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Zum Hinter-
grund der
Studie

1 Executive Summary

FUr die verschiedenen Bereiche der deutschen Verkehrswirtschaft bestehen — ab-
hangig vom Verkehrstrager (StraBenverkehr, Schienenverkehr, Luftverkehr, Bin-
nenschifffahrt, Seeschifffahrt) — sehr unterschiedliche wirtschaftliche Rahmenbe-
dingungen. Diese infrastrukturellen, gesetzlichen und verkehrstragerspezifischen
Rahmenbedingungen haben inzwischen eine Komplexitat erreicht, die den Beur-
teilungsprozess von Politik, Industrie und Handel im Hinblick auf Férderung und
Auswahl erheblich erschweren. Dies gilt insbesondere fiir die Klein- und Mittels-
tandische Wirtschaft (KMU)' in Deutschland und ihre Entscheidungsprozesse fir
die Transportmittelwahl, die bis dato aufgrund des Flexibilitdtsarguments vorran-
gig fur den straBengebundenen Transport per LKW erfolgt.

Um eine nicht interessengeleitete Diskussion tber die Thematik zu fihren ist es
notwendig, die Rahmenbedingungen der Verkehrstrager sachbezogen abzu-
schatzen und neutral zu bewerten. Die vorliegende Studie mdchte hierzu einen
ersten fundierten Beitrag leisten.

AngestoBBen durch die aktuelle Diskussion im Rahmen der Mobilitdatsoffensive der
Bundesregierung sollten zur Klarung des Sachverhalts , Wirtschaftliche Rahmen-
bedingungen des Guterverkehrs” dabei folgende zentrale Fragen beantwortet
werden:

e Was sind die aktuellen wirtschaftlichen Rahmenbedingungen im gesam-
ten Transportprozess und wie begiinstigen / behindern diese die Nutzung
alternativer Verkehrstrager? (,IST-Analyse der Verkehrstrager im Trans-
portprozess”)

e Welche relative Bedeutung haben die Verkehrstrager fiir die branchen-
spezifischen Transportbedarfe der Wirtschaft und welche Art der Auspra-
gung (Positiv-Negativliste; Belastungswirkung) kénnen fur die einzelnen
Verkehrstrager benannt werden? (,, Mikro-Makro-Strukturanalyse”)

e In wie weit sind heute die Wettbewerbschancen der einzelnen Verkehrs-
trager ausgewogen gestaltet? Wie kdnnen bestehende Verzerrungen be-
seitigt werden? (, Sortierung der Argumente der Nutzung der Verkehrs-
trager im Guterverkehr in geldwerte und messbare Faktoren”)

e Was sind primdre Beweggrinde der Auswahl und der Nutzung der
Transportmittel durch die Entscheider in der verladenden Wirtschaft?
(,Darstellung der bedarfsorientierten Faktoren im Guterverkehr”)

e Welche Strategien einer umwelt- und ressourcenschonenden sowie wirt-
schaftlich tragfahigen Abwicklung der Transportaufgaben erscheinen vor
dem Hintergrund der Untersuchungsergebnisse besonders Erfolg verspre-
chend? Wie kénnen die identifizierten MaBnahmen politisch unterstitzt
und vermarktet werden? (, Vermarktungsstrategie”)

Vor dem Hintergrund dieser Fragestellungen wurde eine systematische Auswer-
tung offentlich zuganglicher Untersuchungen und Referenzprojekte, aktuelles
.Desk-Research” zu dem Themenfeld , Verkehrstragerwahl sowie wirtschaftliche

' In Deutschland werden Unternehmen mit einem jahrlichen Umsatz ab 16.250 Euro bis 50 Mio.

Euro und mit weniger als 500 Beschaftigten zu den KMU gezahlt.



Ursachen der
Verkehrstra-
gerwahl

Die Vor- und
Nachteile der
Verkehrstrager

Rahmenbedingungen in Deutschland” sowie Expertengesprache durchgefihrt.
Die Struktur der Studie gliedert sich entsprechend in

e einen Marktlberblick Gber das Umfeld und die Rahmenbedingungen der
Verkehrstrager im Transportprozess in Deutschland (Kap. 2+3),

e eine detaillierte Betrachtung der wirtschaftlichen Chancen und Risiken
der Verkehrstrager aus makro- und mikrologistischer Perspektive (Kap. 4-
6), und schlieBlich

e abgeleitete Thesen zu den Voraussetzungen und Prognosen des Ver-
kehrstragereinsatzes sowie fr einen alternativen ,Modal-Mix" (Kap. 7).

Die Frage, welche Verkehrstrager fur den Transport von Gitern zum Einsatz
kommen, ist im Spannungsfeld des Verkehrsangebotes und der Verkehrsnachfra-
ge begriindet. In diesem Spannungsfeld werden von Seiten der Verlader sowohl
wirtschaftliche als auch persénliche Entscheidungen zur Wahl der Verkehrstrager
getroffen.

Auf wirtschaftlicher Seite kommen hier vor allem drei Effekte zum Tragen:

1. ...haufigere und kleingewichtigere Sendungen - der
~Guterstruktureffekt”

2. ...immer groBere Verkehrsleistung - der ,,Giitermengeneffekt”
3. ...weitere Internationalisierung - der ,Logistikeffekt”

Dariber hinaus sind fur Verladerentscheidungen die spezifischen Lieferanten-
strukturen, die Kundenbeziehungen, politisch-rechtliche Rahmenbedingungen
sowie sozio-kulturelle und/oder 6kologische Faktoren von Bedeutung.

Aus der Gesamtheit dieser Faktoren resultiert das Verkehrsaufkommen und der
Modal-Split, d.h. die Verteilung des Guterverkehrs auf die einzelnen Verkehrstra-
ger.

Eine der Anforderungen der Studie ist die detaillierte Betrachtung der wirtschaft-
lichen Chancen und Risiken der Verkehrstrager. Zu diesem Zweck werden nach-
folgend drei Schlagworte der Vor- und Nachteile pro Verkehrstrager genannt. Ei-
ne Detaillierung und eine Branchenbetrachtung folgt in der Studie in ausfuhrli-
cherer Form.

e Die Vorteile des Verkehrstragers ,StraBe” sind vor allem die Transportge-
schwindigkeit, die Netzbildungsfahigkeit sowie die Flexibilitat, wahrend
als nachteilig die steigende Kostenlast durch Maut und Energiepreise, die
kleinbetriebliche Strukturierung des Transportgewerbes sowie die wach-
sende Management-Komplexitat durch die zunehmende , Subunterneh-
merkultur” angesehen werden kann.

e Als Vorteile des Verkehrstragers ,Schiene” kénnen die Massenleistungs-
fahigkeit, Plnktlichkeit und Berechenbarkeit angesehen werden, wah-
rend als nachteilig z.B. die ErschlieBung in der Flache sowie die Ge-
schwindigkeit Uber die gesamte Wegekette gilt.



Die Affinitat der
Verkehrstrager
fiir einzelne
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Thesen und
Handlungsemp-
fehlungen
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e Die Vorteile des Verkehrstragers , Luft” sind u.a. die Transportgeschwin-
digkeit, Pinktlichkeit und die Transportabwicklung, wahrend als nachtei-
lig die Netzbildungsfahigkeit, der Transportpreis sowie die Massenleis-
tungsfahigkeit angesehen werden kann.

e Die Vorteile des Verkehrstragers , Binnenschiff” sind z.B. giinstige Ener-
giekosten, dkologische Vertrdglichkeit sowie die Massenleistungsfahig-
keit, wahrend als nachteilig die Netzbildungsfahigkeit, Transporthaufig-
keit und die Infrastrukturausstattung angesehen werden.

e Die Vorteile des Verkehrstragers ,Seeschifffahrt” sind das Transportauf-
kommen, Netzbildungsfahigkeit (Container) und die Massenleistungsfa-
higkeit, wahrend als nachteilig die nétige Verladung fur Inlandstranspor-
te, die Transportgeschwindigkeit sowie die Transporthaufigkeit angese-
hen werden kann.

e Als Vorteile des ,Kombinierten Verkehrs” gelten die Netzbildungsfahig-
keit sowie die noch auszuschépfenden Potenziale, wahrend als nachteilig
die Transportgeschwindigkeit, die Kapazitatsengpasse sowie der Trans-
portablauf angesehen werden kann.

Neben der Qualitdt und Sicherstellung des Transportablaufs ist eine wichtige An-
forderung an die Wahl der Verkehrstrager die Kostenstruktur.

Die durchschnittlichen Kosten fur die verschiedenen Teilmérkte sind in der Studie
Top 100 der Logistik 2007 aufgefiihrt. Demnach betragen die durchschnittlichen
Kosten fur die Summe aller Transportleistungsarten 20,40 Euro/Tonne (inkl. aller
logistischen Teilmarkte)?.

Da jede Branche ganz eigene Nachfragebedingungen und Anforderungen an die
Verkehrstrager stellt, werden die nach Wirtschaftszweigen klassifizierten Bran-
chen bezlglich der Einsetzbarkeit der Verkehrstrager in der Studie fundiert be-
trachtet. Die meisten Branchen scheinen dem Verkehrstrager StralBe zu entspre-
chen. Eine teilweise Verlagerung auf alternative Verkehrstrager erscheint jedoch
grundsatzlich moglich, sofern entsprechende Rahmenbedingungen gegeben sind
und die Verlasslichkeit sowie die Sicherstellung der vertraglichen Transportver-
sprechen einzuhalten ist.

Thesen und Handlungsempfehlungen fir die Entwicklung und den Einsatz der
Verkehrstrager im Guterverkehr in einer allgemeinen Betrachtungsebene bilden
den Abschluss der Studie.

Vgl. Klaus; Kille: Top 100 in European Transport and Logistics Services 2007, S. 50.



2 Hintergrund und Motivation der Studie: Moéglichkeiten und
Grenzen des Einsatzes der Verkehrstrager im Giiterverkehrspro-
zess in Deutschland

Positive Rahmenbedingungen fir die Verkehrstrager (StraBenverkehr, Schienenver-
kehr, Luftverkehr, Binnenschifffahrt, Seeschifffahrt), die in ihrer Funktion als Trans-
portmdglichkeit fur Personen und Guter wirken, sind unabdingbare Voraussetzun-
gen fur die Wettbewerbsfahigkeit der Wirtschaft sowie fur die Austauschbeziehun-
gen in Handel, Wirtschaft und Kultur®. Die vorliegende Studie wird sich dabei mit
den Verkehrstragern und deren Umfeld befassen, die im Rahmen des Guterverkehrs
eingesetzt werden. Da fur die verschiedenen Einsatzbereiche der Verkehrstrager sehr
unterschiedliche Rahmenbedingungen bestehen, sind die Unterschiede und die spe-
zifischen Wirkungen sowie die Mdglichkeiten und Grenzen des Einsatzes bestimmter
Verkehrstrager zu beachten. Durch falsche Erwartungshaltungen ist die Diskussion
Lanfallig” fur interessengeleitete Argumente, die im betrieblichen Alltag zu unref-
lektierten und nicht abgewogenen Entscheidungen fuhren.

Um diesem Problem zu begegnen ist es notwendig, die Rahmenbedingungen der
Transportwirtschaft in Deutschland differenziert zu beleuchten.

Nicht zuletzt bieten Verbesserungen der logistischen Transportprozesse, der logisti-
schen Infrastruktur und die Auswirkungen der Deregulierung und Privatisierung tra-
ditionell ,6ffentlicher” Anbieter von Verkehrs- und Kommunikationsdienstleistun-
gen neue Moglichkeiten, die Leistungsfahigkeit und damit auch die Wettbewerbsfa-
higkeit der gesamten Wirtschaft zu steigern®.

Zielgruppe der Untersuchung sind Entscheider aus Wirtschaft und Politik, die mit
den Fragestellungen der Logistik und somit des Transports und der Verteilung von
GuUtern sowie mit den Rahmenrichtlinien befasst sind.

2.1 Zwischen Wunsch und Wirklichkeit — die einseitige Entwicklung
der Verkehrstrager fiir Guterverkehrsleistungen

Die Aufteilung des Gesamtgtiterverkehrs auf die einzelnen Verkehrstrager wird als
Modal-Split bzw. Modal-Mix bezeichnet. Bei Betrachtung der Entwicklung der Ver-
kehrstrager Uber die vergangenen Jahre lasst sich konstatieren, dass der Verkehrs-
trager , StraBe” nach wie vor die dominante Stellung im Rahmen des Guterver-
kehrsprozesses einnimmt. Dieser einseitigen Entwicklung ist gerade vor dem Hinter-
grund der EU-Osterweiterung, der Produktionsverlagerung sowie dem Aufbau von
Produktionsstatten in den neuen Beitrittslandern Rechnung zu tragen. Da es sowohl
aus politischen als auch gesellschaftlichen Griinden wiinschenswert ist, den Trans-
port der Glterstréme verstarkt auf umwelt- und sozialvertraglichere Verkehrstrager
zu verlagern, lohnt eine Betrachtung der Mdéglichkeiten und Grenzen dieser Verlage-
rung. Ein besonderes Augenmerk soll dabei auf die Klein- und Mittelstandische
Wirtschaft (KMU) gelegt werden, die rund 40 Prozent der Bruttoinvestitionen und
49 Prozent der Umsatze in Deutschland ausmachen.

Vgl. Europaische Kommision: WeiBbuch — Die europaische Verkehrspolitik bis 2010. 2001, S.2

Vgl. Fraunhofer ATL: Logistikstandort Deutschland. Eine Studie zu Potenzialen aktiver Vermarktung
des Logistikstandorts Deutschland im europdischen und globalen Standortwettbewerb. Nurnberg,
2005
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2.2 Das Problem: Die eindimensionale Betrachtung eines mehrdi-
mensionalen Problems

Eine neutrale und allgemeinglltige Bewertung der Wahl der Verkehrstrager im Gu-
terverkehrsprozess ist pauschal nicht zu treffen. Die Rahmenbedingungen fir den
Einsatz der Verkehrstrager im Hinblick auf die Nachfrageanforderungen, die Ange-
botsmoglichkeiten sowie die politischen-, gesellschaftlichen- und 6kologischen An-
forderungen sind zu verschieden. So haben die einzelnen Branchen ganz eigene
Entscheidungshintergrinde und die zu transportierenden Warengruppen wiederum
eigene Anforderungen. Diesem Umstand gerecht zu werden, bedarf es einer dezi-
dierten Betrachtung.

Weiterhin bestimmen logistische Konzepte wie ,,Just-in-Time"” oder auch , Efficient
Consumer Response” ebenso die Wahl der Verkehrstrager. Das gleiche gilt fur
Netzwerkstrukturen, Leitwege und die Taktraten des Flusses von Gitern und Infor-
mationen. 189 170 Mrd. Euro Umsatz und rund 2,6 Mio. Arbeitspldtze im Bereich
der Logistik in Deutschland® machen deutlich, dass die Logistik zu einem entschei-
denden Wirtschafts- und Wettbewerbsfaktor geworden ist. Hinweise und Empfeh-
lungen beziiglich einer Veranderung des Modal-Splits missen dieser Bedeutung ge-
recht werden.

2.3 Fragestellungen, eingesetzte Methoden und Gang der Untersu-
chung

Zu hinterfragen ist die derzeitige und zuktnftige Verkehrstragerstruktur im Guter-
verkehrsprozess. Wo bestehen heute schon Engpasse und wird in naher Zukunft ein
Umdenken nétig sein, um die Leistungserstellung der GUterversorgung sicher zu
stellen? Wo lassen sich Chancen der Verlagerung und der Anpassung aufzeigen
und wo wird aller Voraussicht nach auch zukinftig keine Moglichkeit bestehen, den
GuUterverkehrsprozess zu verandern?

Folgende Fragestellungen standen vor diesem Hintergrund im Fokus der Untersu-
chung:

e Welche aktuellen wirtschaftlichen Rahmenbedingungen kénnen fur den
Transportprozess in Deutschland fur das Angebot und die Angebotsleistung
skizziert werden?

e Welche Bedeutung haben die verschiedenen Verkehrstrager fir unterschied-
liche Transportbedarfe? Welche Bedeutungswirkungen (Stakeholder) kénnen
fur die einzelnen Verkehrstrager daraus abgeleitet werden?

e Inwieweit sind die Wettbewerbschancen der einzelnen Verkehrstrager aus-
gewogen gestaltet? Wie kénnen Verzerrungen aufgehoben werden?

e Was sind die Beweggrinde fir die Transportmittelwahl? Welche Rolle spie-
len dabei die Rahmenbedingungen?

e Welche Strategien und Vermarktungskonzepte lassen sich fir eine , gerech-
tere” Verkehrstrager-Beurteilung finden?

> Vgl. Klaus; Kille: TOP 100 in European Transport and Logistics Services 2007.
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Die Ermittlung der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen der Verkehrstrager im Gu-
terverkehr in Deutschland wurde in den drei Arbeitspaketen ,Marktiberblick zu
Umfeld und Rahmenbedingungen des Verkehrstragereinsatzes”, , Detailanalyse des
Verkehrstragereinsatzes bezogen auf Gutergruppen” sowie , Thesen und Hand-
lungsempfehlungen” vorgenommen.

Arbeitspakete | Untersuchungsschritte Inhalte
Umfeld und
1 Marktiberblick Rahmenbedingungen der
Verkehrstrager

Ermittlung von wirtschaftlich
relevanten und

2 Detailanalyse bedarfsorientierten
Vergleichsfaktoren
, Thesen und
3 Verwertung der Ergebnisse Handlungsempfehlungen
Tabelle 1: Schritte der Untersuchung

Folgende Methoden wurden eingesetzt:

e Desk-Research-Analyse zur Bestimmung des Stands der Forschung und der
Praxis zum Thema des Einsatzes der Giterverkehrstrager im Logistikprozess;

e Um die aktuellen wirtschaftlichen Rahmenbedingungen fir die Verkehrstra-
ger im GuUterverkehrsprozess zu beleuchten, wurde das ,Diamant”-Modell
von Porter® angewendet;

e Gap-Analyse zur GegenUberstellung und Gewichtung der Verkehrstrager im
Guterverkehrsprozess; Expertengesprache zur Fundierung.

3 Umfeld fiir den Einsatz der Verkehrstrager im Giiterverkehrspro-
zess

Zur Abwicklung der innerbetrieblichen und Uberbetrieblichen Transporte von Gutern
kénnen verschiedene Verkehrstrager bzw. Transportmittel zum Einsatz gebracht
werden.

Im GUterverkehr kann zwischen Stra8en-, Schienen-, Luft- und Wasserverkehr unter-
schieden werden, sofern die Verkehrstrager nach dem benutzten Verkehrsweg ein-
geteilt werden’. Hinzu kommt die Durchleitung von Gutern in Pipelines, was nicht in
die Untersuchung mit einbezogen wurde.

Eine Systematik des zwischen- und Uberbetrieblichen Transports veranschaulicht
Abbildung 1:

& Vgl. Porter: Nationale Wettbewerbsvorteile. Wien 1993
Vgl. Eckey/Stock: Verkehrsdkonomie. Wiesbaden 2000
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_ || Schienenverkehr _ || StraBenverkehr Luftverkehr Schifffahrt o Sonstige

Gedeckte Wagen Mit festem Aufbau Massengutschiffe
Pritschenaufbau
Off?/?lel ﬂiche !Fas:(enaugau Stiickgutschiffe
age ankeraufbau Frachtflugzeuge
Sonderaufbau
Niederhubwagen Passagierflugzeuge Autotransporter
Tankaufbau mit Frachtraum Containerschiff Rohrleitungen
Containerwagen Ro-Ro Schiff
Umriistbare Fracht-/ Seilbahnen
Passagierflugzeuge
Hubschrauber
Spezialwagen Tankschiffe
Kuhlwagen Ohne Aufbau Flussige Guter
Kesselwagen Gasformige Giter

Quelle: Klaus, P.; Krieger, W.: Gabler Lexikon Logistik. Wiesbaden 2004, S. 543.

Abbildung 1:  Systematik des zwischen- und liberbetrieblichen Transports

Die Rahmenbedingungen der Transport- und Férdermittel definieren sich aus deren
Leistungsdaten (Nutzlast, Ladevolumen, Transportgeschwindigkeit, Transportkapazi-
tat), den dkonomischen Kriterien und Bedingungen wie gesetzliche Bestimmungen,
Verkehrsinfrastruktur, Standortinfrastruktur, Arbeitsumgebung, Transportentfer-
nung, gewdinschter Automatisierungsgrad, Einsatzflexibilitat sowie Antriebsart des
Transportmittels bzw. des Transporttragers. Eine Differenzierung kann weiterhin
nach Art des Transportmittels, des Transportgutes und der Ladeeinheit erfolgen.

Welche Einflussfaktoren bestimmen nun grundsatzlich den Modal-Split im Guterver-
kehrsprozess? Die komplexen Zusammenhange und die Verflechtung von Wirt-
schaft, Gesellschaft, Technologie und Okologie im Gesamtsystem , Glterverkehr”
zeigt dazu Abbildung 2 auf.

Urnfeld Gesellschaft Wirtschaft Politik
+ Umwvelt Glterstruktureffekt Integrationseffekt
Gltermengeneffelt Harmonisierung

Logistikeffekt

; ! Spannungsfelder | .
,,,,,, Flugzeug |----- Infrastruktur H . : Unternehmen
; - i Glterverkehrs- ' W
c © Fahrzeuge ' unternehmen : Branche o
Q1 ____1 Bahn |----s =] ! | Betriebsgrofie g
o ] @ . Wirtschaftlichkeit
K= i =] Giterverkehrs- = Giit
o : 5 uriternehmen 1 Auslastung 1 g ter
E e LKW |----1---1 @ - EW'E”I; " < Wertschépfungs- ¢ | | verkehrs
o 1 i reier Marktzugang : h .
@ : E Bysterm- Keine Beschrankung tiefe/ Outsourcing E leistung
| ) bergange Ty
@ d = Beschaffung
3 H g Kapazitsten Distribution E
] - 1
Z | ﬁ Kombi : s i Kunden [
,,,,, ] ) : ) ' [
verkehr = Kooperatiohen : N\edrlge Tarife ; Verkehrs- E
o v Qualitat ! . o
- Wetthewerh i Schnelligkeit ! verteilung
1 Hohe Frequenz 1 Raumlich
Sicherheit ; Zeitlich
____________ Verkehrsaufkommen
Modal Split

Quelle: Holderied: Guterverkehr, Spedition und Logistik. Mlnchen, Wien 2005, S. 18.
Abbildung 2: Gesamtsystem Giiterverkehr
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Die Frage, welche Verkehrstrager fur den Transport von Gitern zum Einsatz kom-
men, ist im Spannungsfeld des Verkehrsangebotes und der Verkehrsnachfrage be-
grundet. In diesem Spannungsfeld werden von Seiten der Verlader sowohl wirt-
schaftliche als auch personliche Kriterien zur Wahl der Verkehrstrager hinzugezo-
gen.

Auf wirtschaftlicher Seite kommen hier vor allem drei Effekte, die in den letzten Jah-
ren die Entwicklung der Transportstrome und damit verbunden die Entscheidung,
welche Verkehrstrager fur die Transporte ausgewahlt werden, zum Tragen:

...haufigere und kleingewichtigere Sendungen - der

~Guterstruktureffekt”:

Der Guterstruktureffekt umfasst die Veranderung von Art und Zusammensetzung
der transportierten Guter, von geringwertigen und damit transportkostenempfind-
lichen Massengttern (z.B. Kohle und Erze) hin zu hochwertigen, eilbedirftigen
und in geringen SendungsgroéBen anfallenden Gutern (z.B. High-Tech-Produkte,
Ersatzteile etc.).

Konsequenzen: Die langfristigen Veranderungen in der gesamtwirtschaftlichen Gu-
terstruktur wie Stagnation bzw. Riickgang von Grundstoffproduktion und —
verarbeitung oder das Vordringen von Investitions- und langlebigen Konsumgutern
beglnstigen den StraBengiterverkehr und wirken negativ auf Bahn und Binnen-
schifffahrt. Die relativ niedrigen Transportkosten verstarken noch diesen Trend.

. ...immer groBere Verkehrsleistung - der ,, Glitermengeneffekt”:

Der Gutermengeneffekt stellt den Zusammenhang zwischen dem fortschreitenden
sozio-6konomischen Entwicklungsstand und der (relativen) Abnahme des Giter-
verkehrsaufkommens dar.

Konsequenzen: Die zunehmende internationale Arbeitsteilung reduziert die Ferti-
gungstiefe. Sie fordert Outsourcing-Prozesse und bewirkt eine groBe Ausweitung
der Transportentfernungen. Die Folgen des Gutermengeneffektes sind damit ein
deutlicheres Ansteigen der Tonnenkilometer (tkm) im Vergleich zum realen Brut-
toinlandsprodukt.

...weitere Internationalisierung - der ,Logistikeffekt"”:

Mit dem Logistikeffekt sind in erster Linie die Wirkungen der Einfihrung neuer
Produktions- und Logistikkonzepte und die damit verbundenen Veranderungen
der raumlichen Arbeitsteilung und Standortverflechtung charakterisiert. Er resul-
tiert aus den weltweiten Optimierungsstrategien der Guter- und Informationsflisse
(z.B. produktionssynchrone Liefersysteme, Verzicht auf Zwischenlager oder Sen-
dungsgroBenreduzierung) und verstarkt den Guterstruktureffekt.

Konsequenzen: Die einzelnen GUter werden in unterschiedlichen Stufen ihrer
Wertschépfung von einem Standort zum nachsten transportiert. Intensivierung der
Austauschbeziehungen sowie die zunehmende starkere raumliche Zergliederung
begunstigen Verkehre in kleineren Transporteinheiten, was sich eher nachteilig fur
Bahn- und Binnenschiffsverkehr auswirkt. Die groBe Bedeutung zeitkritischer
Transporte begUnstigt zudem den (Express-) StraBen- und den Luftverkehr. Der
Anstieg der Transportintensitat wird durch den Logistikeffekt verstarkt.

DarUber hinaus sind fur Verladerentscheidungen die spezifischen Lieferantenstruktu-
ren und die Kundenbeziehungen von Bedeutung. Aber auch andere Faktoren - seien
es politisch-rechtliche Rahmenbedingungen, wie die Einfiihrung der Maut oder so-
zio-kulturelle und/oder 6kologische Faktoren beeinflussen die Entscheidungen Pro
oder Contra der einzelnen Verkehrstrager und damit den Modal Splité.

8 Vgl. Holderied: Guterverkehr, Spedition und Logistik. Minchen, Wien 2005, S. 18
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4 Rahmenbedingungen des Einsatzes der Verkehrstrager im Giiter-
transport

Aus der Gesamtheit der im vorigen Kapitel genannten Faktoren resultiert das Ver-
kehrsaufkommen und der Modal-Split, wie in der nachfolgenden Abbildung 3 des
Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Wohnungswesen (heute BMVBS®) darges-
tellt. Die zunehmende Bedeutung des Verkehrstragers ,StraBe” ist deutlich erkenn-
bar. Der weiBe Balken in der Grafik symbolisiert dabei den Zeitpunkt der deutschen
Wiedervereinigung.

Uitterverkehrsleistung
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Quelle: BMVBW: Verkehr in Zahlen 2004/2005. Berlin 2006, S. 235.

Abbildung 3:  Giiterverkehrsleistung von 1950 bis zum Jahr 2003. Anteile der
Verkehrsbereiche in Prozent

Dass die Guterverkehrsleistung in Deutschland deutlich schneller wachst als das
-aufkommen, liegt an der Zunahme der Transportentfernungen infolge des rapide
wachsenden grenziberschreitenden Verkehrs mit den neuen EU-Mitgliedstaaten.
Mit ca. 432 Mrd. tkm im Jahr 2006 hat der StraBenguterverkehr etwa 70 Prozent
der gesamten Verkehrsleistung beigetragen und mit Uber 3,2 Mrd. Tonnen transpor-
tierter GUter Uber 82 Prozent der Tonnagemenge befordert. Die Bahn wickelte mit
107 Mrd. tkm gut 17 Prozent der Leistung und mit 346 Mio. Tonnen Transport
knapp 9 Prozent der Menge ab, das Binnenschiff mit 64 Mrd. tkm gut 10 Prozent
der Leistung und mit 243,5 Mio. Tonnen Transport gut 6 Prozent der Menge. Die

°  Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
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Entwicklung der Beférderungsleistung im Inland von 2001 bis 2005 wird in Tabelle 2
aufgezeigt.

Beforderungsleistung im Inland

[ Enheit | 2002 | 2003 [ 2004 [ 2005 | 2006 | [ [Anteile 2005in % | Anteile 2006 in % |
Giiteraufkommen im Inland
- Eisenbahnverkehr Mio. t 300,2 316,0 322,0 3173 346,1 8,5 8,8
- Binnenschifffahrt Mio. t 231,7 220,0 235,9 236,8 243,5 6,4 6,2
- Luftverkehr 1000 t 2.401,0 2.481,2 2.814,4 3.036,2 - 0,1 -
- Rohdl-Rohrleitungen Mio. t 90,9 92,3 93,8 95,5 94,2 2,6 2,4
- StraBengiterverkehr Mio. t 2.960,9 3.026,0 3.074,9 3.063,2 3.251,0 82,4 82,6
Gesamt Mio. t 3.588,4 3.659,2 3.731,9 3.718,7 3.934,8 99,9 100,0
Beférderungsleistung im Inland
- Eisenbahnverkehr Mrd. tkm 81,1 85,1 91,9 95,4 107,0 16,5 17,3
- Binnenschifffahrt Mrd. tkm 64,2 58,2 63,7 64,1 64,0 11,1 10,3
- Luftverkehr Mio. tkm 781,1 834,2 955, 1 1.046,8 - 0,2 -
- Rohdl-Rohrleitungen Mrd. tkm 15,2 15,4 16,2 16,7 15,8 2,9 2,6
- StraBengiiterverkehr Mrd. tkm 345,5 373,4 398,3 402,7 432,0 69,4 69,8
Gesamt Mio. tkm 506,7 532,9 570,9 579,9 618,8 100,0 100,0

Quelle: nach: BMVBW: Verkehr in Zahlen 2006/2007. Hamburg, 2006, S. 230ff sowie BMVBS: Gleiten-
de Mittelfristprognose fur den Guter- und Personenverkehr, 2007.

Tabelle 2: Beforderungsleistung in Deutschland im Vergleich 2001-2005
Auffallig ist die Verteilung der Guterverkehrsleistung auf die zehn HauptgUtergrup-

pen. Es zeigt sich sehr deutlich, dass die aufkommensstarksten Gutergruppen vor-
rangig vom Verkehrstrager ,StraBe/LKW" beférdert werden (vgl. Abbildung 4).
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Quelle: BMVBW: Verkehr in Zahlen 2006/2007. Hamburg 2006, S. 250f,

Abbildung 4:  Giiterverkehrsaufkommen und Giiterverkehrsleistung in 2005

Die veranderte geographische Bedeutung Deutschlands im Sinne der ,,neuen Mitte
Europas” und das weiterhin positiv zu erwartende Exportwachstum wird eine erheb-
liche Zunahme des Guterverkehrs bewirken™. Auch in Zukunft wird sich dieses
Wachstum des Guterverkehrs durch einen Anstieg der GUtertransportleistung in
Tonnenkilometern (bedingt durch gréBer werdende Transportweiten) und weniger
in einem Anstieg der Transportmenge in Tonnen darstellen. Zum Gberwiegenden

1% Wie hoch sich die Zunahme der Verkehrsleistung tatséchlich bewegt, ist in der Fachliteratur umstrit-
ten. Eine Fortschreibung der Prognose des BVWP der Universitat K6ln kommt zum Ergebnis, dass
ein Anstieg der Verkehrsleistung im Guterverkehr in Hohe von 43 Prozent zu verzeichnen sein wird,
andere Quellen gehen von einem erheblich héheren Wachstum von bis zu 80 Prozent aus (vgl. In-
stitut fur Mobilitatsforschung: Zukunft der Mobilitat. 2005).
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Teil wird sich die Zunahme auf den StraBenverkehr konzentrieren'. Neben den Zu-
wachsen der Ost-West-Verkehre wird die Dynamik vor allem im weltweiten Luft-
und Seeverkehr liegen — hier wiederum im Bereich der Logistik hochwertiger Guter.
Die Kopplung von Vor- und Nachlaufen interkontinentaler Verkehre sowie die Integ-
ration dieser Verkehre in Produktions-, Handels- und Logistiknetze werden zuneh-
men. Exemplarisch ist dies im Bereich der Automobilindustrie oder der Neumébel-
distribution darstellbar. Es bestehen hier hohe Qualitatsanforderungen im Lieferser-
vice (z.B. 99 Prozent Lieferbereitschaft), deutschlandweite und flachendeckende
Ubernacht-Warenlieferungen sowie ein Warenabruf aus den Lagern innerhalb von
engen Zeitfenstern. Um diesen Aufgaben gerecht zu werden, werden sie zuneh-
mend von international organisierten , Logistiknetzwerkern” wahrgenommen'. Sie
sind in der Lage, offene Logistiksysteme etwa im kombinierten Verkehr, im Sammel-
ladungsverkehr oder Teilladungsverkehr auch mit ihren nationalen oder international
flachendeckenden Netzwerken zu bedienen.

Bezogen auf einzelne Warengruppen wird von Experten'® bis zum Jahr 2025 die
Verteilung der Anteile im Rahmen der Guterstruktur in Deutschland wie in Abbil-
dung 5 aufgezeigt erwartet:

Massenguter '
Stiickgiiter 2
sonstige

= 2025

1 Massenguiter’
W Stiickgiiter?

7% sonstige

' Eisen/Stahl; Steine und Erden; Erddl, Mineraldlprodukte, feste Brennstoffe; land- und forstwirtschafifiche Erzeugnisse
¢ Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und Fertigzeuge; Chemische Erzeugnisse, Nahrungs- und Futtermittel

Werte 2000: Deutsche Bahn AG * Szenanio 2025: Expertenschatzung
Quelle: Institut fur Mobilitatsforschung: Zukunft der Mobilitat. 2005, S.65

Abbildung 5:  Entwicklung der Giiterstruktur nach Verkehrsleistung vom Jahr
2000 bis zum Jahr 2025

Vgl. Stopka; Woda: Strategien fur Guterverkehr und Logistik im internationalen Wettbewerb. Ham-
burg 2005, S.48ff.

2 Ependa, S. 53.

Vgl. Institut fur Mobilitatsforschung: Zukunft der Mobilitat. 2005. Das Institut hat dabei mit der
Methode der Szenariotechnik knapp 50 Experten zum Thema ,,Zukunft Mobilitat” befragt.
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Es zeigt sich, dass ein prozentualer Anstieg der StlickgUter quasi auf , Kosten” der
Anteile des MassengUterverkehrs erwartet wird.

Auch der aktuellen Mittelfristprognose des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung', die in Tabelle 3 dargestellt ist, kann entnommen werden,
dass der mittelfristige Anteil des StraBenguterverkehrs mindestens ebenso hoch ein-
geschatzt wird wie dies derzeit der Fall ist. Allerdings wird der Guterverkehr insge-
samt nicht so stark wachsen wie in den vergangenen Jahren. Insgesamt wird erwar-
tet, dass der StraBBenguterverkehr weiterhin etwas starker wachsen wird als die
Transportleistung der schienen- und wassergebundenen Konkurrenten. Die Kabota-
geverkehre' der auslandischen Fuhrunternehmer werden mit einem Plus von 16
Prozent in 2008 besonders stark zulegen. Dies ist hauptsachlich bedingt durch An-
schlusskabotagen, die durch auslandische Fuhrunternehmen, die im grenziber-
schreitenden Verkehr tatig sind, durchgefthrt werden.

Prognose: Giiterverkehrsleistung und -aufkommen

[ 2005 [ 2006 [ 2009 [ o0405* [ o0506* [ 06/09* ]

Giiterverkehrsleistung (in Mrd. tkm; Prozent p.a.)

StraBenguterverkehr 394,0 405,8 436,7 2,7 3,0 2,5
Eisenbahn 89,3 91,7 98,1 3,4 2,7 2.3
Binnenschifffahrt 65,7 67,0 70,1 3,2 1,9 1,5
Alle Landverkehrstrager 566,0 581,5 622,2 2,9 2,7 2,3
Giiterverkehrsaufkommen (in Mio. t; Prozent p.a.)

StraBenguterverkehr 3.021,3 3.013,5 3.080,6 -0,7 -0,3 0,7
Eisenbahn 305,5 310,5 325,5 -1,5 1,6 1,6
Binnenschifffahrt 239,2 241,3 249,1 1,4 0,9 1,1
Alle Landverkehrstrager 3.662,4 3.662,9 3.754,9 -0,6 0,0 0,8

* Veranderung in Prozent

Quelle: BMVBS: Gleitende Mittelfristprognose fir den Guter- und Personenverkehr. Berlin 2005/2006
sowie Kraftfahrt-Bundesamt, Statistisches Bundesamt sowie BVU

Tabelle 3: Prognose von Giiterverkehrsleistung und -aufkommen von 2005 bis
2009

Auf der Grundlage der vorher bereits genannten Expertenschatzung, die traditionell
auf der Prognose der Verkehrsleistung — ausgedrickt in tkm - basiert, wiirde dem-
nach die Verkehrsleistung bis zum Jahr 2025 insgesamt von ca. 520 Mrd. tkm auf
maximal 930 Mrd. tkm ansteigen'®. Anders ausgedrlckt: fur jeden der 80 Mio. Bun-
desbirger wirden nicht 46 t pro Kopf und Jahr transportiert, sondern knapp 90 t.
Das ware immerhin so viel, als wenn ein Eisenbahnwaggon mit 40 Tonnen Ladung
60 mal zum Mond transportiert werden wirde; heute ist dies ,nur’ 36 mal der Fall.
Die prognostizierte Verkehrsleistung im Giterverkehr bis zum Jahr 2025 ist in Abbil-
dung 6 dargestellt.

' Vgl. BMVBS: Gleitende Mittelfristorognose fiir den Giter- und Personenverkehr. 2005/2006. Die
Prognose wurde durch die Beratergruppe Verkehr + Umwelt (BVU), das Deutsche Zentrum fiir Luft-
und Raumfahrt (DLR) sowie das Institut fur Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) gemeinsam im
Auftrag des BMVBS erstellt.

Unter , Kabotageverkehre” werden Verkehrsdienstleistungen verstanden, die innerhalb eines Bin-
nenmarktes durch nicht in diesem Binnenmarkt ansassige Dienstleister erbracht werden.

Vgl. Institut far Mobilitatsforschung: Zukunft der Mobilitdt. 2005. Die Prognosen zur Steigerung der
Guterverkehrsleistung in Deutschland werden in der Fachliteratur unterschiedlich bewertet. Eine
Fortschreibung der Prognose des BVWP der Universitat Kéln z.B. kommt zum Ergebnis, dass ein
Anstieg der Verkehrsleistung im Guterverkehr in Héhe von 43 Prozent zu verzeichnen sein wird,
andere Quellen gehen von einem erheblich hoheren Wachstum von bis zu 80 Prozent aus.
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Verkehrsleistung Giiterverkehr in Mrd. Tonnenkilometer
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Abbildung 6:  Entwicklung der Verkehrsleistung im Giterverkehr

Zu berUcksichtigen ist, dass die Darstellung des Transportgeschehens im Hinblick der
tkm-Aufstellung den Gitermengeneffekt nicht berlcksichtigt. Denn 10.000 tkm
kénnen bedeuten, dass z.B. 100 Paketdienst-Transporter zwei Tonnen Fracht Uber 50
Stadtkilometer beférdern oder aber dass eine 25 t-Ladung Uber 400 km beférdert
wird. Hier kdnnte ein anderes VerkehrswirkungsmaB, wie z.B. eine Stral3en-
Anwesenheits-Minuten-Statistik (SAMS) wesentlich bessere Ergebnisse liefern. Die
Tonnagemenge wird durch die tkm-Aufstellung als zu hoch eingeschatzt, da die
Verkehrsbelastung zwar steigt, nicht aber das Tonnageaufkommen und die Tonnen-
kilometer in dem gleichen MaRe.

Diese Problematik ist in der unten aufgefiihrten Abbildung 7 der tatsachlichen und
der prognostizierten Werte, hier explizit auf den StraBenguterverkehr bezogen, dar-
gestellt.
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Quelle: nach Klaus: Der Mythos vom explodierenden StraBengtiterverkehr, 2004

Abbildung 7:  Entwicklung von Tonnageaufkommen und Verkehrsleistung im
StraBengiiterverkehr

Die Hauptschlagworte zum Guterverkehr im Jahr 2025, die die Expertenbefragung
des ifmo-Instituts ergab, sind ,, massiver Zuwachs des StraBenguterverkehrs”,
»Schienenguterverkehr steigt durch Konzentrationsprozesse in der Industrie”, , un-
gebrochene Containerisierung der Uberseeverkehre pragen die Seeschifffahrt”,
,Behauptung der Binnenschifffahrt”, , Steilflug der Luftfracht” und ,besseres Funk-
tionieren des Kombinierten Verkehrs”. Als Ubergeordnete Rahmenbedingungen, die
fir die Wahl der Verkehrstrager von Relevanz sind, gelten:

e Die Nachfrage nach Transporten traditioneller Massenguter stagniert bzw.
nimmt ab;

e Der Transportbedarf an hochwertigen Halb- und Fertigprodukten steigt;

e Der Bedarf an produktionsspezifisch angepassten Transportablaufen nimmt
zu;

e Die SendungsgréBen werden kleiner, die Sendungsfrequenzen groBer;
e Die TransportgefaBe werden variabler;

e Die Nachfrage nach externen logistischen Systemlésungen (komplexe Dienst-
leistungen) wachst;

e Die mittleren Transportweiten werden groBer, der grenziberschreitende
Verkehr nimmt zu;

e Die Transportpreise sinken am liberalisierten Markt aufgrund zunehmenden
Wettbewerbsdruckes;

e Die Sensibilitat fir den Schutz der naturlichen Umwelt steigt.
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Um die aktuellen wirtschaftlichen Rahmenbedingungen fir die Verkehrstrager im
GUterverkehrsprozess naher zu bestimmen, wurde das , Diamant”-Modell von Por-
ter hinzugezogen. Das Modell weist eine hohe Affinitat zur Ausrichtung dieser Ar-
beit auf, da es die Zusammenhange zwischen gesamtwirtschaftlicher, branchenbe-
zogener und der Unternehmensebene explizit abbildet. Die strukturellen Elemente
einer Branche sowie die allgemeinen Rahmenbedingungen innerhalb der Volkswirt-
schaft spielen - auch fir die Wahl der Verkehrstrager - eine entscheidende Rolle:
,Den nationalen Vorteil in einer Branche zu erklaren hei3t im Kern, die Rolle des
Heimatstaates bei der Anregung von Wettbewerbsverbesserungen und Innovationen
zu definieren.”" Wie in Abbildung 8 dargestellt, werden in dem Modell vier Be-
stimmungsfaktoren des nationalen Vorteils unterschieden: Nachfragebedingungen,
Faktorbedingungen, Strategie und Wettbewerb, die Rolle von Staat und Zufall sowie
verwandte und unterstitzende Branchen.

Unternehmensstrategie,
Struktur und Wettbewerb

r 3

Machfrage-
bedingungen

Faktor-
wt

bedingungen e

b L
‘\L‘ .‘- K
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Verwandte und el g
unterstotzende Branchen [ """ i
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Quelle: Porter: Nationale Wettbewerbsvorteile. Wien 1993, S. 151
Abbildung 8:  Das , Diamant”-Modell von Porter

Nachfolgend werden diese Umfeldbedingungen fur die einzelnen Verkehrstrager
dargestellt. Es kann unterstellt werden, dass einzelne Unternehmen in einer Branche
nicht homogen handeln, sondern vielmehr unterschiedliche Strategien verfolgen,
um sich Wettbewerbsvorteile zu verschaffen. Daher soll an dieser Stelle zunachst
nur ein Uberblick in die , Porterschen Faktoren” vorgenommen werden, bevor in

7 porter: Nationale Wettbewerbsvorteile. Wien 1993, S. 94.
'8 Otremba: Internationale Wettbewerbsfahigkeit im StraBenguterverkehr. Hamburg 2004, S. 571.
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den fortfolgenden Kapiteln die Einsatzmdglichkeit der Verkehrstrager fur einzelne
Produktgruppen dargestellt wird.

4.1 Nachfragebedingungen

Die Nachfragebedingungen Uben nicht nur rein mengenmaBig einen Einfluss auf die
Wettbewerbsfahigkeit der Verkehrstrager aus'. Die Inlandsnachfrage kann den Un-
ternehmen ein klareres Bild der Kauferbedirfnisse (in diesem Fall Nachfragerbeduirf-
nisse nach Logistikleistungen) geben und dazu drangen, Innovationen voranzutrei-
ben.

Die generellen Anforderungen an die Verkehrstrager im Hinblick der Nachfragebe-
dingungen, die damit wiederum auf die Verkehrsmittelwahl im Guterverkehrspro-
zess wirken, sind in den Entscheidungsparametern Frachtkosten, Fahrzeit, Bere-
chenbarkeit sowie Anpassungsfahigkeit an die Transportaufgaben zu sehen?.

Anhand dieser Kriterien lasst sich wie in Abbildung 9 dargestellt ein erstes Qualitats-
profil der Nachfragebedingungen fir die Verkehrstrager im GUterverkehrsprozess
aufzeigen:

LKW Eisenbahn | Flugzeug Schiff
Geschwindigkeit + ++ --
Kosten + -- ++
Berechenbarkeit 0 + + -
Anpassungsfahigkeit 0 - - ++
Quelle: Eckey, H.F., ; Stock, W.: Verkehrsékonomie. Wiesbaden 2000, S. 25.
Abbildung 9:  Nachfragebedingte Qualitatsprofile der Verkehrstrager im Giiter-

verkehr

Bezogen auf die Geschwindigkeit bzw. die Fahrzeit kann unterstellt werden, dass
der LKW bei kurzen Entfernungen in der Lage ist, schnell zum Ziel zu kommen; bei
weiteren Entfernungen steigt die Wettbewerbsfahigkeit von Eisenbahn und Schiff
an. Zeitraubende Umladevorgange werden hier auf eine langere Fahrstrecke umge-
legt.

Die Kosten bzw. die Frachtkosten zwischen den unterschiedlichen Verkehrstragern
sind nur schwer miteinander vergleichbar, da sie stark von der Art und Menge des
zu transportierenden Guts und der Entfernung zwischen Quell- und Zielort abhan-
gen. Es existieren keine amtlichen Statistiken, da die Frachttarife frei ausgehandelt
werden kénnen. Jedoch ist der Transport je Tonnenkilometer beim Flugzeug am
teuersten, beim Schiff am preiswertesten. Eisenbahn und LKW liegen zwischen die-
sen beiden Extremen relativ dicht beieinander.

Die Berechenbarkeit bezieht sich vornehmlich auf die Einhaltung des Liefertermins.
So kénnen Lieferanten einen festen Liefertermin nur garantieren, wenn sie die Fahr-
zeit verlasslich prognostizieren kénnen. Dies erscheint in der just-in-time-Fertigung
z.B. unerlasslich. Ungeeignet erscheinen z.B. Verkehrstrager, die haufig in Unfalle
verwickelt sind, die hohe Standzeiten aufgrund von Uberfillten Verkehrswegen vor-
zuweisen haben, die Fahrten aufgrund von technischen Probleme unterbrechen

9 Otremba: Internationale Wettbewerbsfahigkeit im StraBengtiterverkehr. Hamburg 2004, S. 59
20 vgl. Eckey; Stock: Verkehrsdkonomie. Wiesbaden 2000, S. 25.
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mUssen sowie diejenigen, die vor Fahrtantritt zundchst interne organisatorische Ab-
stimmungsprobleme zu |6sen haben.

Die Anpassungsfahigkeit an Transportaufgaben setzt voraus, dass auf die ent-
sprechenden Aufgaben im Logistikprozess flexibel reagiert werden kann, dies z.B.
durch die Bereitstellung von speziellen Transportbehaltern. Kunden kénnen diese
Anforderung an die Verkehrstrager stellen, obschon die Ware z.B. verderblich, un-
ginstig dimensioniert oder auch gefahrlich ist.

Die Gestaltung logistischer Netzwerke und somit auch die Wahl der Verkehrstrager
hat zur Grundlage, dass ein mdglichst direkter und ungehinderter Transfer der Guter
von einer Quelle (Abgangsregion) zu einer Senke (Zielregion) realisiert werden soll-
te?’. Die grundsatzliche Entscheidung, ob in diesem Sinne ein logistisches Netzwerk
als Raster oder als Hub-and-Spoke-System mit einem oder mehreren Umschlagpunk-
ten konfiguriert wird, ist vorwiegend von Kosten- und Servicetberlegungen abhan-

g1g.

4.2 Faktorbedingungen

Die Faktorbedingungen eines Landes beschreiben seine Ausstattung mit Produkti-
onsfaktoren aller Art, also z.B. die materiellen Ressourcen, das Humanverméogen
(endogenes Potenzial) oder die Infrastruktur.

Ein Vergleich der Infrastrukturausstattung Deutschlands zu ausgewahlten Landern
der EU stellt sich z.B. wie folgt dar:

Netzdichte in km Strecke/100 km?2

[Eisenbahn  |Autobahn [WasserstraBe |
Deutschland 10,1 3,3 1,9
Frankreich 5,4 1,8 1,0
GroBbritannien 7,0 1,5 0,5
[talien 5,4 2,2 0,5

Quelle: Stopka; Woda: Strategien fur Guterverkehr und Logistik im internationalen Wettbewerb, 2000,
S. 49 nach EU-Kommission.

Tabelle 4: Infrastrukturausstattung

Im Folgenden werden die Faktorbedingungen bezuglich der Verkehrstrager beleuch-
tet.

4.2.1 StraBengiterverkehr

Nach §1 Absatz 1 des Guterkraftverkehrsgesetzes (GUKG) ist GUterkraftverkehr die
geschaftsmaBige oder entgeltliche Befoérderung von Gutern mit Kraftfahrzeugen, die
einschlieBlich Anhanger ein héheres zulassiges Gesamtgewicht von 3,5 t haben. Im
Gegensatz zum Werkverkehr ist der gewerbliche StraBengtterverkehr erlaubnis- und
versicherungspflichtig. Voraussetzung fur die Erteilung der Erlaubnis ist die personli-

21 vgl. Klaus: Die dritte Bedeutung der Logistik. Hamburg 2002
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che Zuverlassigkeit, die finanzielle Leistungsfahigkeit sowie die fachliche Eignung
des Guterkraftverkehrsunternenmers. Der verladenden Wirtschaft stehen etwa 1,5
Mio. Fahrzeuge in Deutschland zur Verfiigung.

Dem StraBenguterverkehr steht in Deutschland eine dichte Verkehrsinfrastruktur mit
etwa 12.174 km Autobahn und einem Uberértlichen StraBennetz von mehr als
231.000 km Lange zur Verfigung.

Deutsches StraBenverkehrsnetz (in km)

| 2002 | 2003 | 2004 |
Autobahnen 12,000 12,000 12,200
BundesstraBBen 41,200 41,100 41,000
LandesstraBBen 86,900 86,800 86,700
KreisstraBen 91,400 91,400 91,600
Gesamtes Uberdrtliches StraBennetz 231,600 231,400 231,500

Quelle: BMVBW: Verkehr in Zahlen 2006/2007. Hamburg 2006, S. 101.
Tabelle 5: Lange des StraBennetzes im Jahr 2004

Weiterhin ist die StraBen-Infrastruktur und eine Last-Mile-Anbindung zum Endkun-
den nahezu uneingeschrankt gegeben, auch wenn es ortlich - aus finanzpolitischen
Grunden - zu aufschiebenden Wirkungen von InstandsetzungsmaBnahmen kommt.

Das eigentliche Netz des StraBenguterverkehrs ist auch EU-weit zunehmend gut
aufgestellt. Der StraBenguUterverkehr dominiert nicht zuletzt auch auf den grenzu-
berschreitenden Verkehren aufgrund seiner Leistungsfahigkeit. Er tragt den logisti-
schen Ansprichen?? sehr gut Rechnung.

4.2.2 Schienengiiterverkehr

Der Guterverkehr auf der Schiene wird, abgesehen von der Gleisanschlussbedie-
nung, vorwiegend nachts auf etwa 10.000 km des Streckennetzes abgewickelt. Auf
den stark ausgelasteten Strecken im Netz der DB AG wird er tagsiber in ungUnstige
Fahrplanlagen abgedrdngt. Insbesondere die stark vertakteten Nahverkehre lassen
hier wenig Spielraum, Schienenguterverkehr abzuwickeln. Nachts dagegen genief3t
der Schienenguterverkehr auf vielen Strecken Vorrang.

Das Schienennetz umfasst derzeit rund 45.500 km Lange. Das Netz ist im Anhang in
der Abbildung 18 dargestellt.

Bezogen auf die Produktionsstrukturen sind folgende Rahmenbedingungen zu be-
achten®:

e Die Produktionseinheit des Schienengtterverkehrs ist der Zug. Die Glterzige
in Europa kdnnen von Ausnahmen abgesehen bis 700 m lang und 2.000

22 Nach Korschinski (2005) sind die logistischen Anspruche, die alle Verkehrstrager betreffen, Kosten-

effizienz, Verlasslichkeit, Flexibilitat, Individualisierung, Schnelligkeit, IT-Kompetenz bei der Abbil-
dung der Logistik-Prozesse sowie gute Kenntnisse Uber die Kundenbranche.

2 ygl. Siegmann, Heidmeier: Schienengterverkehr. Wiesbaden 2004, S. 449f.
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Tonnen brutto schwer sein, wobei die Achslasten bis zu 22,5 t betragen dr-
fen.

e Die maximale Fahrgeschwindigkeit der Guterzige liegt in der Regel bei 100
km/h bis 120 km/h, wenngleich die Durchschnittsgeschwindigkeit deutlich
geringer ist.

e Dem Vorteil der Zugbildungsfahigkeit steht die Problematik einer ausrei-
chenden Auslastung der einzelnen Produktionseinheiten gegentber. Sie be-
grindet die Notwendigkeit der Bundelung von Wagen oder Wagengruppen
zu ZUgen, was ein Mindestaufkommen an Lademenge voraussetzt. Insbe-
sondere die veraltete und arbeitsintensive Schraubenkupplung beschrankt
derzeit weitere Produktivitatssteigerungen.

e Der Systemzugang zur Bahn erfolgt Gber einen Gleisanschluss beim Kunden,
Uber einen Umschlagbahnhof des Kombinierten Verkehrs oder einen Guter-
bahnhof. Eine Flachenbedienung ist mit der Bahn nicht méglich.

e Ein fUr Paletten geeigneter Glterwagen wie der zweiachsige Schiebewand-
wagen fasst 40 Euro-Paletten, ein vierachsiger Wagen 63 Paletten und damit
mehr als ein Lkw. Er ist allerdings wie fast alle Glterwagen nur von der Seite
zu beladen. Daher passt er sich nur schwer an eine auf Lkw ausgerichtete
Logistik mit Ladetoren an. Er ist relativ unflexibel und benétigt im Handling
Spezialwissen und —equipment.

In Abhangigkeit von der Art der Ladeeinheiten und der GroéBe der Transportmenge
je Auftrag wird eine Aufteilung des Schienengiterverkehrs vorgenommen in:

e Einzelwagenverkehr,

e Ganzzugverkehr und

e Kombinierter Verkehr.

4.2.3 Luftfrachtverkehr

Als Luftfrachtverkehr bezeichnet man den Markt, dessen angebotene und nachgef-
ragte Dienstleistungsprodukte den nationalen und internationalen Warentransport
unter Nutzung der Verkehrsmittel Flugzeug, Luftschiff und Hubschrauber umfassen.
Fur den Transport von Gutern mit Flugzeugen werden entweder Frachtflugzeuge
eingesetzt oder aber die Fracht wird in den Unterflurladerdumen der Passagierflug-
zeuge transportiert®.

Zum Luftfrachtmarkt zahlen weiterhin Transporte, die mit bodengebundenem Ver-
kehr (LKW) unter Anrechnung von IATA-Tarifen durchgefihrt werden?.

Im Luftfrachtmarkt steigt die Nachfrage der Versender nach schnellen, effizienten
und zuverlassigen Transportdiensten.

4.2.4 Binnenschifffahrt

Unter der Binnenschifffahrt wird die gewerbliche Giter- und Personenbeférderung
mit Binnenschiffen auf BinnenwasserstraBen durch Binnenschifffahrts-Unternehmen
bzw. -Speditionen verstanden?®.

24 Klaus, Krieger 2004, S. 365
% vgl. Vahrenkamp: Die Rolle der Luftfracht in der internationalen Logistik. 2002
2 vqgl. Spitzer: Binnenschifffahrt. Wiesbaden 2004, S. 71ff.
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Binnenschiffe zur Guterbeférderung haben Tragfahigkeiten von 400 t bis zu 6.000 t,
im Schubverbund 12.000 t bis zu 16.000 t. Sie unterteilen sich grundsatzlich in Tro-
ckenguterschiffe und Tankschiffe. Von den auf Bundeswasserstral3en transportier-
ten Gutern entfallen etwa drei Viertel auf die Trockenguterschifffahrt.

Fahren im Bereich der Tankschifffahrt doppelwandige Schiffe jingerer Bauart
(Durchschnittsalter ca. 30 Jahre), so sind Trockenguterschiffe universell einsetzbare
Schiffe fur schatt- und greiffahige Massenguter (Durchschnittsalter ca. 50 Jahre). Zu
letzterem sind auch diejenigen Schiffe zu zahlen, die speziell fir den Transport von
Containern gebaut bzw. umgebaut wurden. Moderne Containerschiffe haben eine
Tragfahigkeit von rund 5.000 t und verfligen Uber ZellgerUste, die den Umschlag der
Container erleichtern. Ebenfalls zur Trockenschifffahrt zéhlen die Ro-Ro-Schiffe, bei
denen die Ladung auf eigenen Radern an Bord rollt (Kombinierter Verkehr im Roll-
on/Roll-off-Verfahren).

Das Netz der schiffbaren WasserstraBen umfasst in Deutschland derzeit rund 7.300
km. In Abbildung 10 ist der Verlauf der Wasserwege aufgezeigt. Die Lange der ein-
zelnen schiffbaren Flussabschnitte betragt?’

e Rhein und NebenflUsse: 1.797 Km

e WasserstraBen zwischen Rhein und Elbe: 1.437 Km
e Elbegebiet: 1.049 Km

e WasserstraBBen zwischen Elbe und Oder: 916 Km

e Oder: 162 Km

e Gewadsser an der Ostseekdiste: 526 Km

e Donau (Kelheim — dsterreichische Grenze): 213 Km
e Sonstige BundeswasserstraBen: 1.376 Km.

27 BDB e.V. Geschaftsbericht 2004/2005, Beiheft Daten und Fakten
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Abbildung 10: BundeswasserstraBennetz

Mitte 2005 waren in der Binnenschifffahrt etwa 1.280 deutsche Unternehmen tétig,
die Uber 2.303 Binnenschiffe zur Guter- und Personenbeférderung verfigten (Stand
1.1.2007).%8

Auf europadischer Ebene verbinden mehr als 35.000 Kilometer Wasserstra3en Hun-
derte von groBen Stadten und Industrieregionen. 18 von 25 Mitgliedstaaten verfi-
gen Uber BinnenwasserstraBBen, von denen wiederum nur 10 Staaten durch Wasser-
straBen miteinander verbunden sind. Dennoch betrdgt der Anteil der Binnenschiff-
fahrt etwa 6 Prozent des gesamten Binnenverkehrs in der Europdischen Union. Die
Gesamtflotte in der EU kann mit etwa 11.000 Schiffen angegeben werden, deren
Transportkapazitat mit 10.000 Zigen oder aber 440.000 LKW vergleichbar ist.

28 BDB Geschaftsbericht 2006/2007, S. 12f.
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4.2.5 Seeschifffahrt

Der Guterverkehr der Seeschifffahrt ist vorwiegend auf den internationalen Markt
der Logistik ausgerichtet. Fir den nationalen Markt sind die Hinterlandverkehre der
Seehafen sowie diejenigen Glterumschlagsmengen von Interesse, die den nationa-
len Markt mit Hilfe der anderen Verkehrstrager tangieren.

Betrachtet man die Logistikkette im Seeschifffahrtsverkehr, setzen sich die Aktivita-
ten im Hafenumschlag aus Ubersee- und Short-Sea-Verkehren sowie so genannten
Feederverkehren? zusammen. Hinterlandverkehre werden allerdings nur durch
Ubersee- und Short-Sea-Verkehre induziert, da Feederverkehre furr den seeseitigen
Weitertransport umgeschlagen werden und somit nicht mit dem Landtransport (wie
auch dem Binnenschiff) kombiniert werden. Die Hinterlandverkehre sind wiederum
zu unterscheiden in nationale und internationale Verkehre. Den Prozess des Contai-
nertransportablaufs in der See- und Landlogistik zeigt die Abbildung 11.
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Quelle: Gast: Seeverkehrslogistik. Hamburg 2004, S. 464
Abbildung 11: Containertransportablauf in der See- und Landlogistik

Im Zeitalter der globalen Wertschépfungsketten kénnen die Seehéfen in Deutsch-
land vor allem die Funktion als , Logistik-Kompetenzzentrum® und , multimodales
Drehkreuz” von Stral3e, Schiene und Schiff vorwiegend fir die Hinterlandverkehre
der nahe gelegenen Seehafen am Atlantik sowie an der Nord- und Ostsee wahr-
nehmen. Fur die Ostseeregion allein z.B. prognostiziert die Europaische Union ein
Wirtschaftswachstum bis 2015 um 250 Prozent. Heute schon spielt die Achse Skan-
dinavien — Rostock — Berlin Brandenburg (Stichwort: Lloyd Linie) durch die Kombina-
tion von Schiff - Schiene und StraBe eine herausragende Rolle bei der Entwicklung
eines prosperierenden Nord-Sud-Verkehrskorridors, der bis in den Wirtschaftsraum
Norditaliens bzw. der Adria reicht. Ahnliches gilt fir die Ost-West-Achse, bei der z.B.
die Region Berlin-Brandenburg mit 10 Eisenbahnhauptstrecken, 6 Autobahnen und

29 Feederverkehre sind Zubringerdienste, die Container von kleineren Hafen zu den Anlaufhafen der
Uberseelinien beférdern. Dabei werden zunehmend auch intrakontinentale / -regionale Container
beférdert. Neben dem Transshipment von Feederschiffen zu den Hauptlinien gibt es auch Trans-
shipment zwischen interregionalen Diensten, v.a. zwischen den Ost-West-Diensten und den Nord-
Sid-Diensten.
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dem laufenden Ausbau der bestehenden WasserstraBen (Oder-Havel, Oder-Spree-
Kanal) ihre Position als , Briickenkopf” und Knotenpunkt fir den Guterverkehr nach
Polen, aber auch den anderen, wirtschaftlich stark wachsenden osteuropaischen
Staaten festigt. Ein viel zitiertes Beispiel hierflr ist der so genannte , Ostwind”, eine
Containerzugverbindung vom Berliner GVZ GroBbeeren in die Staaten der GUS.

Massenguttransporte verfligen in Deutschland gréBtenteils bereits Gber optimierte
Hinterlandverbindungen, da im Allgemeinen nur wenige Destinationen bedient
werden. Wesentlich gréBere Potenziale bei der Gewinnung von Hinterlandverkehren
flr eine Transportroute bzw. ein Transportmittel liegen im Segment der Container-
verkehre. Dort ist der Wettbewerb unter den Hafen stark ausgepragt, da sich die
Kunden in diesem Bereich sehr preis- und serviceempfindlich verhalten. Die Zu-
wachsraten im Containerverkehr sind in den letzten Jahren entsprechend stark ge-
stiegen.

4.3 Strategie und Wettbewerb

Die Bedeutung der Verkehrstrager fur die unterschiedlichen Transportbedarfe soll im
Fokus der nachfolgenden Ausflhrungen stehen. Auch hier wird eine Einteilung in
die Bereiche der einzelnen Verkehrstrager vorgenommen.

Die EU-Osterweiterung Ubt zweifellos einen tief greifenden Einfluss auf den europa-
ischen Transportmarkt und das Thema ,, Strategie und Wettbewerb” aus. Durch
neue Produktionsstandorte in Osteuropa kommt es zusatzlich zu landertbergreifen-
den Transporten, das Fallen der Zollgrenzen erleichtert den Warenverkehr und durch
den weitgehenden Wegfall des Kabotageverbots wird der Markteintritt fir osteuro-
pdische Transportdienstleister erleichtert®.

4.3.1 StraBengiterverkehr

Die standige Verbesserung von Transportplanung und Logistik koppelt die Fahrleis-
tung im StraBenguterverkehr von der Verkehrsleistung ab. Wéahrend die Verkehrs-
leistung zwischen 1994 und 2004 um 40 Prozent zugenommen hat, stieg die Fahr-
leistung im gleichen Zeitraum von 59,9 Mrd. km auf 73,2 Mrd. km nur um 22 Pro-
zent. Fur jeden tkm waren also im Jahr 1994 noch 0,22 km Fahrleistung nétig, im
Jahr 2004 nur noch 0,19 km. Zu verdanken ist dies der konsequenten Ausschépfung
von Rationalisierungsspielraumen im StraBengiterverkehrsgewerbe. Dies hat zu ei-
ner drastischen Verringerung von Leerfahrten und héheren Auslastungsgraden ge-
fihrt. Die Leerfahrten nahmen alleine in den acht Jahren zwischen 1994 und 2003
von 28,6 Prozent auf 21,9 Prozent ab. Nach der Verkehrsprognose der Bundesregie-
rung far die Bundesverkehrswegeplanung wird sich diese Entwicklung fortsetzen.

Der Verkehrstrager ,StraBe” stellt also das Ruckgrat der GUterversorgung in
Deutschland dar. Dies wird auch auf absehbare Zeit so bleiben. Gegentber anderen
Transporttragern bietet der StraBenguterverkehr nach wie vor entscheidende Sys-
temvorteile und ist im Vergleich sehr logistikaffin hinsichtlich der Anforderungen der
verladenden Wirtschaft®':

e Spezielle Eignung fur Haus-zu-Haus- sowie Band-zu-Band-Transporte;

30 vgl. Seek, Smekal: Deutsches Transportgewerbe: Chancen durch die EU-Osterweiterung. 2006
31 Vgl. Aberle: Transportwirtschaft, 2003, S. 537
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e Eine weitgehende Anpassung an den Produktionsrhythmus und die Zustell-
bzw. Abholerfordernisse der Verladerschaft ist moglich;

e Es werden Fahrzeuge in einer Vielzahl von verschiedenen Nutzlastklassen
und Volumenmalen sowie standardisierten und hochspezialisierten Aufbau-
ten angeboten;

e Die StraBeninfrastruktur ist voll flachendeckend;

e Die glnstige Marktposition wird durch eine leistungsmal3ig sehr motivierte
mittelstandische Gewerbestruktur mit vergleichsweise geringen Overhead-
Kosten gepragt. Die Belastungen durch Maut und gestiegene Diesel-Preise
konnten in 2005 von der LKW-Transportbranche in der Regel weitergereicht
werden.

Kurz zusammengefasst: Der StraBengiterverkehr ist schnell, flexibel und gelangt
(fast) Gberall hin. Mit der Menge neuer hochwertiger StiickgUter wachst zudem die
Verkehrsleistung des Lkw schneller als die der anderen Verkehrstrager.

Herausragender Vorteil des Lkw ist sicher seine Netzbildungsfahigkeit. Mit ihm kon-
nen die Waren ,von Tir-zu-Tar" transportiert werden, wahrend die Bahn als spur-
gefuhrtes Verkehrsmittel nur in den seltensten Fallen dazu in der Lage ist. Versender
und Empfanger verfiigen oft nicht Gber eigene Gleisanschlisse.

Den Vorteilen des StraBBenguterverkehrs stehen aber auch Probleme gegentber??:

e Die teilweise noch kleinbetriebliche Struktur des StraBengUterverkehrsge-
werbes erschwert es, den stark ansteigenden, qualitativen Anforderungen
der Verlader zu entsprechen, insbesondere die notwendige Integration (phy-
sisch und kommunikativ) in die Logistikketten zu realisieren;

e Einzelnen StraBengtterverkehrsbetrieben (Frachtfihrern) ist eine Flachende-
ckung nur selten maglich;

e Markt-Know-how und Kapitalverfligbarkeit sind nur bedingt vorhanden (im
Durchschnitt ist im gewerblichen StraBengUterverkehr nur ein Eigenkapital-
anteil von 5 bis maximal 15 Prozent an der Bilanzsumme gegeben),

e Ein GroBteil der StraBenguterverkehrsbetriebe ist als Subunternehmer tatig,
da die groBen Konzern-Speditionen ihren Eigenbestand an Fahrzeugen oft
stark reduziert haben und Frachtfihrerleistungen einkaufen;

e Die Wertschépfung der reinen Transportleistung nimmt in der Logistikkette
der verladenden Wirtschaft standig ab; gleichzeitig steigt die Preisabhangig-
keit und Auswechselbarkeit des StraBenguterverkehrs.

Zahlreiche Kooperationen sind in der Logistik-Dienstleistungswirtschaft eingegangen
worden, um den spezifischen Schwachen des StraBengiterverkehrs zu begegnen.
Eine Auswahl an existierenden Kooperationen im Logistik-Markt zeigt die Abbildung
12 auf:

32 ygl. ebenda, S. 537f.
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Abbildung 12: Beispiele von Kooperationen im Logistikmarkt

Diese Kooperationen sind vorwiegend gebildet worden, um Transportleistungen
gemeinsam anzubieten.

Fur inlandische Fuhrunternehmer ist vor allem die stufenweise Freigabe der Binnen-
transporte durch osteuropdische Anbieter innerhalb der EU ab 2007 sowie die damit
verbundene zunehmende Konkurrenz im Rahmen der grenziiberschreitenden Ver-
kehre durch auslandische Wettbewerber zu beachten. Von einigen Einschrankungen
abgesehen gelten in den osteuropaischen Beitrittslandern zur EU die gleichen rech-
tlichen Rahmenbedingungen wie in den bisherigen EU-Mitgliedslandern®. In den
anderen noch nicht beigetretenen osteuropaischen Landern sind an vielen Stellen
zum Teil noch erheblich niedrigere rechtliche Standards zu verzeichnen.

Fur die Beitrittskandidaten wurden zeitlich begrenzte Ubergangsfristen vereinbart:

e Freier Warenverkehr: Fir bestimmte Produkte eingeschrankt, bis die be-
treffenden Produkte den EU-Standards entsprechen.

e Arbeitserlaubnis: Im Zuge bilateraler Vereinbarungen kénnen die Be-
schrankungen der Arbeitserlaubnis von Personen aus den neuen EU-
Beitrittslandern fir insgesamt bis zu sieben Jahre weitergeftihrt werden.

e Ab dem Zeitpunkt des Beitritts ist die Kabotage sowohl von Frachtfihrern
aus den Beitrittslandern im Gebiet der EU-15 als auch umgekehrt fur drei
Jahre komplett untersagt. Einzelne Mitgliedsstaaten kénnen diese Frist ein-
malig um zwei Jahre verlangern.

3 vqgl. Klaus, Krieger: Gabler Lexikon Logistik. Wiesbaden 2004, S. 328 ff.

31



o Weitere Ubergangsregeln: Auslaufen von nicht EU-konformen Férderun-
gen bestimmter Unternehmen, die Harmonisierung der Mehrwert- und Ver-
brauchssteuern sowie die Harmonisierung einer Reihe von landwirtschaftli-
chen Bestimmungen.

Fur die Transportwirtschaft bedeutsam sind die den einzelnen Beitrittslandern zuges-
tandenen Ubergangsfristen beziglich der verbindlichen Verwendung von Fahrten-
schreibern und Geschwindigkeitsbegrenzungen, der Mindestanforderungen an die
Kapitalausstattung von Transportunternehmen und der Vorschriften Uber Achslas-
ten.

Fur die Verkehre zwischen der erweiterten EU und Nicht-EU-Landern werden Ge-
nehmigungen bendtigt. CEMT-Genehmigungen erlauben in diesem Zusammenhang
Transporte zwischen Landern, die der europaischen Konferenz der Verkehrsminister
angehoren, einschlieBlich der Dreiecksverkehre. Die osteuropaischen Lander nutzen
diese Genehmigungen in der Praxis vornehmlich zum Verkehr zwischen verschiede-
nen westeuropdischen Landern, ohne dass dabei ihr Heimatland berthrt wird. Der
groBere Teil der Verkehre zwischen den EU-Landern wird hingegen durch bilaterale
Genehmigungen geregelt. Diese kénnen fir eine Fahrt, fir mehrere Fahrten oder
auch als Zeitgenehmigung erteilt werden. Wahrend bei Verkehren auf Basis bilatera-
ler Abkommen far die Fahrer lediglich Urlaubsvisa erforderlich sind, werden fur
Transporte im Rahmen von CEMT-Genehmigungen, die das Heimatland nicht berth-
ren, zusatzliche Arbeitserlaubnisse benétigt.

Ein entscheidender Erfolgsfaktor fir die deutschen Transportunternehmen - gerade
im Hinblick des verscharften Wettbewerbs mit glnstigeren Wettbewerbern aus den
osteuropaischen Landern - ist die Leistungsqualitat. Daher ist es fur diesen Verkehrs-
trdger in Deutschland besonders wichtig, die geforderte Leistung zuverlassig und
wie vereinbart anzubieten. Auch dieser Umstand erschwert es der verladenden Wirt-
schaft letztlich, verstarkte Anstrengungen fur Verlagerungsstrategien aufzuwenden.

Durch héhere Personalkosten, veranderte Arbeits-, Lenk- und Ruhezeiten sowie
mehr Aufwand und scharfere Kontrollen durch den digitalen Tacho kénnte der Ver-
kehrstrager ,StraBe” verstarkt unter Preisdruck geraten. Ob dies zu Verlagerungsef-
fekten fuhren wird, bleibt abzuwarten.

4.3.2 Schienengiiterverkehr

Der SchienenguUterverkehr hat in den vergangenen Jahrzehnten nicht so deutlich
vom starken Wachstum des Gesamtmarktes profitieren kénnen. In Deutschland ist
eine stagnierende bis abnehmende Entwicklung der Verkehrsleistungen bei Riick-
gang der beférderten Mengen zu beobachten.

Nach Mitteilung des Statistischen Bundesamtes transportierten die Eisenbahnunter-
nehmen auf dem deutschen Schienennetz in 2006 insgesamt 346 Mio. Tonnen GU-
ter. Das waren 9,1 Prozent oder 28,8 Mio. Tonnen mehr als in 2005. Die Transport-
leistung (das Produkt aus Transportaufkommen und Versandweite) nahm um 12,1
Prozent auf 107 Mrd. Tonnenkilometer zu. Damit erhéhte sich die durchschnittliche
Transportweite auf 309 Kilometer (plus 2,8 Prozent).

Nach Hauptverkehrsverbindungen unterteilt konnte bei der Tonnage der Versand in
das Ausland mit einem Gesamtaufkommen von 54,6 Mio. Tonnen ein Plus von 13,3
Prozent erzielen. Das Aufkommen im Binnenverkehr (217,9 Mio. Tonnen) stieg um

8,0 Prozent. Der Durchgangsverkehr nahm bei der Tonnage am geringsten zu (17,5
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Mio. Tonnen, plus 7,6 Prozent). Auf der Empfangsseite wuchs die Tonnage um 9,8
Prozent auf 56,1 Mio. Tonnen.?*

Gleichzeitig ist eine Veranderung der Struktur des Bahnmarktes in den letzten Jah-
ren zu beobachten. Zunehmend drangen neue Anbieter von Schienengtterverkehrs-
leistungen auf den Markt. Trotz des insgesamt geringen Anteils dieser nicht bundes-
eigenen Bahnen (NE Bahnen) an der gesamten Transportleistung konnten die im
Verband deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) organisierten 6ffentlichen NE-
Bahnen ihre Verkehrsleistung deutlich steigern. Uberwiegende Produktionsform ist
der Ganzzugverkehr Uber kurze bis mittlere Entfernungen auf DB-Strecken, die sich
an die unternehmenseigene Infrastruktur anschlieBen. Daneben entwickeln sich
Ganzzug-Langstreckenverkehre, zum Teil auch auf internationalen Relationen. Weil
sich die DB AG verstarkt auf den Fernverkehr konzentriert, haben nicht bundeseige-
ne (NE-) Bahnen die Bedienung zahlreicher Teilstrecken im Vor- und Nachlauf von
DB-Verkehren tGbernommen und fihren diese nun in Kooperation mit DB Cargo
aber auch anderen Eisenbahnverkehrsunternehmen durch?>.

Einzelne Rentabilitatsentscheidungen der Bahn wie z.B. die SchlieBung von Bahnho-
fen in der Peripherie kénnen zudem zu Verlagerungen des Guterverkehrs von der
Schiene auf die StraBe flhren, entgegen den eigentlichen verkehrspolitischen Zielen.
Die Produktionsformen des Bahn-Guterverkehrs sind:

e Wagenladungsverkehr: Die Transportkapazitat eines Fahrzeugs wird durch
das Aufkommen einer Versender-Empfanger-Relation erreicht. Es sind Ran-
giervorgange der Waggons, jedoch kein Umladen der GUter nétig.

e Ganzzugverkehr: Kann als eine Erweiterung des Wagenladungsverkehrs an-
gesehen werden. Ein Zuglauf wird von einer Quelle zu einer Senke gefiihrt,
ohne Rangiervorgange zur Zugtrennung.

e Sammelladungsverkehr (Stickgutverkehr, Kleingutverkehr, Teilladungsver-
kehr): Die Bundelung der Stickguter wird durch einen Spediteur bewerkstel-
ligt, es treten gebrochene Verkehre auf.

Die groBe Starke des Schienengulterverkehrs ist generell in dem Transport von Mas-
sengltern wie Erze, Stahl oder Baustoffe zu sehen, die in groBen SendungsgréBen
und Uber weite Entfernungen transportiert werden.

Die logistisch relevanten systemspezifischen Vorteile der Bahn im Guterverkehr sind
im Einzelnen® die

e Massenleistungsfahigkeit;

e Schnelligkeit bei Ganz- und Direktziigen ohne Rangiervorgange bei Haupt-
l[aufen;

e Niedrigen Einzelkosten der Produktion, die jedoch von hohen echten Ge-
meinkosten begleitet sind;

e Plnktlichkeit aufgrund der Fahrplan- und Fahrtrassenbindung;

e Informationstechnische Durchdringung des Systems Schienenverkehr mit
traditionell eigenen Datenlbertragungsnetzen;

e Sichere Transportabwicklung, insbesondere bei Gefahrgutern;

34 Vgl.: Fachserie 8 Reihe 1.1. 10/2007, Destatis.
3 vgl.: Siegmann, Heidmeier 2004, S. 449
3 vgl. Aberle 2003, S. 546f.
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e Fehlende Sonntags-(Feiertags-) Fahrverbote;

e Unerwartet auftretende Transportdurchfiihrungsschwierigkeiten treten sel-
ten auf.

Diesen Vorteilen stehen eine Anzahl an logistisch relevanten Nachteilen der Bahn
bzw. des Schienenguterverkehrs gegeniiber:

e Nur begrenzte Haus-zu-Haus- bzw. Band-zu-Band-
Beforderungsmaglichkeiten aufgrund gegebener Gleisanschlisse und Con-
tainerverkehre moglich. Hieraus folgen kosten- und zeitintensive Umschlag-
und Umladenotwendigkeiten;

e Bindung an Fahrplane und Zuglaufe;

e Weitgehende Batch-Produktion. Das heil3t, dass Transporte von Gitern nur
im Zeitintervall mdglich sind.

e Sehr niedrige Beférderungsgeschwindigkeiten, insbesondere bei Einzelwa-
gen und Wagengruppen aufgrund notwendiger Rangierleistungen und Vor-
rang des Personenverkehrs. Daher ist oft ein hoher Zeitbedarf einzukalkulie-
ren;

e Streckenengpasse auf Hauptabfuhrstrecken mit traditionellem Vorrang des
Personenverkehrs, der sich aufgrund seiner zunehmenden Vertaktung noch
unglnstiger auf den (hochwertigen) Giterverkehr auswirkt;

e Keine personelle Begleitung wichtiger Sendungen;

e Im grenziberschreitenden Verkehr besteht eine starke Abhangigkeit von
auslandischen Bahnen;

e Kaum Moglichkeiten der Sendungs- bzw. Waggonverfolgung, insbesondere
im internationalen Schienenguterverkehr.

Bezogen auf den grenziberschreitenden Verkehr ist der Bahnverkehr Restriktionen
im Hinblick auf die Durchfiihrung unterworfen. So wirken z.B. Lok- und Lokfthrer-
wechsel, verschiedene Strom- und Sicherungssysteme, unterschiedliche Spurbrei-
ten® oder auch unterschiedliche Vorgaben von Tunnelhéhen hemmend fir den
Verkehrstrager. Diese Kombination aus den diversen Zustandigkeiten in den unter-
schiedlichen Landern und einer fehlenden Transparenz bei den Anbietern kann die
verladende Wirtschaft davon abhalten, die Schiene als Alternative zur StraBBe im
grenzUberschreitenden Verkehr zu nutzen.

Folgende Markteintrittsbarrieren sind derzeit fiir neue Anbieter auf dem Schienen-
glterverkehrsmarkt zu benennen:

e Auch bei Vorhandensein eines Zugangs zum Netz (der in Abhangigkeit der
Umsetzung der Richtlinie 91/440 in den verschiedenen EU-Mitgliedslandern
unterschiedlich ausgepragt ist) bleibt das Problem des Zugangs zu anderen
essentiellen Teilleistungen und Serviceeinrichtungen. Dies betrifft beispiels-
weise die Nutzungsmaglichkeit von Einrichtungen wie Rangierbahnhéfen
oder Abstellgleisen, die in langfristigen Vertragen an die nationalen Eisen-
bahnunternehmen vergeben sind, oder auch die Inanspruchnahme von Ab-
schleppdiensten. Ein haufig genannter Aspekt ist die Bereitstellung von Trak-

37 Die meisten europaischen Eisenbahnen fahren mit einer Spurweite von 1.435 mm (Normalspur).
Daneben bestehen noch die Schienennetze der , Breitspur”, auf denen der Eisenbahnverkehr Finn-
lands, der GUS sowie Spaniens und Portugals abgewickelt wird. Der Bahnverkehr auf der ,Schmal-
spur” wird zumeist im touristischen Segment des Personenverkehrs abgewickelt.
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tionsstrom fur E-Lokomotiven privater Eisenbahnunternehmen. Dies vor dem
Hintergrund, dass in Deutschland etwa 90 Prozent der Guterverkehrsleistung
mit elektrischen Lokomotiven erbracht wird.

e Unterschiedliche Zulassungs- und Zertifizierungsverfahren sowie variierende
technische Ausstattungserfordernisse (Leit- und Sicherungstechnik, Energie-
versorgung etc.) in den Mitgliedsstaaten der EU haben zur Folge, dass das
Einsatzfeld von Triebfahrzeugen begrenzt ist. Auch ein grenziberschreiten-
der Einsatz von Triebfahrzeugfihrern ist kaum maoglich. Je nach Land diffe-
rieren Ausbildungspldane und Priafungsanforderungen. Fur das Angebot von
grenziberschreitenden Giterverkehrsleistungen bendétigen die Lokfihrer zu-
dem Zulassungen fur samtliche zu befahrene Strecken.

e Eisenbahnunternehmen, die im Rahmen des offenen Zugangs im Ausland
Verkehre durchfihren sowie die Einsteller von PrivatgUterwagen stehen vor
dem Problem, dass ihre Wagen bei Defekten oder anlasslich routinemaBiger
Wartungsarbeiten zum Heimatbahnhof beférdert werden mussen. Derartige
Reparatur- oder Instandhaltungsarbeiten sind vor Ort nicht gestattet, wo-
durch zusatzliche Kosten fur die Eisenbahnverkehrsunternehmen entstehen.

e Neue Anbieter mussen ihre Fahrzeuge mit den landeslblichen automati-
schen Zugsicherungssystemen ausstatten. Zum einen sind Beschaffung und
Einbau zeit- und kostenaufwendig, andererseits werden die bisherigen Sys-
teme meist von nationalen Monopolunternehmen zu hohen Preisen vertrie-
ben.

Seit einiger Zeit kdnnen die nationalen Bahnunternehmen ein vereinfachtes Zollgut-
versandverfahren nutzen. Dabei werden einige an sich in staatlicher Hand liegende
Zollabfertigungsfunktionen in die Verantwortung der Eisenbahnunternehmen Uber-
geben. Es entfallen u.a. die Hinterlegung von Sicherheiten und diverse Grenzformali-
taten, wodurch zollorganisatorisch die Abschaffung des Grenzaufenthalts bei gren-
zUberschreitenden Verbindungen erméglicht wird. Private Anbieter kdnnen die not-
wendigen Bedingungen fir die Durchfihrung des vereinfachten Versandverfahrens
nicht erfdllen und massen daher nach dem kosten- und zeitintensiveren Standard-
Zollgutversandverfahren operieren.

Der Lenkungskreis , Guterverkehr” des Deutschen Verkehrsforums?® sieht die Gber-
proportional hohen Wettbewerbspotenziale des Schienenguterverkehrs durch Ef-
fizienzsteigerungen begriindet. So kénnten neue Konzepte in Verbindung mit signi-
fikanten Kostensenkungen erhebliche Potenziale zu einer Steigerung des Marktan-
teils der Schiene fihren. Eine Dynamik ist vor allem im internationalen Bereich be-
grundet, Verlagerungseffekte kénnen sich vor allem durch konsequente Qualitats-
steigerungen und mafRgebliche Kostensenkungen ergeben. Eine der Voraussetzun-
gen hierfir seien hohe Frequenzen, der Vorrang des GUterverkehrs gegentiber dem
Personenverkehr in ausgewahlten Zeitfenstern, die Steigerung der Auslastung, der
Einsatz modernen Equipments sowie die Schaffung von so genannten , Railhubs”,
um flexibel und kundenorientiert Biindelungseffekte zu erzielen und den Vor- und
Nachlauf enger mit dem Hauptlauf zu verzahnen.

Dass der Verkehrstrager Bahn durchaus dUber ein wettbewerbsfahiges Potential ver-

flgt, stellt schon die Tatsache dar, dass sich inzwischen knapp 300 Privatbahnanbie-
ter — neben der DB AG — dem Markt stellen. Sie vereinnahmen derzeit einen Markt-
anteil des Bahnmarktes von knapp 10 Prozent.

3 vgl. InfoLetter des Deutschen Verkehrsforums: Lenkungskreis Giiterverkehr: Effizienzsteigerung er-
hoht Wettbewerbspotenzial. Ausgabe vom November/Dezember 2005, Berlin S.3
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4.3.3 Luftfrachtverkehr

Der Umschlag von Luftfracht auf deutschen Flughafen stieg im Jahr 2006 deutlich
an. Der Inbound (Einlademenge) verzeichnete gegentiber dem Vorjahr ein Plus von
8,3 Prozent auf 1.523.898 Tonnen, wahrend sich der Outbound (Auslademenge)
um 9,9 Prozent auf 1.552.368 Tonnen erhohte.

Vor allem im interkontinentalen Luftfrachtverkehr stiegen sowohl Liefer- als auch
Bezugsvolumina auf den meisten Relationen an.

Das Angebot auf dem Luftfrachtmarkt ist gegenwartig durch zwei Gruppen von
Anbietern gepragt. Es stehen sich die traditionellen Anbieter, das heiB3t die Luftver-
kehrsgesellschaften mit Luftfrachtspediteuren, sowie die integrierten Systemanbie-
ter, die so genannten Integratoren gegenuber. Als Integratoren bezeichnet man die-
jenigen Unternehmen, die speziell im wachstumsintensiven Segment des Kurier-
Express-Paket- (KEP) Marktes den traditionellen Luftverkehrsgesellschaften einen
groBen Teil des Ladungsaufkommens streitig machen. Die Integratoren haben sich
vorwiegend auf Door-to-Door-Transporte im Gewichtsbereich bis 30 kg spezialisiert.
Sie Ubernehmen das Sammeln und Abfertigen, den Lufttransport, die Verzollung
und die Zustellung an den Empfanger weltweit zu garantierten Zeiten und Preisen.

Beim traditionellen Luftfrachttransport wird die Dienstleistung Luftfracht in Zusam-
menarbeit von Luftverkehrsgesellschaften und Spediteuren erbracht. Die Luftver-
kehrsgesellschaften sind fir den Transport von Flughafen zu Flughafen (Airport-to-
Airport) zustandig. Mit Hilfe der Spediteure wird der Service auf einen Door-to-
Door- (TUr-zu-Tir-) Verkehr erweitert. Der Spediteur tritt hierbei als Mittler zwischen
Verladern und den Airlines auf. Neben reinen Luftfrachtgesellschaften sind auf dem
Luftfrachtmarkt Luftverkehrsgesellschaften tatig, die Personen und Guter transpor-
tieren. Diese werden in

e Belly-Carrier, die die Luftfracht lediglich als Kuppelprodukt zur Verbesserung
ihre Deckungsbeitrdge betreiben. Das heif3t, ihr eigentliches Kerngeschaft
liegt in der Passagierbeférderung und

e Luftverkehrsgesellschaften, die Luftfracht als eigenstandiges Geschaftsfeld
betreiben und zu diesem Zweck auch Nur-Fracht-Flugzeuge einsetzen, unter-
schieden.

Um die logistischen Bedurfnisse der global agierenden Industrie- und Handelsunter-
nehmen zu befriedigen, reicht in naher Zukunft das alleinige Angebot der Transport-
leistung im Luftfrachttransport nicht mehr aus. Dies vor allem vor dem Hintergrund
der Globalisierung von Beschaffungs-, Produktions- und Absatzmarkten. De-
mentsprechend versuchen heute integrierte Systemanbieter (Integratoren), ihre Ge-
schaftsfelder verstarkt auf Normal- und Spezialfracht auszuweiten.

Die traditionellen Luftverkehrsgesellschaften dagegen werden zukinftig verstarkt in
der Lage sein, ihren Kunden die Organisation der kompletten Logistikkette anzubie-
ten. Individuelle Lésungen fir unterschiedliche Anforderungen missen in einem
immer engeren Zeitrahmen gefunden werden. Die Luftfrachtgesellschaften reagie-
ren auf diese Kundenanforderungen nach globalem, zeitkritischem Transport mit ei-
ner Systemintegration zwischen Airline und Spediteur, mit dem Aufbau moderner
IT- und Kommunikationssysteme und mit der Entwicklung und dem Aufbau von
strategischen Allianzen mit anderen Luftfrachtgesellschaften.

Eine zunehmende Marktdynamik durch die Anderung der industriellen Produktions-
strukturen mit zunehmender internationaler Arbeitsteilung im Rahmen des Global
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Sourcing fhrt also zu geanderten Kundenanforderungen in der Logistik. Folglich
wird die Nachfrage nach

e Komplettlogistikleistungen mit hoher Zuverlassigkeit;

e Durchgdngigem Informationsfluss mit jederzeit verfligbaren, aktuellen Sen-
dungsdaten und Statusmeldungen;

e Nationaler und internationaler Flachendeckung durch den Logistikdienstleis-
ter und

e Optimierung internationaler logistischer Wertschopfungsketten mit hoher
Qualitat und Versorgungssicherheit steigen.

Dies fuhrt dazu, dass die Luftfracht einen immer hoheren Stellenwert in den globa-
len Supply Chain- und Logistikkonzepten, der Optimierung von Lagerhaltung, Pro-
duktion und Transport sowie der jederzeitigen Marktprasenz einnimmt.

Im Vergleich zum Oberflachenverkehr ist der Gitertransport in der Luft erheblich
teurer - sofern lediglich die reine Beférderungsleistung betrachtet wird. Daher haben
sich nur bestimmte Gdterarten als luftaffin etabliert. Hier ist z.B. der Transport be-
sonders hochwertiger und zeitkritischer Giter sowie der von Ersatzteilen (Notfall-
Sendungen) zu nennen. Es kdnnen zwar grundsatzlich Guter jeder Art als Luftfracht
transportiert werden, Einschrankungen ergeben sich jedoch durch die betriebswirt-
schaftlichen und technischen Rahmenbedingungen, wie zum Beispiel die Nutzlast
der Flugzeuge, GroBe und Form der Transportraume und die GroBe der Ladetlren.
Bedingt durch die technischen und 6konomischen Bedingungen werden derzeit le-
diglich Guter als Luftfracht beférdert, bei denen die spezifischen Merkmale der Luft-
fracht einen gréBeren Nutzen stiften als dies im Rahmen des Oberflachentransports
zu erwarten wdre.

Aus logistischer Sicht liegen die Vorteile des Luftfrachttransports in

e den kurzen Transportzeiten auf weiten Distanzen und der damit geringen
Kapitalbindung,

e reduzierte Kapitalbildung durch kurze Transportzeiten,
e relativ niedrige Versicherungspramien wegen geringer Transportrisiken,

e der hohen Zuverlassigkeit und Berechenbarkeit und damit der Einbindungs-
maoglichkeit in sehr zeitkritische Prozessketten,

e weltweite Verflgbarkeit und Prasenz auf allen wesentlichen Markten durch
hohe Netz- und Knotendichte, daher kurze Vor- und Nachlauftransporte,

e kurze Beschaffungszeit von Gitern durch schnellen Luftfrachttransport.

Folgende logistisch bedeutsame Herausforderungen sind insbesondere im Luft-
frachtverkehr zu 16sen?:

e Vergleichsweise geringe Beférderungskapazitaten;
e Hohe Transportkosten;

e Reduzierung der Bodenzeiten, da diese derzeit etwa 73 Prozent der Gesamt-
transportzeit betragen;

e Der Transport von aufgegebener Luftfracht mit dem LKW kommt vorwie-
gend im Haus-zu-Haus Verkehr auf nationalen und europaischen Relationen
im Nachtsprung sowie im interkontinentalen Verkehr als Transport zu den
zentralen Frachtflughafen (Hubs) zum tragen (Trucking von Luftfracht).

39 Aberle 2003, S. 554
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Grinde sind die teilweise klrzeren Transportzeiten, Kostenvorteile des Stra-
Bentransports und das Trucken von Fracht aus entfernteren Regionen durch
die Luftverkehrsgesellschaften hin zum Heimat-Hub;

e Die Marktteilnahme der Integrators (z.B. UPS, DHL, TNT etc.), die teilweise
Uber gréBere Flugzeugflotten und Hubs verfiigen und die auf die besonde-
ren Angebotsqualitaten im Segment der Kurier-, Express- und Paketdienste
(KEP-Markt) zurtickzufuhren sind. Gerade in Deutschland konnten in letzter
Zeit durch den Aufbau von Hubs (Leipzig, K&In) nicht unbedeutende wirt-
schaftliche Effekte fur die jeweiligen Regionen erzielt werden.

Zu beachten ist weiterhin, dass der Luftverkehr von 6konomischen und politischen
Rahmenbedingungen abhangig ist:

e Politische Stabilitat (Terror, Kriege, sonstige Sicherheitsaspekte);

e Weltwirtschaftliche Entwicklung und Zyklizitat der Aviation-Branche;

e Wirtschaftsentwicklung in den Kernmarkten;

e Bereitstellung nachfragegerechter Infrastrukturkapazitaten (Boden, Luft);
e Standortkosten;

e Sonstige Kosten: Steuer- und Umweltauflagen.

4.3.4 Binnenschifffahrt

Die Beférderungsmenge in der Binnenschifffahrt erhdhte sich im Jahr 2006 um 2,8
Prozent auf 243,5 Mio. Tonnen. Dagegen gefallen ist die Beforderungsleistung in
der Binnenschifffahrt, das Produkt aus Menge und Wegstrecke. GegenUber 2005
sank diese um 0,2 Prozent auf rund 64,0 Mrd. Tonnenkilometer im Jahr 2006.%°

Der Giterumschlag bezogen auf die Binnenhafen nach WasserstraBengebieten zeigt
auf, dass das Rheingebiet sowie das westdeutsche Kanalgebiet die aufkommens-
starksten Gebiete darstellen. Die Aufteilung ist in Abbildung 13 skizziert.

40 vgl.: BMVBS: Gleitende Mittelfristorognose fiir den Giter- und Personenverkehr. 2007. S. 20.
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Giterumschlag der Binnenhéfen
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Abbildung 13: Giiterumschlag der Binnenhafen nach WasserstraBengebieten

Wird lediglich der Containerverkehr betrachtet, wurden im Jahre 2006 auf deut-
schen Wasserstraen 1,37 Mio. TEU (Twenty-foot-Equivalent-Unit) transportiert*'. Im
Vergleich zum Vorjahreszeitraum bedeutet dies eine Stagnation.

Mit 4,5 Prozent am stdrksten zugelegt haben grenziberschreitende Verkehre, im
Binnenverkehr ist nur eine Zunahme von 0,9 Prozent zu verzeichnen. Nach GUtern
aufgeschlisselt zeigen die Daten des Statistischen Bundesamtes unter anderem eine
Zunahme des Transports von Steinen und Erden, die mit 49,7 Mio. Tonnen Bef6rde-
rung insgesamt um 12,4 Prozent zugenommen haben. Der Anteil der Giterbeférde-
rung unterteilt nach Guterarten im Jahr 2006 ist in Tabelle 6 aufgefihrt. Hier ist zu
entnehmen, dass im Jahr 2006 insgesamt 243,5 Mio. Tonnen mit dem Binnenschiff
beférdert wurden.

41 Vgl. Statistischen Bundesamtes unter http://www.destatis.de/ im Dezember 2007.
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Anteil am Gesamtverkehr 2006

%

Steine und Erden einschl. Baustoffe 49,7 20,4
Erdél, Mineraltlerzeugnisse, Gase 39,1 16,1
Erze und Metallabfalle 36,0 14,8
Feste mineralische Brennstoffe 36,0 148
(Kohlen)
Chemische Erzeugnisse 20,1 8,3
Nahrungs- und Futtermittel 14,6 6,0
Eisen, Stahl und NE-Metalle einschl. 138 57
Halbzeug
Besondere Transportgter 13,5 5,5
Land-, forstwirtscha.ftliche und 108 44
verwandte Erzeugnisse
Dingemittel 58 2,4
Fahrzeuge, Maschinen, Halb- und

. ) 4,0 1,6
Fertigerzeugnisse
Gesamt 2434 100,0

Quelle: Destatis. Datenabfrage Dezember 2007.
Tabelle 6: Transportgiiter der Binnenschifffahrt

Die differenzierte Betrachtung nach Guterarten fir das Jahr 2006 zeigt kein einheit-
liches Bild. Wahrend der Transport von anderen Nahrungs- und Futtermitteln (7,6
Prozent), natlrlich und chemische Dingemittel (—4,9 Prozent) und land- und fors-
twirtschaftliche Erzeugnisse (-3,6 Prozent) stark zurlickging, konnten die Guterarten
Steine und Erden (+12,4 Prozent) und feste mineralische Brennstoffe (+6,8 Prozent)
deutlich zunehmen.

Systembedingt ist die Binnenschifffahrt ein Massengut-Verkehrstrager. Die Binnen-
schifffahrt ist — wenn auch in einem eher geringeren Gesamtumfang — durchaus in
der Lage, eine Position in der Logistikkette einzunehmen“2. Ein Binnenschiff selbst ist
z.B. in der Lage, groBBe Mengen kostengiinstig zu transportieren. So kann beispiels-
weise ein Schubverband mit 6 Leichtern bis zu 16.000 Tonnen beférdern und damit
650 LKW-Ladungen oder 400 Eisenbahn-Waggons ersetzen, was Abbildung 14
noch einmal deutlich macht:

42 Aberle 2003, S.552f.
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8. Leistungskraft der 9. Gaterfernverkehrstrager
Binnenschifffahrt im Vergleich
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Quelle: BDB e.V. Geschéftsbericht 2005/2006

Abbildung 14: Leistungskraft der Binnenschifffahrt sowie Giiterfernverkehrstra-

ger im Vergleich

Weitere Schlagworte sind:

Die Binnenschifffahrt verfligt Uber erhebliche Kapazitatsreserven bei der Ver-
kehrsinfrastruktur und bei den SchiffsgeféBen;

Fur den Transport gefahrlicher Giter, von dem rund 30 Prozent mit der Bin-
nenschifffahrt abgewickelt werden, steht spezieller Schiffsraum (Doppel-
wandschiffe, Niveauwarngerate, Probeentnahmeeinrichtungen, Flammen-
durchschlagsicherungen, Lufttrocknungsanlagen u.a.) zur Verfigung;

Im Rahmen des Containerverkehrs von und nach Rotterdam sind im Linien-
verkehr groBBe Zuwachsraten zu verzeichnen;

Seit Anfang der 80er Jahre werden Ro-Ro-Verkehre auf dem Rhein und der
Donau mit LKW und Trailern sowie fur Schwertransporte durchgefihrt;

Marktchancen bieten sich fur die Binnenschifffahrt durch den Ausbau der
Binnenhafen zu logistischen Dienstleistungszentren bzw. zu Standorten fur
GuUterverkehrszentren als trimodale Funktionseinheiten;

Bedeutende Wachstumspotenziale liegen in der kombinierten Binnen-
/Seeschifffahrt (Short Sea Shipping), die auf dem Rhein bis Duisburg mit
SchiffsgréBen bis 3.500 Tonnen Tragfahigkeit problemlos maglich ist.

Es gibt jedoch auch systembedingte Nachteile der Binnenschifffahrt:

Geringe Netzdichte mit resultierender Kooperationserfordernis mit anderen
Verkehrstragern und Terminals;
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e Trend zur Verminderung der Lagerhaltung bei den Empfangern mit der Folge
einer Reduzierung der PartiegréBen und Lageraufldsungen, so dass der
Schiffsraum Uberdimensioniert ist;

e Schubschifffahrt stellt nur bei hohem und regelmaBigem Aufkommen eine
kostenginstige Transportform dar, dies insbesondere bei Poollésungen;

e NatUrliche, saisonale Einschréankungen der Transportzeiten durch Hoch-
/Niedrigwasser bzw. Nebel- und Eisbildung.

Die Forderungen aus Sicht der Binnenschifffahrt betreffen vor allem den Auf- und
Ausbau eines effizienten Infrastrukturnetzes, eine Engpassbeseitigung sowie die
Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen. So ist auch ein Umdenken im
Marktverhalten nétig, um die Binnenschifffahrt zu starken und den Unternehmen
die Moglichkeit zu geben, Transportketten so zu organisieren, dass Kosten gesenkt
und ,faire” Erlose erzielt werden konnen. Der Bundesverband der Deutschen Bin-
nenschifffahrt (BDB), der Bundesverband &ffentlicher Binnenhafen (BOB) und der
DSLV Deutscher Speditions- und Logistikverband haben sich diesbezlglich Ende
2005 auf gemeinsame Grundsatze und einen Ubergreifenden Aktions- und MaB-
nahmenplan fur das Jahr 2006 geeinigt. In den Leitlinien wird die Grindung einer
Interessengemeinschaft mit dem vorrangigen Ziel, die Vorteile des Systems Wasser-
straBBe aktiv zu vermarkten, verankert. Ein weiteres Hauptanliegen besteht darin, ei-
ne starkere Beachtung des Systems Wasserstra3e durch die Bundes-, Landes- und
Kommunalpolitik zu erreichen®.

4.3.5 Seeschifffahrt

Vor allem durch den Container-Einsatz wurde die Linienschifffahrt einem erhebli-
chen Wandel unterzogen. Die mit dem Einsatz der Container einhergehende Aus-
weitung der Aktivitaten reicht dabei weit in das Inland hinein. , Die notwendig ge-
wordene Konzentration auf jeden einzelnen Container-Transport als Erl6s- und Kos-
tentrager hat weitreichende Veranderungen zur Folge, die die Auf- bzw. Ablaufor-
ganisation, das Controlling, die eingesetzten Steuerungsmittel sowie vor allem aber
die Arbeitsweise und das Bewusstsein der Mitarbeiter und des Managements betref-
fen”,

Als Erfolgsfaktoren der Containerlinienschifffahrt kénnen die Wirkungszusammen-
hange zwischen dem , Logistischen Netzwerk”, der ,Dienstleistung” und der ,,Pro-
duktivitat/Effizienz der Organisation” betrachtet werden. Die einzelnen Faktoren
werden in Abbildung 15 naher erlautert.

43 vgl. Pressemitteilung: Gemeinsam fr die Binnenschifffahrt im Onlinedienst der Zeitschrift Verkehrs-
rundschau vom 09.12.2005

4 Gast: Seeverkehrslogistik, Hamburg 2004, S. 470
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Quelle: Gast: Seeverkehrslogistik, Hamburg 2004, S. 468
Abbildung 15: Erfolgsfaktoren der Containerlinienschifffahrt

Zu den Vorteilen des Containerverkehrs kann zudem gerechnet werden, dass die
Transporteinheit ,Container” genormt und weltweit ausgetauscht werden kann. Im
Uberseeverkehr werden zumeist 40-FuB-Conainer mit den MaBen 2,90 m Hohe,
2,50 m Breite und 12,192 m Lange eingesetzt.

4.3.6 Kombinierter Verkehr

Unter kombiniertem Verkehr werden alle Transport-, Umschlag- und Lagervorgange
verstanden, die unter Einsatz verschiedener Ladeeinheiten als Verknipfung durchge-
fihrt werden. Dabei spielt der Wechsel des Transportmittels eine untergeordnete
Rolle, das heif3t unter kombiniertem Verkehr werden sowohl die ungebrochenen,
durchgangigen Verkehre ohne Wechsel des Transportmittels, als auch die gebro-
chenen Verkehre mit Transportmittelwechsel verstanden, solange die Transporte mit
Ladeeinheiten durchgefihrt werden. Charakteristisch fir den Kombinierten Verkehr
sind*:
e Das TransportgefaB: Der gesamte Transport eines Gutes vom Versender
bis zum Empfanger wird mit Hilfe genormter Ladeeinheiten durchgefiihrt.

e Die Transportkette: Die Beférderung der genormten Ladeeinheit wird
durch mehrere Verkehrstrager durchgefihrt.

e Ungebrochener Verkehr: Beim Wechsel der Verkehrstrager wird nur die
genormte Ladeeinheit umgeschlagen, nicht das Transportgut selbst.

e Multimodalitat: Die genormte Ladeeinheit kann uneingeschrankt zwischen
den Verkehrstragern und Verkehrsmitteln ausgetauscht und umgeschlagen
werden.

% vgl. Holderied: Giterverkehr, Spedition und Logistik, Miinchen 2005, S. 113
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Um die seit langem geforderte gleichmaBige Verteilung der Guterverkehrsstréme
auf StraBe, Schiene, Wasser und Luft zumindest in Ansétzen zu erreichen, ist die
Vernetzung der Verkehrstrager im Rahmen multimodaler Verkehrsketten, die die
spezifischen Leistungsvorteile miteinander verbinden, eine der wichtigsten Voraus-
setzungen®.

Das Hauptziel des kombinierten Verkehrs ist es, arbeitsintensive Be- und Entladevor-
gange der einzelnen TransportgefaBe durch das Umsetzen von Ladeeinheiten zu er-
setzen. Dazu werden die Transportglter zu groBen, mdglichst genormten Einheiten
gebiindelt, die wahrend der gesamten Transportdauer erhalten bleiben sollen.

Insgesamt kann von einer eher vorsichtigen Einschatzung zu den Potenzialen des
Kombinierten Verkehrs im Hinblick auf die Entlastungs- und Verlagerungspotenziale
ausgegangen werden. Diese sind in der Offentlichkeit und Politik (insbes. auch EU-
Guterverkehrspolitik, die sich fast auf eine ,, Kombiverkehrs-Verlagerungspolitik” re-
duziert) moglicherweise deutlich Gberschatzt*.

Grinde sind u.a. , die absoluten Relationen”:

e Der Anteil der Bahn an der Glterverkehrsleistung ist bei ca. 10-15 Prozent
des Gesamtaufkommens anzusetzen, je nach MessgréBe (t, tkm);

e Der Anteil des Kombiverkehrs davon liegt bei ca. 15-20 Prozent, also 2-4
Prozent des Gesamtaufkommens; das kann selbst bei Verdoppe-
lung/Verdreifachung des Kombiverkehrs keine dramatischen Entlastungswir-
kungen bringen.

Positive Perspektiven des Kombiverkehrs sind eher als erganzende Option einer Stra-
Benverkehrsentlastung zu sehen.

Hinsichtlich einer weiteren Entwicklung des kombinierten Verkehrs kénnen folgende
Schwerpunkte als geeignet angesehen werden?:

e Der Ausbau der Eisenbahninfrastruktur ist auf die SchlieBung von Lucken im
Netz, den mehrgleisigen Ausbau der erforderlichen Strecken, die Erhéhung
der Radlasten, die Beschaffung von Tragwagen mit héheren zuldssigen Fahr-
geschwindigkeiten, die Anhebung der zuldssigen Streckengeschwindigkei-
ten, die Elektrifizierung der Strecken und die Offnung weiterer Grenziber-
gangsstellen zu konzentrieren;.

e Ein generelles Problem ist die Sicherung der Interoperabilitat des internatio-
nalen Schienenverkehrs, das sich in unterschiedlichen Spurweiten, Siche-
rungs- und Leitsystemen, verschiedenen Systemen der Stromversorgung etc.
zeigt. Mit der zunehmenden Zahl der Uberschreitungen dieser Systemgren-
zen im europdischen Eisenbahnverkehr wird die Attraktivitat des kombinier-
ten Verkehrs durch fehlende Interoperabilitat beeintrachtigt;

e Die Erneuerung des rollenden Materials und der Infrastruktur sollte méglichst
im internationalen Kontext erfolgen, um eine weitere Vielfalt der techni-
schen Strukturen zu verhindern;

4 vgl. Stopka, Woda: Strategien fir Guterverkehr und Logistik im internationalen Wettbewerb, Ham-

burg 2005, S. 48

47 vqgl. Klaus, Hoppe: Positionspapier , Innovationen im kombinierten Verkehr” fiir das BMVBW, 2004

% vgl. Stopka, Woda: Strategien fir Guterverkehr und Logistik im internationalen Wettbewerb, Ham-

burg 2005, S. 59f.
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Bei der Entwicklung des Equipments fur den kombinierten Verkehr zeigt
sich, dass die bisher eingesetzten Behaltertechnologien und die Ausristun-
gen an den Schnittstellen zum Kunden unzureichend gestaltet sind, um die
Mehrwertfunktion von durchgehenden Lieferketten vollstandig zum Tragen
zu bringen. Insbesondere betrifft dies die Tragwagenentwicklung der Eisen-
bahn, die Fahrzeug- und Aufbautenentwicklung im StraBenguterverkehr so-
wie die Standardisierung der Behalter;

Im Zusammenwirken der Verkehrstrager ist die effiziente Gestaltung der
Schnittstellenproblematik nicht zuletzt auch im Zusammenhang mit der Ent-
wicklung der Guterverkehrszentren als Plattformen der Bindelung des re-
gionalen, nationalen und europdischen Verkehrs einschlieBlich der Heraus-
bildung von Gatewayfunktionen ausgewahlter GVZ und KV-Terminals ver-
starkt voranzutreiben;

Eine besondere Bedeutung wird der Organisation des kombinierten Verkehrs
durch Einbeziehung der See-, Feeder- und Kistenschifffahrt im Ostseeraum
zukommen. Das betrifft vor allem die Verbindungen der skandinavischen
und baltischen Staaten mit den weiterfihrenden Strecken in die Lander der
GUS. Uber ein Netz der Logistikzentren im Ostseeraum ist eine abgestimmte
Entwicklung der Zugangsmaoglichkeiten zum kombinierten Verkehr zu gestal-
ten;

FUr den StraBenguterverkehr und dessen Einbindung in den kombinierten
Verkehr ist das Problem der Freistellung von zeitlichen Fahrverboten beim
Vor- und Nachlauf zum Schienenverkehr zu l6sen. Weiterhin ist der Radius
des Einzugsgebietes zum Umschlagterminal bei internationalen kombinierten
Verkehren zu Uberprifen, wenn die Gesamtentfernung des Verkehrs zu-
nimmt;

Im Bereich der Abfertigung ergeben sich im internationalen Guterverkehr
generell und im kombinierten Verkehr im Besonderen ganz erhebliche Ratio-
nalisierungspotenziale. Hierzu gehdren neben Harmonisierungsaufgaben im
Bereich Zoll, Versicherung, Frachtrecht und Preisbildung die Form und das
Tempo der Abwicklung der jeweiligen Abfertigungsmodalitdten bis hin zur
Qualitat der entsprechenden Dokumente;

Bezlglich der Entwicklung moderner Informations- und Kommunikations-
technologien ist besonders der Zusammenhang zur Lieferkette, also die Ein-
bettung in die IT Welt der Versender und Empfanger, zu beachten.

Nachfolgend wird auf die Méglichkeiten des Kombinierten Guterverkehrs im Schie-
nenverkehr, im Luftfrachtverkehr und im Binnenschiffsverkehr eingegangen.

4.3.6.1 Moglichkeiten des kombinierten Verkehrs im Schienenverkehr

Betrachtet man die Méglichkeiten des kombinierten Verkehrs im Schienenverkehr
unter dem Blickwinkel der ,Aufnahmefahigkeit der Schiene fur den Zuwachs des
kombinierten Verkehrs”, kann folgendes konstatiert werden:

Die Chancen fur die massive Steigerung der Verkehrsmengen im Kombiver-
kehr sind als sehr gering zu bewerten, da die Bahn angesichts der Kapazi-
tatsengpasse auf den Hauptstrecken kaum ,,schnelle” Trassen bieten kann.
Diese sind derzeit fir den Kombiverkehr interessant, weil nur dort ganzzug-
fahige Kombiaufkommen zu gewinnen sind;
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Eine Lockerung dieser Kapazitatsengpasse ist nur ganz langfristig nach sehr
hohen Investitionen durch neue Schnellbahnstrecken (Trennung Personen-
verkehr/Guterverkehr) und neue Zugleittechniken (dichtere Zugfolgen auf
gegebenen Strecken) maglich.

Potenziale, die bisher nicht angegangen wurden, kénnen in regionalen

. Kombishuttle”-Shortline bzw. rollende LandstraBe-Konzepten liegen, die
auf den sternférmigen Strecken von/zu Regionalzentren laufen und Entlas-
tung bringen kénnten, da im Kurz-/Mittelstreckentransport die groBten
t/tkm-Potenziale liegen und die oben genannten Kapazitats-
/Engpassprobleme weniger kritisch sind - allerdings sind auch hier noch er-
hebliche Probleme fur schnelle und giinstige Umschlagstechniken zu 16sen;

Visionare neue Technologien wie die , CargoCap”-Lésung, Autoshuttle, Rail-
cap etc. sind zumeist extrem investitionsintensiv. Wegen der Kombiverkehrs-
ahnlichen Problematik zusatzlich nétiger Vor- und Nachlauftransporte und
spezieller neuer Verpackungs- und Umschlagsanforderungen sind selbst
nach solchen Investitionen keine ,,ganz groBBen” Potenziale zu erwarten.

Wenn Innovationen wie die neuen Zugleittechnologien eingefihrt sind, be-
steht die Moglichkeit von ,schnellen” Kombiziigen, die im ,Geleitzug” mit
den ICs bei kurzen Abstanden mitfahren kénnen;

Innovative Logistikstrukturen auf der Seite der wichtigen Verladerbranche:
Mit wichtigen Verladerbranchen (Bau, Automobil, Lebensmittel-
/Konsumgditer, Energiewirtschaft) sollten aktiv innovative Logistikstrukturen
entwickelt werden, die ,Kombifreundlich” sind, d.h. ihre Zeit-, Mengen- und
Lagerstrukturen so verandern, dass groBere Anteile der zu bewaltigenden
Transporte per Bahn (auch , konventioneller” Waggonverkehr) durchgefihrt
werden kdnnen. Auch Verladerkooperationen in diesem Sinne sind zu un-
terstltzen.

Hier kann ein Potenzial gesehen werden, das auch ohne ,,ganz gro3e” Investitionen
insbesondere im internationalen Verkehr zu erschlieBen ist.

4.3.6.2 Moglichkeiten des kombinierten Verkehrs im Luftfrachtverkehr

Im Bereich der Luftfracht wird der Begriff kombinierter Verkehr in der Regel in Zu-
sammenhang mit gebrochenen Verkehren verwendet, da der Vor- und Nachlauf
meist mit einem anderen Transportmittel als dem Flugzeug durchgefihrt wird.

Die Mdglichkeiten des kombinierten Verkehrs in der Luftfracht sind nach den fol-
genden zwei Aspekten zu beurteilen:

Inwieweit sind Luftfrachtpaletten und -container im Oberflachenverkehr ein-
setzbar und welche Probleme ergeben sich?

Inwieweit sind Oberflachenpaletten und -container im Luftfrachtverkehr ein-
setzbar und wie sinnvoll ist dies?

Beim Oberflachenverkehr beschrankt sich die folgende Darstellung wiederum auf
den Transporttrager LKW: Konventionelle LKW-Ladeflachen sind in der Regel auf Eu-
ro- oder Industriepaletten ausgerichtet. Daraus folgt, dass Luftfrachtpaletten und -
container, die andere FlachenmaBe aufweisen, nur unter erheblichem Leerflachen-
anteil transportiert werden kénnen. Beispielsweise durfen die fir das Lower Deck

bestimmten Paletten maximal auf eine Héhe von 1,63 m geladen werden. Da sich

Luftfrachtpaletten und -container nicht zum Stapeln eignen, kann der dariber ent-
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stehende Freiraum nicht durch eine zweite Palette bzw. Container ausgelastet wer-
den. Somit kann neben der Ladeflache auch der Laderaum eines LKW nicht optimal
ausgelastet werden.

Ein weiteres Beispiel, das deutlich macht, welche Probleme aufgrund der unter-
schiedlichen Normung im Oberflachen- und Lufttransport entstehen, zeigt der
Transport der so genannten Side-Door-Paletten. Diese werden in der Regel im Main
Deck zum Beispiel des Boeing 747-Frachters transportiert und kénnen bis auf eine
Hohe von 3,00 m (in der Mitte - ansonsten 2,44 m) beladen werden. Ein konventio-
neller LKW kann jedoch nur Sendungen mit einer maximalen Hohe von 2,40 m auf-
nehmen, das heif3t die Luftfrachtpalette kdnnte nur auf diese Héhe beladen werden
und wirde somit zu Ladungsverlusten im Flugzeug fuhren.

Nur wenn der LKW im Vor- und Nachlauf den Luftfrachtpaletten und -containern
angepasst wird und ein ausreichendes Ladungsaufkommen eine solche Investition in
den Fuhrpark erlaubt, macht es Sinn, Luftfrachtpaletten und -container zumindest
von Spediteurterminal zu Spediteurterminal einzusetzen.

Ein weiteres Problem beim Transport und Umschlag der Luftfrachtpaletten und -
container besteht in deren leichter Bauweise. Das fuhrt dazu, dass diese nur mit Hil-
fe von Rollen- und Kugelbahnen bewegt werden sollten. Jedoch sind die konventio-
nellen LKW und Umschlaganlagen der Spediteure bzw. Frachtflhrer im allgemeinen
nicht mit diesen ausgestattet, was zur Folge hat, dass die Luftfrachtpaletten und -
container beim konventionellen Transport wesentlich héher beansprucht werden
und sich somit ihre Nutzungsdauer erheblich verkurzt.

Organisatorisch gesehen ist auch der Transport von Oberfldchenpaletten und -
containern im Flugzeug moglich. Nachteilig wirkt sich hier jedoch zum einen die un-
terschiedliche Normung von Transportmittel und Transporthilfsmittel und zum ande-
ren das Gewicht der Oberflachentransporthilfsmittel aus. So wiegt zum Beispiel ein
20-FuB-Luftfrachtcontainer ungefahr 1.000 kg, wahrend ein 20-FuB-
Oberflachencontainer ungefahr das Dreifache wiegen kann. Dieses zusatzliche Ge-
wicht misste dann als Fracht bezahlt werden und wirde den Transport erheblich
verteuern.

Grundsatzlich ist aus technischer Sicht der kombinierte Verkehr zum einen mit Luft-
frachtpaletten und -containern und zum anderen mit Oberflachenpaletten und -
containern zwar moglich, jedoch bisher nicht wirtschaftlich. Daraus folgt, dass auch
heute noch die Mehrzahl der Sendungen auf Oberflachenpaletten am Flughafen-
terminal angeliefert und erst dort zu luftfrachtfahigen ULDs (unit load device - Lade-
hilfsmittel wie Paletten, Container etc.) zusammengefasst werden.

Andererseits gibt es in der Praxis durchaus Beispiele von durchgangigen Transport-
ketten in der Luftfracht, wenn beispielsweise das regelmaBige Luftfrachtaufkommen
eines Spediteurs bzw. eines Frachtflhrers gro3 genug ist, dass sich der Einsatz von
spezialisierten LKW oder Umschlaganlagen rechnet.

4.3.6.3 Moglichkeiten des kombinierten Verkehrs mit Binnenschiffen

Experten sehen die jahrlichen Wachstumsraten des kombinierten Verkehrs unter Be-
teiligung der Binnenschifffahrt mittelfristig zwischen 5 Prozent und 10 Prozent.*

Als Problem werden derzeit noch die Kapazitatsprobleme in den Seehafen durch
den gestiegenen Containerverkehr betrachtet. In diesem Zusammenhang stellen die

49 vgl. BDB: Geschaftsbericht 2006/2007, S. 37.

47



Wartezeiten fur Binnenschiffe in den Seehafen durch die Bevorzugung der Seeschif-
fe bei Be- und Entladung das gréBte Argernis dar.® So kann es fir die Binnenschiffe
zu Wartezeiten von bis zu 75 Stunden in den Seehafen kommen, was sich nachteilig
auf die Wettbewerbsfahigkeit auswirkt.

Insgesamt ist der ,Kombiverkehr WasserstraBe” kaum als Hoffnungstrager fur Ver-
kehrsverlagerungspotenziale anzusehen. Die Erwartungen, tber die Binnenwassers-
traBen und Kustenschifffahrt (Ostsee- Motorways of the Seas) Entlastungen zu
schaffen, sind kritisch zu beurteilen, da nur ein sehr begrenztes Potenzial besteht -
dies wegen der beschrankten Zahl von Verkehrswegen und der Wetter-
/jahreszeitlich bedingten Kapazitatsschwankungen. Hinzu kommt, dass vorwiegend
lagerfahige, nicht zeitkritische Guter fir den Kombi-Binnenschiffsverkehr in Frage
kommen, diese Guter in Zeiten der , Post-industriellen Wirtschaft” jedoch immer
weiter an Bedeutung im gesamtwirtschaftlichen Gutermix verlieren (vergleiche hier-
zu die dargestellten Effekte unter Kapitel 3).

4.4 Die Rolle von Staat und Zufall

Von Uberregionaler Bedeutung sind die politischen Zielvorstellungen der Europdischen
Union anzusehen, die im , WeiBbuch zum Verkehr: Ziele der Verkehrspolitik in
Europa” formuliert wurden.

Das Hauptziel ist die Verlagerung von Guter- und Personenverkehr von der StraBBe auf
weniger umweltbelastende Verkehrsarten. Dies ist im Ubrigen ein wesentlicher Faktor
einer jeden nachhaltigen Verkehrspolitik. Es wird formuliert, dass die Arbeitsteilung
zwischen den Verkehrstragern neu und nachhaltig auszutarieren ist. Hier wird dem in-
termodalen Verkehr eine groBe Bedeutung zugeschrieben.

Einzelziele sind weiterhin:

e Die Steigerung des Passagier- und Giterverkehranteils auf der Schie-
ne, wobei das Problem der gegenseitigen Behinderung durch die gemein-
same Nutzung des Schienennetzes Uberwunden werden muss.

¢ Die Reduzierung der Flugverspatungen durch Schaffung einer integrier-
ten europaischen Luftverkehrskontrollstruktur, wobei das Problem der nach
wie vor stark ausgepragte Landerinteressen tGberwunden werden sollte.

e Hohere Investitionen in See- und Binnenschifffahrtswege sowie die
Verbesserung der Hafendienste und Schiffssicherheitsnormen, wobei saison-
bedingte Einfllsse zu bertcksichtigen sind (Frost, Wasserstand etc.).

¢ Die Kombination verschiedener Verkehrstrager auf den Wegen wie
StraBBe/Schiene, See/Schiene oder Schiene/Luft im Interesse groBerer Effi-
zienz, geringerer Uberlastung, niedrigerer Kosten und geringerer Luftbelas-
tung. Hierbei ist zu berUcksichtigen, dass Probleme wie zusatzlicher Hand-
lingsaufwand, langere Transitzeiten etc. zu berlcksichtigen sind*'.

Der Bundesverkehrswegeplan 2003 umfasst Investitionen in einem Volumen von
rund 150 Mrd. Euro von 2001 bis 2015. Schwerpunkte der jahrlichen Zuwendungen
in Héhe von ca. 10 Mrd. Euro sind Investitionen in den Erhalt und den Ausbau der
Bundesschienenwege sowie der Bundesfern- und -wasserstra3en. Das BMVBS hat

Y Vgl. BDB: Geschéftsbericht 2006/2007, S. 9.

1 vgl. hierzu bspw. das EU-Programm ,Marco Polo Il (Laufzeit 2007 bis 2013, Finanzvolumen 400
Mio. Euro), welches Eisenbahn, Binnenschifffahrt und den Kurzstrecken-Seeverkehr mit verschiede-
nen Instrumenten fordert.
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angekundigt, zusatzlich bis zu 2 Mrd. Euro aus den Mauteinnahmen bereitstellen zu
wollen. Wichtigstes Ziel der Verkehrspolitik der Bundesregierung ist die ,dauerhafte
Sicherung von Mobilitat bei bestmoglicher Verzahnung der einzelnen Verkehrstra-

ger.”

Als Schwerpunkte, die fir den Transport von Gutern und somit fur die verladende
Wirtschaft als relevant anzusehen sind, gelten:

Erhaltung, Aus- und Neubau von Autobahnen (Beseitigung von Engpassen);

Erhaltung, Aus- und Neubau des Eisenbahnnetzes, Steigerung der Leistungs-
fahigkeit (z.B. Getrennte Netze fUr Personen- und Guterverkehr);

die Férderung des Wachstums des Transports auf den Binnenwasserstra3en
und die Steigerung des Marktanteils;

die Schaffung eines transparenten und integrierten gesamteuropdischen
Marktes fir den Transport auf den Binnenwasserstral3en, der auf den Prinzi-
pien der Gegenseitigkeit, der freien Schifffahrt, des fairen Wettbewerbs und
der Gleichbehandlung der Benutzer von Binnenwasserstra3en beruht;

Starkung des Luftfahrtstandortes;
Erhéhung der Anteile des kombinierten Verkehrs.

Die verkehrspolitischen MaBnahmen sind in diesem Zusammenhang:

Lenk- und Ruhezeiten: Kommissionsvorschlag zur Anderung der Verord-
nung 3820/85: Die vorgeschriebenen Ruhezeiten fur Fahrer schwerer Last-
kraftwagen von acht auf neun Stunden erhéhen und ihre wochentliche Ge-
samtlenkzeit auf 56 Stunden beschranken. Stand: Nach langeren Verhand-
lungen sind zum Jahresanfang 2006 von dem Europaischen Parlament (EP)
langere Ruhezeiten fir LKW-Fahrer beschlossen worden. Zudem werden die
Lenkzeiten spirbar eingeschrankt. Die tagliche Lenkzeit darf neun Stunden
nicht Gberschreiten, allerdings sind zwei mal pro Woche auch zehn Stunden
am Lenkrad erlaubt. Der Beschluss schreibt eine tagliche Ruhezeit von min-
destens neun - statt bisher acht — Stunden am Stlick vor. Insgesamt mussen
die Fahrer pro Tag elf Stunden Ruhe haben und innerhalb von zwei Wochen
mindestens 45 Stunden am Stilick pausieren.

Ladungssicherung: Die transportrechtlichen Bestimmungen fir Landver-
kehrsmittel regeln einheitlich, dass der Absender die Verpflichtung hat, das
Gut beférderungssicher zu verladen und zu verstauen.

Masterplan Giiterverkehr und Logistik: Der Masterplan ist eine Initiative
zur Starkung der Effizienz des GesamtgUterverkehrssystems und der Logistik
in Deutschland. Im Rahmen des Masterplans wird ein Handlungskonzept fir
den Logistik- und Wirtschaftsstandort Deutschland in Form von Handlungs-
empfehlungen entwickelt, das soweit wie méglich alle relevanten Einflusspa-
rameter bertcksichtigen und integrieren soll.

Die entfernungsabhéngige Lkw-Maut®, die am 1. Januar 2005 in Deutschland
eingeflhrt wurde, ist von verkehrspolitischer Seite u.a. auch als Steuerungs- und
Verlagerungsinstrument angedacht.

52 Gilt derzeit auf Bundesautobahnen fiir Lastkraftwagen mit mehr als 12 Tonnen zuldssigem Ge-
samtgewicht und kleineren Fahrzeugen, wenn sie in Verbindung mit einem Anhéanger ein zulassiges
Gespanngewicht von 12 Tonnen Uberschreiten und fur den Guterverkehr geeignet sind.
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Bezogen auf die Verlagerung von Transporten von der StraBBe auf die Schiene ist an-
zumerken, dass seit 2005 den Guterverkehrskunden der Bahn eine Gleisanschluss-
forderung zur Verfligung gestellt wird. Damit unterstitzt das Bundesministerium fr
Verkehr, Bau- und Stadtentwicklung (BMVBS) Unternehmen bei der Umstellung ih-
rer Verkehre auf die Schiene sowie bei der Ausweitung ihrer bisher per Bahn trans-
portierten Gltermengen. Geférdert werden der Ausbau bestehender Anlagen, der
Neubau von Gleisanlagen sowie die Reaktivierung stillgelegter Gleisanschlisse. Au-
Berdem werden Anlagen, die fur die Be- und Entladung notwendig sind, bezu-
schusst.

Mit einem mehrjahrigen Aktionsprogramm will die EU-Kommission die Binnenschiff-
fahrt fordern. Das Programm hei3t Naiades (Navigation and Inland Waterway Action
and Development in Europe) und beschaftigt sich bis zum Jahr 2013 mit den The-
men , Schaffung ginstiger Bedingungen fur Verkehrsdienste”, ,, Modernisierung
und Erneuerung der Flotte”, , Schaffung von Arbeitsplatzen und Férderung der
Fachkenntnisse”, ,Imageverbesserung und Zusammenarbeit” sowie ,Schaffung an-
gemessener Infrastrukturen”=3.

Da im Zuge der Globalisierung die Containerschifffaht und im Zuge dessen die Hin-
terlandverkehre und die Feederverkehre zunehmen werden, konnte auf nationaler
Ebene mit der Einrichtung des Short Sea Shipping Promotion Centre (SPC), das
durch neutrale und unentgeltliche Transportberatung Verlagerungsprojekte mit ini-
tiiert, die Starkung des Transports auf dem Wasserweg wie den Binnenwasserstra-
Ben politisch mit unterstiitzt werden. Aktuelles Thema ist die Idee, die , Meeresau-
tobahnen” umzusetzen. Fur Deutschland stehen hier der Ostseeraum und der Atlan-
tik Uber den Weg der Nordsee im Vordergrund. Zum Jahresbeginn 2006 hatte die
Bundesregierung zudem mit einem Kabinettsbeschluss durch die Neuregelung im

§ 6b Einkommensteuergesetz die Finanzierung neuer Binnenschiffe erleichtert und
es ermoglicht, stille Reserven aus einem Schiffsverkauf bei Erwerb eines neuen Bin-
nenschiffes zu Ubertragen.

Dem aktuellen Koalitionsvertrag kann weiterhin entnommen werden, dass in Zu-
sammenarbeit mit der Verkehrswirtschaft, der verladenden Wirtschaft und mit wis-
senschaftlicher Unterstiitzung ein , Masterplan Guterverkehr und Logistik” erarbei-
tet wird.

Anhand dieser Zielvorgaben ist zu ersehen, dass die Rahmenbedingungen fur den
Einsatz der Verkehrstrager auch von politischer Seite mit beeinflusst werden kénnen.
Die Entscheidung Uber die Nutzung der Verkehrstrager - vor allem im Giterver-
kehrsprozess - wird aber letztlich vornehmlich auf wirtschaftlich-6konomischen Ent-
scheidungsgrundlagen der Verladenden Wirtschaft basieren.

4.5 Unterstiitzende Branchen

Fur die zukUnftige Entwicklung und Optimierung Logistischer Prozesse — gerade im
Hinblick des kombinierten Verkehrs — ist der Einsatz der Informations- und Kommu-
nikationstechnologie (luK) unerlasslich. Die Einsatzmoglichkeiten im Bereich von GU-

3 Siehe auch http://europa.eu.int/commy/transport/iw/index_de.htm
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terverkehr und Logistik kdnnen als duBerst vielfaltig und komplex angesehen wer-
den (vgl. Abbildung 16).
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Quelle: Stopka, Woda: Strategien fir Guterverkehr und Logistik 2005, S. 60

Abbildung 16: Innovative Informations- und Kommunikationslésungen fiir Gii-
terverkehr und Logistik

Ortung, Satellitennavigation, Sensorik und deren Verbindung mit geeigneten luK-
Systemen kommen neben dem StraBenguterverkehr verstarkt auch im Schienengi-
terverkehr zum Einsatz, wobei die Anwendungsgebiete ,Optimierung logistischer
Prozesse”, , Ladegutiberwachung”, , Fahrwerksdiagnose” sowie die , leistungsfahi-
ge Instandhaltung” dominieren®*. Das Thema des Telematikeinsatzes wird sowohl im
nationalen Kontext (vgl. Initiative , Invent” mit Unterstlitzung des BMBF und des
BMVBS) wie auch im EU-Kontext mit diversen Férder- und Forschungsprogrammen
begleitet und unterstitzt.

Im Hinblick hoher und weiter steigender Energiekosten sind technologische Fort-
schritte von Seiten der Fahrzeugindustrie zu erwarten, die den Einsatz der jeweiligen
Verkehrstrager auch zukunftig effizient gestalten lasst.

Eine neutrale Wissensvermittlung der Perspektiven der einzelnen Verkehrstrager
kann helfen, angehenden Arbeitskraften der Logistikbranche die jeweiligen Chancen
und Risiken der einzelnen Verkehrstrager im Guterverkehrsprozess aufzuzeigen. Da-
her sollte zuktnftig dem Sektor der ,Aus- und Weiterbildung in der Logistik” ver-
starkt eine besondere Bedeutung zukommen.

Betrachtet man jedoch die derzeitigen Lehrpléne, so kann festgestellt werden, dass
derzeit noch ein wesentlicher Schwerpunkt auf den Bereich des ,StraBenguterver-

>4 vgl. Stopka, Woda: Strategien furr Guiterverkehr und Logistik 2005, S. 61
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kehrs” gelegt wird und die anderen Verkehrstrager eher als nachrangig betrachtet
werden.

Eine Neuanpassung und Neuausrichtung der Lehrplane erscheint hier sinnvoll.

Weiterhin kdnnen Innovationen in der Fahrzeugfertigung, dem Waggon- und
Schiffsbau sowie den Anwendungsbereichen der luK-Technologie helfen, die vor-
handenen Potenziale besser auszunutzen.

4.6 Vor- und Nachteile der Verkehrstrager ,, auf den Punkt gebracht”

Nachfolgend werden die Vor- und Nachteile der Verkehrstrager zusammenfassend
aufgefihrt, bevor auf eine Branchenbetrachtung eingegangen wird.

Es sind in der Literatur verschiedene Bewertungskriterien aufgefihrt, anhand derer
die Wettbewerbsfahigkeit der Verkehrstrager dargestellt werden kann®. Der Ver-
gleich hier wird sich an den Faktoren , Schnelligkeit”, , Massenleistungsfahigkeit”,
.Netzbildungsfahigkeit”, ,Berechenbarkeit”, , Haufigkeit”, ,Sicherheit”, ,Bequem-
lichkeit” sowie , Preise und Kosten in Relation zum Gut” orientieren. Es werden z.T.
weitere Informationen zu Themen wie Umwelt oder auch IT-Durchdringung gege-
ben.

> Prof. Voigt (Inhaber des Lehrstuhls fir Betriebswirtschaftslehre, insbes. Industriebetriebslehre an der
Universitat Erlangen-Ndrnberg) stellt sieben Merkmale von Verkehrssystemen fest, anhand derer die
Anforderungen an die Verkehrstrager von der Nachfrageseite her abgeleitet werden kénnen: 1. Mas-
senleistungsfahigkeit, 2. Schnelligkeit, 3. Netzbildungsfahigkeit, 4. Berechenbarkeit, 5. Frequenz, 6. Si-
cherheit und 7. Bequemlichkeit.
Nach Korschinski (vgl. Korschinski: Transport und Logistik. Disseldorf 2005, S. 4) sind die entscheiden-
den Erfolgsfaktoren fur Transport- und Logistikdienstleister wiederum , Kosteneffizienz”, , Verlasslich-
keit”, ,Flexibilitat”, ,Individualisierung”, , Schnelligkeit”, ,IT-Kompetenz bei der Abbildung der Logis-
tik-Prozesse” sowie , Gute Kenntnisse uber die Kundenbranche™”.
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e Transportgeschwindigkeit ist im ¢ Kleinbetriebliche Strukturierung
Durchschnitt héher als z.B. auf der des Transportgewerbes: \Wachsende
Schiene (ca. 50km/h zu ca. Erschwernis der physischen und kom-
10-18 km/h); munikativen Integration in die Logis-

e Flachendeckung Uber die in Deutsch- tikkette global agierender Verlader;
land ausgebaute Infrastruktur; e Wachsende Management-

¢ Netzbildungsfahigkeit, d.h. Trans- Komplexitat durch ,Subunterneh-
portfahigkeit von , Tur-zu-Tar"; merkultur”: Wertschopfung der rei-

o Flexibilitat Prozess: im Zustell- und nen Transportleistung nimmt in der
Abholbereich sowie an die Produkti- Logistikkette der verladenden Wirt-
onsprozesse; schaft standig ab. Die Preisabhdngig-

e Flexibilitit Produkt: GroBes Ange- keit und Auswechselbarkeit des Stra-
bot von Fahrzeugen verschiedener Benguterverkehrs steigt;

Nutzklassen, MaBe sowie speziellen ¢ Niedrige Eigenkapitalquote: Risiko-
Aufbauten; aversion im Bereich des Investments.
¢ Informatorische Durchdringung: Die Eigenkapitalquote betragt groB-
Zunehmender Einsatz von IT-Lésungen tenteils weniger als 20%, Grund ist
z.B. fur Sendungsverfolgung, Maut- u.a. die Tendenz zum Outsourcing;
abgabe oder auch zur Optimierung e Steigende Kostenlast: Staus und
interner Prozesse; StraBengebiihren®® kénnen die Nut-
 Giinstige Struktur der Nutzungs- zung des LKW belasten;
kosten: Die Erh6hung der zulassigen | ® Externe Kosten: Betragen pro 1.000
Achslast auf 115 kN fuhrt zu StraBen- Tonnenkilometer fir den LKW 24,12
schaden, an deren Kosten sich der EURO, fur das Binnenschiff etwa 5 €,
LKW nur zu einem geringen Teil betei- fur die Eisenbahn 12,35 €.
ligt.

6 Die Mautgebiihren richten sich derzeit nach der Anzahl der Achsen und der Schadstoffklasse
des Fahrzeugs. Die Maut, die ab 12 Tonnen Gesamtgewicht erhoben wird, betragt pro Kilome-
ter danach fir Fahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen mit bis zu drei Achsen 0,09 Euro in der
Kategorie A, 0,11 Euro in der Kategorie B, 0,13 Euro in der Kategorie C. Flr Fahrzeuge oder
Fahrzeugkombinationen mit vier oder mehr Achsen 0,10 Euro in der Kategorie A, 0,12 Euro in
der Kategorie B, 0,14 Euro in der Kategorie C.
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Verkehrstrager ,Schiene”

Vorteile

Nachteile/Probleme

Schnelligkeit: VVor allem bei Ganz-
und Direktzligen gegeben, da keine
Rangiervorgange notwendig sind; im
Einzelwagenverkehr kann von einer
Durchschnittsgeschwindigkeit von 10-
18 km/h ausgegangen werden;
Massenleistungsfahigkeit: Fur Gu-
ter der Montanindustrie gut geeignet;
Berechenbarkeit: Aufgrund von
Fahrplan- und Fahrtrassenbindung
Plnktlichkeit gegeben;
Transportdurchfiihrung: Selten
unerwartete Probleme im innerdeut-
schen Verkehr;

Transportsicherheit: Hohe Stan-
dards, vor allem fur den Gefahrgut-
transport;

Transporthaufigkeit: Keine Sonn-
tags- und Feiertagsfahrverbote;
Transportpreis: Mautabgaben sind
nicht zu tatigen, die Mauthohe liegt
derzeit bei 0,09 bis 0,14 €/km. Das
Trassenentgelt je Trassenkilometer
(Trkm) der Bahn ist modular aufge-
baut und ist abhangig von Einfluss-
gréBen wie Nutzungsabhangige
Komponente, Leistungsabhangige
Komponente oder auch Sonstige
Komponenten (Regionalfaktoren,
Lastkomponente etc.)”’. Die Produkt-
faktoren des Guterverkehrs sind auf
Trassenarten wie Express-Trasse,
Standard-Trasse, Guterverkehrs-LZ-
Trasse und Zubringer-Trasse aufge-
teilt;

Informationstechnische Durch-
dringung: Aufgrund traditionell eige-
ner Datendbertragungsnetze sehr gut;
Umweltaspekte sprechen fur den
Transport auf der Schiene. Beim
Transport per Bahn fallen im Vergleich
zum Verkehrstrager StraBe durch-
schnittlich nur ein Drittel des Klimaga-
ses CO, an, im Vergleich zum Flug-
zeug stoBt die Bahn sogar 70 Prozent
weniger CO, aus.

Geschwindigkeit: Niedrige Beforde-
rungsgeschwindigkeiten durch Ran-
gierleistungen und Vorrang des Perso-
nenverkehrs, ebenso bis dato aufwen-
dige Grenzuberschreitungskontrollen;
Zeitliche Flexibilitat: Der Berechen-
barkeit steht ein starrer Fahrplan ge-
genlber;

FlachenerschlieBung: Gering, da
Haus-zu-Haus- bzw. Band-zu-Band-
Beférderungsmaglichkeiten in den
letzten Jahren durch Rickbauaktivita-
ten von gewerblichen Gleisanschlissen
abgenommen haben;
Transportinfrastruktur: Erreichbar-
keitspunkte wie z.B. Bahnhofe sind
nur mit recht hohem Aufwand vorzu-
halten;

Sendungsverfolgung: Unzureichend,
keine personelle Begleitung von wich-
tigen Sendungen;
Wirtschaftlichkeitsschwelle: Bei
Uber ca. 200 km Entfernung. Fast 80
Prozent des Transportaufkommens
wird jedoch im Radius von 100 km
abgewickelt, 90 Prozent bis 200 km.
Energiekosten: Keine steuerlichen
Vorteile wie z.B. beim Luftverkehr.

>"" Die Preisformel fr die Berechnung der Trassenpreise der Bahn:
Kategoriegrundpreis (gem. Streckenkategorie) x Auslastungsfaktor (gem. Anreizsystem zur Er-
hohung der Leistungsfahigkeit) x Produktfaktor (gem. Trassenprodukt) x Regionalfaktor (gem.
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Transportgeschwindigkeit: Auf den
entsprechenden Relationen sehr hoch;
Piinktlichkeit: Bei Luftfrachtsendun-
gen aufgrund von Flug-Slots gegeben;
Transportabwicklung: Geringe
Transportbeanspruchung, schonende
Transportdurchfihrung sowie niedrige
Kosten fir Transportverpackungen;
Transportsicherheit: Aufgrund der
geringen Transportrisiken relativ nied-
rige Versicherungspramien;
Flexibilitat: Aufgrund der schnellen
Luftfrachttransporte besteht die Még-
lichkeit der kurzfristigen Reaktion, um
Guter Uber weite Entfernungen zu
transportieren;
Kapitalbindungskosten: \Wegen der
kurzen Transportzeiten gering.

Netzbildungsfahigkeit: Der zur Ver-
flgung stehende Stauraum bzw. die
festgelegten BehaltermaBe kénnen ein
Hindernis darstellen;
Massenleistungsfahigkeit: Auf-
grund des hohen Preises und der
Transportvorgaben nicht gegeben;
Transportpreis: Im Vergleich hohe
Preisgestaltung fir Sendungsgditer.
Etwa 1.350,- € konnen fur den Ver-
sand einer Tonne Sendungsgut fir den
Verkehrstrager angesetzt werden.

Sonstige Entgeltkomponente) + Lastkomponente (gem. Sonstige Entgeltkomponente) = Tras-

senpreis je Trassenkilometer (Trkm)
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Verkehrstrager ,.Binnenschiff”

Vorteile

Nachteile/Probleme

Transporthaufigkeit: Keine Sonn-
tags- und Feiertagsfahrverbote;
Transportsicherheit: Sehr hoch zu
bewerten, dhnlich wie die Transport-
qualitat;

Transportkapazitat: Erhebliche Ka-
pazitdtsreserven bei der Verkehrsin-
frastruktur und bei den Schiffsgefa-
Ben;

Okologische Vertraglichkeit: Hoch,
da z.B. ein Schubverband mit 6
Leichtern bis zu 16.000 Tonnen be-
férdern und damit 650 LKW-
Ladungen oder 400 Eisenbahn-
Waggons ersetzen kann. Ein Europa-
schiff (Lange 85 Meter, Breite 9,5 Me-
ter, Abladetiefe 2,5 Meter, Tragfahig-
keit 1.350 Tonnen) kann genauso viel
transportieren wie 45 Lastkraftwagen
zu je 30 Tonnen;

Larm- und Schadstoffemissionen:
Die Binnenschiffe weisen die geringste
Larm- und Schadstoffemission von al-
len Verkehrstragern auf. Der CO,-
AusstolB3 verhalt sich beim Binnenschiff
zur Bahn und zum LKW mit
1:1,44:4,9;

Externen Kosten: Betragen pro
1.000 Tonnenkilometer fir das Bin-
nenschiff etwa 5 EURO (Eisenbahn
12,35 €; Lkw 24,12 €). Der spezifi-
sche Energieverbrauch liegt beim Lkw
um das knapp 5fache und bei der
Bahn um das 1,2fache Uber dem des
Binnenschiffes;

Energiekosten: Kénnen als gering
eingestuft werden. Wahrend ein Last-
kraftwagen 4,1 Liter Dieselkraftstoff je
100 Tonnenkilometer benétigt,
schneidet das Binnenschiff mit 1,3 Li-
tern je 100 Tonnenkilometer deutlich
besser ab.

Transportdauer: Transport und Um-
schlag dauern langer als z.B. beim
Bahntransport. Ein Binnenschiff fahrt
ca. 6 km/h, je nach Schleusenanzahl
und Wegstrecke ist die Fahrtzeit zu
bemessen. Fir die Relation von Nurn-
berg nach Rotterdam kann z.B. von
mindestens 6 Tagen Dauer ausgegan-
gen werden;

Transporthaufigkeit: Geringere Ab-
fahrtshaufigkeit als andere Verkehrs-
trager, insbesondere als der LKW;
Netzbildungsfahigkeit: Geringe
Netzdichte mit resultierender Koopera-
tionserfordernis mit anderen Verkehrs-
trdgern und Terminals sowie Umwege
durch Verkehrsgeographie;
Infrastruktur: Niedrige Briicken kon-
nen ein entscheidendes Hemmnis sein
— unabhéngig vom Wasserstand,;
Witterungsabhangigkeit: Erfordert
Notfallkonzepte z.B. bei Eisbildung;
Transportguter: Trend zur Verminde-
rung der Lagerhaltung bei den Emp-
fangern mit der Folge einer Reduzie-
rung der PartiegréBen und Lagerauflo-
sungen, so dass der Schiffsraum Gber-
dimensioniert ist. Weiterhin bestehen
besondere Probleme bei Stahltranspor-
ten durch Witterungseinfluss;
Transportkosten: Zusatzliche Um-
schlagkosten von/auf LKW. Die Schub-
schifffahrt stellt nur bei hohem und
regelmaBigem Aufkommen eine kos-
tengUnstige Transportform dar, dies
insbesondere bei Poolldsungen.
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Transportaufkommen: Zwischen 70
und 95 % des Welthandels werden
mengenmaBig Uber den Seeverkehr
abgewickelt;
Netzbildungsfahigkeit: Die La-
dungseinheit , Container” stellt ein
genormtes, dauerhaftes Transportbe-
haltnis dar, welches weltweit ausge-
tauscht, gemietet und gebaut werden
kann;

Massenleistungsfahigkeit: Im Be-
reich Containerschifffahrt und speziel-
ler Produkte (z.B. Fertigware ,, Auto”);
Transportsicherheit: Aufgrund fester
Linienrelationen hoch;
Transportkosten: Sind im Container-
verkehr als gering einzuschatzen, auch
wenn die Preise schwanken. Ein 40-
FuB-Container-Transport von Bre-
men/Hamburg nach Shanghai kostet
etwa 1.000,- €, von Shanghai zuriick
nach Deutschland etwa 2.000,- €. Die
Bandbreite der Abweichung kann hier
jedoch bei 50 % liegen.

Transportgeschwindigkeit: Ist ge-
ring, dies wird aber durch groBe Ver-
lademengen kompensiert. Relation
China-Europa dauert z.B. 30-40 Tage;
Netzbildungsfahigkeit: Keine In-
landstransporte ohne Verladung mog-
lich;

Transporthaufigkeit: An Seefahrtsre-
lationen gebunden.
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Netzbildungsfahigkeit: Der zu
transportierenden Guter ist Vorausset-
zung fur den Transport;
Flachendeckung: Punktuell Uber die
in Deutschland ausgebaute Infrastruk-
tur mit Hubs und GVZ gegeben;
Potenziale: Kénnen in regionalen

. Kombishuttle”-Shortline bzw. rollen-
de LandstraBe-Konzepten liegen, die
auf den sternférmigen Strecken von /
zu Regionalzentren laufen und Entlas-
tung bringen kénnten.

Transportgeschwindigkeit: Es sind
generell Vor- und Nachlaufverkehre zu
beachten und zu planen. Die Bahn
kann angesichts der Kapazitatsengpas-
se auf den Hauptstrecken kaum
.schnelle” Trassen bieten. Diese sind
derzeit fur den Kombiverkehr interes-
sant, weil nur dort ganzzugfahige
Kombiaufkommen zu gewinnen sind;
Kapazitatsengpasse: Zeit-, Mengen-
und Lagerstrukturen lassen gréBere
Anteile der zu bewaltigenden Trans-
porte per Bahn noch nicht zu; Locke-
rung nur ganz langfristig nach sehr
hohen Investitionen z.B. in neue
Schnellbahnstrecken (Trennung Perso-
nenverkehr / Guterverkehr), neuer
Zugleittechniken (dichtere Zugfolgen
auf gegebenen Strecken), Hubs oder
GVZ;

Transportablauf: Zusatzlich notiger
Vor- und Nachlauftransport sowie
spezielle Verpackungs- und Um-
schlagsanforderungen.
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5 Kostenvergleich der Verkehrstrager innerhalb logistischer Markte

Eine der Rahmenbedingungen an die Wahl der Verkehrstrager ist die Kostenstruktur
des Einsatzes. Die durchschnittlichen Kosten fur die verschiedenen Teilmarkte kon-
nen der Studie Top 100 der Logistik der Fraunhofer ATL entnommen werden, sie
sind aus den Umsdtzen abgeleitet worden. Demnach betragen die durchschnittli-
chen Kosten fur die Summe aller Transportleistungsarten 20,30 Euro/Tonne bei einer
durchschnittlichen Transport-Entfernung von 116 km?®®. Die Aufstellung bezogen auf
die einzelnen Verkehrstrager ist der untenstehenden Tabelle zu entnehmen.

Nationaler Giitertransport in Deutschland 2006

2006
Mio.to | Mrd. tokm | Mio. €
StraBengUterverkehr 3.258 251,4 67.254
Eisenbahn 346 107,0 3.807
Binnenschifffahrt 100 - 800
Seeschifffahrt 113 - 6.099
Rohrleitung 94 15,8 441
Luffracht 2 - 2.180
Alle Verkehrstrager 3.912 374,2 80.581
Quelle: Nach Klaus, Kille, Top 100 in European Transport and Logistics Services 2007, S. 65ff.
Tabelle 7: Ubersicht nationaler Giitertransport in Deutschland 2006 - alle Ver-

kehrstrager

Die gesamte, fir die ,Top 100"-Marktabschatzung relevante Transport-Tonnage in
Deutschland 2006 ist auf 3.912 Mrd. t berechnet. Dies entspricht einem aktuellen
Umsatz- bzw. Kostenwert von rund 81 Mrd. Euro. Es werden somit etwa 47 t
Transportmenge pro Kopf der Bevdlkerung und Jahr bewegt bzw. etwa je 2 t fir je
1.000 Euro am Bruttosozialprodukt.

Den Benchmark der Kosten fir die Transporte fir die einzelnen Teilmarkte zeigen
die wirtschaftlichen Rahmendaten in Tabelle 8 auf:

58 vgl. Klaus, Kille: Top 100 der Logistik 2006, S. 48
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Wirtsehartiche Rahmeandaten loglstscher Tellmarkte
GEsamtmarktvoium en Dandbreita | Durehschnittiche Aufragsgroke
im Mrd. t in Mrd. € £t £n Tennandiultrag
M atoniale Massengutlogistk 1 BT n 3] 3 hin &0 i
M ationaler allgemeliner Ladungsverkenr 0311 14 45 15 hus A1 H
Schwerlransporte und Krandiensle oa 05 200 20
M ationale Tank- und Silotransporie 0,122 55 a5 20 bis 100 15
M atnnaler sonstger Ladingsverkehr
it SpEZIENem L quipment 017 A5 1] 3 s A0 0
M ationaler allgemelner Stlckgubverkenr 012 hb AL Fil e L 02
Fonsurmgdlerdistribution und Kornsurmgdberbonbabdiogistik 0269 25 21] S0 bis 130 2
Indusirielle Kontraktlogistik 0,303 455 150 | B0 bis 300 15
Hanoenile Kieider Lamgishk 0,003 0E 200 02
HIgh-Tech-zlter, Messe- und Eventlogistk, Meurmobel-
und Umzugstranspore 0g 45 250 2
Terminaldienste, nichl inbegrierle Lager ek, Lim schiags-
und sonstine logistische Fusatzleistungen 15 19 12 -]
KEP — Paket echte Kuner- und spezialisierts Expes sdienste 0,01 9 i) ]
Grenzuberschreltende Transpomn- und Spedition sieisungen,
Schw erpurikl Strafe und Schieng 03 g o 1] B0 bas JU0 10
renruberschreitende Transport- und Speditionseismngen,
SChw EpUNKIE SEESChifffahny Seeharenspedition 0101 10,1 100 o0
G MENTURErsChre [ence Alrcargo-Carrier und LEIsungen
der Lurtfrachtspedition [EfLIE] HA A (600 bis 2.500 02
tdail - Postdienste der Drucksachen- und Rrisfhefarening 10,0005 i) 23800 10 pon0z2

Quelle: nach Klaus, Kille: Top 100 der Logistik 2006, Fraunhofer ATL

Tabelle 8: Wirtschaftliche Rahmendaten logistischer Teilmarkte

Der Einsatz der (primaren) Verkehrstrager fur die nationalen Logistikmarkte ist nach-
folgend mit der Angabe der durchschnittlichen Kosten in Euro/t dargestellt:

Quelle: nach Klaus, Kille: Top 100 der Logistik 2006, Fraunhofer ATL

Tabelle 9: (Primar-) Verkehrstrager der nationalen Giitertransportmarkte

Es zeigt sich, dass dem Verkehrstrager ,StraBe” die gréBte Logistik- und Produktpa-
lette zuzuschreiben ist. Der Verkehrstrager ,Wasser” hat die geringste Vielfalt zu
transportierender GUter zu bedienen.

Vor dem Hintergrund der dargestellten Vor- und Nachteile der Verkehrstrager sowie
der Kostenstrukturen ist die praktische Durchfihrung von Cargo-Transportketten im
Fernverkehr, bei denen vor allem im Hauptlauf verschiedene Verkehrstrager zum
Einsatz kommen kénnen, grundsatzlich zu unterscheiden in

e Werksfernverkehr (héhere Fixkosten, einseitige Verkehre, Auslastung kann
auch niedrig sein);

e Fremdvergebener Verkehr/Dienstleistungsverkehr (je nach Auftragssituation
einseitige Verkehre oder Umldufe; mangelnder Ruckladungsverkehr (niedrige
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Grenzuberachreitends Crenruherschesitends
Schwertransporte und Krandienste | 200 Mat. Tank und Silotransporte | 45 Transparte 2500 Transporte 100
Mat sonstiger Ladungsy erkehr
Mat. Tank- und Silotran sporte 45 mit speziellem Equipment 80 Mail 23.500
Mat. sonstiger Ladungsy arkahr mit
speziallorm Equipment & Industrielle Kontrakilogicik | 180
Grenzaberschiretende
Mal. Slickgulverkehs 200 Transporta 30
Faonsurmguterdistrbutinn
Ko ntraktlogisiik &0
Industriells Kontraktlngisgik 180
Hangende Klewder-Logistik 200
High-Tech- Gater, Mo sse
Eventlogistik, Neumobel’
UJmzugstransporle 280
KEP a00
Cranzuberschreitends Transporte ]
Pl 23.800




Auslastung auf Retour) muss durch den Auftraggeber auf der Hin-Tour mit
abgegolten werden; es gibt keine allgemein gultige Tarife)

- Linienverkehr (im Rahmen speditioneller Netzwerke; fahrt regelmaBig
auch ungeachtet der Auslastung; feste Tarife);

- Ferntour (mit Umlauf- und einseitigem Verkehr; regional sehr unter-
schiedliche Ruckladungswahrscheinlichkeiten).

BezUglich des Nahverkehrs, der z.B. im Rahmen des Kombinierten Verkehrs durch
die nétigen Vor- und Nachlaufe eine Rolle spielt, gelten folgende Unterscheidungs-
merkmale:

e Teilladungsverkehr (Rampe-Rampe-Verkehr; das Tragerfahrzeug holt ab und
stellt zu);

e Direktverkehre (ohne Zwischenstopps und Umladungen);

e Stlckgut-Nahverkehre (Sammeln und Ausliefern durch kleinere Fahrzeuge
(bis 7,5 t), Umschlag in den Depots von und auf die Fernverkehrslinien).

Ein idealtypisches Modell von Cargo-Transportketten mit den oben geschilderten
Unterscheidungsmerkmalen berticksichtigt Abhol- und Vorlaufverkehre sowie das
Sammeln fur die Fernverkehrstour im Quellgebiet, den Hauptlauf vom Quell- zum
Zielgebiet sowie das Sortieren und die Auslieferungstour im Zielgebiet.

Der Transport von Gutern ist wie bereits aufgezeigt nicht zu verallgemeinern, son-
dern von verschiedenen Rahmenbedingungen wie den Anforderungen der Verlader
(Kosten, Zeit, Qualitat etc.) oder auch der jeweiligen Guterstruktur bzw. des logisti-
schen Teilmarktes abhangig. Nachfolgend wird der Versuch unternommen, einen
Routingvergleich der verschiedenen Verkehrstrager durchzufthren.

Eine innerdeutsche Strecke wie z.B. die Relation Hamburg-Nurnberg zu betrachten,
ist sowohl fur die Luftfahrt wie fur die Binnenschifffahrt vom Ladungsvolumen her
an und fur sich nicht sinnvoll. Trotzdem soll dieser Versuch einmal exemplarisch un-
ternommen werden. Die Route Hamburg-Niirnberg wurde gewahlt, da an den je-
weiligen Standorten die Voraussetzungen bestehen, den Transport mit verschiede-
nen Verkehrstragern durchzufthren. Ein Ladungsgut kann auf dieser Relation
grundsatzlich mit den Verkehrstragern LKW, Binnenschiff, Bahn oder Flugzeug ver-
bracht werden.

Zu beachten ist, dass

e der Luftfrachtverkehr im binnenlandischen Verkehr kaum eine Alternative
darstellt und vorwiegend im grenziberschreitenden Verkehr zum Einsatz
kommt. Innerdeutsche Luftfrachtverkehre werden vorwiegend mit einem
LKW-Ersatzverkehr gefahren, da innerdeutsche Flige oft fir den Frachtver-
kehr gesperrt sind. Aus dem frankischen Raum werden z.B. die Flughafen in
Frankfurt und Lattich/Belgien in Betracht gezogen, von denen aus die Fracht
per LKW von/nach Ndrnberg transportiert wird.

e die Binnenschifffahrt im frankischen Raum vor allem Uber die Achse der
Nordseehafen in Holland bis nach Ungarn reicht und weniger die Hafen in
Deutschland (Bremen, Emden, Bremerhaven, Hamburg) angefahren werden.
Hier kommen vorwiegend Relationen wie z.B. Hamburg-Salzgitter Gber die
Kanal-Infrastruktur in Betracht.

e Der Schienenguterverkehr erst ab einem Gewicht von 13 Tonnen an auf-
warts moglich ist und nur Wagenpreise zu ermitteln sind. Der Stickgutmarkt
wird so nicht bedient.

61



Der Routingvergleich wird auch hier anhand der Faktoren , Schnelligkeit”, ,Entfer-
nung”, ,Massenleistungsfahigkeit”, , Netzbildungsfahigkeit”, ,Berechenbarkeit”,
,Haufigkeit”, ,Sicherheit”, ,, Bequemlichkeit” sowie , Preise und Kosten in Relation

zum Gut” bewertet.

Zu beachten ist, dass zu den reinen Fahrzeiten bei den Verkehrstragern noch die
Vor- und Nachlaufzeiten sowie die entsprechenden Kosten fir Umschlag und Lager
zu bericksichtigen sind. Diese konnten hier nur bedingt berlcksichtigt werden. Die
Preise sind durchschnittliche markttbliche Richtwerte und nicht 1:1 auf alle Giter

und Markte Ubertragbar.

StraBe Schiene Luft Wasser
Schnelligkeit ca. 8 Std. Bandbreite von 20 | 2 Std. (bzw. ca. 12 Tage
bis 60 Std. im Ein- | 8 Std. im LKW-
zelwagenverkehr; Ersatzverkehr)
8-24 Std. im
Ganzzugverkehr
Entfernung 610 km 610 km 500km/610km | 1500 km
Massen'eistungsfﬁhig- Nicht gut Sehr gut nicht gut Sehr gut
keit
Netzbildungsfidhigkeit sehr gut durchschnittlich Nicht gut durchschnitt-
lich
Berechenbarkeit gut sehr gut gut gut
Héufigkeit halbtaglich taglich taglich wochentlich
Sicherheit gut sehr gut gut Sehr gut
Bequemlichkeit sehr gut nicht gut nicht gut nicht gut
Preise, Kosten in Rela- | ca 0,95 Wagenpreis bis 13 | 1 g bis 45 kg: ca. 1500
. €/LKW/km, bei Tonnen und bis Min. 58,50 € €/Tag zzgl.
tion zum Gut 33 Palettenstell- | 650 km = 1.052 | zzgl. 15.- € Treibstoffkos-
platzen ergeben €. Security- und ten (ca. 500
sich Faustregel: 0,5 € 10,- € Grund- €/Tag), =
0,03 €/Pa|ette/k bis 1 € pro km far pauschqle. Je- 24.000 € = A
m, somit ca. einen 20 FuB- des weitere kg | 0,002 € /t bei
0,1 €/tkm. Kos- Container 0,60 € Auf- 12.000t
tenrelation HH- preis. Frachtleistung
Nbg ca. 600,- € Im LKW-
(Durchschnitt Transport ca.
Stuickgutverkehr) 600 - €
(Durchschnitt
Stuckgutver-
kehr)

Quelle: Fraunhofer ATL (Internetrecherche und Telefoninterviews)

Tabelle 10:

Kosten- und Leistungsgegeniiberstellung der Verkehrstrager

BezUglich der Berechenbarkeit ist der Verkehrstrager ,StraBe” nicht mit ,sehr gut”
dargestellt worden, da zunehmend Staus auf den Autobahnen eine exakte Voraus-
planung immer weniger moglich machen.

Bezug nehmend auf diese Betrachtung ist die nachfolgende Bewertung hilfreich, um
die Einsetzbarkeit der Verkehrstrager fur einzelne Branchen zu beleuchten.

6 Bewertung der Verkehrstrager im Giiterverkehrsprozess

Die Bewertung der Verkehrstrager im Guterverkehrsprozess bedarf einer Klassifizie-
rung nach dem Charakter der zu beférdernden Guter. Dadurch kénnen die ver-
schiedenen Industriezweige und Ihre Transportanforderungen bertcksichtigt wer-
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den. In der amtlichen Statistik wird eine Aufteilung des gesamten Guterverkehrs
nach zehn Guterklassen fur unterschiedliche Gutertransporte vorgenommen.

Giterabteilung

Guterhauptgruppe

Land-, forstwirtschaftliche und ver-
wandte Erzeugnisse

Lebende Tiere (ohne Fische)

Getreide

Kartoffeln

Frische Friichte, frisches und gefrorenes Gemuse
Spinnstoffe und textile Abfélle

Holz und Kork

Zuckerriiben

Sonstige pflanzliche und tierische Rohstoffe

Andere Nahrungs- und Futtermittel

Zucker

Getranke

Genussmittel und Nahrungsmittelzubereitungen
Fleisch, Fisch, dgl. Waren, Eier, Milch, Milcherzeug-
nisse, Speisefette

Getreide-, Obst und GemUseerzeugnisse, Hopfen
Futtermittel

Olsaaten, Olfriichte, pflanzliche und tierische Ole und
Fette (ausgenommen Speisefette)

Feste mineralische Brennstoffe

Steinkohle und Steinkohlebriketts
Braunkohle, Braunkohlebriketts und Torf
Steinkohlen- und Braunkohlenkoks

Erdol, Mineral6lerzeugnisse, Gase

Rohes Erdol

Kraftstoffe und Heizol

Natur-, Raffinerie- und verwandte Gase
Mineral6lerzeugnisse

Erze und Metallabfalle

Eisenerze

NE-Metallerze, -abfalle und —schrott

Eisen- und Stahlabfalle und —schrott, Schwefelkies-
abbrand

Eisen, Stahl und NE-Metall (ein-
schlieBlich Halbzeuge)

Roheisen, Ferrolegierungen, Rohstahl
Stahlhalbzeug

Stab- und Formstahl, Draht, Eisenbahnoberbau
Stahlblech, Bandstahl, WeiBblech und —band
Rohre u.4a. aus Stahl, rohe GieBereierzeugnisse
Schmiedestlcke aus Eisen und Stahl
NE-Metalle und NE-Metallhalbzeuge

Steine und Erden

Sand, Kies, Bims, Ton, Schlacken

Salz, Schwefelkies, Schwefel

Sonstige Steine, Erden und verw. Rohmaterialien
Zement, Kalk

Gips

Sonstige mineralische Baustoffe u.a. (ohne Glas)

Dungemittel

Natdrliche Dingemittel
Chemische Dungemittel

Chemische Erzeugnisse

Chemische Grundstoffe

Aluminiumoxyd und —hydroxyd

Benzol, Teere u.d. Destillationserzeugnisse
Zellstoff und Altpapier

Sonstige chemische Erzeugnisse (einschl. Starke)

Fahrzeuge, Maschinen sonstige
Halb- und Fertigwaren, besondere
TransportgUter

Elektrotechnische Erzeugnisse, andere Maschinen
Baukonstruktionen aus Metall, EBM-Waren

Glas, Glaswaren, feinkeram. u.a. mineral. Erz.
Leder, Lederwaren, Textilien, Bekleidung
Sonstige Halb- und Fertigwaren

Besondere Transportguter (einschl. Stuickguter)

Tabelle 11:

Aufteilung des Giiterverkehrs in zehn Klassen des Giitertransports

Die Ahnlichkeit im Hinblick auf den Transport wird mit dieser Klassifizierung jedoch
nicht bericksichtigt. So kénnen Fahrzeuge z.B. spezialisiert (z.B. Futtermittellaster)
oder universell einsetzbar sein (z.B. Palettentransport fur Stlckguter).

Die folgende Aufteilung beriicksichtigt die Logistikahnlichkeit der Giter des Guter-
transports:
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e KEP (Kurier- Express- Pakettransport) e Tanktransporte von chemischen Flissigkeiten
(Allgemeines Ladungsgut mit einem Gewicht bis
30 kg)

e  Stlickgut e  Automobiltransporte
(Allgemeines Ladungsgut mit einem Gewicht zwi-
schen 30 kgund 2,5 1)

e  Ganz- und Teilladungen aus allgemeinem La- e  Containertransporte
dungsgut
(Gewicht >2,5 1)

e Getranketransporte e Transporte von Kuhlgut

e Mobel- und Umzugsgut e Transporte von Tiefkihlgut

e Transport von allgemeinem Schuttgut e  Spezialtransporte
(Steine und Erden, Kohle, Erze, Metallabfalle, Re- (Sperrige Guter, Langholz, Krane)
cyclinggiter wie Schrott)

e  Transport von Silogut e Viehtransporte
(Landwirtschaftliche Glter, Chemische Guter,
Baustoffe)

e Tanktransporte von Lebensmitteln e  Mdlltransporte

e Tanktransporte von Mineral6l- und Treibstoffen e  Fertigbetontransporte

Tabelle 12: Aufteilung der Logistikahnlichkeit der Giiter des Giitertransports

Damit lassen sich nun die GUter ganz bestimmten logistischen Teilmarkten zuord-
nen. Die Teilmarkte sind, bezogen auf das finanzielle Marktvolumen der deutschen
Logistikwirtschaft, in der Abbildung 17 aufgefuhrt. Hier wird auch eine Aufteilung
auf die einzelnen Segmente aufgezeigt. Das Marktvolumen wird auf 189 Mrd. Euro
eingeschatzt.®
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L3l alle 1 Schiene \\
a0 ,J_N stlanale Tank- und
y sllotransport:
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KEP - Paket-, & chite Kurler-und____ ——7 HAtionae somlige
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Quelle: nach Klaus, Kille: Die Top 100 der Logistik 2006, Hamburg

Abbildung 17:  Aufteilung des Marktvolumens fiir Logistik in Deutschland (Anga-
ben in Mrd. €)

9 vgl. Klaus, Kille: Top 100 in European Transport and Logistics Services 2007, Hamburg, S. 66.
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Da jede Branche ganz eigene Nachfragebedingungen und Anforderungen an die
Verkehrstrager stellt, werden im Folgenden die in Deutschland nach Wirtschafts-
zweigen klassifizierten Branchen eingehender betrachtet. Die Affinitat der Anforde-
rungen der Branchen an den Einsatz der einzelnen Verkehrstrager steht hier im Fo-
kus. Der nachfolgende Kriterienkatalog soll helfen, diese Affinitat zu bestimmen.
Von der Produktionsseite her werden die

1. Wertdichte,

2. Produktvielfalt,

3. Anforderung an die Punktlichkeit/Verlasslichkeit in der Beschaffung,
4. Vielfaltigkeit des Lieferanten-/Abnehmermarktes sowie

5. Saisonalitat bei der Produktion

betrachtet und bewertet. Entsprechend wird die Distribution hinsichtlich der
LosgroBen,

Equipmentanforderungen,

Logistikstruktur,

Anzahl der Senken und

5. Geschwindigkeit

bewertet. Dabei wird jeweils der Blickwinkel aus der Sicht der Verlader bzw. der
Branchen sowie der Verkehrstrager eingenommen (siehe Tabelle 17 und Tabelle 18
im Anhang). Das heiBt, es werden in einer Skala von 0; 0,5 und 1 die Anforderun-
gen der jeweiligen Branchen an die Verkehrstrdager bewertet.

Im Folgenden werden die durchgefiihrten Bewertungen der Verkehrstrager nun mit
den Branchen in der Form abgeglichen, dass

HwnN =

1. die Differenz der einzelnen Werte berechnet wird,
2. die Summe der Differenz gebildet wird und
3. die Anzahl der genauen Ubereinstimmungen der Anforderungen und Fahig-

keiten addiert werden (entsprechend einer ,,0” bei der Differenz).

Dies ermoglicht eine Bewertung der Eignung der Verkehrstrager fur einzelne Bran-
chen. AuBerdem kdnnen Wachstumspotenziale des Guterumschlags fur die einzel-
nen Verkehrstrager bewertet werden. So werden z.B. in wachsenden Branchen ten-
denziell auch mehr Glter umgeschlagen. Es kann damit eine Abschatzung erfolgen,
inwieweit die Schiene bzw. die Binnenschifffahrt zu anderen Verkehrstréagern , auf-
holen” kann.

Diese Bewertung kann hier nur als ein erster Ansatz fir eine weiterreichende Analy-
se gelten. Durch die Heterogenitat einiger Branchen (wie z.B. der chemischen In-
dustrie oder der Automobilindustrie) kdnnen nur erste Tendenzen gegeben werden.
Weiterhin werden nur die Verkehrstrager Stral3e, Schiene und Binnenschifffahrt in
die Bewertung aufgenommen, da die Luft- und Seeschifffahrt fir internationale Re-
lationen genutzt werden. Es mUsste hier eine weitere Analyse mit Fokus auf interna-
tionale Verkehre durchgefihrt werden. Auch die Pipeline wurde nicht bertcksich-
tigt, da sie einerseits einen relativ geringen Anteil an den Guterstrémen hat, ande-
rerseits sowieso nur fir ein enges Guterspektrum vorgesehen ist.

Die Ergebnisse der Analyse sind in Tabelle 13 zusammengefasst. Es werden hier die
jeweils potenziell am besten passenden Verkehrstrager benannt. In die Bewertung
sind — wie erwdhnt — nicht nur die niedrigste Differenz der Affinitat von Branche
und Verkehrstrager, sondern auch die héchste Ubereinstimmung der exakten Zu-
ordnungen eingeflossen. Die Differenz alleine hatte nur eine geringe Aussagekraft,
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da sich einzelne Werte gegeneinander ausgleichen kénnten. AuBerdem ist eine
.Ubererfullung” der Anforderungen nicht immer hilfreich.

Erlduterung der Branche

28
gs
ES
35
Landwirtschaft Heterogene Produktstruktur, hohe 3,5
Saisonalitaten und teilw eise kurze
Lieferzeiten, hohe
Equipmentanforderungen
Forst Besonderes Equipment, Langgut 8
Fischerei Hohe spezielle 55
Equipmentanforderungen, hohe
Geschw indigkeiten
Bergbau Nur mit besonderem Equipment méglich, 7
ausschlieBlich Komplettladungen.
Erndhrung Spezielles Equipment, dezentrale 2
Logistikstrukturen, hohe
Geschw indigkeit gefordert
Tabak Hohe Wertdichte, hohe 45
Sicherheitsanforderungen
Textil Relativ hohe Wertdichte, 4
unterschiedlichste Abnehmer
Bekleidung Relativ hohe Wertdichte, hohe 3,5
Saisonalitéten, dezentrale
Logistikstrukturen, besonderes
Equipment
Leder Hohe Wertdichte, hohe Saisonalitéten, 45
Einzelhandel als Abnehmer
Holz Breite Produktpalette 6,5
Papier Breite Produktpalette, hohe 5
Equipmentanforderungen
Verlags-/Druckgewerbe Hohe Geschw indigkeit gefordert, hohe 5
Senkenzahl
Mineralol Hohe Equipmentanforderung 7.5
Chemie Sehr heterogen, unterschiediichste 6
Abnehmer, teilw eise hohe
Equipmentanforderungen
Gummi Breite Abnehmerstruktur, hohe 55
Geschw indigkeit gefordert.
Glas Hohe Wertdichte, heterogene Produkte, | 3,5
spezielles Equipment
Metallerzeugung Niedrige Wertdichte, hohes Volumen 8,5
Metallerzeugnisse Sperriges Gut 6
Maschinenbau Breite Produktpalette, teilw eise hohe 45
Logistikanforderungen.
Biiromaschinen Kleine Lose, viele Senken, hochw ertige 5
Produkte.
Elektrizi Breite Produktpalette, teilw eise 4,5
hochw ertig und hohe
Logistikanforderungen.
Rundfunk Hochw ertige Produkte, kleine 55
LosgroRen, unterschiedliche Abnehmer:
Medizintechnik Hochw ertige Produkte, kleine 3,5
LosgroBen, unterschiedliche Abnehmer
Automobilbau Hohe Wertdichte, hohe Anforderungen 3
an die Qualitét in der Versorgung der
Automobilproduktionen
Mébel, Spielwaren etc. Sehr heterogene Branche, hohe 3

Saisonalitsten.

Quelle: Fraunhofer ATL

Tabelle 13:

Ergebnismatrix der Affinitat von Verkehrstragern f

Branchen |

Summe der Uber-
einstimmungen

StraRe

Bewertung

4/ Hohe positive
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

1 Hohe positive
Differenz,
geringe
Ubereinstimmung

3 Hohe positive
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

2 Hohe positive
Differenz,
geringe
Ubereinstimmung

6 Geringe positive
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

4 Hohe positive
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

4 Hohe positive
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

5/ Hohe positive
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

4 Hohe positive
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

2 Hohe positive
Differenz,
geringe
Ubereinstimmung

3 Hohe positive

Differenz, hohe

Ubereinstimmung

Hohe positive

Differenz, hohe

Ubereinstimmung

Hohe positive

Differenz,

geringe

Ubereinstimmung

Hohe positive

Differenz, hohe

Ubereinstimmung

Hohe positive

Differenz, hohe

Ubereinstimmung

IS

IS

IS

4 Hohe positive
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

0 Hohe positive
Differenz, keine
Ubereinstimmung
Hohe positive
Differenz,
geringe
Ubereinstimmung
Hohe positive
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

IS

3/ Hohe positive
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

3 Hohe positive
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

3 Hohe positive
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

5/ Hohe positive
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

4 Hohe positive
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

6 Hohe positive

Differenz, hohe
Ubereinstimmung
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Summe der
Differenzen

»
o

0,5

Summe der Uber-
einstimmungen

Schiene

Bewertung

2 Geringe negative
Differenz,
geringe
Ubereinstimmung

4 Geringe positive
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

5 Geringe negative
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

3 Geringe positive
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

4 Hohe negative
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

1 Geringe negative
Differenz,
geringe
Ubereinstimmung

2 Geringe negative
Differenz,
geringe
Ubereinstimmung

3| Geringe negative
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

3 Geringe negative
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

3 Keine Differenz,
hohe
Ubereinstimmung

3 Geringe negative
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

3 Geringe negative
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

3 Geringe positive
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

2 Keine Differenz,
geringe
Ubereinstimmung

2 Geringe negative
Differenz,
geringe
Ubereinstimmung

3 Geringe negative
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

5 Geringe positive
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

4 Keine Differenz,
hohe
Ubereinstimmung

3 Geringe negative
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

3| Geringe negative
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

3 Geringe negative
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

1 Geringe negative
Differenz,
geringe
Ubereinstimmung

2 Geringe negative
Differenz,
geringe
Ubereinstimmung

2 Hohe negative
Differenz,
geringe
Ubereinstimmung

2 Hohe negative
Differenz,
geringe
Ubereinstimmung

Summe der
Differenzen

&

-0,5

4,5

Summe der Uber-

Bi'Schiff

=

=

g o
g s
£ g
a
L

3| Hohe negative
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

7| Geringe negative
Differenz, hohe
Upereinstimmung

3/ Hohe negative
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

6 Geringe negative
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

0 Hohe negative
Differenz, keine
Ubereinstimmung

2 Hohe negative
Differenz,
geringe
Ubereinstimmung

2 Hohe negative
Differenz,
geringe
Ubereinstimmung

2 Hohe negative
Differenz,
geringe
Ubereinstimmung

2 Hohe negative
Differenz,
geringe
Ubereinstimmung

5 Geringe negative
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

4 Hohe negative
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

3 Hohe negative
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

6 Geringe negative
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

6 Geringe negative
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

4 Hohe negative
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

2 Hohe negative
Differenz,
niedrige
Ubereinstimmung

6 Keine Differenz,
Hohe
Ubereinstimmung

2 Geringe negative
Differenz,
geringe
Ubereinstimmung

4 Hohe negative
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

2 Hohe negative
Differenz,
geringe
Ubereinstimmung

2 Hohe negative
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

3/ Hohe negative
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

2 Hohe negative
Differenz,
geringe
Ubereinstimmung

3 Hohe negative
Differenz, hohe
Ubereinstimmung

2 Hohe negative
Differenz,
geringe
Ubereinstimmung

des

welcher
Verkehrstrager
ist am ehesten
geeignet?

StraRe

Bahn /
Bi'Schiff

StraRe

StraRe /
Bahn

StraRe

StraRe

StralRe

StraRe

StraRe

Bi'Schiff

StraBe /
Bahn

StraRe

Bahn /
Bi'Schiff

Alle

StraRe

StraRe

Bahn /

Bi'Schiff

Bahn

StraBe

StraRe

StraRe

StraRe

StraRe

StraRe

StraRe

Durch die teilw eise geringen
Lieferzeiten und der direkten
Belieferung des Einzelhandels fiir die
meisten Transporte Strae notw endig.
Schittgiter wie Getreide auch per
Bahn oder Bi'Schiff.

Zulaufe aus den Waldern per LKW,
sonst alternative Verkehrstréger
interessanter.

Nur gekihlt transportierbar. GroRe
Chargen aus den Seehafen auch per
Bahn maglich, sonst eher per LKW
wegen Belieferung des Enzelhandels.
Baustellenbelieferung per Strafte,
Fernverkehre aus den Bergw erken per
Bahn (auch Bi'Schiff mdglich).

Nur in Nischen auch Bahnaffin oder bei
internationalen Kihitransporten.

Geringe Mengen

Handiingsbedirftige Giter, viel import,
Hinterlandverkehre kénnten mit Bahn
abgew ickett w erden.

Ab Distributionsstufe vor dem
Einzelhandel nur StraBe sinnvoll,
Hinterlandverkehre mit Bahn maglich.

Geringe Mengen innerhalb
Deutschlands, hohe Importrate, damit
Hinterlandverkehre evtl. sinnvoll per
Bahn.

Abhangig von der Infrastruktur,
Lieferantenbranche zu w enigen
Produktionen.

Heterogene Branche (Zulieferprodukte
und Endprodukte), damit Schiene und
StraBe.

Viel Stiickgut und KEP.

Geringe Zeitrestriktionen, geringe
Wertdichte.

Sehr heterogene Branche (Schitt- und
Flussiggiter bis Pharma), damit nicht zu
bew erten

Auch Automobilzulieferer, damit hohe
Flexibiltit gefordert.

Handlingsbediirftige Giiter, Stiickgut.

GrolRe Mengen, schw ere Lasten, keine
Zeitrestriktionen.

Infrastruktur ausschlaggebend

Teilw eise Keine LosgroRe,
Endkundenbedienung, Potenziale in den
Hauptlufen von Konsumgiitern w ie
Weille Ware.

Endkundenbelieferung durch geringe
Produktion, eher Lagerung und
Konfektionierung in Deutschland.

Geringe Mengen, oft
Endkundenbelieferungen oder
Handelsstufe.

Geringe Tonnagen, hohe Werte.

Geringe Tonnagen, hohe Werte

Versorgung der Automobiindustrie nur
mit LKW moglich, Export per Bahn oder
Bi'Schiff mdglich, Kfz-Handel nur per
LKW.

Unterschiediichste Produkte.

ur einzelne



Es zeigt sich, dass die meisten Branchen dem Verkehrstrager StraBe zu entsprechen
scheinen. Die Darstellung konnte an dieser Stelle nur von der Tendenz her vorge-
nommen werden. Eine Verlagerung auf alternative Verkehrstrager erscheint grund-
satzlich maglich, wenn die entsprechenden Rahmenbedingungen gegeben sind. Ei-
ne Entscheidung wird letztlich von der Verladerseite getroffen und ist derzeit nur in
bescheidenem Mal z.B. durch steigende Energie- und Abgabenkosten beeinflusst.
Vielmehr sind es die Verlasslichkeit und die Sicherstellung der vertraglichen Trans-
portversprechen, die die Entscheidung fir den Modal-Split der Verkehrstrager fallen
lasst. Weiterhin kommen direkte Transportkosten und die Betrachtung der Vor- und
Nachlaufe zum Tragen. Indirekte Kosten sollten dabei nicht vernachlassigt werden,
wie z.B. Verspatungen aufgrund Uberlasteter StraBensituation. Dies sollte Anlass ge-
nug sein, bisherige Transportlésungen zu Uberdenken und neu zu kalkulieren. Diese
indirekten Kosten sind oft nicht Gegenstand der Modal-Split-Entscheidung, wobei
die wirtschaftliche Betrachtung der moglichen Alternativen nicht trivial ist.

Nachfolgend wird auf Basis der Einschdtzungen noch einmal jeder Verkehrstrager
fir die Branchen von der Einsatzbandbreite her dargestellt. Dabei werden nur drei
Kategorien gewahlt, somit kann es durchaus Grenzfalle geben, im Rahmen dessen
sich der Einsatz der Verkehrstrager z.B. fur einzelne Produktgruppen innerhalb der
betrachteten Branchen anders darstellt als hier aufgezeigt. Es kann hier also von ei-
ner pauschalen Betrachtung ausgegangen werden:
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StraBe Schiene

j=2) j=2]
g =]
t T
o o
3 3
[+1] [+1]

Landwirtschaft

Forst

Fischerei

Bergbau

Erndahrung

Tabak

Textil

Bekleidung

Leder

Luft

Bewertung

!
!
!

Cm  m (o

Bi'Schiff

Bewertung

-
]
!

Seeschiff

Bewertung

=) = )

r 1111

Bewertung é

Erlauterung des Ergebnisses

Aufgrund der Produktpalette (Getreide,
Obst, Gemise, Fleisch)
unterschiedliche Anforderungen an die
Logistik. Bei verderblichen Gitern wie
Fleisch w egen der teilw eise geringen
Lieferzeiten und der direkten
Belieferung des Einzelhandels
Transporte per LKW notw endig.
Schiittgtiter w ie Getreide auch per
Bahn oder Bi'Schiff.

Einheitliche logistische Anforderungen
aufgrund einheitiicher Produktpalette.
Zulaufe aus den Waldern per LKW,
sonst alternative Verkehrstrager mit
groRerer Massenleistungsfahigkeit
interessanter. Uberw iegend zentrale
Logistikstruktur.

Homogene Produkte, deshalb
einheitliche logistische Anforderungen.
Distribution als Massengut. Aufgrund
hoher Verderblichkeit nur gekihit
transportierbar. Méglichst geringe
Transportdauer. GroRe Chargen aus
den Seehéfen auch per Bahn méglich,
sonst eher per LKW w egen
Belieferung des Einzelhandels.
Homogene Massengtiter. Distribution
ohne besonderes Equipment.
Transportdauer irrelevant.
Baustellenbelieferung per Strale,
Fernverkehre aus den Bergw erken per
Bahn (auch Bi'Schiff mdglich).
Aufgrund der Produktvielfalt
spezifische logistische Anforderungen
(Temperaturempfindlichkeit, begrenzte
Haltbarkeit). Rascher Transport.
Uberw iegend per LKW w egen
Belieferung des GroR- und
Einzelhandels. Nur in Nischen auch
Bahnaffin oder bei internationalen
Kuhltransporten.

Aufgrund der Homogenitét der Produkte
einheitliche logistische Anforderungen.
Geringe Mengen. Belieferung des GroR:
und Einzelhandels in Ganzladungen
meist per StraRBe. Fernverkehre auch
per Seeschiff.

Hohe Produktvielfalt. Transportdauer
eher unw ichtig. Handlingbediirftige
Giter. Viel Import. Belieferung des
Einzelhandels per StraRe.
Hinterlandverkehre kdnnten mit Bahn
abgew ickelt w erden. Fernverkehre
auch per Seeschiff moglich.

Ab Distributionsstufe vor dem
Einzelhandels nur StraRe sinnvoll,
Hinterlandverkehre mit Bahn méglich.
Kleinere Just-in-time-Lieferungen und
dezentrale Logistikstruktur, um
Lagerw arenbestand im Handel gering
zu halten.

Homogene Produkte. Transportdauer
spielt untergeordnete Rolle. Niedrige
Mengen innerhalb Deutschlands, hohe
Importrate, damit Hinterlandverkehre
evtl. sinnvoll per Bahn. Fernverkehre

auch per Seeschiff.

Quelle: Fraunhofer ATL
Tabelle 14:

Branchen Il
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Holz

Papier

Verlags-/Druckgewerbe

Mineralol

Chemie

Gummi

Glas

Metallerzeugung

Metallerzeugnisse

StraBle

1
-
1
1
1

- 11 1=

Schiene Luft Bi'Schiff Seeschiff

Bewertung §

Bewertung
Bewertung
Bewertung
Bewertung
Bewertung

- 11 111

T 1
1 1 11

] = =

= ] = ] = 1

T 1
| |
- |
1 1

!

rt11 111

Erlduterung des Ergebnisses

Einfache Giiter, keine speziellen
logistischen Anforderungen. Breites
Produktspektrum, deshalb Distribution in
Ganzladungen, aber auch in kleinen
Losen. Wahl des Verkehrstragers
abhangig von Infrastruktur.
Lieferantenbranche zu w enigen
Produktionen.

Handling erfordert teilw eise spezielles
Equipment (z.B. bei groRen
Papierrollen). Heterogene Branche
(Zulieferprodukte und Endprodukte),
damit Schiene und Stralle. Gemischte
Logistikstruktur, da Belieferung sow ohl
von Industrie als auch GroR- und
Einzelhandel. Transportdauer

Geringe Produktvielfalt, homogene
Produkte. Viel Stiickgut und KEP.
Aufgrund der Aktualitat der Produkte,
(v.a. auf dem Zeitungs- und
Zeitschriftenmarkt), Uber-Nacht-
Transport haufig unverzichtbar. LKW
deshalb am geeignetsten.

Niedrige Zeitrestriktionen, niedrige
Wertdichte. Einheitliche
Transportanforderungen. Transporte
erfolgen als Massengutlogistik und
erfordern teilw eise ein spezielles
Equipment. Zentrale Logistikstruktur zu
GroRkunden und GroRhandel.

Sehr heterogene Branche (Schiitt- und
Flussiggtter bis Pharma), damit nicht zu
bew erten.

Homogenes Produkspektrum.
Distribution der Produkte in Kleinen
Losen und ohne besonderes
Equipment. Auch Automobilzulieferer,
deshalb hohe Flexibilitat gefordert.

Handlingbeddirftige Guter, Stickgut.
GroRes Produktspektrum.
Hauptabnehmer Baubranche. Teilw eise
besondere Ausstattungen notw endig
(zB.1

Zemet

Massengut. GroRe Mengen, schw ere
Lasten. Keine Zeitrestriktionen.
Aufgrund geringer Anzahl an Kunden
zentrale Logistikstruktur. Uberw iegend
massenleistungsfahige Verkehrstrager
wie Schiene und Bi'Schiff.

Homogene Produkte. Uberw iegend
Stiickgut. Gemischte Logistikstruktur.
Keine Zeitrestriktion. Infrastruktur
ausschlaggebend.

Quelle: Fraunhofer ATL
Tabelle 15:

Branchen Il
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Maschinenbau

Biiromaschinen

Elektrizitatserzeugung

Rundfunk

Medizintechnik

Automobilbau

Mobel, Spielwaren etc.

Strafle

Bewertung

- 9= = = =, =)

1

ft Bi'Schiff Seeschiff

-
c

Schiene

Bewertung
Bewertung

— |] &= &= = | -
- e am am @m =

Erlauterung des Ergebnisses

Heterogenes Produktspektrum, damit
hohe Logistikkomplexitét. Teilw eise
kleine LosgréRe, Endkundenbedienung,
Potenziale in den Hauptldufen von
Konsumgtitern w ie Weilte Ware. Im
Ersatzteilgeschaft schnellstmégliche
Durchfiihrung des Transportes,
deshalb Dominanz LKW.

Relativ homogene Produkte.
Endkundenbelieferung durch geringe
Produktion, eher Lagerung und
Konfektionierung in Deutschland.

Stark heterogene Produkte. Geringe
Mengen, oft Endkundenbelieferungen
oder Handelsstufe. Teilw eise

aufw endige Projektlogistik (bei
Schaltanlagen).

Homogenes Produktspektrum. Geringe
Tonnagen, hohe Werte. LosgréRen von
Ganzladungen, die direkt aus der
Produktion in die Handelslager geliefert
werden, bis hin zu KEP-Lieferungen zu
den Einzelhandelsoutlets.

Homogenes Produktspektrum. Geringe
Tonnagen, hohe Werte. Produkte
empfindlich und handlingbeduirftig.
Distribution in kleinen Losen. Teilw eise
zeitsensitive Giiter, deshalb Flexibilitat.

Versorgung der Automobilindustrie nur
mit LKW méglich, Export per Bahn oder
Bi'Schiff méglich, Kfz-Handel nur per
LKW. Just-in-Time und Just-in-
Sequence. Kraftw agen als
Ganzladungen von den Werken zu den
Lagerplétzen und in kleineren Losen
direkt zum Handler. Bei Ersatz- und
Zulieferteilen hohere
Logistikkomplexitat.

Unterschiedlichste Produkte. Breiter
Lieferantenmarkt. Distribution

vorw iegend in kleinen Losen tiber den
GroR- und Einzelhandel direkt zu den
Endkunden.

Quelle: Fraunhofer ATL
Tabelle 16:

Branchen IV

Ergebnismatrix der Affinitat von Verkehrstragern fiir einzelne

Konzepte fir die Kombination von Verkehrstragern kédnnten z.B. die ,,Rollende
LandstraBBe” sein. Flr eine Verlagerung der GUterstrome erscheinen diejenigen
Branchen und Produkte besonders von Relevanz, die im Containerverkehr nach
Deutschland oder Europa Uber die Seehafen gelangen. Dort erscheint es sinnvoll, die
Hinterlandverkehre zu den Zentral- oder auch Regionallagern zunehmend Gber die
Verkehrstrager ,, Schiene” oder ,Binnenschiff” abzuwickeln.

Zusammenfassend werden Thesen fur einen objektivierten Vergleich des Einsatzes

alternativer Verkehrstrager im Guterverkehr in Deutschland aufgestellt.
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7 Thesen fiir einen objektivierten Vergleich des Einsatzes alternati-
ver Verkehrstrager im Giiterverkehr in Deutschland

Vor dem Hintergrund der Ergebnisse und Bewertungen der Studie soll die Formulie-
rung folgender Thesen helfen, einen objektiven Blick fir die Thematik des Einsatzes
der Verkehrstrager im Rahmen des Logistikprozesses in Deutschland zu gewinnen.

These: Die Nutzung alternativer Verkehrstrager wird nur dann begiinstigt,
wenn die entsprechende Infrastruktur ausgebaut wird.

Begriindung: Derzeit besteht z.B. auf dem Schienenverkehrsnetz ein Vorrang fur
den Personenverkehr. Dies ist ein Grund fur die recht niedrigen Durchschnittsge-
schwindigkeiten des Schienenguterverkehrs. Es kdnnte hier fir den Verkehrstrager
Schiene von positiver Wirkung sein, den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur auf fol-
gende Punkte zu konzentrieren: SchlieBung von Licken im Netz, mehrgleisiger Aus-
bau der erforderlichen Strecken, Erhéhung der Radlasten, Beschaffung von Tragwa-
gen mit héheren zuldssigen Fahrgeschwindigkeiten, Anhebung der zuldssigen Stre-
ckengeschwindigkeiten, Elektrifizierung der Strecken und die Offnung weiterer
Grenzibergangsstellen. Die Durchschnittsgeschwindigkeit kénnte so erhdht werden.

These: Umschlagsstruktur und Kapazitatsengpdsse verhindern derzeitige
Verlagerung.

Begrindung: Die verladende Wirtschaft nutzt die Verkehrstrager, die in dem jeweili-
gen Transportnetz abgebildet werden kénnen. Bei einer nur punktuellen Flachende-
ckung z.B. von GVZs zur Durchfiihrung kombinierter Verkehre ist eine Nutzung al-
ternativer Verkehrstrager nur z.T. denkbar. Der Radius des Einzugsgebietes zum Um-
schlagterminal gerade bei internationalen kombinierten Verkehren ist zu Uberpri-
fen, wenn die Gesamtentfernung des Verkehrs zunimmt.

FUr den StraBenguterverkehr und dessen Einbindung in den kombinierten Verkehr
ist das Problem der Freistellung von zeitlichen Fahrverboten beim Vor- und Nachlauf
zum Schienenverkehr zu 16sen.

These: Aufkommensstarke Branchen wie Schiittgiter- und Chemiebranche
nutzen weiterhin die Verkehrstrager Bahn/Schiff, jedoch Anteilsverlust am
Gesamt-Modal-Split.

Begriindung: Die Guterstruktur spricht fur die Wahl der Verkehrstrager Bahn/Schiff,
jedoch wird von Experten eine unterproportionale Entwicklung im Vergleich zum
Gesamtwachstum gesehen, daher ein Anteilsverlust am Modal Split.

These: Branchen, die im Im- und Export stark sind, nutzen vermehrt die See-
und Binnenschifffahrt bzw. die Schiene.

Begriindung: Branchen wie die Automobilindustrie nutzen aus Grinden der Zulie-
ferstruktur vermehrt die Seeschifffahrt. Dies kommt den Hinterlandverkehren zugu-
te, wovon wiederum das Binnenschiff und auch die Bahn profitieren kénnen. Gera-
de dem Bereich des Containerverkehrs werden hier hohe Wachstumspotenziale be-
scheinigt.
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These: Es finden steigende Belastungen durch Zunahme der Giterverkehrs-
leistung statt.

Begriindung: Obwohl die Gltertonnage nicht zunimmt, wachst die Belastung vor al-
lem auf der StraBe aufgrund der nach wie vor steigenden Transportentfernungen im
Guterverkehr an. Dies hangt auch mit der Zunahme der Transitverkehre u.a. durch
die Arbeitsteiligkeit der Wirtschaft zusammen.

These: Schnittstellenprobleme verhindern die Kombination der Verkehre.

Begriindung: Eine fehlende Informationskette kann ein Hindernis darstellen, ver-
schiedene Verkehrstrager fur eine Cargo-Transportkette zu nutzen. Es ist aufgrund
fehlender IT-Infrastruktur Gber eine gesamte Verkehrstragerkette hinweg oft nicht
maoglich, z.B. eine Sendungsverfolgung zu gewabhrleisten. Innovative luK-
Technologien erlauben sehr viel besser als heute eine Zusammenfihrung einzelner
Prozesselementen zu Prozessketten mit einem hohen Grad an Leistungsfahigkeit,
Wirtschaftlichkeit und Servicequalitat. Eine der wichtigsten telematischen Vorausset-
zungen hierfr sind luckenlose Wagen-, Fracht- und Sendungsverfolgungssysteme.
Hier ergeben sich umfassende Anwendungsfelder der RFID-Technologie®, die der-
zeit jedoch vor allem kleinen und mittelstandischen Unternehmen in der Logistik-
und Transportbranche noch nicht wirtschaftlich zuganglich sind. Neben den , Tags”
(so werden die ,RFID-Chips/Transponder” genannt), die derzeit noch etwa 0,50 bis
1,50 Cent kosten, ist eine Infrastruktur wie z.B. Lesegerate zu installieren. Die Mas-
sentauglichkeit wird bei etwa 5 bis 20 Cent je ,Tag” gesehen, je nach Produktgute
bzw. Transportbehalter.

Weiterhin ist dem Umstand Rechnung zu tragen, dass vorwiegend der StraBengu-
terverkehr Haus-zu-Haus-Belieferungen sicherstellen kann. Fur die Kombination der
Verkehre ist das Thema der , Letzten Meile” sowie die Losung bestehender Schnitt-
stellenprobleme ein wichtiges Instrument, um die Potenziale alternativer Verkehrs-
trager wirtschaftlich zu nutzen.

Eine der wichtigsten Voraussetzungen, um der erhobenen Forderung nach mehr In-
termodalitat Ausdruck zu verleihen, ist die zunehmende Einbindung des kombinier-
ten Verkehrs in das Supply-Chain-Management von Industrie, Handel und Gewerbe.
Vorrang sollte die Schaffung eines einheitlichen Vertragsrechts fir den multimoda-
len Verkehr (z.B. haftungsrechtliche Vorschriften), die technische Kompatibilitat (z.B.
einheitliche MaBe und Gewichte fir TransportgefaBe, Umschlaggerate etc.) sowie
die netzweite Durchsetzung erprobter Techniken des kombinierten Verkehrs und die
Starkung der Rolle von neutralen Mittlern (Freight Integrators) haben.

0 Das Forschungsinteresse an RFID-(Radio Frequency Identification)-Systemen hat sich seit den neun-
ziger Jahre verstarkt. Die Technik selbst existiert bereits etwa seit den 50er Jahren. Sie weist eine
enge Verwandtschaft mit den Chipkarten auf. Auch hier existieren einfache elektronische Daten-
speicher und komplexere Systeme mit integrativen Mikroprozessoren. Der Zugriff auf die Daten er-
folgt allerdings nicht Gber galvanische Kopplung, sondern tGber magnetische oder elektromagneti-
sche Felder. Es gibt 150 bis 200 teilweise extrem unterschiedliche Produkte in diesem Markt von
Herstellern wie Siemens, AEG, Balluf, Schreiner, W-Ident, Texas Instruments, Philips, Semiconductor
etc.
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These: Die Qualifizierung des Personals in Kooperation mit Wissenschaft
und Industrie kann dazu beitragen, die Méglichkeiten des kombinierten
Verkehrs besser auszuschopfen.

In der , Aus- und Weiterbildung in der Logistik” kénnen sehr friihzeitig die Perspek-
tiven der einzelnen Verkehrstrager aufgezeigt werden. Eine neutrale Wissensvermitt-
lung kann helfen, den angehenden Arbeitskraften der Logistikbranche die Chancen
und Risiken der einzelnen Verkehrstrager im Guterverkehrsprozess aufzuzeigen. Be-
trachtet man jedoch die derzeitigen Lehrplane, so kann festgestellt werden, dass ein
wesentlicher Schwerpunkt auf den Bereich des ,StraBenguterverkehrs” gelegt wird
und die anderen Verkehrstrager eher nachrangig betrachtet werden. Eine Neuan-
passung und Neuausrichtung der Lehrplane erscheint hier sinnvoll, um Schnittstel-
lenprobleme zwischen den Verkehrstragern leichter zu Gberwinden.

These: Die Gesamtprozesskosten in der Transportkette sind ausschlagge-
bend fiir die Wahl der Verkehrstréger, bis heute aber nicht exakt erfasst.

Begriindung: Nicht nur der Preis fir den Transport ist fir die Verkehrstragerwahl
von Bedeutung, sondern auch Faktoren wie Qualitat, Verldsslichkeit, Administration
etc.. Gerade letzteres kann einen Hinderungsgrund fur die Wabhl alternativer Ver-
kehrstrager darstellen, da z.B. zusatzliche Vor- und Nachlaufe administrativ zu han-
deln sind. Oft bilden hierbei nicht objektive Entscheidungskriterien den Hintergrund
der Verkehrstragerwahl. Hier kann angesetzt werden, die Prozessschritte der Ver-
kehrstragerwahl zu vereinfachen, plausibel zu gestalten und 6ffentlich zu vermark-
ten.

Die Thesen zeigen auf, dass der Transport- und Logistiksektor in Deutschland auch
zukinftig Optimierungspotentiale bietet und einen ganz bedeutenden Wirtschafts-
faktor mit guten Wachstumsperspektiven darstellt. Im Gegensatz zu den Logistik-
dienstleistern konnten jedoch viele Transportunternehmen auf Grund der gestiege-
nen Beférderungskosten und vor allem aufgrund des hohen Wettbewerbsdrucks in
den letzten Jahren keine solide Basis fir die weitere Entwicklung legen. Die in 2005
eingeflihrten Mautkosten konnten hingegen fir die Lastkilometer nahezu vollstan-
dig an die Auftraggeber bzw. Endkunden weitergegeben werden — im Gegensatz zu
den Leerkilometern und den administrativen Kosten. Auch die Energiekosten lassen
sich zukUnftig nicht vollstandig abwalzen. Daher wird ein aktives Fuhrparkmanage-
ment immer wichtiger. Der groBe Konkurrenzkampf zwingt zu permanenter Kos-
teneffizienz und Innovationsfahigkeit. Fur Transport- und Logistikdienstleister er-
scheint eine Differenzierungsstrategie hilfreich. Sie sollte die Individualisierung und
Flexibilisierung von Logistikleistungen in den Mittelpunkt stellen. Gerade der
deutsche Mittelstand zeichnet sich hier durch eine hohe Logistikkompetenz und Fle-
xibilitat aus. Dies sollten die Anbieter nutzen, um sich als umfassender Dienstleister
auf regionaler Ebene oder aber in Nischenmarkten mit Branchenfokus zu positionie-
ren. Um den Vorsprung bei der Logistikkompetenz und damit die Zukunftschancen
nicht zu gefahrden, mussen die Ausbildungsinvestitionen erhéht werden. Schon
heute stellt hoher qualifiziertes Personal einen Engpassfaktor dar®'.

Das Wissen Uber die Einsatzmoglichkeiten der Verkehrstrager im Zusammenspiel ei-
ner Vereinfachung der Einsatz-Prozesse (Administration etc.) mit aktiver und ver-

1 vgl. Korschinsky: Transport und Logistik. Diisseldorf, 2005 S. 7
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starkter Vermarktung auch der alternativen Verkehrstrager lassen Potenziale er-
schlieBen, die heute ggf. noch nicht ausgeschépft sind.
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Il. Bewertungstabellen

Bewertungstabellen der Verkehrstrager aus der Sicht der Verlader bzw. der Bran-
chen (siehe Tabelle 17) sowie der Verkehrstrager (siehe Tabelle 18). Es werden in ei-
ner Skala von 0; 0,5 und 1 die Anforderungen der jeweiligen Branchen an die Ver-
kehrstrager bewertet.
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Tabelle 17: Kriterienkatalog aus Verlader- und Branchensicht
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Tabelle 18:

Kriterienkatalog aus Sicht der Verkehrstrager

Begriindung fur die Bewertung im Rahmen der GegenUberstellung der Verkehrstra-

ger:

Wertdichte
StraBe:

StraBe befordert Guter hoher Wertdichte

Mittlere Wertdichte der zu beférdernden GuUter

Schiene:
Luft:

Beférderung von Gltern sehr hoher Wertdichte

Eher geringe Wertdichte der zu beférdernden Guter

Mittlere Wertdichte der zu beférdernden Guter

offen

Binnenschifffahrt:
Seeschifffahrt:

Pipeline:

Produktvielfalt
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StraBe:

Schiene:

Luft:
Binnenschifffahrt:
Seeschifffahrt:
Pipeline:

GroBe Produktvielfalt der zu beférdernden Guter
Mittlere Produktvielfalt der zu beférdernden Giter

Eher geringe Produktvielfalt der zu beférdernden Gutern
Mittlere Produktvielfalt der zu beférdernden Giter
Mittlere Produktvielfalt der zu beférdernden Giter
offen

Piinktlichkeit / Verlasslichkeit in der Beschaffung

StraBe:

Schiene:
Luft:

Binnenschifffahrt:
Seeschifffahrt:

Pipeline:

Zumeist punktliche Belieferung auch in der Flache, jedoch auf
die Stunde und nicht auf die Minute genau

Unter Beachtung des Gesamtlaufs viele Unwagbarkeiten

Im Gesamtlauf Uber die weite Entfernung mittlere Verlasslich-
keit. Vor- und Nachlauf zumeist per LKW

Unwagbarkeiten eher hoch (Schleusen etc.)

Mittlere PUnktlichkeit Uber groBBe Entfernungen, jedoch auf
den Tag und nicht auf die Stunde genau

offen

Vielfédltigkeit des Lieferanten-/ Abnehmermarktes

StraBe:

Schiene:

Luft:
Binnenschifffahrt:
Seeschifffahrt:
Pipeline:

Saisonalitat
Stral3e:
Schiene:

Luft:
Binnenschifffahrt:
Seeschifffahrt:
Pipeline:

LosgrofBen
StraBe:
Schiene:

Luft:
Binnenschifffahrt:
Seeschifffahrt:
Pipeline:

GrofBe Vielfalt im Markt der StraBenverkehrslogistik
Wenige Lieferanten, mittlere Anzahl an Abnehmern
Eher geringe Marktvielfalt

Eher geringe Marktvielfalt

Hohe Marktvielfalt

offen

Keine Saisonalitat, daher hohe Liefertreue

Guterverkehr muss auf Personenverkehr Ricksicht nehmen,
daher an , Luckenzeiten” gebunden

Keine Saisonalitat, daher hohe Liefertreue
Aufgrund Eisgangs Einschrankungen im Winter
Keine Saisonalitat, daher hohe Liefertreue
offen

Uberwiegend kleine Lose pro Fahrtauftrag tiblich.

Mittlere LosgréBenzahl. Ein Ganzzug kann verschiedene Auf-
tradge abwickeln

Eher kleine Lose Ublich, Ladung mehrerer Auftrage
Hauptsachlich Ganzladungen

Eher kleinere Lose Ublich

offen
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Equipmentanforderungen

Stral3e:

Schiene:

Luft:
Binnenschifffahrt:
Seeschifffahrt:
Pipeline:

Logistikstruktur
StraBe:

Schiene:

Luft:
Binnenschifffahrt:
Seeschifffahrt:
Pipeline:

Hohe Equipmentanforderungen aufgrund unterschiedlicher
Gutertransporte

Homogenere Guterstruktur

Feste Vorgaben und MaBeinhaltungen

Im kombinierten Verkehr sind hohere Anforderungen gestellt
Mittlere Anforderungen aufgrund Containerverkehrsleistung
offen

Dezentrale Logistikstruktur vorhanden

Dezentrale, aber in ,,Bahnen” verlaufende Logistikstruktur
Auf Flughafen zentrierte Logistikstruktur
Dezentrale, aber in ,Bahnen” verlaufende Logistikstruktur
Auf Seehafen zentrierte Logistikstruktur
offen

Anzahl der Senken

StraBe:

Schiene:

Luft:
Binnenschifffahrt:
Seeschifffahrt:
Pipeline:

Geschwindigkeit
StraBe:

Schiene:

Luft:
Binnenschifffahrt:
Seeschifffahrt:
Pipeline:

GroBe Anzahl zu beliefernder Ziele

Senken auf Bahnhofe und Anschlisse begrenzt
Senken auf Flughafen beschrankt
Senken auf Hafen (vorwiegend Binnenhafen) beschrankt
Senken auf Seehafen beschrankt
offen

In der Regel hohe Transportgeschwindigkeit

Mittlere Transportgeschwindigkeit

Hohe Transportgeschwindigkeit Gber weite Entfernung
Eher geringe Transportgeschwindigkeit

Geringe Transportgeschwindigkeit Uber weite Entfernungen
offen
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