass es sich um soge-
nannte ,weiche MaRnahmen“ handelt. Es muss keine Infrastruktur errichtet werden oder kei-
ne neue Technik implementiert werden, damit diese Ma3nahmen umgesetzt werden konnen.
Dennoch sind mit Hilfe diesen Malinahmen hohe Effizienzgewinne auf dem Transport- und
Logistikmarkt erzielbar. Weitere Steigerungen erscheinen denkbar, wenn die Untersuchun-
gen auf eine Systembetrachtung ausgeweitet werden, d.h. wenn eine Behandlung markt-
ubergreifender Themen erfolgt.

Tabelle 9-11: MalRhahmen Arbeitshypothese (9)

Nachfragemarkt, Transportmarkt, Verkehrsmarkt

Organisation, Kooperation, Angebotsgestaltung Akteure
Kooperation auf dem Transportmarkt

horizontale Kooperation

intermodale Kooperation TL, LK
Aufhebung von Marktmacht

Zurickfahren der Abhangigkeit von Oligopolisten

Freier Zugang zu Serviceeinrichtungen V,G, N, TL
Optimierung Laderampe

Fehlende Abstimmung beim Verlader

Koppelung Annahme-Anwesenheit V, G, TL, LK
Blrokratieabbau, Flexibilisierung von Regelungen PBV
gemeinsame Optimierung, dynamische Zeitfenster, Marktinfor-

mationen TL, LK
Leitfaden Lean-Logistics fiir KMU, verbessertes Logistik-Image V, G, E, TL, LK, N, PBV, P

Verlader, Industrie Y
GroBhandel G
Einzelhandel E
Transportgewerbe, Logistik TL
Logistische Knoten LK
Netzbetreiber N
Politik, Behorden, Verwaltung PBV
Private, Konsumenten P

Kooperation

In den Arbeitshypothesen (5) und (10) sind die allgemeinen Vorteile von Kooperationen an-
gesprochen. In der Arbeitshypothese (9) werden nun speziell Kooperationen auf dem Trans-
portmarkt thematisiert. Damit soll eine effizientere Nutzung der Transportmittel sowie eine
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bessere Gestaltung von Transportketten erreicht werden. Dies ermdglicht z.B. die Biindelung
von Transporten im Hauptlauf, die gemeinsame Nutzung von Logistikflachen oder Koopera-
tionen in der stadtischen Logistik. Das Transportgewerbe, die Logistikdienstleister und die
Betreiber logistischer Knoten sind hierbei als Akteure involviert.

Aufhebung von Marktmacht und Anhangigkeit von Oligopolisten

Zwar zeichnet sich der Transport- und Logistikmarkt dadurch aus, dass rund 80 % der Akteu-
re Klein- und Kleinstunternehmen sind. Diese agieren aber oft im Auftrag von grol3en Kon-
zernen, die entsprechend auch Preise und Angebotsbedingungen vorgeben. Der Zugang zu
Infrastruktureinrichtungen wird erschwert, was zu hohen Produktionskosten bei Kleinanbie-
tern fuhrt. Kooperationen, die als ein wichtiger Schlissel fir Effizienzsteigerungen auf dem
Transportmarkt gesehen werden, finden kaum statt.

Optimierung an der Laderampe

Bei der Optimierung an der Laderampe handelt es sich um ein klassisches Organisations-
problem. Ungenlgende Abstimmungen oder fehlendes Personal sind haufig der Grund fir
lange Wartezeiten, unptinktliche Anlieferung oder Abholung und in der Folge hohe Kosten ftr
alle Beteiligten.

Die Verlader und der Handel stehen als Empfénger und Versender ihrer Waren auf der einen
Seite. Ablaufprobleme an der Laderampe kénnen die Teileversorgung bei der Produktion
oder Lieferzusagen fir nachgelagerte Empfanger gefahrden. Auf der anderen Seite stehen
die Transportunternehmen. Diese arbeiten inzwischen mit engen Zeitfenstern bei Transport-
vorgangen. Gibt es hier ungeplante Wartezeiten an der Laderampe, wird dadurch in der Re-
gel das Abhol- und Lieferprogramm des Transporteurs gefahrdet.

Es gibt ausfuhrliche Problemdarstellungen und einige Ansatze zur Verbesserung der Situati-
on', die sich aber noch nicht geniigend durchgesetzt haben. Hier liegt erhebliches Potenzi-
al, da die Laderampe die wichtigste Schnittstelle zwischen Verladern und Transportunter-
nehmen darstellt. An der Laderampe beginnen und enden in der Regel die extralogistischen
Transportketten.

Burokratieabbau, Flexibilisierung von Regelungen

Die Zahl der Vorschriften nimmt zu. Ungeachtet der Notwendigkeit zahlreicher Regelungen,
sind viele Vorschriften fir das einzelne Unternehmen im Detail oft nur schwierig umzusetzen.
Dies gilt insbesondere fur kleinere Unternehmen. Eine Flexibilisierung kann hier Abbhilfe
schaffen, ist aber sehr sorgfaltig in ihnren Wirkungen abzuwagen. Hierflr ist eine detailliertere
Auseinandersetzung mit den Nutzen, aber auch mit méglichen Konsequenzen und Folgen
zwingend geboten.

* Siehe z.B. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur: Handbuch Schnittstelle Rampe — gute Beispiele, Marz
2014
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Getrennte Optimierung, dynamische Zeitfenster, Marktinformationen, One-Stop-Shop

Grol3e Potenziale fur den Transport- und Logistikmarkt werden im effizienteren Zusammen-
wirken der Verkehrstrager gesehen. Das bedeutet, dass bei der Optimierung von Transpor-
ten alle Verkehrstrager und Akteure einbezogen werden. Eine nach Verkehrstragern ge-
trennte Optimierung von Teilen der Transportkette kann hier kontraproduktiv wirken.

In diese MalBhahmengruppe fallen auch dynamische Zeitfenster, Marktinformationen und die
Einrichtung von One-Stop-Shops. Eine Flexibilisierung in der Anlieferung und Abholung
durch die Einrichtung dynamischer Zeitfenster erleichtert die Optimierung im Gesamtsystem,
da Restriktionen aufgeldst werden. Dies funktioniert aber nur, wenn sich die Akteure des
Nachfragemarktes mit den Transportanbietern und Logistikern auf eine entsprechende An-
gebotsgestaltung versténdigen und auch die Verantwortlichen am Verkehrsmarkt einbezie-
hen. Dies gilt auch in Bezug auf One-Stop-Shops. Wenn eine zentrale Ansprechstelle fur die
Gesamtorganisation von Transporten verantwortlich ist, ist eine Optimierung leichter zu be-
waltigen. Die Nutzung der einzelnen Verkehrstrager wird durch integrierte Koordinatoren, die
eine ganzheitliche Abwicklung auf dem Verkehrsmarkt auch zwischen ansonsten unabhan-
gigen Akteuren anbieten, attraktiver. Erforderlich sind aber weitgehend frei zugangliche
Marktinformationen. Das bedeutet, dass die Anbieter von Transportleistungen, Netzzugén-
gen und Services in logistischen Knoten entsprechende Informationen Uber vorhandene Ka-
pazitaten, technische und infrastrukturelle Ausstattungen, Zeiten fir operative Vorgange und
Preise flr Dienstleistungen offen zur Verfligung stellen missen.

Leitfaden Lean-Logistics flir KMU, verbessertes Logistik-Image

Eine flankierende MalRBnahme zur besseren Kooperation und Organisation in der Transport-
und Logistikbranche konnte die Erarbeitung von Leitfaden zur effizienten Ausgestaltung lo-
gistischer Prozesse sein. Inshesondere fir kleine und mittlere Unternehmen (KMU) ist dies
interessant. Generell wird immer wieder das schlechte Image der Logistikwirtschaft in der
Bevolkerung und bei Personen, die einen Ausbildungs- oder Arbeitsplatz suchen, angespro-
chen. Die erfolgreiche Offentlichkeitsarbeit fir das Transport- und Logistikgewerbe muss
daher weiter im Fokus bleiben.
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Tabelle 9-12: Bewertung Arbeitshypothese (9)

|Arbeitshypothesel@:E(ooperationlzrranspormarkt,li)rganisation Gruppen
n % B3 B K %
Zielbereiche
£ B
9] © o 2 [o
& E| 2 Ef
s| €| §| z| 8¢
=| B 2| 9F
S| w»f 5| 8| ERE
sl 3| &| B| 28
2l 2| E| 2| 2B ¢
el €| 5| 2| €
2| 2| o 38| LR E
Gesellschaft Gllegionale@Uterversorgung ++ |+ ++
G12&/erkehrssicherheit ++
G13@eringeMBeeintrachtigung®urch@iterverkehrlinddogistik  |++ + ++ |+
G21Bchaffung@on@rbeitsplatzen + + +
G22/erbessreung@er@Bildungsangebote + +
G23/erbesserung@esBrbeitsschutzes +
G31MMinimierung@ererkehrsbeteiligungsdauer + ++ ++ |+
G32@&/ersorgungsangebotefur@nobilitatseinsgesch.®ersonen + ++
G33WmerkehrssparsamelErreichbarkeit,FAuch@Buf@lemAande + ++
GA41Einfuhrung@Forderunglinnovativererkehrssysteme ++ |+ ++  |++
G42Forderprogrammeffiriukinftige®erkehrssysteme ++
G43@Vertschatzung@urZukunftsfahiges@erkehrssystem + + 4+
Wirtschaft W11®erbesserung@ler@kzeptanz@urdogistikaundiGiterverkehr + + +++
W12&/erflugbarkeiton®Flachendurf@Gewerbefindiogistik
W13Rusbildung®yualifizierterBrbeitskrafte + ++
W21BngemesseneNutzerkosten E o B B S S N B
W22@HoheZuverlassigkeit,Bicherheit ++ |+ ++ |+ +++ |+
W23iNachhaltigkeit ++ |+ + + +++
W31uteErreichbarkeit@erogistik-Aind®Produktionsstandorte
W32@utefrreichbarkeit@onihationalen,d@nternationalenZiele
W33®&/erbesserungi@ntermodalerBchnittstellen ++ |+ [+ |+ +++ |+
W41®/erbesserung@onfogistikprozessen +H+ [+ [+ |+ +++ [+
W42Verbesserung@ierBchnittstellen@oniLogistiksystemen ++ [+ [+ |+ +++ [+
W51mBereitstellungusreichenderatenunddnformationen + ++ |+ |+ ++ |+
W52@Btandardisierung@on@T-Schnittstellen + ++ |+ |+ ++ |+
W53&/erbesserung@ieratensicherheit + ++ |+ |+ ++ |+
Umwelt Ul1@/erringerung@onf02-Emissionen + +
U12&/erringerung@lerEmission@onstigerBchadstoffe + + + +
U13®&erringerung@onfarm + +
U21Erhalt@inzerschnittener®lachen
U22Reduzierung@ier®Flachenversiegelung
U31@Reduzierung@es®Primarenergieverbrauchs + + + +
U32@/erringerung@les®erbrauchs@nRohstoffen,MMaterial + + + +
Raumbetrachtung |R11&Flachen@ur@Vohnungenin@erBtadtibereitstellen
R12®/ersorgung®BtadtzentreninitEinzelhandel + + + + + +
R13Bchaffung@ewerbefldchen +
R21AntegrationBiedlungs-Aind®erkehrsstruktur
R22@Mischung@Vohnenind@rbeiten
Summe
SummelGesellschaft 5| 10 5 2| 18 8 48
Summe@Virtschaft 16| 18| 24| 11 24| 15 108
Summe@mwelt 5 0 5 0 5 5 20
SummeRaumbetrachtung 1 1 1 2 1 1 7
Summelinsgesamt [ 27] 29] 35] 15] 48] 29|
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Fur diese MaBhahmen gibt es erwartungsgemalf hohe positive Bewertungen. Insbesondere
der Zielbereich Wirtschaft ist mit positiven Bewertungen belegt. Bei den einzelnen Mal3nah-
mengruppen zeigen sich bei der ,gemeinsamen Optimierung® die starksten positiven Effekte,
gefolgt von der ,Optimierung an der Laderampe®. Diese MaRnahmengruppen zeigen auch
deshalb ein deutlich positives Ergebnis, weil heute derartige Optimierungen zumeist noch
nicht unternehmensuibergreifend stattfinden und Wartezeiten sowie ineffiziente Ablaufe der
anderen Guterverkehrsbeteiligten an der Laderampe ein Problem darstellen. Hier liegen ho-
he Effizienzsteigerungspotenziale.

MaRnahmen, die nicht den Verkehrsmarkt und damit den Infrastrukturausbau betreffen, ha-
ben ein hohes Potenzial zur Verbesserung der Effizienz des Guterverkehrssystems. Davon
profitieren Verlader, der Handel sowie Transport- und Logistikunternehmen. Diese sollten
daher weiter im Fokus stehen.

Handlungsempfehlung 8

Es wird empfohlen, Forschungsaktivitaten, die aus der Wirtschaft angestol3en und finanziert
werden, systematisch auch auf diejenigen Bereiche von Transport und Logistik auszuwei-
ten, die ohne Infrastrukturausbau und technische Neuerungen sehr zeitnah und ohne grol3e
finanzielle Budgets die Effizienz des Systems spurbar verbessern kdnnen. Staatliche Stellen
und offentliche Forschungsprogramme kdnnen hier Anreize setzen. Umgesetzt werden
mussen die MaRnahmen anschliel3end von den Unternehmen.

Bei der Untersuchung von derartigen ,weichen MaRnahmen* sollte auch gepruift werden, wo
die grofdten Wirkungen zu erwarten sind und welche flankierenden MaRnahmen erforderlich
sind:

o Eine Gesamtoptimierung von Transportprozessen Uber die drei Teilmérkte hinweg
scheint ein hohes Potenzial fur Effizienzsteigerungen zu haben. Ohne die vorher
schon angesprochene Digitalisierung und Vernetzung der Verkehrstradger werden
hier aber vermutlich kaum Fortschritte zu erzielen sein.

e Die gemeinsame Gestaltung von Angeboten, die den Anforderungen des Nachfra-
gemarktes entsprechen und gleichzeitig auf dem Transportmarkt realisierbar sind,
hat ebenfalls hohes Potenzial. Hier sollte eine vertiefende Forschung zur Bedeutung
und Gestaltung von Schnittstellen zwischen Verladern, Grof3handel, Einzelhandel,
Privaten und den Transport- und Logistikunternehmen stattfinden.

e SchlieBlich ist zu untersuchen, ob formale Anforderungen verschlankt werden kon-
nen, um die Umsetzung von organisatorischen Veranderungen in der Zusammenar-
beit der Akteure zu férdern.
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9.4 Spiegelung der Handlungsempfehlungen an den Trends auf dem Logistik-

markt sowie an den Prognoseergebnissen der BVWP 2030

Die entwickelten Handlungsempfehlungen zur Verbesserung der Effizienz von Guterverkehr
und Logistik sind fiir eine schnelle Umsetzung auf Grundlage der heutigen Marktsituation
gedacht. Sie sollen aber auch fir zuktnftige Entwicklungen und Herausforderungen Gultig-
keit haben. Daher werden sie nachfolgend kursorisch an der in Kapitel 7 dargestellten aktuel-
len Guterverkehrsprognose BVWP 2030 sowie an den allgemeinen Trends in Guterverkehr
und Logistik gespiegelt.

Die Verkehrsprognose des BVWP 2030 rechnet mit einem weiteren Wachstum im Guterver-
kehr. Dabei werden insbesondere die grenziberschreitenden Verkehre Uberproportional zu-
nehmen und das Segment der hochwertigen Guter wachsen. Traditionelle Massengutverkeh-
re — Kohle, Stahl, Erze — gehen dagegen in Zukunft zuriick. Somit missen von den Massen-
guttransportmitteln Bahn und Binnenschiff neue Markte erschlossen werden, um am Ge-
samtmarkt keine Anteile zu verlieren. Ein stark wachsendes Segment, das sich hier in be-
sonderer Weise anbietet, ist der intermodale Verkehr.

Neben dem groReren Transportvolumen werden Transport und Logistik zudem immer kom-
plexer. Hochwertige Guter mit einem hohen Warenwert erfordern in der Regel sehr effiziente
Transportprozesse. Intermodale Verkehre stellen hohe Anforderungen an die Partner in der
Transportkette. Diese Anforderungen sind nur erfillbar, wenn die entsprechenden Voraus-
setzungen geschaffen werden. Die abgeleiteten Handlungsempfehlungen zielen auf Effi-
Zienzsteigerung sowie die Vernetzung der Verkehrstrager durch Digitalisierung und Koopera-
tionsmodelle ab und unterstiitzen damit die absehbaren Entwicklungen auf dem Transport-
markt.

Auch beziiglich der in Kapitel 7 dargestellten Trends sind die Handlungsempfehlungen ftr
ein Forschungsprogramm fir Guterverkehr und Logistik zielfihrend. Als wesentliche Trends
wurden Globalisierung und internationale Arbeitsteilung, Weiterentwicklung der postindustri-
ellen Gesellschaft, geanderte Produktionsablaufe, Nachhaltigkeit in der Logistik, Informati-
onstechnologie und Digitalisierung genannt. Auch diese Themen sind in den Handlungsemp-
fehlungen angesprochen, so dass diese auch zukunftsweisend Giiltigkeit besitzen.
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10 Zusammenstellung der Handlungsempfehlungen — Ableitung
eines Forschungsprogramms

10.1 Generelle Vorgehensweise

In Kapitel 9 sind die zehn Arbeitshypothesen, die aus der Literaturanalyse und aus der Bil-
dung von MalRnahmengruppen als Nullhypothesen entwickelt wurden, genauer betrachtet
worden. Dazu sind den Arbeitshypothesen wesentliche Maflinahmengruppen zugeordnet
worden, die die Intentionen der jeweiligen Arbeitshypothese widerspiegeln. Jede Mafinah-
mengruppe ist dann anhand des Zielsystems und seiner 38 Teilziele bewertet worden. Indem
die Einzelbewertungen (Mal3nahmengruppe x Teilziel) nach Zielbereichen und Malinahmen-
gruppen geeignet zusammengefasst werden, lasst sich auf dieser Basis die Wirkung der
MalRnahmengruppen auf die vier Zielbereiche Gesellschaft, Wirtschaft, Umwelt und Raumbe-
trachtung quantifizieren. Zudem wird die Gewichtung der Maflinhahmengruppen zueinander
deutlich.

Diese Bewertungsmethodik wurde genutzt, um daraus Handlungsempfehlungen abzuleiten.
In diese flieRen einerseits erkennbare Wirkungsschwerpunkte ein. Andererseits werden auch
Zielkonflikte bericksichtigt, so dass sich daraus ein differenziertes Handlungsschema ergibt
und die Vielzahl der Informationen, die sich aus der Analyse der Literatur und den Work-
shops ergeben haben, umgesetzt werden kann.

Eine weitere quantitative Zusammenfassung der Handlungsempfehlungen anhand der Be-
wertungsergebnisse — z.B. durch Gewichtungen oder Gruppierung mehrerer Handlungsemp-
fehlungen — erscheint nicht sinnvoll, da durch die Aggregation wieder Informationen verloren
gehen wirden. Zudem zeigen sich bei der Betrachtung der Handlungsempfehlungen auch
ohne formale Aggregation bereits Schwerpunkte, z.B. Digitalisierung, Vernetzung und Ko-
operation sowie die grundsatzlichen Wechselwirkungen bei Betrachtung der Teilméarkte
Nachfrage-, Transport- und Verkehrsmarkt.

10.2 Hierarchien fir ein Forschungsprogramm

Die Handlungsempfehlungen stehen in einem hierarchischen Verhaltnis zueinander. Es wer-
den Rahmenbedingungen und Ubergreifende Malinahmengruppen sowie Einzelaspekte auf-
gezeigt. Diese sind in einem ersten Schritt in eine Rangordnung zu bringen (siehe folgende
Abbildung).
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Nachhaltigkeit

Digitalisierung

Kooperation, Beteiligung

EinzelmalRnahmen

Abbildung 10-1: Hierarchie fur ein Forschungsprogramm

Die oberste Ebene bildet die Struktur des Forschungsprogramms. Hier wird der Rahmen
gesetzt, in den sich alle weiteren Aktivitaten einpassen missen.

Jedes Forschungsfeld und jede Aktivitdt im Rahmen der Transport- und Logistikforschung
sollte zukunftig unter dem Aspekt ,Nachhaltigkeit® betrachtet werden. Dabei ist Nachhaltig-
keit nicht als eigener Forschungsschwerpunkt zu sehen, sondern immer ein Aspekt, den es
mit zu untersuchen gilt.

Es hat sich sowohl in der analysierten Literatur als auch bei der Bewertung der MalRnah-
mengruppen gezeigt, dass das Thema ,Digitalisierung” fir die Zukunft eine entscheidende
Rolle spielt. Die Digitalisierung hat fir alle Bereiche des Transport- und Logistiksektors eine
Katalysatorfunktion. Die folgenden Hierarchieebenen sind ohne eine flachendeckende Digita-
lisierung nicht effizient umsetzbar.

Als weiterer wichtiger Baustein fir den Transport- und Logistiksektor sind Kooperation und
Beteiligungsprozesse zu nennen. Hier liegt noch ein weites Forschungsfeld, in dem zu klaren
ist, wie sich geeignete Kooperationen bilden kénnen, welche Akteure jeweils zu beteiligen
sind und wie dies organisiert werden sollte.
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Intermodale Transporte sowie die Vernetzung von Verkehrstrédgern und Akteuren setzt gelin-
gende Kooperationen voraus. Verschiedene Studien zeigen, dass hohe Potenziale fir inter-
modale Verkehre vorhanden sind, diese teilweise aber auch aus organisatorischen Griinden
nicht realisiert werden.

Schliel3lich folgt die Beschaftigung mit Einzelmal3nahmen, die in der Regel umsetzenden
Charakter haben und die und die hoher liegenden Hierarchieebenen eines Forschungspro-
gramms fur Transport und Logistik unterstiitzen.

10.3 Struktur des Forschungsprogramms

Aus der Handlungsempfehlung 4 ergibt sich ein Vorschlag fiir die Struktur zukinftiger For-
schungsprogramme zum Giuterverkehr. In Abbildung 10-2 sind dessen Grundziige nochmals
grafisch aufbereitet und dargestellt.

Sofern es sich um Themen der Grundlagenforschung handelt, wird eher die Initiative und
finanzielle Férderung bei der 6ffentlichen Hand gesehen. Derartige Arbeiten, die grundsatzli-
cher Art sind und im 6ffentlichen Interesse stehen, sollten auch aus 6ffentlichen Geldern zu-
mindest teil-finanziert werden. Hierzu zéhlen z.B. die Forschung zu Bausteinen, Vorausset-
zungen und Motivationen von Kooperationsmodellen sowie alle Themen, die sich mit Stan-
dards und Normen beschéaftigen, wie z.B. Schnittstellen zwischen verkehrstragerspezifischen
Transportsystemen, standardisierte Transportgeféf3e oder Zugsicherungssysteme im grenz-
Uberschreitenden Verkehr. Im Uberwiegend 6ffentlichen Interesse liegen aber z.B. auch Un-
tersuchungen zur Wirkung von MaflRnahmen der Preis-, Ordnungs- und sonstigen Verkehrs-
politik.

Bei vielen Themen ist oftmals ein AnstoR3 erforderlich, um Entwicklungen in Gang zu setzen,
die dann von der Privatwirtschaft und der Industrie weiter getragen werden. Dies kann insbe-
sondere Uber Rahmenprogramme erfolgen. Die EU-F6rderung im Rahmenprogramm Hori-
zon2020 ist z.B. so aufgebaut wie auch nationale Forderprogramme des Bundes, z.B.
ISETEC | und II. Charakteristisch bei diesen Programmen ist der Zuwendungscharakter: Of-
fentliche Hand und Privatwirtschaft ,teilen” sich die Kosten fir die Erforschung von Innovati-
onen. Es werden also Wirtschaftsunternehmen an den Forschungskosten beteiligt, die Zu-
wendung dient als Katalysator zum Anstol3 von Forschungsaktivitaten. Oft sind mit den For-
schungsthemen Patentanmeldungen fur Erfindungen verbunden, die von der Privatwirtschaft
genutzt werden kénnen, aber in irgendeiner Form auch im 6ffentlichen Interesse liegen.
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Abbildung 10-2: Struktur des Forschungsprogramms

SchlieBlich ist auf der dritten Stufe hauptsachlich die Wirtschaft zur Finanzierung der For-
schungsaufwendungen aufgerufen. Dies ist sinnvoll, wenn es um die Erforschung unterneh-
mensspezifischer Techniken geht, die z.B. Logistikprozesse verbessern sollen. Die gesamte
Robotertechnik zur Automatisierung der Kommissionierung und Sortierung von Waren in
Distributionszentren gehort beispielweise hierzu. Diese Forschungsaktivitaten fihren haupt-
sachlich zu betriebswirtschaftlichen Effizienzgewinnen. Als ergdnzender Anreiz kann hier
z.B. an Steuererleichterungen flr Forschungsinvestitionen gedacht werden.

Es wird empfohlen, die gesamte Forschungsaktivititen im Bereich Transport und Logistik
konsequent in einer derartigen Struktur zu koordinieren. Forschungsprogramme sollten dabei
nicht mit spezifischen Schwerpunkten flr einen begrenzten Zeitraum, sondern dauerhaft
aufgelegt werden. Es ist ein Gremium von Experten einzurichten, das Forschungsfelder und
-vorhaben bewertet und in diese dreistufige Struktur einordnet. Die Mitglieder sollten aus
verschiedenen Bereichen rekrutiert werden: Verwaltung, Wissenschaft, Wirtschaft und Ver-
bande. Die Ubertragung dieser Aufgabe an vorhandene Gremien und Beiréte ist zu priifen.
Entscheidend fur den Erfolg der Forschung ist die Unabhéngigkeit des Gremiums.

Ein weiterer entscheidender Punkt ist die permanente Erfolgskontrolle wéhrend eines For-
schungsvorhabens: Es muss nachgewiesen werden, dass die Forschungsaktivitaten auch
das gesteckte Ziel im Auge haben und effizient an der Zielerreichung arbeiten.
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10.4 Nachhaltigkeit

Das Thema Nachhaltigkeit pragt heute bei fast allen Themen und Aktivitdten. Dies gilt auch
fur Forschungsprojekte im Bereich Transport und Logistik. Entscheidend flur die weitere For-
schung ist es dabei aber nicht, das Thema ,Nachhaltigkeit” selbst — erneut — zum For-
schungsgegenstand zu machen. Hierzu gibt es bereits viele Abhandlungen und Uberlegun-
gen, die z.B. in der Nachhaltigkeitsstrategie des Bundes zusammengefihrt werden.

Es ist vielmehr daran gedacht, eine standardisierte Nachhaltigkeitsprifung fur jedes For-
schungsprojekt zwingend vorzusehen. Wie bei der Bewertung der MalRnahmengruppen und
Arbeitshypothesen gezeigt wurde, haben Malinahmen und Aktivitaten am Transport- und
Logistikmarkt die unterschiedlichsten Wirkungen in den verschiedenen Bereichen. Insbeson-
dere der Transport von Gltern benétigt immer Ressourcen und ist somit immer ein Kompro-
miss zwischen verschiedenen Nachhaltigkeitszielen. Zum Teil treten auch Zielkonflikte auf,
was sich insbesondere bei der Betrachtung der Anforderungen an das Guterverkehrssystem
oder bei der Realisierung von Angeboten auf dem Transportmarkt gezeigt hat.

Wird die Nachhaltigkeitsprifung als fester Bestandteil der Forschungsaktivitat gesehen, so
ist dafur ein Standard zu entwickeln. Dazu kann das in diesem Projekt entwickelte Ziel- und
Bewertungssystem als Basis dienen. Es bildet die wesentlichen Pfeiler der Nachhaltigkeit in
Form von vier Zielbereichen und zugehdérigen Teilzielen ab (siehe folgende Tabelle).
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Tabelle 10-1: Zielbereiche zur Prifung der Nachhaltigkeit

Zielbereiche

Ziele

Gl - Verbesserung der Lebensbedingungen
G2 - Verbesserung der Arbeitsbedingungen
Gesellschaft
G3 - Verbesserung der Erreichbarkeit fir die Versorgung
G4 - Das Verkehrssystem zukunftsfahig gestalten
W1 - Verbesserung der Standortqualitat
W2 - Verbesserung der Effizienz und Angebote der Ver-
kehrssysteme
Wirtschaft , :
W3 - Verbesserung der Erreichbarkeiten
W4 - Verbesserung von Logistiksystemen
W5 - Verbesserung der Datenverfligbarkeit
Ul - Verringerung der Schadstoff- und Larmemissionen
durch Transport und Logistik
Umwelt . y
U2 - Begrenzung der Versiegelung der Flachen
u3 - Verringerung des Ressourcenverbrauch
R1 - ErschlieBung von Flachen fur Stadtplanung und Ge-
Raumbetrachtung werbe
R2 - Unterstitzung verkehrssparsamer Raumstrukturen

Losgeldst von diesem Schema wird in jedem Fall empfohlen, eine ,Nachhaltigkeitsanalyse

bzw. -prufung® fur alle Forschungsthemen im Bereich Transport und Logistik zwingend vor-
zusehen. Hierfur sollte ein Standardverfahren definiert werden. Dieses kann auf Basis des

hier dargestellten Ziel- und Bewertungssystems aufgebaut werden. Im Rahmen der Projekit-
arbeiten sind die Bewertungen zwar nur approximativ und qualitativ vorgenommen worden.
Das dargestellte System und die Vorschriften zur Operationalisierung der Teilziele sind aber
geeignet, auch detailliertere quantitative Wirkungsanalysen durchzufihren, damit Zielerrei-
chungsgrade zu bestimmen und Zielkonflikte zwischen Zielbereichen und Teilzielen aufzu-

zeigen.
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10.5 Digitalisierung

Die Digitalisierung wird in mehreren Handlungsempfehlungen als zentraler Hebel identifiziert.
Bewertet wird die Digitalisierung bei Betrachtung der ,Hemmnisse* als bislang fehlende bzw.
nur ungenidgend umgesetzte MaRnahme zur Verbesserung der Effizienz auf dem Transport-
und Logistikmarkt. Die fehlende Umsetzung der Digitalisierung hat aber auch gravierende
negative Auswirkungen auf die Zielbereiche Gesellschaft, Wirtschaft und Umwelt. Im Bereich
Gesellschaft ist das Teilziel Verkehrssicherheit, die Versorgung und die Einflihrung innovati-
ver Verkehrssysteme betroffen. Im Bereich Wirtschaft ist mit Effizienzverlusten zu rechnen.
Das wiederum hat negative Umweltwirkungen zur Folge. Bei Betrachtung der Potenziale wird
umgekehrt der positive Effekt der Digitalisierung in allen Zielbereichen und Teilzielen deut-
lich. Zielkonflikte gibt es kaum.

Der Digitalisierung kommt demnach eine Schlusselfunktion fir den gesamten Transport- und
Logistikbereich zu, so dass hier ein Schwerpunkt der Forschung gesetzt werden sollte. In
Abbildung 10-3 sind wesentlichen Bereiche der Digitalisierung dargestellt.

Bereiche der Vernetzung Funktionalitat

International / national

Verkehrstrager / logistische
Knoten, Infrastruktur

Verlader, GroRhandel /

Transportunternehmen Schnittstellen,
Transportunternehmen / Datensicherheit
Logistiker

Logistiker / Einzelhandel,
Private

Abbildung 10-3: Bereiche der Digitalisierung

Angesichts der Globalisierung ist die digitale Vernetzung auch Uber Landesgrenzen hinweg
sehr bedeutend. Es muss daflr gesorgt werden, dass Informationen auch bei grenziiber-
schreitenden Transporten entlang der gesamten Transportkette vorhanden sind. Vielfach
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wird das heute schon realisiert, allerdings Uberwiegend innerhalb von Unternehmen und
nicht aber unbedingt zwischen verschiedenen Unternehmen, die an einer Transportkette
beteiligt sind.

Die Vernetzung der Akteure am Verkehrsmarkt und der verschiedenen Verkehrstrager mit
dem Ziel einer reibungslosen Zusammenarbeit setzt einen ungehinderten Informationsaus-
tausch bei gleichzeitiger Wahrung des unternehmensindividuellen Interesses an einem mag-
lichst umfassenden Schutz sensibler Daten und der Bewahrung von (erfolgskritischen) Ge-
schéaftsgeheimnissen voraus. Es sind in Echtzeit Informationen Uber Status und Stérungen
oder zeitliche Verzbgerungen bei den beteiligten Verkehrstragern und logistischen Knoten
(See- und Binnenhafen, KV-Terminals, Logistikbetrieben) auszutauschen. Weiterhin ist eine
digitale Verbindung zu den Infrastrukturbetreibern sinnvoll, um z.B. Uber Engpasse, Unfélle,
Staus, Wartezeiten, Alternativrouten zu informieren.

DarUber hinaus ist auch eine weitgehende digitale Vernetzung der Akteure am Transport-
markt (Verlader, Transportunternehmen, Gro3- und Einzelhandel, Private) anzustreben, um
die Effizienz des Gesamtsystems zu verbessern. Themen wie z.B.

. die Wartezeiten an der Laderampe,

o abgestimmte Zeitfenster zur Belieferung und zum Management von Retouren des Ein-
zelhandels und von privaten Haushalten,

o Steuerung der Warenfliisse des Filiallogistikers nach den Bedurfnissen der Filialen

spielen dabei eine Rolle. Auch hier zahlt ein verantwortungsbewusster Umgang mit Daten
wieder zu den zentralen Erfolgsfaktoren, insbesondere fur ein funktionierendes Zusammen-
spiel zwischen Verladern und logistischen Dienstleistern.

Eine besondere Rolle fir den Datenschutz kommt dabei in Zukunft dem Rackgriff auf ,offen
spezifizierte Daten® zu. Sie unterstutzen die Digitalisierung, indem sie den Weg zu einer da-
tenbasierten Zusammenarbeit zwischen Unternehmen 6ffnen (z.B. in einer Cloud), aber
gleichzeitig fur die Unternehmen weit gehende Schutzmdglichkeiten fortbestehen: nur die
Datensemantik und die Form der Daten werden allgemein offengelegt, um den digitalen Da-
tenaustausch, der fur eine reibungslose Zusammenarbeit essenziell ist, zu ermdglichen. Der
Informationsfluss selbst bleibt unter voller Kontrolle der jeweiligen Unternehmen. Sie ent-
scheiden Uber die eigentliche Datenfreigabe. So ist es bei offen spezifizierten Daten bei-
spielsweise moglich, Informationen bzw. Geschaftsgeheimnisse nur bis zu dem Grad offen
zu legen, in dem dies andere Unternehmen, die an dem jeweiligen Datenaustausch beteiligt
sind, auch tun oder in dem es fur den konkreten Auftrag bzw. das laufende Projekt erforder-
lich ist.
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Auf diese Art und Weise ausgestaltet ist die Digitalisierung eine grof3e Vereinfachung, damit
Verlader, Privatkunden, Transportunternehmen und Logistiker sowie Infrastrukturbetreiber
problemlos und sicher miteinander kommunizieren kénnen.

Ohne einen derartigen unternehmensibergreifenden Ansatz bei der Digitalisierung fehlen
hingegen wichtige Schnittstellen zwischen den digitalen Systemen, da diese bislang vielfach
nur unzureichend genormt und standardisiert sind. Die Konsequenz sind rein unternehmens-
internen digitale Losungen und Optimierungen, die zudem oftmals nur auf einzelne Verkehrs-
trager bezogen sind.

Die Digitalisierung ist ein weites Forschungsfeld, das prioritar angegangen werden muss, um
den Anforderungen an die Effizienz bei Transport- und Logistikprozessen Rechnung zu tra-
gen. Um gleichzeitig ein von Beginn an effektives Forschungsprogramm aufzulegen, wird
das in Abbildung 10-4 skizzierte Vorgehen empfohlen:

o Zunachst sollte eine Systematisierung aller moglichen Vernetzungen von Akteuren und
Verkehrstragern am Transport- und Logistikmarkt erfolgen.

o In einer Ist-Analyse zur aktuellen Umsetzung der Digitalisierung wird eine Bestands-
aufnahme der digitalen Vernetzung vorgenommen. Dazu wird die oben erarbeitete
Systematisierung genutzt.

o In einer Soll-Analyse wird ein winschenswerter Zustand definiert. Hierbei sind Best-
Practice Beispiele oder auch Szenarien gemeinsam mit der Transportwirtschaft zu
entwickeln.

o Parallel werden Standards fir Schnittstellen zwischen IT-Systemen entwickelt bzw.
festgeschrieben

o Die festgestellte Soll-Ist-Diskrepanz gibt Hinweise auf Defizite in der Umsetzung der
Digitalisierung und gibt Anreize zur Erforschung von Lésungen, um die digitale Vernet-
zung voranzutreiben.

o Es ist nicht ausgeschlossen, dass in der Folge auch neue Techniken entwickelt werden
mussen. So weit wie moglich sollte aber auf bestehenden Techniken aufgebaut wer-
den.
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Abbildung 10-4: Forschungsstruktur Digitalisierung

Der Digitalisierung auf dem Transport- und Logistikmarkt wird ein hoher Stellenwert einge-
raumt. Es wird empfohlen, hierfur zeitnah ein entsprechendes Sub-Forschungspaket aufzu-
setzen. Dabei ist fur Ubergeordnete Fragestellungen (Systematisierung, Standards fur
Schnittstellen, Soll-Ist Vergleich) ein 6ffentlich geférdertes Programm zu prifen. Fir die Ent-
wicklung von MaRnahmen unter Nutzung bestehender Technik, die zur Uberwindung der
Soll-Ist-Diskrepanz geeignet sind, kann an Zuwendungsprojekte gedacht werden, bei denen
ein Teil der Forschungsbudgets von der Privatwirtschaft getragen wird. Die Entwicklung neu-
er Produkte sollten dagegen Uberwiegend von der Industrie finanziert werden.

10.6 Kooperation, Beteiligung

Effiziente Kooperationen und Beteiligungen liefern einen hohen Beitrag zur Effizienzsteige-
rung im Transport- und Logistiksektor. Effiziente Kooperationen sind bei den heutigen kom-
plexen Transport- und Logistikstrukturen auf eine weitgehende Digitalisierung angewiesen.
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Insofern steht die Digitalisierung in der Dringlichkeit Gber den Kooperationen und Beteiligun-
gen. In der taglichen Realitat missen sich beide Bereiche parallel entwickeln.

In der Literatur sowie bei Beteiligungsprozessen und in Workshops wird immer wieder be-
tont, dass Kooperationen der Akteure im Transport- und Logistiksektor Uber alle Méarkte hin-
weg ein entscheidender Effizienzfaktor sind, aber nicht genligend ,gelebt* werden. Zu sehr
stehen das Wettbewerbsdenken und die Auslastung des unternehmenseigenen Equipments
im Vordergrund.

Eine wesentliche Forschungsaufgabe wird darin gesehen, die Voraussetzungen fur gelin-
gende Kooperationen zu untersuchen, die von den Partnern als Win-Win-Lésung gesehen
werden. Dabei werden folgende Schwerpunkte empfohlen (siehe Abbildung 10-5)

Prognosen,
Simulationen

Aufzeigen von Effizienzgewinnen,
Beteiligungsprozesse, Schaffung
Rahmenbedingungen

Abbildung 10-5: Forschung zu Kooperationen

Zunachst sind Beispiele fir gelungene und gescheiterte Kooperationen zusammenzustellen.
Im nachsten Schritt werden einerseits die Potenziale, die Kooperationen bieten sowie ande-
rerseits bestehende Hemmnisse anhand der Beispiele analysiert. Aus diesen Analysen las-
sen sich die Anforderungen und Bedingungen fur gelingende Kooperationen ableiten.

In einem weiteren Schritt ist denkbar, sich von realen Beispielen zu lI6sen und anhand von
Prognosen und Simulationsrechnungen die Wirkung von Kooperationen aufzuzeigen. Ziel ist
es dabei, im Detail neue Erkenntnisse zu gewinnen, wie sich Kooperationen, die bislang
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noch nicht angedacht sind, auswirken konnten. Neben den bekannten Erkenntnissen lassen
sich so anhand konkreter Szenarien bislang unbekannte neue Erkenntnisse erzielen und
nutzen.

Grundlegende Untersuchungen und Forschungsgegenstande zum Thema Kooperation soll-
ten von Offentlichen Institutionen beauftragt und geférdert werden. Die Resultate dieser For-
schungsaktivitaten sind von allgemeinem o6ffentlichem Interesse, da hierdurch der gesamte
Transport- und Logistiksektor effizienter gestaltet werden kann. Bei der anschlie3enden Um-
setzung der Erkenntnisse in Form konkreter Kooperationen sollte dann Uber eine finanzielle
Beteiligung von Privatunternehmen nachgedacht werden.

Entscheidend fiir eine erfolgreiche Umsetzung von Kooperationen sind eine intensive Offent-
lichkeitsarbeit sowie ein Beteiligungsprozess auf regionaler Ebene. Beispielsweise konnen
von den Kommunen oder den Industrie- und Handelskammern regionale Logistik-Foren ein-
gerichtet werden. Teilnehmer sind Verlader, Logistiker, Transportunternehmen und Verwal-
tung aus der Region. In diesen Foren werden Forschungsergebnisse vorgestellt und disku-
tiert mit dem Ziel, dass dadurch privatwirtschaftliche Initiativen flr Kooperationen angesto-
Ren werden.

10.7 Intermodale Vernetzung

Die Realisierung intermodaler Vernetzungen liefert ebenfalls einen sehr positiven Beitrag
zur Effizienzsteigerung des Transport- und Logistiksektors. Dabei sind Digitalisierung und
Kooperation wesentliche Voraussetzungen fur Effizienzsteigerungen im intermodalen Ver-
kehr.

Die empfohlenen Forschungsschwerpunkte wurden bei der Behandlung der Arbeitshypothe-
sen schon genannt und sollen hier nochmals aufgelistet werden.

o Vorhandene Defizite bei der Standardisierung und Interoperabilitat der Verkehrstrager
sollten eingehend erforscht werden und Lésungen gefunden werden. Dabei sind die
Untersuchungen europaweit durchzufiihren, da im Zuge der Globalisierung und der in-
tensiven Wirtschaftsbeziehungen in Europa ein wesentlicher Anteil der intermodalen
Verkehre im grenziiberschreitenden Verkehr stattfindet.

o Es sind Merkmale von Geschaftsmodellen herauszuarbeiten, die den Anforderungen
an den intermodalen Verkehr gerecht werden, d.h. die durch Vernetzung eine weitge-
hende Standardisierung der Leistungserstellung bei zunehmender Individualisierung
der Angebote ermdglichen.

o Bei der Erforschung der Bedingungen fur einen wachsenden Markt von intermodalen
Transport- und Logistiklésungen sind vermehrt die Interdependenzen zwischen allen
Teilmarkten zu betrachten.
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Es wird empfohlen, diese Untersuchungen zum Intermodalen Verkehr durch 6ffentliche Insti-
tutionen zu finanzieren. Dabei sollte einer markt- und verkehrstragerubergreifenden For-
schung vor einer Einzelfallbetrachtung oder der Fokussierung auf einzelne Verkehrstrager
der Vorzug gegeben werden.

10.8 EinzelmalRnahmen

Neben diesen bisher betrachteten kompakten Modulen fir ein Forschungsprogramm lassen
sich aus der Literaturanalyse zu den Anforderungen, Hemmnissen und Potenzialen fir den
Transport- und Logistikmarkt viele EinzelmalRBnahmen herausfiltern. Diese stellen quasi Er-
ganzungen der oben beschriebenen Bausteine des empfohlenen Forschungsprogramms
dar. Wichtige EinzelmaRhahmen ergeben sich aus der Bewertung der Arbeitshypothesen,
wovon einige in der folgenden Tabelle 10-4 kurz erlautert sind.

Tabelle 10-2: EinzelmaRnahmen flr ein Forschungsprogramm

Einzelmalinahme Erlauterung

Anforderung: Retouren Das Thema ,Retouren” stellt insbesondere beim Versandge-

zu geringen Kosten schaft mit privaten Haushalten eine Herausforderung dar. Die
Kosten fiir den Kunden sollen mdglichst gering sein, wobei fur
den Logistikdienstleister gleichzeitig hohe Kosten anfallen.
Diese mussen dann auf die Preise und damit auf alle Kunden
umgelegt werden. Hier ware das effiziente Management von
Retouren ein Forschungsthema, welches aber Uberwiegend
von der Privatwirtschaft finanziert werden sollte. Dabei sollen
die Auswirkungen von zunehmenden Retouren auf die Nach-
haltigkeit standardmé&nR3ig mit gepruft werden.

Markttransparenz Die Digitalisierung und Vernetzung von Akteuren und Ver-
kehrstragern sollte die Markttransparenz, d.h. den freien Zu-
gang zu wichtigen Informationen, verbessern. Als For-
schungsthema wird z.B. empfohlen, Inhalte, Qualitat und
Quantitat der Informationen festzulegen, die benotigt werden,
um eine deutliche Effizienzsteigerung im Transport- und Lo-
gistiksektor zu erreichen. Zu diesem Thema wir eher eine
Finanzierung durch offentliche Institutionen empfohlen.

Kleine SendungsgrdfRen, Hierunter ist weniger eine MaRnahme als vielmehr ein Trend
Individualisierung und eine Anforderung an die Logistik zu verstehen. Das The-
ma ist aber in Bezug auf Effizienz und Ressourceninan-
spruchnahme ein wichtiges Thema, dem ein eigenes For-
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Zuverlassigkeit, Sicher-
heit

Akzeptanz der Logistik in
der Offentlichkeit, Aus-
bildung, Fachpersonal

Marktformen, Oligopole

schungsvorhaben gewidmet sein kann. Hierbei sollte der
Wechselwirkung zwischen Ausweitung der Dienstleistung und
der Nachhaltigkeit besondere Beachtung geschenkt werden.
Das Thema sollte mit 6ffentlichen Mitteln finanziert werden.

Beide Stichworte skizzieren einen wichtigen Themenbereich
und Ziele in der Logistik. Die Forschungsfrage ist, ob Zuver-
lassigkeit und Sicherheit in Transportketten durch Digitalisie-
rung und Kooperation schon deutlich verbessert werden, oder
ob zusatzliche Anstrengungen oder flankierende MalRBhahmen
zu ergreifen sind, um diese Ziele zu erreichen. Auch dies wa-
re ein Forschungsfeld, welches mit 6ffentlichen Mitteln finan-
ziert werden sollte

Die Akzeptanz von Transport und Logistik ist in der Bevolke-
rung relativ gering, obwohl letztlich alle von einem funktionie-
renden Transportwesen profitieren. Damit einher geht das
mangelnde Interesse von Berufsanfangern fur Tatigkeiten im
Transport- und Logistikgewerbe. Von Logistikern und vom
Transportgewerbe wird diese fehlende Akzeptanz immer wie-
der betont.”®> Es wére eine wichtige Forschungsaufgabe, die
Zusammenhange zwischen den hohen Anspriichen der Nut-
zer an Logistikdienstleistungen und gleichzeitig der fehlenden
Akzeptanz fur diese Dienstleistungen aufzuzeigen und eine
Strategie fiir die Offentlichkeitsarbeit zur Verbesserung des
Logistik-lmages zu entwickeln. Diese Forschungsaufgabe
sollten von der Logistikwirtschaft und Verbanden mit Unter-
stiitzung von Bund und den Landern in Angriff genommen
werden.

Der Transport- und Logistikmarkt hat eine sehr heterogene
Struktur: Es gibt bei Logistikern und Transportunternehmen
Konzerne, Mittelstéandler und viele Kleinbetriebe, die in Eigen-
regie oder im Auftrag von Mittelstdndlern und grof3en Konzer-
nen agieren. Eine interessante Forschungsaufgabe im o6ffent-
lichen Interesse ware die Analyse unterschiedlicher Markt-
strukturen. Dabei sollte der Einfluss von unterschiedlichen
Betriebsgrof3en auf die Effizienz des Transportmarktes durch-

!5 S0 war die fehlende Akzeptanz z.B. im Logistik-Forum in KéIn ein wichtiger Diskussionspunkt, der im Stadtentwicklungskon-
zept Logistik fur die Stadt KéIn als eigenstandiger Handlungsbedarf aufgegriffen wurde.
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leuchtet werden. Das Thema ,Marktmacht® spielt dabei eine
Rolle.

Burokratieabbau Die zunehmende Burokratisierung im Transportgewerbe wird
immer wieder bemangelt. Ob hier die Digitalisierung und Ver-
netzung Abhilfe schafft und burokratische Verfahren vereinfa-
chen konnen, sollte gepruft werden. Auf den Prufstand geho-
ren die Formalitdten und Vorschriften im nationalen und inter-
nationalen Transportwesen und die Analyse, ob Vereinfa-
chungen mdglich sind und dadurch Effizienzsteigerungen
erreicht werden konnen.

Flachenverfligbarkeit Ein wichtiges Thema ist immer wieder die mangelnde Verfiig-
barkeit von logistisch interessanten Flachen. Diese liegen
haufig in Stadtgebieten, die auch fir Wohnbebauungen at-
traktiv sind. Auch in See- und Binnenhéafen besteht eine Kon-
kurrenz zwischen gewerblicher und stadtischer Nutzung. Es
ware anhand von Beispielflachen zu untersuchen, ob — und in
welcher Form — gemischte Nutzungen méglich sind, und ob
damit Vorteile flr Logistikbetriebe verbunden sein kdnnen.
Umgekehrt stellt sich die Frage, welche Effizienzverluste die
Folge sind, wenn in Stadtgebieten keine ausreichenden Lo-
gistikflachen zur Verfiigung gestellt werden kénnen.

10.9 Zusammenfassung zu einem Vorschlag fur ein Forschungsprogramm

In der vorliegenden Studie ,Status quo des Guterverkehrssystems in Deutschland — eine
Metastudie unter besonderer Betrachtung der Vernetzung des Verkehrs* wird das Giterver-
kehrs- und Logistiksystem in seiner Gesamtheit betrachtet. Um die komplexen Strukturen
dieses Systems zu analysieren und strukturieren, hat sich eine Aufteilung des logistikrele-
vanten Gesamtmarktes in Nachfrage-, Transport- und Verkehrsmarkt als hilfreich erwiesen.
Diese Aufteilung bildet einen Analyserahmen, der es erlaubt, fir jeden Markt die wichtigsten
Akteure, deren jeweilige Handlungsmotivationen sowie die Wechselwirkungen zwischen den
Markten und Akteuren darzustellen.

In einer umfangreichen Literaturanalyse wurde der aktuelle Stand der Forschung zum The-
ma Guterverkehr und Logistik erfasst. Insgesamt wurden 438 Gutachten, Studien und Be-
richte n&her untersucht. Die aus diesen Untersuchungen ableitbaren inhaltlichen Vorschlage,
MaRnahmen und Problemstellungen wurden zunachst nach den Kategorien ,Anforderun-
gen“, ,Hemmnisse® und ,Potenziale” in Guterverkehr und Logistik geordnet und anschlie-
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Rend unter diesen Kategorien zu insgesamt 135 Wirkungsgruppen (,Clustern®) zusammen-
gefasst. Aus diesen Clustern konnten sodann unter Nutzung des Marktmodells zehn zentrale
Arbeitshypothesen gebildet werden, die in Form von ,Leitplanken® durch die weitere Unter-
suchung fuhren.

Die intensive Betrachtung des Verkehrsmarktes, d.h. die Untersuchung und Bewertung von
Infrastrukturmafnahmen in der Literatur fihrt zu der Erkenntnis, dass in diesem Bereich
schon ein hoher Forschungsstandard erreicht ist. Die Begleitforschung zum aktuellen Bun-
desverkehrswegeplan 2030 eignet sich als Basis, auf der ein zukinftiges Infrastruktur-
Forschungsprogramm fir Guterverkehr und Logistik entwickelt werden kann, welches Emp-
fehlungen hauptsachlich fir den Nachfrage- und Transportmarkt gibt, dabei aber die Wech-
selwirkung Uber alle drei Markte hinweg, also auch den Verkehrsmarkt, im Auge behalt.

Die aus der Literatur zusammengefassten 135 Malinahmen-Cluster wurden in der weiteren
Untersuchung durch Prifung der zehn Arbeitshypothesen genauer untersucht. Dazu wurden
jeder Arbeitshypothese die wesentlichen MalRnahmen unter Nennung der verantwortlichen
Akteure zugeordnet, und die Mal3nahmen anschliel3end hinsichtlich ihrer Wirkung auf gesell-
schaftliche, wirtschaftliche, 6konomische und raumordnerische Ziele bewertet. Um die Be-
wertung vornehmen zu kdnnen, wurde ein umfassendes Bewertungssystem mit den oben
genannten vier Zielbereichen Wirtschaft, Umwelt, Gesellschaft und Raumordnung sowie ins-
gesamt 38 aggregierten Teilzielen entwickelt und angewendet.

Die so vorgenommene Bewertung der Mal3hahmen zeigt an, wie stark und in welcher Rich-
tung (zielverstarkend oder zielhemmend) jedes Cluster auf die einzelnen Teilziele wirkt, und
wo Zielkonflikte zwischen den Zielbereichen auftreten bzw. zu erwarten sind.

Die Interpretation dieser (Detail-)Ergebnisse fuhrt schlie3lich zu Handlungsempfehlungen
bzw. offenen Forschungsfragen, die abschlielend zu denkbaren Eckpfeilern fur ein For-
schungsprogramm Giterverkehr und Logistik weiterentwickelt werden. Die Struktur dieses
Forschungsprogrammes ist in Tabelle 10-6 nochmals im Uberblick dargestellt.

Zunachst ist die auere Struktur des Forschungsprogramms festzulegen. Dabei sollte in
Grundlagenforschung, Forschung als Katalysator fur weitere Entwicklungen und Forschung
fur spezielle Fragestellungen unterschieden werden. In Abh&ngigkeit vom jeweiligen For-
schungszweck sind die Akteure am Transportmarkt sowie Offentliche Institutionen und auch
die Privatwirtschaft angemessen an der Finanzierung der Forschungsaufwendungen zu be-
teiligen. Grundlagenforschung ist eher eine Aufgabe offentlicher Institutionen, die Entwick-
lung spezieller betriebs- und produktionsnaher Techniken dagegen eher eine Aufgabe der
Privatwirtschaft. Insofern kann hier eine Stufung von voller Forschungsfinanzierung durch
offentliche Institutionen Uber finanzielle Zuwendungen fur Forschungsaktivitaten bis zu ein-
zelnen finanziellen Unterstutzungen fur private Forschungsinitiativen vorgesehen werden.
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Es wird vorgeschlagen, dass an Stelle einer speziellen Nachhaltigkeitsforschung jegliche
Forschungsaktivitat im Bereich Guterverkehr und Logistik auf Nachhaltigkeit gepruft werden
muss. Dazu sollte ein Standard entwickelt werden, der diese Priifung zulasst.

Struktur des Forschungsprogramms Giiterverkehr und Logistik
Grundlagenforschung Forschung als Katalysator Forschung fir spezielle Technik
Nachhaltigkeit

Gesellschaft Wirtschaft Umwelt Raumbetrachtung

Digitalisierung:

Standards Kooperation, Beteiligung

Schnittstellen Analyse Hemmnisse

Datensicherheit Analyse Anforderungen
Prognosen, Simulation
Effizienzgewinne

Beteiligungsprozess

Abbildung 10-6: Vorschlag fur die Struktur des Forschungsprogramms

Die Literaturanalyse und die Bewertung der Cluster haben ergeben, dass die Bereiche ,Digi-
talisierung®, ,Kooperation, Beteiligung“ und ,Intermodale Vernetzung“ wesentliche Themen
fur ein Forschungsprogramm Giterverkehr und Logistik darstellen — und zwar in dieser Prio-
risierung. Denn eine Intermodale Vernetzung funktioniert durch Kooperation verschiedener
Akteure am Transportmarkt, die wiederum zwingend auf die Digitalisierung angewiesen ist.

Auf der Ebene ,Kooperation, Beteiligung® ist zu prifen, welche Hemmnisse Kooperationen
entgegenstehen, welche Anforderungen an die Kooperationspartner gestellt werden und
welche Effizienzgewinne erzielt werden kdénnen. Damit Kooperationen sowie intermodale
Vernetzung funktionieren, ist eine sichere und effiziente Kommunikation durch weitgehende
Digitalisierung von Prozessen und Informationswegen erforderlich. Dabei geht es weniger
um technische Neuentwicklungen in der Informationstechnologie, sondern eher um die Ent-
wicklung von Standards und die Anpassung von Schnittstellen zwischen Systemen, um allen
Akteuren am Transport- und Logistikmarkt eine effiziente Vernetzung zu ermdglichen.

Neben diesen Hauptelementen des Forschungsprogramms sind viele Einzelmaflinahmen zu
nennen, wovon in der obigen Abbildung einige genannt sind. Die Liste lasst sich erweitern
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und es konnen ldeen eingebracht oder Liicken gefullt werden, die sich im Rahmen der For-
schungsaktivitaten ergeben. Die EinzelmalRnahmen haben die Funktion, die Forschung zu
den Bereichen Digitalisierung, Kooperation, intermodale Vernetzung zu konkretisieren und
Zu operationalisieren.

Insgesamt lasst sich so aus der Studie ein umfassendes Forschungsprogramm ableiten und
es werden Wege fiur dessen rasche Umsetzung aufgezeigt. Die verwendeten Instrumente —
z.B. die Bewertungsmethoden — sind so flexibel gewahlt, dass sie auch fur vertiefende Fra-
gen zur Ausgestaltung des Forschungsprogramms genutzt werden kénnen.
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11 Anhang: Workshops

Neben der Diskussion der Projektergebnisse im Forschungsbegleitenden Ausschuss wurden
im Rahmen der Projektarbeiten zwei Workshops durchgefiihrt, womit Experten und Akteure
des Transport- und Logistikmarktes in die Projektarbeiten eingebunden wurden. W&hrend
sich der groRte Teil der Teilnehmer des ersten Workshops aus Vertretern des Transportge-
werbes bildete, konzentrierte sich der zweite Workshop auf die Sicht der Nachfrager und
Verlader. Zu Beginn der Workshops wurde ein kurzer Uberblick Uiber die Projektziele sowie
erste Ergebnisse in Bezug auf die Bedeutung und Entwicklung des Giterverkehrs und der
Logistik sowie den Stand der Forschung zu Anforderungen, Hemmnissen, Potenzialen in der
Transport- und Logistikwirtschaft gegeben.

Die wesentlichen Ergebnisse aus den Workshops lassen sich wie folgt in Kernséatzen zu-
sammenfassen. Dabei wurden einzelne Themenbereiche angesprochen, Uber die diskutiert
wurde.

Themenbereich: Wichtige Herausforderungen und Anforderungen an Guterverkehrs und
Logistik

o Der Guterverkehr muss einen Beitrag zum Klimaschutz leisten.

o Es wird zusatzliche Infrastruktur zur Beseitigung von Engpassen benotigt.

o Die Akzeptanz von Glterverkehr und Logistik sollte verbessert, der in einigen Berei-
chen vorhandene Arbeitskraftemangel beseitigt werden.

o Eine weitere Erh6hung der Effizienz entlang von gesamten Transportketten muss er-
reicht werden. Dazu sollte auch eine Risikoabschatzung entlang der Transportkette
durchgefuhrt werden, um wichtige Ansatzpunkteine e fir Risikominimierung zu lokali-
sieren.

o Einsatz neuer Technologien fir autonomes oder teilautonomes Fahren fur Stral3e und
Schiene ist eine wichtige Zukunftsaufgabe. Alternative Antriebe sollten verwendet wer-
den.

o Es sollten neue Konzepte fiir Kooperationen in der City-Logistik und bei den Verkehrs-
tragern tberlegt werden.

o Fortschreitende Digitalisierung und Vernetzung ermoglicht Synergien in allen Berei-
chen der Transportwirtschaft.

o Die internationalen Wettbewerbsbedingungen sollten harmonisiert werden und die ge-
setzlichen Rahmenbedingungen in Bezug auf Lasten und Abgaben sollten fiir alle Ver-
kehrstrager gleich ausgestaltet sein.
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Themenbereich: Welche Mangel sind zurzeit im Transport- und Logistiksektor dominant

o Das starke Konkurrenzdenken zwischen Stral3en- und Schienenguterverkehr verhin-
dert notwendige Kooperationen.

o Die burokratischen Hurden und lang andauernde Verfahren fir die Zulassung von In-
novationen — insbesondere im Schienengtterverkehr — sind gravierend und verhindern
Neuerungen.

o Es ist vielfach der Preis fur die Transport- und Logistikdienstleitungen ausschlagge-
bend bei Vergabeentscheidungen. Hier sollten auch andere Kriterien wie Qualitat und
Zuverlassigkeit ein Gewicht bekommen.

o Fur den Larmschutz im Schienengiterverkehr durch Anpassung des Wagenparks
missen eindeutige, langfristig geltende Vorgaben erarbeitet werden.

o Insgesamt sollte die Verkehrspolitik eindeutige Ziele formulieren.

o Die Internationalitat und Unterschiede in der Mentalitat der Lkw-Fahrer im grenziber-
schreitenden Verkehr kann zu Problemen in der Kommunikation und Organisation fiih-
ren. Einheitlich Regeln, die dann auch zu befolgen sind, waren gut.

Themenbereich: Welche Bedeutung hat die Vernetzung der Verkehrstrager, wo sind An-
satzpunkte.

o Es wird fur alle Verkehrstrager eine bessere Nutzung der Kapazitaten durch Vernet-
zung und Digitalisierung gesehen: Blockabstande zwischen Ziigen lassen sich verrin-
gern, Lkw-Kolonnen auf der Autobahn sicherer fahren, eine Entzerrung von Spitzenzei-
ten fir Belieferungen erreichen.

o Das ,Problem Laderampe® kdnnte mit einer besseren Vernetzung entschéarft werden.
Zurzeit werden trotz Avisierung und Zuordnung von Zeitfenstern die anfallenden Kos-
ten Uberwiegend auf den Transporteur verlagert. Aber auch fiir die Produktionsbetriebe
bedeutet Stau an der Laderampe Ruckwirkungen bis zu den internen Produktions- o-
der Versorgungsprozessen. Hier sind insgesamt hohe Effizienzgewinne durch Vernet-
zung und bessere Organisation der Ablaufe zu erwarten.

o Durch eine Erhdhung des zuldssigen Gesamtgewichts im Vor- und Nachlauf des KV,
insbes. in Verbindung mit dem Einsatz vom Lang-Lkw, kdnnten Effizienzsteigerungen
generiert werden. In Verbindung hierzu sind Fragestellungen zur Eignung der Infra-
struktur und mogliche Verlagerungswirkungen zu sehen.

o Insbesondere groRe Firmen — Logistikdienstleister und Verlader — investieren zuneh-
mend in die Digitalisierung der Produktions- und Logistikprozesse. Damit haben kleine
und mittlere Unternehmen oft ein Problem, da sie die Investitionskosten fir die Digitali-
sierung nicht immer aufbringen kénnen.

o Wichtiger Ansatzpunkt bei der Digitalisierung sind die Schnittstellen zwischen den Sys-
temen, nicht unbedingt die Entwicklung neuer Techniken.
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Themenbereich: Ausgestaltung von Kooperationen, damit diese gelingen.

Eine unzureichende Punktlichkeit und Zuverlassigkeit im Schienenguterverkehr bzw.
KV ist ein grolRes Problem. Hier ist mehr und v.a. pro-aktiver Informationsaustausch
notwendig. Hierfr ist ein vermehrter und koordinierter Einsatz von Telematik und digi-
tale Technologien notwendig

Die Organisationsstrukturen einer gesamten Supply-Chain sind nicht immer abge-
stimmt

Insgesamt muss die Transport-bzw. Logistikbranche innovativer werden

Im Bereich Binnenschiff werden die grof3ten Engpasse in den groRen Seehéfen gese-
hen (Hamburg und Rotterdam). Dabei haben insbes. Platz- und Organisationsproble-
me eine hemmende Wirkung.

Vorbildhafte effiziente Strukturen sind in der Binnenschifffahrt insbes. fir die Rhein-
schifffahrt vorhanden und zwar bei den Anbietern, die grof3e Mengen nicht zeitintensi-
ver Glter in eigenen Logistikstrukturen bearbeiten konnen.

Insbesondere in der Binnenschifffahrt werden grof3e Defizite im Bereich Digitale Ver-
netzung und Einsatz von luK-Technologien gesehen.

Probleme werden durch vorhandene Uberkapazitaten von Frachtraum gesehen, und
hier insb. Im StralRenverkehr. Hier spielt das Problem der ,illegalen® Flotten und illega-
ler Kabotage vermehrt eine Rolle.

Themenbereich: Wo funktioniert Guterverkehr und Logistik besonders gut?

In der Regel ist der Transport von Massengutern tber lange Distanzen auf der Schiene
sehr effizient. Ebenso wie nicht-zeitsensitive Massenguter in der Binnenschifffahrt

In der Regel ist die Automobillogistik sehr effizient im Bereich der Bundelung der Zulie-
fertransporte.

Schienenguterverkehr im Hinterlandtransport des Hafen Hamburg funktioniert sehr gut.
Auch der Einzelwagenlauf mit konventionellen Gitern kann auch in der Flache selektiv
effizient sein.

Eine eingespielte Zusammenarbeit mit einem Gebietsspediteur gibt Produktionsunter-
nehmen eine hohere Flexibilitat bei sich &hdernden Produktionsvolumen oder kurzzei-
tig auftretenden Produktionsspitzen. Der Spediteur ist so aufgestellt, dass er flexibel
die Fertigprodukte aus dem Werk holt bzw. Waren anliefert.

Die Qualitat eines Logistikdienstleisters kann auch etwas mehr kosten. Die Vertrage
zwischen Verlader und Logistiker sind dann in der Regel langerfristig ausgerichtet.
Wichtig ist die Zuverlassigkeit, die gegeben sein muss, insbesondere bei Produktions-
prozessen, die sensibel auf Stérungen reagieren.
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