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0 Einleitung

Das Forschungsvorhaben ,,Carbon Footprint — Abbau von Hemmnissen zur Emissions-
minderung® widmet sich der Ableitung von MalRnahmen und Strategien zur Férderung
des Verkehrs mit alternativen Verkehrstragern. Unter dem Begriff ,alternative Verkehrs-
trager® werden im vorliegenden Endbericht die Schiene und Wasserwege verstanden,
da die Eisenbahn und das Binnenschiff zugunsten einer Emissionsreduktion eine Alter-
native zum Lkw bzw. das Seeschiff eine Alternative zum Flugzeug darstellen.

Zur Realisierung des Forschungsvorhabens wurde ein dreistufiges Vorgehen gewahit.
Im ersten Schritt wurde anhand von einer Literaturrecherche und von Expertengespra-
chen eine umfassende Analyse moglicher Hemmnisse bei der Guterverkehrsverlage-
rung durchgefuhrt. Der zweite Schritt umfasste eine Online-Umfrage mit dem Hauptziel,
die identifizierten Hemmnisse von der breiten Masse verifizieren und gewichten zu las-
sen. Zwei Workshops bildeten den dritten Schritt. Innerhalb der Workshops wurden
gemeinsam mit Vertretern aus der Wirtschaft und Politik die Ursachen der Hemmnisse
definiert. Auf dieser Grundlage konnten MalRnahmen und Handlungsempfehlungen ab-
geleitet werden, anhand derer den Hemmnissen entgegengewirkt und die Nutzung al-
ternativer Verkehrsmittel vorangetrieben werden kann.

1 Hemmnisanalyse

Der erste Schritt des Forschungsvorhabens umfasste die Durchfiihrung einer
Hemmnisanalyse, die der umfangreichen und detaillierten Identifikation kritischer Fakto-
ren bei der Guterverkehrsverlagerung diente. Zu Beginn des Berichtszeitraums (Okto-
ber 2009 - Dezember 2010) lag der Arbeitsschwerpunkt des Lehrstuhls fir Verkehrs-
systeme und
-logistik (VSL) daher auf einer intensiven Literaturrecherche und auf Gesprachen mit
Experten aus Forschung und Praxis. Auf diesem Weg wurde eine Vielzahl an mogli-
chen Grunden flr die zurtickhaltende Verlagerung von Guterverkehren auf die alternati-
ven Verkehrstrager zusammengetragen. Entsprechend der in der Einleitung gegebenen
Definition bildete der Betrachtungsfokus hierbei die Verlagerung von Gitertransporten
von der Strale auf die Schiene und das Binnenschiff sowie von dem Flugzeug auf das
Seeschiff.

Nachfolgend werden die Vorgehensweise bei der Literaturrecherche (Unterkapitel 1.1)
und der Einzelgesprache (Unterkapitel 1.2) wiedergegeben. Die innerhalb der Literatur-
recherche und Expertengesprachen ermittelten Ergebnisse sind in Unterkapitel 1.3 auf-
gefuhrt.

1.1 Vorgehensweise bei der Literaturrecherche

Die identifizierten Hemmnisse bei der Guterverkehrsverlagerung stellen die Grundlage
fur die nachfolgenden Schritte des Forschungsvorhabens, der Online-Befragung und
der spateren Ableitung von Strategien und MaRnahmen im Rahmen zweier Workshops
dar. Um eine adaquate Basis zu schaffen, wurden daher zunachst die Akteure im Gu-
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tertransport mit der Eisenbahn, dem Binnenschiff und dem Seeschiff herausgestellt.
Unter Berlcksichtigung der verschiedenen Perspektiven der beteiligten Akteure wurde
anschliellend eine ausfihrliche Literaturrecherche zur ldentifikation von groRtenteils
gelaufigen kritischen Faktoren bei der emissionsmindernden Guterverkehrsverlagerung
durchgefuhrt.

Zu diesem Zweck fand eine ausgiebige Auswertung von Fachzeitschriftenartikeln (z.B.
Clausen & Kochsiek, 2008; Cordes, 2009), Buchbeitragen (z.B. Wannenwetsch 2010,
Wolf 2007), Tagungsbeitragen (z.B. Bosserhoff, 2009) und verkehrsstatistischer Daten-
grundlagen (z.B. Statistisches Bundesamt, 2009) statt. Ferner wurden die Ergebnisse
von bereits durchgefihrten Studien und Untersuchungen (z.B. Kille & Schmidt 2008;
PLANCO Consulting GmbH & Bundesanstalt fir Gewasserkunde, 2007) fir diesen
Zweck nochmals analysiert und aufbereitet. In diesem Zusammenhang sind insbeson-
dere die Ergebnisse der Studie des Kooperationspartners BME (BME & Wittenbrink
2009) aus dem Jahr 2009 zum Thema Grune Logistik hinzugezogen worden. Innerhalb
dieser Umfrage wurden Unternehmen gezielt zu den Hemmnissen bei der Verlagerung
von Guterverkehren auf die Bahn befragt. Die Antworten wurden in der
Hemmnisanalyse inhaltlich verwertet und gaben erste Hinweise auf die Bedeutung der
einzelnen Hemmnisse.

Bei der Auswahl der Quellen fur die Literaturrecherchen wurde groRer Wert zum einen
auf die Aktualitat und zum anderen auf den Hintergrund der Autoren gelegt. Die hohe
Aktualitat der Quellen gewahrleistete, dass die derzeit akuten Hemmnisse erfasst wor-
den sind und in den nachfolgenden Workshops MaRnahmen und Strategien zur Uber-
windung derzeit aktueller Hemmnisse formuliert werden. Unter der Bertcksichtigung
des Hintergrunds der Autoren (z.B. Forschung, Politik, Verlader) wurde eine breite
Auswahl an Literaturquellen getroffen. Hierdurch wurde sichergestellt, dass die ver-
schiedenen Perspektiven der beteiligten Akteure in die Literaturrecherche einflielen
und damit einhergehend die vorliegenden Hemmnisse weitestgehend abschlieflend
erfasst worden sind.

1.2 Vorgehensweise bei den Expertengesprachen

Anhand von Einzelgesprachen mit Experten wurden die im Rahmen der Literaturre-
cherche erkannten, weitestgehend gelaufigen Hemmnisse bei der Glterverkehrsverla-
gerung auf emissionsmindernde Verkehrstrager um weitere, bislang weniger bekannte
Hemmnisse erganzt. Zudem wurden die bekannten Hemmnisse seitens der befragten
Experten bestatigt oder hinsichtlich ihres Gultigkeitsbereichs eingeschrankt.

Insgesamt hat der Lehrstuhl VSL im Berichtszeitraum mit dreizehn Experten Fachge-
sprache gefiihrt. Die Fachgesprache umfassten dabei jeweils zwei Gesprachsteile.

Bei dem ersten Gesprachsteil handelte es sich um ein offen gefihrtes Gesprach uber
die unternehmenseigene bzw. akteursspezifische Situation. Dieser Gesprachsteil glie-
derte sich in finf Leitfragen, wobei die Leitfragen auf die individuelle Perspektive des
Gesprachspartners zugeschnitten wurden:
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In der ersten Leitfrage wurden die Experten bezlglich der unternehmensindividuel-
len Nutzung der Verkehrsmittel Eisenbahn, Binnen- und Seeschiff befragt. Diesbe-
zuglich machten die Experten Angaben zu den unternehmensspezifisch eingesetz-
ten Verkehrstragern, den jeweiligen Relationen und dem Transportaufkommen. Ins-
besondere wurde die Art der Transportguter erfragt, um Rickschlisse auf ihre La-
gerfahigkeit und Transportdringlichkeit und damit verbunden auf ihre Bahn- und
Schiffsaffinitat zu ziehen.

= Mit der zweiten Leitfrage wurden die am Unternehmen vorliegenden Rahmenbedin-
gungen erfasst. Hierzu schatzten die Experten ihre Standortstruktur unter Bertck-
sichtigung der Entfernung zu nutzbaren Gleisanschlissen, KV-Terminals und Hafen
hinsichtlich ihrer Bahn- und Schiffsaffinitat ein.

= Mit der dritten Leitfrage wurden die Grinde aufgenommen, die bei der Entschei-
dung zur Nutzung der emissionsarmen Verkehrstrager ausschlaggebend waren.
Spezifisch wurde diesbezliglich erfragt, ob etwaige Transportkostenersparnisse das
wesentliche Entscheidungskriterium darstellten oder ob die aktuelle Diskussion um
Treibhausgase Einfluss auf die Entscheidung nahm.

= Die vierte Leitfrage behandelte die unternehmensspezifische Nutzungsentwicklung
emissionsarmer Transporttrager in der Vergangenheit. Diesbezlglich wurden die
Experten befragt, ob in der Vergangenheit eine Rickverlagerung von Gutertrans-
porten von der Schiene oder dem Binnenschiff auf die Stralle erfolgte oder ob mehr
Volumen von der Stral3e auf die Schiene und das Binnenschiff bzw. von dem Flug-
zeug auf das Seeschiff verlagert wurde. Traf der erste Fall zu, wurden die Griinde
der Rickverlagerung erdrtert. Im zweiten Fall wurden die unternehmens- und bran-
chenspezifischen Hemmnisse sowie ergriffene MaRnahmen zu ihrer Uberwindung
und etwaige Erfolgsfaktoren erfragt, um somit Best Practice Beispiele zu identifizie-
ren.

= |n der flnften Leitfrage wurden die Plane fir die zuklinftige Nutzung der emissions-
armen Verkehrstrager erfragt. Diesbezlglich schilderten die Experten, ob kiinftig ei-
ne weitere Verlagerung angestrebt wird bzw. welche unternehmens- und branchen-
spezifischen Griinde an einer weiteren Verlagerung hindern.

Bei dem zweiten Gesprachsteil handelte es sich um ein stark gefuhrtes Gesprach Uber
die im Rahmen der Literaturrecherche identifizierten Hemmnisse. Dazu wurden den
Experten die bereits vorliegenden Hemmnisse, klassifiziert in Themenfelder und geglie-
dert nach den betroffenen Akteuren, vorgestellt. Im Anschluss wurden die Experten um
eine Stellungnahme zu den Themenfeldern und den darin enthaltenen Hemmnissen
aus ihrer Perspektive gebeten. Die Stellungnahme zu den Hemmnissen umfasste je-
weils vier Punkte. Im ersten Punkt priften die Experten die Vollstandigkeit der geschil-
derten Themenfelder und Hemmnisse aus ihrer Sicht. Der zweite Punkt beinhaltete eine
Einschrankung der Glltigkeit der Themenfelder und Hemmnisse aus Sicht der befrag-
ten Experten, beispielsweise hinsichtlich Standorten / Korridoren oder Branchen. Im
dritten Schritt schilderten die Experten Praxisbeispiele aus ihren Erfahrungen zum Be-
leg der Hemmnisse und nannten konkrete Zahlen zu ihrer Quantifizierung. Im vierten
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Punkt wurden die Experten um eine Einschatzung der Bedeutung der jeweiligen The-
menfelder bzw. Hemmnisse gebeten.

Die Leitfragen beider Gesprachsteile sind im Anhang dargestellt (siehe Unterkapitel
7.1).

Um auch aus den Expertengesprachen eine umfassende Erhebung Uber mogliche
Grinde fir die zuriickhaltende Guterverkehrsverlagerung von der Strale auf die Schie-
ne und das Binnenschiff bzw. von dem Flugzeug auf das Seeschiff zu erhalten, wurde
eine breite Auswahl der Gesprachspartner hinsichtlich ihrer akteursspezifischen Rolle
im Schienen- und Schiffsguterverkehr getroffen. Dazu erfolgte die Auswahl der Exper-
ten fir die Fachgesprache in der nachfolgend erklarten Verteilung:

Politik

Forschung

Verlader

Operative Unternehmen

Logistikdienstleister

Bild 1: Verteilung der interviewten Experten [Darstellung der TU Dortmund]

Die Hauptakteure im Guterverkehr, welcher unter Einsatz der Verkehrsmittel Eisen-
bahn, Binnen- und Seeschiff erfolgt, werden durch Verlader, Logistikdienstleister und
den operativ tatigen Unternehmen (Eisenbahnverkehrs- und -infrastrukturunternehmen
bzw. Reedern und Terminalbetrieben) reprasentiert.

Von diesen Akteuren sind im Besonderen die Verlader als Entscheidungstrager tber
die einzusetzenden Verkehrstrager einzustufen. Aus diesem Grund belauft sich der
prozentuale Anteil der Verlader an den befragten Experten auf etwa 40 %. Die im Rah-
men der Experteninterviews befragten Verlader nutzen die Verkehrsmittel Eisenbahn,
Binnenschiff und Seeschiff bereits erfolgreich fir ihren Gutertransport bzw. haben er-
folgreich ihre Guterverkehre auf diese emissionsarmen Verkehrsmittel verlagert. Durch
diese Auswahl konnte zum einen sichergestellt werden, dass die Verlader Uber Erfah-
rungen bei der Guterverkehrsverlagerung und Einsatz der Verkehrstrager Schiene und
Wasserwege verfligen und damit verbunden maoglichen Grinden bei der Verlagerung
und Nutzung begegnet sind. Zum anderen wurde durch diese Auswahl gewahrleistet,
dass aus den Expertengesprachen Best Practice Beispiele gewonnen werden konnten.
Zudem hat der Grofiteil der ausgewahlten Verlader das Ziel, den derzeitigen Anteil des
Schienen- und Schiffsglterverkehrs kiinftig weiter auszubauen.



—

technische universitat

.O.ko-lnsl'ii'ui' eV. il A 7 dortmund

Logistikdienstleister stellen als Organisatoren der Beférderung den zweiten wesentli-
chen Hauptakteur im Schienen- und Schiffsglterverkehr dar. In der Verteilung zu den
gewahlten Gesprachspartnern sind die Logistikdienstleister, welche die Schiene flr
Gutertransporte einsetzen, zu etwa 15 % vertreten. Ebenso wie die Verlader haben die
im Rahmen der Expertengesprache befragten Logistikdienstleister Uber ihre Erfahrun-
gen und mdgliche Hemmnisse bei der Verlagerung und Nutzung des Verkehrstragers
Schiene aus ihrer Perspektive berichtet.

Als weitere Hauptakteure im Schienen- und Schiffsglterverkehr wurden im Rahmen der
Expertengesprache Eisenbahnverkehrs- und -infrastrukturunternehmen, Reedereien
und Terminalbetriebe befragt. In Summe waren diese operativen Unternehmen zu 30%
vertreten.

Neben den Interviews der genannten Akteure des Guterverkehrs wurde das Gesprach
ferner mit einem politischen Vertreter und einer weiteren Forschungseinrichtung ge-
sucht.

1.3 Ergebnisse der Hemmnisanalyse

Um die mdglichen Verlagerungshemmnisse umfassend zu listen, wurden innerhalb der
Literaturrecherche und der Expertengesprache zunachst die wesentlichen Akteure des
Guterverkehres, insbesondere des Schienen- und Schiffsgiterverkehrs herausgestellt.
Im Ergebnis wurden insgesamt sechs Akteure identifiziert, die nachfolgend zunachst
definiert werden:

= Verlader: Unter dem Verlader wird der Akteur im Guterverkehr verstanden, der
zu Beginn der Transportkette steht und die Ladung erstmals an einen Beférde-
rer Ubergibt. Fur die Beférderung kann der Verlader einen Logistikdienstleister
bzw. Spediteur beauftragen. Sollen seine Guter auf der Schiene oder dem Was-
ser transportiert werden, kann der Verlader ebenso direkt ein Eisenbahnver-
kehrsunternehmen bzw. eine Reederei anweisen.

» Logistikdienstleister (im Folgenden: LDL) bzw. Spediteur: Der LDL bzw. Spedi-
teur ist derjenige Akteur im Guterverkehr, welcher nach Beauftragung die Befor-
derung der Ladung des Verladers organisiert. Der LDL bzw. Spediteur beauf-
tragt flr den Teil der Transportkette, bei dem die Glter auf der Schiene bzw. auf
Wasserwegen befoérdert werden, ein Eisenbahnverkehrsunternehmen bzw. eine
Reederei. Beinhaltet die Transportkette Stralenguterverkehre, kann der LDL
bzw. Spediteur einen Frachtflihrer als Subunternehmer beauftragen oder den
Strallenguterverkehr im Selbsteintritt besorgen.

= Eisenbahnverkehrsunternehmen: Das Eisenbahnverkehrsunternehmen be-
zeichnet den Akteur, der den Schienenguterverkehr innerhalb einer Transport-
kette durchfuhrt. Bei dem Eisenbahnverkehrsunternehmen kann es sich um die
Deutsche Bahn AG oder um ein nichtbundeseigenes Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen (Privatbahn) handeln.
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= Reederei: Die Reederei bezeichnet ein Schifffahrtsunternehmen im Bereich der
See- und Binnenschifffahrt. Daher bezeichnet die Reederei den Akteur, der den
See- oder Binnenschiffstransport innerhalb der Transportkette durchfihrt.

= Eisenbahninfrastrukturunternehmen: Das Eisenbahninfrastrukturunternehmen
ist derjenige Akteur im Schienenguterverkehr, der eine Eisenbahninfrastruktur
betreibt. Bei dem Eisenbahninfrastrukturunternehmen kann es sich um die
Deutsche Bahn AG oder um ein nichtbundeseigenes Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen handeln.

= Terminalbetrieb: Unter einem Terminalbetrieb wird der Akteur im Schienen- und
Schiffsguterverkehr verstanden, der ein Terminal fir den kombinierten Verkehr
betreibt. Im Terminal findet der Umschlag von Gltern zwischen den Verkehrs-
mitteln Lkw, Eisenbahn und See- bzw. Binnenschiff statt.

Um eine geeignete und strukturierte Grundlage fur die nachfolgende Online-Befragung
und die nutzerorientierte Strategie- und Malinahmenableitung innerhalb der spateren
Workshops zu schaffen, wurden samtliche kritische Faktoren, die innerhalb der Litera-
turrecherche und der Expertengesprache erkannt wurden, neben ihrer Zuordnung zu
den Akteuren in Themenfelder gruppiert. Insgesamt konnten die kritischen Faktoren, die
bei einer Guterverkehrsverlagerung von der Strale auf die Schiene und Binnenschiff
bzw. von dem Flugzeug auf das Seeschiff vorliegen, in folgende fliinf Themenfelder ge-
gliedert werden:

= Kundenservice
= Kosten
= Informationsstand
* Ressourcen
»  Politik
Nachfolgend werden die funf genannten Themenfelder sowie die ihnen zugeordneten

kritischen Faktoren umfassend erodrtert. Gleichzeitig erfolgt eine Zuordnung der kriti-
schen Faktoren zu den Akteuren des Schienen- und Schiffsguterverkehrs.

1.3.1 Themenfeld: Kundenservice

Ein Themenfeld stellt der Kundenservice der Eisenbahnverkehrsunternehmen, Reede-
reien und Terminalbetriebe dar.

Sowohl aus Sicht der Verlader als auch der LDL bzw. Spediteure ist der Kundenservice
vieler Anbieter von Transport- und Umschlagleistungen als unzureichend zu betrachten.
Gemal einer Umfrage des Bundesverbands Materialwirtschaft, Einkauf und Logistik
e.V. (BME) aus dem Jahr 2009 zum Thema Green Logistics wird beispielsweise der
Kundenservice der Eisenbahnverkehrsunternehmen von 44,2 % der Befragten kritisiert
[BME 2009].

Um im Rahmen der Literaturrecherche, der Expertengesprache und nachfolgend der
Online-Befragung das Themenfeld Kundenservice moglichst systematisch und detail-
liert zu erschliefen, wird das diesem Beitrag zugrundeliegende Verstandnis des Be-
griffs Kundenservice nachstehend erldutert. Dabei wird der Kundenservice in Anleh-
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nung an Wannenwetsch [Wannenwetsch 2010] durch drei Servicedimensionen deter-
miniert, wobei eine inhaltliche Ubertragung auf den Eisenbahn- und Schiffsverkehr statt-
findet.

» Transportzeit: Die Transportzeit ist die Zeitspanne, die zur Beférderung der La-
dung vom Verlader bis zum Kunden bendtigt wird. Sie ist vorwiegend abhangig
von der reinen Fahrzeit der Verkehrsmittel und von Wartezeiten. Im kombinier-
ten Verkehr ist zudem die Dauer der Umschlagvorgange hinzuzurechnen.

= Transportzuverlassigkeit und -beschaffenheit: Die Transportzuverlassigkeit gibt
den Grad der Ubereinstimmung zwischen avisierter und tatséchlicher Transport-
zeit an. Infolgedessen ergibt sich die Transportzuverlassigkeit u. a. in Abhangig-
keit von der Zuverlassigkeit administrativer Prozesszeiten sowie der Fahr-, War-
te- und Umschlagzeiten. Die Transportbeschaffenheit wird durch die Genauig-
keit hinsichtlich Art und Menge sowie den Zustand der Lieferung bestimmt.
Dementsprechend ergibt sie sich flir die vorliegende Untersuchung im Wesentli-
chen aus dem Beschadigungsgrad der Ladung.

= Transportflexibilitat und Informationsbereitschaft: Die Transportflexibilitat be-
zeichnet die Fahigkeit, auf spezielle Kundenwiinsche, beispielsweise bezliglich
Mengen und Terminen, einzugehen. Die Informationsbereitschaft ist die Fahig-
keit, wahrend des gesamten Transportauftrags (von der Auftragsvergabe Uber
den eigentlichen Transport bis zur Fakturierung) vollstandige und verstandliche
Informationen erteilen zu kénnen.

Perspektive der Verlader und LDL bzw. Spediteure

Servicedimension Transportzeit

Hinsichtlich der Servicedimension Transportzeit benennen Verlader und LDL bzw. Spe-
diteure die geringe Schnelligkeit des Schienenguterverkehrs [BME 2009] bzw. des
Schiffverkehrs [IP3] als kritischen Faktor bei der Giterverkehrsverlagerung.

So betragt die Durchschnittsgeschwindigkeit von Gleisanschlussverkehren im Einzel-
wagenverkehr auf innerdeutschen Strecken' etwa 10-18 km/h [Kille/Schmidt 2008], im
Ganzzugverkehr etwa 50-55 km/h [IP1; IP2; IP4]. Im kombinierten Verkehr belauft sich
die Geschwindigkeit im Mittel auf etwa 60 km/h flir Ganzzugverkehre zwischen den
Terminals? [IP4].

Die Durchschnittsgeschwindigkeit in der Binnenschifffahrt ist ebenfalls als gering einzu-
stufen. Selbst auf dem Rhein, welche als Schnellfahrtstrecke zahlt, liegt die Durch-
schnittsgeschwindigkeit lediglich bei etwa 15 km/h [Kerstgens 2007]. Im Vergleich mit

Im europaweiten und damit grenziiberschreitenden Schienenguterverkehr liegt die durchschnittliche
Geschwindigkeit von Guterzugen bei etwa 18km/h [Ende/Kaiser 2004].

Der Unterschied zwischen den mittleren Geschwindigkeiten der Ganzzugverkehre als Gleisan-
schlussverkehre und den kombinierten Verkehren resultiert daher, dass Gleisanschlussverkehre
von der vorliegenden Infrastruktur an den Entladestellen abhangig sind. Erfordert diese beispiels-
weise den Wechsel von Zugteilen, ist die Entladung der Giiterwagen sehr zeitintensiv [IP4].
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dem StraRengulterverkehr darf hierbei It. Expertenmeinung jedoch nicht vergessen wer-
den, dass das Binnenschiff durchgehend 24 Stunden am Tag fahren kann, wahrend im
Stralienguterverkehr die Lenk-, Ruhe- und Arbeitszeitenregelungen der Sozialvorschrif-
ten einzuhalten sind [IP2].

Entsprechend dieser Geschwindigkeiten steht lediglich der Ganzzugverkehr innerhalb
Deutschlands mit dem StralRenverkehr auf gleicher Stufe. Der Einzelwagenverkehr und
der Binnenschiffsverkehr sind hingegen nicht zum Strallenverkehr konkurrenzfahig,
dessen mittlere Geschwindigkeit sich in Deutschland auf etwa 50 km/h belauft
[Wannenwetsch 2010].

Hinsichtlich der Verlagerungsoption vom Flugzeug auf das Seeschiff ist der Unterschied
der mittleren Geschwindigkeiten noch deutlicher ausgepragt. Wannenwetsch
[Wannenwetsch 2010] zeigt diesen Unterschied anhand eines beispielhaften Transports
vom Hamburg nach Vancouver auf. Wahrend die Guter, die als Luftfracht verschickt
werden, bei einer Frequenz von 2-3 Abfligen pro Woche lediglich 2-3 Tage benétigen,
belauft sich die Laufzeit der Seefracht auf 23 Tage bei einer Frequenz von einer Abfahrt
pro Woche.

Die geringe Geschwindigkeit des Schienen- und Schiffsguterverkehrs ist teils auf sys-
tembedingte Griinde zuriickzuflihren [BME 2009; IP10], teils einem geringen Kunden-
service zuzurechnen [IP7]. So sind im Einzelwagenverkehr zeitintensive Rangiertatig-
keiten, beispielsweise zur Bildung und Auflésung von Zugverbanden, durchzufihren
[IP9]. Im kombinierten Verkehr sind zeitaufwandige Umschlagvorgénge zwischen Lkw
und Eisenbahn sowie Lkw und Binnenschiff zu leisten [Clausen/Kochsiek 2008]. Der
europaische Schienenguterverkehr ist durch lange Wartezeiten an den Grenzen ge-
kennzeichnet [Naumann 2009]. Diese werden insbesondere durch eine mangelnde
grenziberschreitende Infrastruktur hervorgerufen, welche sich anhand der stark ausge-
pragten Fragmentierung der Landernetze (eigene Regelwerke der zu durchfahrenden
Lander und unterschiedliche technische Standards, wie z. B. Spurweite, Zugsiche-
rungssysteme, Signalisierungssysteme) zeigt [Wettlach 2009; Landwehr 2009; IP1; IP5;
IP9]. Im Seeverkehr kommen zu der geringen Fahrgeschwindigkeit lange und nicht ab-
sehbare Wartezeiten hinzu, beispielsweise aufgrund der eingeschrankten Zollé6ffnungs-
zeiten oder Abfertigungszeiten an Seeterminals [Kerstgens 2007].

Diese zeitintensiven Rangier-, Umschlag- und Warteprozesse im Schienen- und
Schiffsguterverkehr sind systembedingt erforderlich und somit nicht ganzlich vermeid-
bar. Dennoch sehen Verlader und LDL bzw. Spediteure ein hohes Potenzial in der Op-
timierung der Prozesseffizienz und damit in der Reduzierung der Transportzeit. Aus
diesem Grunde ist die Transportzeit als kritischer Faktor der Glterverkehrsverlagerung
dem Themenfeld Kundenservice zuzuordnen [IP1; IP7]. Die hohe Bedeutung einer kur-
zen Transportzeit rihrt daher, dass Verlader und LDL bzw. Spediteure zur Erhaltung
ihrer Wettbewerbsfahigkeit durch minimale Bestande in hohem Malie auf kurze Trans-
portzeiten angewiesen sind [BME 2009].
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Servicedimension Transportzuverldssigkeit und -beschaffenheit

Auch die Servicedimension Transportzuverlassigkeit und -beschaffenheit wird seitens
der Verlader und LDL bzw. Spediteure bemangelt.

Zwar sind die Verkehrsmittel Eisenbahn und Schiff fir ihre niedrige Unfallquote und der
damit verbundenen zufriedenstellenden Transportbeschaffenheit bekannt [Kerstgens
2007]. So entfielen lediglich 2,0 % der gesamtwirtschaftlichen Unfallkosten im Zeitraum
2000-2005 auf den Schienengulterverkehr und 1,1 % auf den Binnenschiffsglterver-
kehr, wahrend 96,9 % dem StraBengliterverkehr zuzurechnen waren [PLANCO 2007].°

Die Transportzuverlassigkeit der Eisenbahn und des Schiffs wird allerdings bemangelt.
Ein Kritikpunkt ist hierbei die niedrige Plnktlichkeitsquote.

Laut Meinung der befragten Experten trifft diese im Schienenguterverkehr fur die zeit-
sensiblen Systemverkehre (kombinierte Verkehre, Einzelwagenverkehre) zu [IP10];
[IP4]. Beispielsweise kam die Internationale Vereinigung der Gesellschaften fir den
kombinierten Verkehr (UIRR) zu dem Ergebnis, dass die Punktlichkeitsquote im interna-
tionalen kombinierten Verkehr bei lediglich 53 % liegt. In Deutschland belduft sie sich
auf 73 % [Arndt 2007].

Fir Ganzzugverkehre wurde dieser Kritikpunkt nicht geaulRert. Stattdessen spielen laut
Aussage der Experten Verspatungen in Ganzzugverkehren keine gro3e Rolle [IP11].
Ausreichend ist hier eine frihzeitige Kommunikation von Planabweichungen an die
Kunden und das gleichzeitige Angebot alternativer Lésungen [IP1].

Im Linienverkehr der Seeschiffsfahrt liegt ebenfalls eine niedrige Punktlichkeitsquote
vor. Einer Untersuchung von Drewry Consultants zufolge sind im ersten Quartal des
Jahres 2007 weniger als die Halfte der Linienschiffe plnktlich im Zielhafen eingetroffen.
Dabei sind lediglich 46 % der Schiffe wie angekindigt eingetroffen, wohingegen 23 %
mit einem Tag Verspatung und 8 % mit funf Tagen Verspatung einliefen [Wdrnlein
2007].

Im Binnenschiffsverkehr konnte eine niedrige Punktlichkeitsquote nicht als kritischer
Faktor identifiziert werden.

Ein weiterer Kritikpunkt der Transportzuverlassigkeit im Schienenguterverkehr ist aus
Sicht der Verlader und LDL bzw. Spediteure die Streikanfalligkeit. Dabei kdnnen zum
einen die Eisenbahnverkehrsgesellschaften, zum anderen die Terminalbetriebe be-
streikt werden. Laut Aussage der Experten ist die Streikgefahr von Land zu Land unter-
schiedlich. Wahrend beispielsweise in Frankreich, Italien und Belgien die Gefahr grof}
ist, sind in Deutschland, in Osterreich und in der Schweiz Streiks eher ungewdhnlich
[IP1; IP4].

Infolge einer niedrigen Transportzuverlassigkeit kdnnen Fehlmengen bei den Waren-
empfangern auftreten, wodurch Umsatzausfalle bis hin zu Kundenverlusten bei den
Verladern entstehen kénnen. Nur durch die Vorhaltung von Sicherheitsbestanden oder
den schnellen Zukauf der benétigten Transportkapazitaten, der in der Regel ausschliel3-

®  Zu den Unfallzahlen im Schienenpersonen- und -guterverkehr siehe auch [StBu 2009]
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lich im StralBengulterverkehr kurzfristig machbar ist, kdnnen Verlader und LDL bzw.
Spediteure diese schwerwiegenden Folgen vermeiden [Heinrici 2009a].

Servicedimension Transportflexibilitdt und Informationsbereitschaft

Die Servicedimension Transportflexibilitdt und Informationsbereitschaft unterliegt ferner
der Kritik der Verlader und LDL bzw. Spediteure.

Als fuhrender kritischer Faktor beziiglich der Transportflexibilitdt wird seitens Verlader
und LDL bzw. Spediteure die mangelnde Fahigkeit der Eisenbahnverkehrsunternehmen
und Reedereien genannt, Auftrdge mit geringen Sendungsvolumina durchzuflhren. Die
BME-Studie kommt zu dem Ergebnis, dass 35 % der Befragten ein Hemmnis zur Nut-
zung des Schienen- und Schiffsguterverkehrs darin sehen, dass ihr individuelles Sen-
dungsvolumen zu gering ist, um die volle Kapazitat eines Waggons bzw. einer Wech-
selbricke zu nutzen. Weiterhin kritisieren Verlader, dass seitens der Eisenbahnver-
kehrsunternehmen, Reedereien und der LDL bzw. Spediteure zudem ein ausreichen-
des Angebot fehlt, die Sendungsvolumina einzelner Verlader zu biindeln [BME 2009;
Anemdiiller 2010; IP2].

Auch wenn Verlader und LDL bzw. Spediteure Uber ausreichendes Volumen zur Ful-
lung eines oder mehrer Ganzzlge verflgen, besteht ein Hemmnis flr den Transport der
Guter auf der Schiene aufgrund der ungeniigenden Transportflexibilitat der Eisenbahn-
verkehrsunternehmen. Dieser Kritikpunkt betrifft die mangelnde Fahigkeit der Eisen-
bahnverkehrsunternehmen, sich den schwankenden Kapazitatsbedarfen der Verlader
und LDL bzw. Spediteure anzupassen. So schlielen Eisenbahnverkehrsunternehmen
~Jahresvertrage Uber eine bestimmte Anzahl von Ganzziigen pro Woche zu einem be-
stimmten Preis” ab [Heinrici 2009a]. Besteht bei Verladern oder LDL bzw. Spediteuren
nicht der Bedarf, sdmtliche Ganzziige, wie im Jahresvertrag festgelegt, abzunehmen,
muissen diese dennoch bezahlt werden [Heinrici 2009a]. In diesem Zusammenhang
wird durch Verlader und LDL bzw. Spediteure weiterhin kritisiert, dass im Schienengu-
terverkehr ein kurzfristiger Bedarf nach Transportkapazitaten vielfach nicht realisierbar
ist [IP4; IP8].

In der Binnenschifffahrt konnten diese kritischen Faktoren nicht identifiziert werden.
Stattdessen wurde betont, dass sich eine Kindigung der Transportkapazitaten nicht
derart schwierig wie bei der Bahn gestaltet [Cordes 2009].

Des Weiteren konnte unpaariges Transportaufkommen als ein kritischer Faktor hinsicht-
lich der Transportflexibilitat erkannt werden. Laut Meinung der Verlader und LDL bzw.
Spediteure bieten Eisenbahnverkehrsunternehmen und Reedereien zur Vermeidung
des Ruckfrachtenproblems vielfach Transportkapazitaten auf der Hin- und Riickrelation
lediglich in gleicher H6he an. Im StralRenguterverkehr ist dieses Problem der
Unpaarigkeit nicht derart stark ausgepragt; hier suchen LDL bzw. Spediteure eigen-
standig nach Ruckfrachten [IP5; IP8].

Ferner bemangeln Verlader und LDL bzw. Spediteure in Bezug auf die Transportflexibi-
litat die nicht adaquaten Zeitfenster im Schienen- und Schiffstransport, die sich nicht
immer ohne Weiteres mit ihren Produktionszeitfenstern vereinbaren lassen. So sind die
Linienverkehre starr getaktet und fahrplangebunden und infolgedessen nicht immer mit
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den Produktionszeiten des Verladers konform zu gestalten. Lagerfahiges und zeitunkri-
tisches Material kann zwar ggf. bis zur nachsten Abfahrt beim Verlader im Umschlag-
terminal gelagert werden; bei Gitern mit kurzem Laufzeitversprechen ist dies allerdings
nicht méglich.

Weiterhin konnte ein mangelhaftes Relationenangebot als kritischer Faktor identifiziert
werden. So bemangeln Verlader und LDL bzw. Spediteure, dass die von ihnen bendtig-
ten Relationen im Schienen- und Schiffsglterverkehr teilweise nicht angeboten werden
[IP3].

Auch die Informationsbereitschaft der Eisenbahnverkehrsunternehmen und Reedereien
wird seitens der Verlader und LDL bzw. Spediteure kritisiert.

Die Informationsbereitschaft wird durch das Fehlen von Ansprechpartnern bei Eisen-
bahnverkehrsunternehmen und Reedereien negativ beeinflusst [IP10]. In der BME-
Studie wurde dieser Kritikpunkt von 12,5 % der Befragten genannt [BME 2009]. Ebenso
wurde der Kritikpunkt seitens der befragten Experten gedulRert [IP2; IP3].

Ferner beeintrachtigen die Abrechnungen der Eisenbahnverkehrsunternehmen und
Reedereien, die von den Kunden als kompliziert und kundenunfreundlich betrachtet
werden, die Informationsbereitschaft [IP11]. Beispielsweise berichtete ein Experte, dass
die Kostenpositionen in den Rechnungen der beauftragen Binnenschiffsredereien der-
art stark voneinander abweichen, dass die Kostenstrukturen in der Binnenschifffahrt
auch lange nach der Verlagerung weiterhin undurchsichtig sind [IP2]. In der BME-
Studie wurden die Abrechnungen von 20,8 % der Befragten bemangelt [BME 2009].
Nach Abstimmung innerhalb des Projektkonsortiums und mit dem UBA stellen die
schwer nachvollziehbaren Abrechnungen der Transportanbieter einen bedeutenden
Kritikpunkt dar, sind aber nicht als kritischer Faktor zu werten, der eine Guterverkehrs-
verlagerung behindert. Aus diesem Grund wurde dieser Punkt nicht als kritischer Faktor
in den Online-Fragebogen aufgenommen.

Die Preis-Kommunikation der Bahn stellte ebenfalls einen Kritikpunkt der Informations-
bereitschaft dar. Diese hat sich allerdings positiv entwickelt; It. BME-Studie kennen im
Jahr 2009 lediglich 6,7 % der Befragten die exakten Bahnpreise nicht; zwei Jahre zuvor
waren es noch 15,7 % der Befragten [BME 2009]. Daher wurde die Preis-
Kommunikation nicht als kritischer Faktor aufgenommen.

Weiterhin wird die Informationsbereitschaft aufgrund fehlender Track und Trace-
Systeme im Schienen- und Schiffsglterverkehr bemangelt. Dadurch ist eine aktuelle
und genaue Angabe des Transportstatus einer Ladung nicht mdglich und damit ver-
bunden die Reaktionsfahigkeit auf Verspatungen stark eingeschrankt [Landwehr 2009;
Pistol 2009; IP12]. Da hieraus gravierende Folgen, wie Umsatzausfalle und Konventio-
nalstrafen resultieren kénnen, werden die unzureichende Aktualitdt und Genauigkeit
des Transportstatus als kritischer Faktor betrachtet.

Perspektive der Eisenbahnverkehrs- und -infrastrukturunternehmen, Reedereien
und Terminalbetriebe

Die Literaturrecherche und die Expertengesprache wurden nicht nur genutzt, um kriti-
sche Faktoren, die Verlader und LDL bzw. Spediteure an einer vermehrten Giterver-
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kehrsverlagerung hindern, zu identifizieren. Um die Ursachen dieser Hemmnisse ein-
gehend zZu analysieren, wurden ebenfalls Eisenbahnverkehrs- und
-infrastrukturunternehmen, Reedereien und Terminalbetriebe einbezogen. Von ihnen
wurde erfragt, inwieweit sie den Hemmnissen der Verladern und LDL bzw. Spediteure
begegnen und damit eine vermehrte Giterverkehrsverlagerung unterstiutzen kénnen.

Dem kritischen Faktor der niedrigen Pinktlichkeitsquote wurde seitens der Eisenbahn-
verkehrsunternehmen und Reedereien entgegengestellt, dass sie inzwischen nur Uber
eingeschrankte Moglichkeiten verfligen, terminliche Verzégerungen auszugleichen. So
hat es in den letzten Jahren im Schienengiterverkehr einen starken Abbau von Uber-
holgleisen gegeben, die einen Ausgleich von Verspatungen ermdglichen [IP4; IP10].
Ebenso sind Verspatungen aufgrund der Unterordnung des Schienenguterverkehrs
zum Schienenpersonenverkehr nicht aufholbar [IP4; IP6; IP8; IP9]. Fir den Schiffsgu-
terverkehr wurde herausgestellt, dass die Terminierung ebenfalls durch infrastrukturelle
Probleme, wie Unterbrechungen des Schleusenbetriebs, oder witterungsbedingte Sto-
rungen, z. B. Niedrigwasser oder vereiste Wasserstralten, beeintrachtigt werden [Pistol
2009; Naumann 2010; IP2]. In der von Drewry Consultants veréffentlichten Studie wer-
den zum einen die Uberlastung der Seehdfen und zum anderen die Drosselung der
Schiffsgeschwindigkeiten zur Einsparung von Treibstoff als Grinde fur die niedrige
Punktlichkeitsquote genannt [Wornlein 2007].

Als Grinde fiur die mangelnde Abdeckbarkeit kurzfristiger Kapazitatsbedarfe und feh-
lende Anpassbarkeit an schwankende Mengenbedarfe und individuelle Transportzeit-
fenster sind u. a. die langfristige und starre Planung der Kapazitatsnutzung (Rollmateri-
al, Trassen, Schiffskapazitaten, Umschlagkapazitaten) denkbar [IP4; IP8].

Das mangelnde Relationenangebot, welches seitens der Verlader und LDL bzw. Spedi-
teure kritisiert wurde, resultiert aus nicht vorhandenen oder nicht betriebenen Gleisan-
lagen und Wasserstrallen. Auch kénnen die betroffenen Relationen vielfach nicht im
kombinierten Verkehr abgewickelt werden, da an den geeigneten Stellen keine Um-
schlagterminals vorhanden sind [IP2; IP3]. Zudem wurde die schwierige Einrichtung
einer neuen Relation bzw. einer neuen Abfahrzeit genannt. Beispielsweise bestehen
das Risiko eines Mengenwegfalls am Start- oder Zielterminal und ein hoher organisato-
rischer Aufwand [IP1]. Des Weiteren wurde herausgestellt, dass Relationen zu Termi-
nals im Ausland nur eingeschrankt bestehen. Der wesentliche Grund liegt darin, dass
die Dichte an Terminalbetrieben im Ausland sehr viel niedriger ist als in Deutschland
[IP11; IP9].

1.3.2 Themenfeld: Kosten

Die Kosten fur Gutertransporte bilden ein weiteres Themenfeld bei der Giterverkehrs-
verlagerung. Neben dem Kundenservice flieRen die Kosten als wesentliches Kriterium
in die Entscheidung Uber den einzusetzenden Verkehrstrager ein.

12
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Perspektive der Verlader und LDL bzw. Spediteure

Im Schienenglterverkehr sind den Marktanalysten von Jones Lang LaSalle zufolge* die
Preise fir Gutertransporte auf Langstrecken® nicht bedeutend niedriger als im StraRen-
guterverkehr, wobei aber gleichzeitig der Kundenservice im Stralengtterverkehr vor
allem aufgrund der kirzeren Transportzeit entscheidend hdher ist (vgl. Themenfeld
Kundenservice). Auf kurzeren Strecken sind die Preise fur Gutertransporte auf der
Schiene sogar héher als fir Transporte auf der Stralde [Kimmerlen 2008]. Wahrend
des Wirtschaftseinbruchs im Jahr 2009 hat der Lkw sogar ganzlich die Kostenfuhrer-
schaft dbernommen. Hier sind im Straldenglterverkehr Preisrickgange in Hohe von
10 % zu beobachten gewesen [Hollmann 2009].

Die vorherrschende Kostenfiihrerschaft des Lkw stellt flir Verlader und LDL bzw. Spedi-
teure einen kritischen Faktor bei der Guterverkehrsverlagerung auf die Schiene dar
[IP5; IP12]. So kommt die BME-Studie zu dem Ergebnis, dass ein Drittel der befragten
Unternehmen die Preise im Schienenguterverkehr fir zu hoch einschatzt [BME 2009].
Dies wurde auch in den Expertengesprachen bestatigt [IP5; IP6]. Wesentlicher Kritik-
punkt ist hierbei, dass die Eisenbahnverkehrsunternehmen ihre Preise nur einseitig der
konjunkturellen Lage anpassen. So werden Preiserhéhungen parallel zum Straleng-
terverkehr mittels konjunkturell schwierigen Zeiten begrindet. In konjunkturell besseren
Zeiten findet allerdings keine Preissenkung statt [IP6].

Dennoch wird von einem kinftigen Abbau des preisbedingten Hemmnisses im Schie-
nenguterverkehr ausgegangen, weil langfristig mit einer Zunahme der Transportkosten
im StraRenverkehr zu rechnen ist. Dies wird insbesondere durch steigende Strallennut-
zungsgeblhren bedingt. Die Marktanalysten von Jones Lang LaSalle erwarten, dass
die Schiene in etwa 10-15 Jahren dauerhaft konkurrenzfahig zur Stral3e ist [KiUmmerlen
2008; Hollmann 2009; Kerstgens 2007].

Im Binnenschiffsverkehr konnten die Preise nicht als kritischer Faktor identifiziert wer-
den. In vielen Beitragen wurde der starke Preisvorteil des Binnenschiffs gegentber dem
Lkw-Transport betont [Kerstgens 2007]. Zwar sind im Jahr 2009 die Transportpreise
des Lkws gegenliber dem Binnenschiff glinstiger gewesen. Nach Meinung der befrag-
ten Experten ist dies jedoch der wirtschaftlichen Krise geschuldet; nach der konjunktu-
rellen Erholung wird das Binnenschiff wieder die Kostenflihrerschaft ibernehmen [IP2].

Auch im Seeschiffsverkehr wurden die Preise nicht als kritischer Faktor genannt. Hier
ist nach Meinung eines Experten allerdings mit einem Preisanstieg zu rechnen, der auf
die gezielte Kapazitatsverknappung durch Slow Steaming zurtickzufiihren ist [IP3].

Im kombinierten Verkehr sind die Preise aufgrund der Guterumschlége zwischen den

Verkehrstragern héher als von Gleisanschlussverkehren [IP2]. Diese zusatzlichen Kos-
ten stellen jedoch keinen wesentlichen Kritikpunkt dar.

Der Beitrag wurde im Juli 2008 und somit vor dem Wirtschaftseinbruch im Jahr 2009 verdéffentlicht.
Unter einer Langstrecke wird im deutschen Schienengtterverkehr in der Regel eine Transportent-
fernung von Uber 300 km verstanden, weil ab dieser Transportdistanz die Eisenbahn gegeniiber
dem Lkw hinsichtlich der Faktoren Zuverlassigkeit, Zeit und Kosten als konkurrenzfahig betrachtet
wird [UBA 2009].

5
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Perspektive der Eisenbahnverkehrs- und -infrastrukturunternehmen, Reedereien
und Terminalbetriebe

Auch auf Seiten der Eisenbahnverkehrs- und -infrastrukturunternehmen sowie Reede-
reien bestehen kritische Faktoren, die dem Themenfeld Kosten zuzuschreiben sind.
Diese Faktoren behindern Eisenbahnverkehrsunternehmen und Reedereien, ihre Prei-
se zu senken bzw. einen preislichen Vorteil gegenuber dem Straflenguterverkehr zu
generieren und damit der Kritik der Verlader und LDL bzw. Spediteure Rechnung zu
tragen.

Ein kritischer Faktor stellen in diesem Zusammenhang aus der Perspektive der Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen die Kosten fur den Bau und den Betrieb der letzten Meile
dar. Aus der Perspektive der Eisenbahnverkehrsunternehmen sind die Kosten zur Be-
dienung der letzten Meile kritisch [Clausen/Kochsiek 2005; IP6]. Die letzte Meile be-
zeichnet im Einzelwagenverkehr die Transporte zwischen Gleisanschluss und Uberge-
ordnetem Rangierbahnhof. Die hohen Kosten der letzten Meile haben verschiedene
Ursachen:

= FUr das Umsetzen von Wagen und Wagengruppen sind Rangierlokomotiven er-
forderlich, die entweder stark ausgelastet und daher schwer verfigbar oder
schlecht ausgelastet sind. Infolge dieser stark schwankenden Kapazitatsauslas-
tung entstehen hohe Kosten fir den Betrieb einer Rangierlokomotive [Sieg-
mann/Heidmeier 2008].

= Die Investitionen in die Gleisinfrastruktur, insbesondere fir die Signalsiche-
rungstechnik, zur Anbindung eines Gleisanschlusses an das Netz sind sehr
hoch [IP1].

» Die letzte Meile wird haufig mittels Diesellokomotiven gefahren, da diese Trans-
portstrecken vielfach nicht elektrifiziert sind. Durch den Tausch der Lokomotiven
ist ein Bruch des Transportprozesses erforderlich, der hohe Kosten verursacht
[IP1].

= Einige Anbieter verfligen Uber keine optimalen Prozesse zu Bedienung der letz-
ten Meile [IP1].

Folge der hohen Kosten zur Bedienung der letzten Meile ist, dass sich in Europa die
Eisenbahnverkehrsunternehmen zunehmend aus dem Segment verabschieden. Ledig-
lich DB Schenker Rail ist es mit der Einfihrung eines neuen Produktionssystems ge-
lungen, Einzelwagenverkehre langfristig profitabel zu betreiben. Andere Nationalbah-
nen hingegen reduzieren den Einzelwagenverkehr auf einige Hauptrelationen oder
nehmen eine ganzliche Einstellung vor [Heinrici 2009d].

Ferner kdnnen Eisenbahnverkehrsunternehmen einen Grofdteil der ihnen anfallenden
Kosten nicht steuern bzw. beeinflussen. So stellen Energie- und Infrastrukturpreise et-
wa 20-45 % der Gesamtkosten eines Eisenbahnverkehrsunternehmens dar. Aufgrund
des mangelnden Wettbewerbs der Anbieter bzw. der hohen Durchleitungskosten sind
diese Kosten durch die Deutsche Bahn oder Drittanbieter vorgegeben [IP1; IP4].

Daruber hinaus bemangeln Eisenbahnverkehrsunternehmen und Reedereien, dass sie
bei der Preisbildung gegentiber dem Stralienglterverkehr benachteiligt sind. Diese Be-
nachteiligung resultiert daher, dass sich die Umweltfreundlichkeit der Eisenbahn und
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des Schiffs nicht in der Preisbildung niederschlagt, da hierbei keine externen Kosten
einbezogen werden [IP1; IP4; IP10].

Als Ursache flr die Kostenfuhrerschaft des Lkws wurde zuletzt genannt, dass sich die
Kostenstrukturen der neuen EU-Staaten auf Deutschland auswirken und infolge die
Preise im StralRenguterverkehr sinken. Eisenbahnverkehrsunternehmen und Reederei-
en lassen sich auf diesen ruindsen Preiswettbewerb jedoch nicht ein [IP1; IP8].

1.3.3 Themenfeld: Informationsstand

Ein drittes Themenfeld zu der Verlagerung von Guterverkehren von der Stral3e auf die
Schiene bzw. das Schiff formt der Informationsstand bezilglich des Einsatzes von
Schiene und Schiff sowie bezlglich weiterer Akteure.

Perspektive der Verlader und LDL bzw. Spediteure

So konnte herausgestellt werden, dass zahlreiche Verlader und LDL bzw. Spediteure
nicht Uber umfassende Kenntnisse zum Eisenbahnbetrieb bzw. Schiffsverkehr, den
spezifischen Vor- und Nachteilen und zu den jeweiligen Kostenstrukturen verfigen
[Bosserhoff 2009; IP6]. Das fehlende Grundwissen hat zur Folge, dass auch Verlader
und LDL bzw. Spediteure, bei denen die Voraussetzungen und der Wunsch zum Schie-
nen- und Schiffsgiterverkehr gegeben sind, den Transport mit diesen Verkehrstragern
nicht aufnehmen kénnen [Clausen 2005]. Hinzu kommt, dass sich die Nutzung des
Lkws fir Verlader und LDL bzw. Spediteure sehr viel einfacher darstellt als der Einsatz
der Eisenbahn und des Schiffs. Infolgedessen ziehen viele Verlader und LDL bzw.
Spediteure den Lkw fur ihren Gutertransport vor [IP4].

Die Ursachen fir den niedrigen Informationsstand zum grundsatzlichen Einsatz der
Eisenbahn und des Schiffs werden darin gesehen, dass die Unternehmen Uber lange
Jahre nicht die Schiene und die Wasserwege fir ihren Gutertransport genutzt oder die
Transportorganisation extern vergeben haben. Demzufolge konnten langjahrig keine
Erfahrungen gesammelt bzw. kein Grundwissen aufgebaut werden. Auch wurde ge-
schildert, dass viele Auszubildende des Speditionsgewerbes in Sammelgutspeditionen
lernen und aufgrund dessen eine hohe Affinitat gegenltber dem Verkehrstrager Stralde
aufweisen. Dieser Effekt wird noch dadurch verstarkt, dass in Berufsschulen die Ver-
kehrstrager Schiene und Binnenschiff kaum thematisiert werden. Folglich existiert we-
nig Know-how hinsichtlich der Mdglichkeiten und Abldufe des Schienen- und Binnen-
schiffverkehrs [IP8; IP9].

Ferner haben Verlader und LDL bzw. Spediteure in der Regel keinen vollstandigen
Uberblick (iber die Anbieter von Schienen- und Schiffsglterverkehren. So ist ihnen viel-
fach nicht bewusst, dass es neben der Deutschen Bahn AG auch leistungsfahige Pri-
vatbahnen gibt [Bosserhoff 2009]. Auch haben Verlader und LDL bzw. Spediteure keine
Ubersicht Gber potentiell beauftragbare Reedereien. Zudem verfiigen Verlader haufig
nicht iber eine Ubersicht zu LDL bzw. Spediteuren, welche die Organisation von
Schienen- und SchiffsgUterverkehren anbieten [Bosserhoff 2009]. Dartber hinaus sind
Verladern und LDL bzw. Spediteuren sowohl im Schienen- als auch im Binnenschiffs-
verkehr die entsprechenden Ansprechpartner nicht bekannt [Bosserhoff 2009; IP3; IP2].
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Des Weiteren existiert bei Verladern und LDL bzw. Spediteuren ein Informationsdefizit
in Hinblick auf Zugange zur Schienen- und Schiffsinfrastruktur. Oftmals haben sie keine
Ubersicht (iber benachbarte Gleisanschliisse oder geeignete Umschlagstellen fiir den
kombinierten Verkehr [Bosserhoff 2009].

Selbiges gilt fir das Dienstleistungsportfolio der Eisenbahnverkehrsunternehmen und
Reedereien. Vielen Verladern und LDL bzw. Spediteuren ist nicht bekannt, welcher
Transportanbieter welche Relationen mit welchen Frequenzen bedient bzw. welche
Verkehre (Einzelwagenverkehre, Ganzzugverkehre, kombinierte Verkehre) angeboten
werden. Verlader und LDL bzw. Spediteure sind somit nicht in der Lage, das Potenzial
einer Verlagerung ihrer Glterverkehre abzuschatzen [IP6].

Zuletzt ist bzgl. eines mangelnden Informationsstandes zu nennen, dass sich Verlader
und LDL bzw. Spediteure vielfach erst eine Ubersicht (iber mdgliche Férderprogramme
(z. B. Gleisanschlussforderung) erarbeiten mussen [Bosserhoff 2009]. Die Erstellung
einer vollstandigen Ubersicht zu bestehenden finanziellen Férdermdglichkeiten und
Beratungsleistungen seitens des Bundes oder der Lander und den daran geknlpften
Bedingungen wird von den Experten allerdings als sehr zeit- und personalintensiv ein-
geschatzt. Daher sehen sie insbesondere in diesem Punkt ein starkes Hemmnis und
dringenden Handlungsbedarf [IP3, IP10].

Perspektive der Eisenbahnverkehrs- und -infrastrukturunternehmen, Reedereien
und Terminalbetriebe

Auch seitens der Eisenbahnverkehrsunternehnmen, Reedereien und Terminalbetriebe
bestehen kritische Faktoren, welche dem Themenfeld Informationsstand zuzuordnen
sind.

So haben Eisenbahnverkehrsunternenmen, Reedereien und Terminalbetriebe vielfach
keinen Uberblick tiber Verlader und LDL bzw. Spediteure, welche grundsétzlich Interes-
se am (kombinierten) Schienen- und Schiffsgiterverkehr haben. Infolgedessen kénnen
sie die Mengen und Relationen der individuellen Verlader nicht auf Blindelungspotenzi-
ale untersuchen und Angebote zur Beférderung erstellen. Zudem sind sie somit nicht in
der Lage, gezielt zum Eisenbahn- und Schiffsverkehr zu informieren, um darlber ein
Informationsdefizit auf Seiten der Verlader und LDL bzw. Spediteuren auszugleichen.
Ferner verfigen sie in der Regel Uber keine Ressourcen zur umfangreichen Kundenak-
quise bzw. zur Sammlung dieser Daten [Bosserhoff 2009; IP10; IP5]. Ubertragen auf
Terminalbetriebe ist gleichfalls denkbar, dass es ihnen an einer Ubersicht tber jene
andere Terminalbetriebe mangelt, die Interesse an einer Kooperation haben. Diese
fehlende Ubersicht erschwert wiederum die Einrichtung neuer Relationen.

1.3.4 Themenfeld: Ressourcen

Die Ressourcen stellen das vierte Themenfeld dar, dem kritische Faktoren bei dem Ein-
satz von Schiene und Schiff im Gltertransport zuzuweisen sind.

Perspektive der Verlader und LDL bzw. Spediteure

Diesbezliglich bemangeln Verlader die Zuganglichkeit der Infrastruktur im Schienen-
und Schiffsguterverkehr. Im Schienenguterverkehr erfolgt der Zugang im Gleisan-
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schlussverkehr zur Eisenbahninfrastruktur grundsatzlich Gber einen Gleisanschluss
beim Verlader oder LDL bzw. Spediteur, im kombinierten Verkehr Gber ein Terminal
oder Uber einen Giterbahnhof. Von diesen drei Zugangsmaoglichkeiten stellt der Gleis-
anschluss den bedeutendsten Zugang zum Schienenguterverkehr dar, da etwa 95 %
des Schienenguterverkehrs ein- oder zweiseitig Uber Gleisanschlisse abgewickelt wer-
den [DB Schenker o.J.; Clausen/Kochsiek 2005]. Fehlende Gleisanschlisse kenn-
zeichnen somit einen deutlichen Mangel der Eisenbahninfrastruktur. lhr Fehlen fuhrt
dazu, dass die Flachenbedienung stark beeintrachtigt wird und lediglich Gber den kom-
binierten Verkehr moglich ist. Die Straf3eninfrastruktur hingegen tragt der Flachenbe-
dienung Rechnung, indem jede Quelle und jede Senke angeschlossen ist. Ursache fur
die fehlenden Gleichanschlisse kann zum einen ein von vornherein nicht vorhandener
Gleisanschluss bei einem Verlader oder LDL bzw. Spediteur sein, der potentiell Gber
ausreichend Volumen fur den Schienentransport verfugt. Zum anderen kann die Stillle-
gung eines bestehenden Gleisanschlusses durchgesetzt worden sein [Clau-
sen/Kochsiek 2005]. Insbesondere ist die letztgenannte Ursache als wesentlich zu be-
trachten, da sich im Jahr 1992 die Zahl noch auf 13.629 Gleisanschlisse im deutschen
Schienennetz belief, wohingegen es im Jahr 2007 lediglich 4024 Gleisanschlisse® wa-
ren [BMVBS 2008].

Trotz der hohen Bedeutung von Gleisanschlissen stellt ihr Bau bzw. ihre Reaktivierung
bei der Verkehrsverlagerung einen bedeutenden kritischen Faktor dar. Nach Meinung
der befragten Experten wird dies zum einen durch wirtschaftliche und politische Ursa-
chen hervorgerufen. So kdnnen die erforderlichen Investitionen zu hoch, die Férdermit-
tel zu gering oder das Einholen von Genehmigungen zu kompliziert und langwierig sein.
Zum anderen kann das Umfeld des Verladers verantwortlich sein. Beispielsweise kon-
nen am Unternehmen beengte ortliche Verhaltnisse bestehen, die Anwohner aufgrund
des zu erwartenden Larms gegen den Bau eines Gleisanschlusses protestieren oder
Larm- und Naturschutzbeschrankungen vorliegen [IP1; IP3; IP9].

Ein weiterer kritischer Faktor des Themenfelds Ressourcen besteht aus Sicht der LDL
bzw. Spediteure darin, dass das vorhandene Equipment fiir Schienen- und Schiffsver-
kehre ungeeignet ist. Das wichtigste Umschlagmittel fir den Umschlag von der Stralte
auf die Schiene stellen Portalkréne dar [Frindik 2008; IP13]. Eine Voraussetzung fur
den Umschlag mittels Portalkran besteht allerdings in der Kranbarkeit der umzuschla-
genden Sattelauflieger. Derzeit ist jedoch der Grofteil der eingesetzten Sattelauflieger
nicht kranbar und infolgedessen nur etwa 15 % der Gutertransporte von der Stral3e auf
die Schiene umschlagbar [Ohne Autor 2007].

Eines der vorrangigen Unternehmensziele von LDL bzw. Spediteuren, die Uber einen
eigenen Fuhrpark verfugen, besteht in der Auslastung ihrer Flotte. Ein weiterer kriti-
scher Faktor stellt infolge das Risiko dar, dass der eigene Fuhrpark bei einer vermehr-
ten Verlagerung der Gulterverkehre der Verlader auf die Schiene oder das Schiff nicht
ausgelastet wird [IP9].

Zu dieser Zahl ist anzumerken, dass es sich um einen vorlaufigen Wert handelt und dass sie ledig-

lich Gleisanschliisse der DB AG umfasst.
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Perspektive der Eisenbahnverkehrs- und -infrastrukturunternehmen, Reedereien
und Terminalbetriebe

Auch seitens der Eisenbahnverkehrsunternehmen und der Reedereien konnten kriti-
sche Faktoren herausgestellt werden, welche dem Themenfeld Ressourcen zuzuwei-
sen sind. Aufgrund dieser kritischen Faktoren kénnen sie eine vermehrte Guterver-
kehrsverlagerung von der StralRe auf die Schiene bzw. das Schiff nur schwerlich unter-
stutzen.

Im Schienenguterverkehr besteht ein kritischer Faktor in der schlechten Verfugbarkeit
der Eisenbahninfrastruktur (Gleisanlagen). Einige regionale Strecken sind in einem der-
artig maroden Zustand, dass von ihrer zeitnahen Stilllegung und der damit verbundenen
Gleisanschlisse auszugehen ist. Ferner wird kritisiert, dass auch die Gleisanlagen auf
Hauptbahnen in Zusammenhang mit elektronischen Stellwerken teilweise erheblich
reduziert werden [Clausen 2005]. Wahrend das Autobahnnetz der EU-15 zwischen
1990 und 2002 von 39.000 auf 53.000 km ausgebaut wurde, ist das Schienennetz von
162.000 auf 152.000 km geschrumpft [Wolf 2007]. Des Weiteren ist die Eisenbahninfra-
struktur nur mangelhaft verfigbar, weil rationalisierte Strecken vielfach auf den Schie-
nenpersonenverkehr ausgelegt sind. Der schnelle und vertaktete Personenverkehr be-
eintrachtigt die Bedienung von Gleisanschlissen auf Hauptbahnen [Clausen 2005;
Clausen/Kochsiek 2005; IP5].

Seitens der Eisenbahninfrastrukturunternehmen resultiert die schwierige Verfligbarkeit
auch aus der Uberlastung der verbliebenen intakten Schieneninfrastruktur [IP11]. So
warnt die DB Netz AG, dass die Schiene ihre Kapazitatsgrenzen erreicht hat. Dies be-
trifft sowohl hochwertige Trassen [Heinrici 2009b] als auch Netzknoten, in denen viele
Strecken zusammenlaufen [Polatschek 2008; IP5]. Einen wesentlichen Grund fir die
Uberlastung sehen die befragten Experten in dem heutigen Vorsignalabstand in Kom-
bination mit den gultigen Bremsvorschriften [IP5]. Wenn kiinftig nicht zusatzliche Kapa-
zitdten geschaffen werden, ist ein Wachstum des Schienengiterverkehrs nicht zu reali-
sieren. Als Beispiele fur Uberlastete Trassen kénnen der Korridor entlang des Rheins
von den Niederlanden bis zur Schweiz, der Korridor Bremen-Hamburg-Hannover-
Wirzburg-Minchen und der Korridor Baudrecourt-Strasbourg-Stuttgart-Uim-Minchen-
Wien-Bratislava genannt werden [Vorholz 2009; UEIH 2007].

Fir den Seeschiffsverkehr konnte eine mangelhafte Verfugbarkeit der Infrastruktur
(Wasserwege) nicht als ein wesentlicher kritischer Faktor identifiziert werden. Diesbe-
ziglich wurde herausgefunden, dass die Kapazitatsgrenzen einiger Verkehrstrager,
welche fur die Vor- und Nachlaufe im Seeverkehr eingesetzt werden, auf spezifischen
Relationen erreicht sind. Beispielsweise sind die Ressourcen im landseitigen
Hafenhinterlandverkehr des Hamburger Hafens zur Bewaltigung der Zu- und Ablaufver-
kehre der Seehéafen erschdpft [Flamig 2008].

Auch im BinnenschiffsgUterverkehr konnte eine Uberlastete Infrastruktur (Wasserwege)
nicht als kritischer Faktor identifiziert werden. Die Experten bestatigten, dass die Was-
serwege Uber ausreichend Kapazitaten verflgen [IP1; IP2].
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Hinsichtlich des Themenfelds Ressourcen kritisieren Eisenbahnverkehrsunternehmen
und Reedereien ferner die eingeschrankte Zuganglichkeit und Nutzbarkeit der Schie-
nen- und Schiffsinfrastruktur.

Im Schienenguterverkehr betrifft dieser kritische Faktor speziell die nichtbundeseigenen
Eisenbahnverkehrsunternehmen. Aus ihrer Sicht wird die eingeschrankte Zuganglich-
keit und Nutzbarkeit durch eine nicht ausreichend fortgeschrittenen Bahnliberalisierung
hervorgerufen. Beispielsweise sind die Mindestleistungen, welche Markteinsteigern
durch die EU-Gesetzgebung zugesprochen werden, nicht hinreichend. Markteinsteigern
wird zwar die Nutzung des Netzes und der Signaltechnik gewahrt, ein freier ,Zugang zu
Tankstellen, Bahnstrom, Rangier- und Wartungseinrichtungen sowie zu Abstellgleisen”
[Dahm/Heiming 2008] wird ihnen aber nicht eingeraumt. Infolge sind Privatbahnen zur
Umgehung der verschlossenen Anlagen und Dienstleistungen gezwungen. Ferner sind
sie bei vielen Auftragen nicht zur Transportdurchfihrung in der Lage, weil ihnen bei-
spielweise fir Schittguttransporte der Zugang zu entsprechenden Verladeeinrichtun-
gen fehlt. Dadurch ist damit zu rechnen, dass die Privatbahnen zum Nischenanbieter
werden. Auch kinftig ist aufgrund der sich abzeichnenden Oligopolbildung weniger
Staatsbahnen nicht mit einer Weiterentwicklung der Bahnliberalisierung zu rechnen
[Dahm/Heiming 2008; Dahm 2009; Heinrici 2009c].

Auch im Binnenschiffsverkehr Gben die Reedereien Kritik an der Infrastruktur. Als ein
Kritikpunkt sind in diesem Zusammenhang die Abmessungen von Schiffshebewerken
zu nennen, welche flir den Einsatz besonders leistungsfahiger Schiffe zu gering sind
[IP2]. Wie zum Beispiel das Schiffshebewerk Scharnbeck, das mit einer Troglange von
100 Metern moderne Binnenschiffe von einer groBeren Lange nicht befordern kann
[Kerstgens 2007]. Als weiteres Beispiel wurden innerhalb der Expertengesprache Bri-
ckenhéhen genannt, deren Hohe flir moderne Binnenschiffe zu niedrig sind [IP3].

Des Weiteren kritisieren Eisenbahnverkehrsunternehmen die geringe Verfuigbarkeit von
Rollmaterialien [IP12; IP9; IP10]. Klassische Waggons und insbesondere Spezialwagen
sind nur schwer erhaltlich. Infolge der niedrigen Verflgbarkeit haben Privatbahnen viel-
fach keine Ganzzuge realisieren kdnnen. Die wesentlichen Ursachen hierflr werden in
der hohen Miete fur konventionelle Wagen (siehe [IP4] und [IP1]) und in den langen
Vorlaufzeiten (> 1 Jahr) bei der Miete von Spezialwagen (siehe [IP4]) gesehen. Eine
weitere Ursache umfasst die langwierigen Genehmigungsprozessen fir die Zulassung
von Rollmaterialien, wahrenddessen das Rollmaterial nicht zur Auftragsabwicklung von
Schienentransporten genutzt werden kann. Dies kann fir die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen eine Bedrohung ihrer Existenz darstellen [Dahm/Heiming 2008]. Die zeitlich
lang andauernden Genehmigungsprozesse werden teils wiederum auf den unzurei-
chenden Fortschritt der Bahnliberalisierung zurtickgeflhrt. So kritisiert die European
Rail Freight Association (ERFA) [Dahm/Heiming 2008], dass zahlreiche Kompetenzen,
wie die Zulassung von Rollmaterial, in der Hand der Mitgliedstaaten liegen. Damit be-
stehen fir die Mitgliedstaaten zahlreiche Moéglichkeiten, die Privatbahnen als Konkur-
renten der Staatsbahnen bei der Teilnahme im Wettbewerb zu behindern.

Auch kritisieren die Eisenbahnverkehrsunternehmen die national verschiedenen Stan-
dards bzgl. der Infrastruktur und der Personalausbildung. Die von Land zu Land abwei-
chenden Spurweiten, Zugsicherungssysteme, Stromversorgungssysteme, Signalisie-
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rungssysteme, Vorschriften fur Rollmaterial und deren Zulassung (z. B. Fahrerpulte)
und Personalausbildungen behindern die Unternehmen vielfach, landeribergreifende
Transporte durchzufiihren [IP1; IP4; IP5].

Auf Seiten der Terminalbetriebe stellt der Ressourcenmangel ebenfalls einen kritischen
Faktor dar. Dieser zeigt sich in nahezu erreichten Kapazitatsgrenzen von Umschlag-
terminals im kombinierten StraRe-Schiene-Verkehr [Heinrici 2009b].

Beispielsweise hat das Umschlagterminal KoIn-Eifeltor seit 2006 lange Zeit” eine kon-
stante Auslastung von 300.000 Ladungseinheiten aufgewiesen. Hierdurch ist die Kapa-
zitdtsgrenze des Terminals erreicht worden. Fir einen Ausbau des Terminals wurden
staatliche Finanzierungshilfen im Rahmen des Konjunkturpakets | bereitgestellt, wo-
durch 100.000 zusatzliche Ladeeinheiten geschaffen werden [Jorgl 2009].

Ein weiteres Beispiel stellt das Umschlagterminal Minchen-Riem dar. Hierbei handelt
es sich um eine bedeutende Drehscheibe in der Nord-Suid-Achse. Dieses wies 2009
eine Auslastung von 270.000 Ladeeinheiten auf. Auch hier sind Mallnahmen, wie die
Erweiterung um eine dritte Kranbahn und die Einfuhrung einer modernen Betriebsflh-
rungssoftware eingeleitet worden, um dem Kapazitatsengpass zu entgehen. Die DB
Netz AG investiert ca. 16 Mio. € an Bundesmitteln in dieses Projekt. Durch diese Inno-
vationen kann die Kapazitat auf 350.000 bis 400.000 Ladeeinheiten pro Jahr erhoht
werden [Zimmermann 2009].

Ebenfalls sind die Kapazitaten der Seehafen erschopft [de Schmidt 2009; IP2]. Auf-
grund von Wachstumsrestriktionen, welche in Seehafen vorliegen, wie der Flachen-
knappheit und den Verkehrsengpassen im Hinterland (vgl. auch kritischer Faktor zur
Infrastruktur (Wasserwege)), ist auch ein Ausbau der Kapazitdten nicht ohne Weiteres
moglich [Flamig 2008].

Fur Binnenhafen konnten knappe Kapazitaten nicht als kritischer Faktor identifiziert
werden.

1.3.5 Themenfeld: Politik

Als funftes Themenfeld wurden von den Eisenbahnverkehrsunternehmen Restriktionen
angegeben, welche ihrer Sicht zufolge der Politik zuzurechnen sind.

Diesbeziglich wurde genannt, dass in einigen Landern der EU, wie beispielsweise
Frankreich, eine protektionistische Politik zum Schutz des Schienenguterverkehrsmark-
tes betrieben wird [IP1; IP6; IP9].

Auch wurde berichtet, dass einige gesetzliche Bestimmungen den internationalen
Transport behindern. Als wesentliches Beispiel wurde angefihrt, dass Lokfihrer im
Ausland nicht frei eingesetzt werden konnen, da sie nicht uneingeschrankt im Ausland
Ubernachten durfen. Dies stellt insbesondere fir klein- und mittelstandische Eisenbahn-
verkehrsunternehmen ein Problem dar, weil ihre Bedienfrequenzen vielfach nicht hoch
genug sind, um eine Rlckfahrt des Lokfiihrers innerhalb des zugelassenen Zeitfensters
und mit den eigenen Rollmaterialien ohne Schwierigkeiten zu organisieren [IP4; IP1].

" Bis Marz 2009 belegbar. Aktuellere Zahlen sind zum Zeitpunkt der Berichterstattung nicht verfugbar.
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Zuletzt wurde herausgestellt, dass das Einholen von Genehmigungen zum Bau oder
Reaktivierung von Gleisanlagen von den entsprechenden Genehmigungsbehdrden
kompliziert und langwierig ist [IP3]. Dementsprechend schwierig gestalten sich infolge
der Bau und die Reaktivierung von Trassen zur Einrichtung neuer Relationen. Zur Be-
gegnung dieses Kritikpunktes ist eine rechtliche Verankerung verbindlicher Fristen
denkbar, innerhalb derer die beantragten Genehmigungen zu bearbeiten sind.

2 Online-Befragung

Im zweiten Schritt des Forschungsvorhabens wurde aufbauend auf den Ergebnissen
der Literaturrecherche und der Expertengesprache eine Online-Befragung durchgeflihrt.
Nachfolgend wird zunachst der Hintergrund dieser Befragung geschildert (Unterkapitel
2.1). Dazu werden das Ziel der Umfrage, die wesentlichen Adressaten, der Aufbau, die
technische Umsetzung sowie die Vorgehensweise bei der Erstellung und Abwicklung
der Online-Befragung erlautert. Anschlieend werden in Unterkapitel 2.2 die Ergebnisse
der Umfrage wiedergegeben.

2.1 Hintergrund der Online-Umfrage

2.1.1 Ziele des Online-Fragebogens

Der zweite Schwerpunkt der Tatigkeiten des Lehrstuhls VSL im Berichtszeitraum lag
auf der Durchflihrung einer Online-Umfrage zu Hemmnissen bei der Minderung von
Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor. Aufbauend auf der Literaturrecherche und
den Expertengesprachen lag der Fokus der Befragung auf der Guterverkehrsverlage-
rung auf alternative Verkehrstrager, d.h. von der StralRe auf die Schiene und das Bin-
nenschiff bzw. vom Flugzeug auf das Seeschiff.

Das Hauptziel der Befragung bestand darin, die im Rahmen der Literaturrecherche und
der Expertengesprache identifizierten Themenfelder und kritischen Faktoren bei der
Guterverkehrsverlagerung von der breiten Offentlichkeit verifizieren und gewichten zu
lassen. Ergebnis der Online-Umfrage war dementsprechend eine Prioritatenliste, die
samtliche Hemmnisse einer Guterverkehrsverlagerung nach ihrer Bedeutung zusam-
menstellt. Indem diese Prioritatenliste der Malinahmen- und Strategieableitung zugrun-
de gelegt wird, sollte der Fokus der weiterfiihrenden Workshops bestimmt werden.

Als ein Teilziel hatte die Online-Befragung dabei Aufschluss dartiber zu geben, welchen
Stellenwert die Guterverkehrsverlagerung aus Sicht der Verlader und LDL bzw. Spedi-
teure gegeniber anderen MalRnahmen zur Emissionsminderung einnimmt. Als zweites
Teilziel diente die Online-Umfrage dazu, verkehrstrager-, relations- und branchenbezo-
gene Verlagerungspotenziale herauszustellen.

2.1.2 Adressaten des Online-Fragebogens

Um das Hauptziel der Online-Umfrage, die Verifizierung und Gewichtung samtlicher
identifizierter Hemmnisse bei der Guterverkehrsverlagerung, zu erreichen, richtete sich
die Online-Umfrage an samtliche Akteure des Guterverkehrs. Primar waren allerdings
die Verlader und LDL bzw. Spediteure angesprochen. Die Verlader bestimmen in letzter
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Instanz Uber die einzusetzenden Verkehrstrager und entscheiden somit Uber eine Ver-
lagerung ihrer Giterverkehre auf alternative Verkehrstrager. LDL bzw. Spediteure ent-
scheiden als Organisatoren von Transportketten teils tber eine Verlagerung der Giiter-
verkehre ihrer Verlader auf alternative Verkehrstrager bzw. kénnen eine Verlagerung
zumindest fordern. Auch Eisenbahnverkehrs- und -infrastrukturunternenmen, Reederei-
en sowie Terminalbetriebe sollten in die Befragung einbezogen werden. Als Anbieter
von Schienen- bzw. Schiffstransporten, Umschlagleistungen und Schieneninfrastruktur
kénnen sie zwar nicht Uber eine Gulterverkehrsverlagerung entscheiden. Anhand des
Fragebogens war aber die Untersuchung moglich, ob sie eine vermehrte Unterstitzung
von Verladern und LDL bzw. Spediteuren bei einer Glterverkehrsverlagerung leisten
kénnen.

2.1.3 Struktur des Online-Fragebogens

Der Fragebogen umfasste zwei wesentliche Bereiche. Im ersten Bereich des Fragebo-
gens wurden zunachst Grundinformationen zum teilnehmenden Unternehmen erhoben.
Dazu zahlte die Aufnahme der Rechtsform, der Mitarbeiteranzahl, des Standorts sowie
der zugehorigen oder bedienten Branche des Unternehmens. Ferner stufte das teil-
nehmende Unternehmen ein, als welche(r) der sechs im Rahmen der Literaturrecher-
che und Expertengesprache identifizierten Akteure es im Giterverkehr tatig ist:

=  Verlader

= LDL bzw. Spediteur

» Eisenbahnverkehrsunternehmen

= Reederei

= Eisenbahninfrastrukturunternehmen
= Terminalbetrieb

Da bestimmte Unternehmen die Rolle mehrerer Akteure im Guterverkehr einnehmen
(beispielsweise kann ein Eisenbahnverkehrs- und ein Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men in einem Unternehmen vereint sein), war eine Beantwortung dieser Frage als
Mehrfachauswahl moglich.

Anhand der Selbsteinordnung wurde die weitere Abfolge des Fragebogens gesteuert.
Dies ermdglichte, dass dem Teilnehmer fortan akteursspezifische Fragen gestellt wer-
den konnten, die er mittels seines persénlichen Hintergrundwissens fundiert beantwor-
ten konnte. Wurde bei der Akteursfrage eine Mehrfachauswahl getroffen, waren zu-
nachst samtliche Fragen zum erstgenannten Akteur zu beantworten, im Anschluss zum
zweitgenannten usw.

Im Folgenden werden fur samtliche der genannten Akteure die weiteren Fragen des
ersten Bereichs sowie deren Hintergrund erklart.

Verlader und LDL bzw. Spediteure wurden zunachst Uber ihre grundsatzliche Einstel-
lung gegenulber der Treibhausgasproblematik befragt. Dazu wurde erhoben, welchen
Stellenwert die Unternehmen der Reduktion von Treibhausgasemissionen im Allgemei-
nen einrdumen. Die Teilnehmer wurden zudem um eine Beurteilung der Oko-Effizienz
fur vorgegebene Malnahmenbereiche gebeten. Die MalRnahmenbereiche umfassten

22



—

technische universitat

.O.ko-lnsl'ii'ui' eV. il A 7 dortmund

dabei Mallnahmen zu einem Themenfeld; beispielsweise umfasste das Themenfeld
Fahrzeugequipment EinzelmaBnahmen wie den Einsatz von Leichtlaufreifen, Start-
Stop-Automatik und Reifenluftdruck-Uberwachungssysteme und das Themenfeld Ge-
baudemanagement EinzelmalRnahmen wie den Betrieb von Solaranlagen, den Einsatz
einer Gebaudedammung sowie die Nutzung von Erdwarmepumpen. Zuletzt wurde
diesbezlglich erfragt, aus welchen Bereichen die Unternehmen bereits Mallnahmen
umgesetzt haben. Dieser Fragenblock diente insbesondere dem ersten Teilziel der On-
line-Umfrage, den Stellenwert der Glterverkehrsverlagerung gegeniber anderen Mal}-
nahmen zur Emissionsminderung zu untersuchen.

Nachfolgend wurde eine Fallunterscheidung der teilnehmenden Verlader und LDL bzw.
Spediteure nach dem Kriterium unternommen, inwiefern sie bislang alternative Ver-
kehrstrager (Eisenbahn, Binnen- und Seeschiff) nutzen. Folgende Falle wurden dabei
unterschieden:

= Fall 1: Verlader und LDL bzw. Spediteure, die bislang den Lkw und das Flug-
zeug nutzen und noch keinen Versuch unternommen haben ihre Guterverkehre
auf ein emissionsarmeres Verkehrsmittel, d.h. vom Lkw und Flugzeug auf die
Eisenbahn, das Binnenschiff und das Seeschiff sowie vom Flugzeug auf den
Lkw, zu verlagern;

= Fall 2: Verlader und LDL bzw. Spediteure, die bislang den Lkw und das Flug-
zeug nutzen und Guterverkehre vom Flugzeug auf den Lkw, jedoch nicht auf al-
ternative Verkehrsmittel verlagert haben;

= Fall 3: Verlader und LDL bzw. Spediteure, die seit jeher alternative Verkehrstra-
ger nutzen und daher keine Verlagerung hierauf durchgeftihrt haben bzw. durch-
fihren werden;

= Fall 4: Verlader und LDL bzw. Spediteure, die zwar einen Versuch unternom-
men haben ihre Guterverkehre auf alternative Verkehrsmittel zu verlagern, die-
ser jedoch gescheitert ist;

= Fall 5: Verlader und LDL bzw. Spediteure, die ihre Guterverkehre erfolgreich auf
alternative Verkehrstrager verlagert haben.

Zudem wurden jene Verlader und LDL bzw. Spediteure, die eine Glterverkehrsverlage-
rung vom Flugzeug auf den Lkw (Fall 2) oder auf alternative Verkehrsmittel (Fall 5)
durchgeflihrt haben oder die alternative Verkehrstrager seit jeher nutzen (Fall 3) be-
fragt, ob und aus welchen Griinden sie eine Ruckverlagerung durchflihren mussten.

Grund der Fallunterscheidung war die Vorlberlegung, dass sich die Hemmnisse der
Befragten von Fall zu Fall partiell unterscheiden, also teils fallspezifisch sind. Anhand
der Untersuchung der genannten Falle wurden die Hemmnisse, die vor, wahrend und
nach einer Guterverkehrsverlagerung vorliegen, aufgenommen und somit eine ganz-
heitliche Erfassung gewahrleistet. Zudem konnten den Teilnehmern anhand der Fallun-
terscheidung in Abhangigkeit von ihrer unternehmensindividuellen Nutzungshistorie
Fragen zur Guterverkehrsverlagerung gestellt werden. Auf diese Weise wurde gewahr-
leistet, dass den Unternehmen jene Fragen gestellt werden, die sie aus ihrer Perspekti-
ve und mit ihren Erfahrungen prazise beantworten konnten.
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So wurde von den Unternehmen, die bislang noch keinen Versuch einer Guterver-
kehrsverlagerung auf alternative Verkehrsmittel unternommen haben (Fall 1 und Fall 2)
die Griinde erfragt, warum sie dies noch niemals in Erwagung gezogen haben. Der Hin-
tergrund dieses Fragenblocks bestand darin, tber die Verlagerungshemmnisse hinaus
(d.h. Hemmnisse, die bei der Durchfuhrung einer Guterverkehrsverlagerung vorliegen
und ggf. zu ihrem Scheitern fuhren) auch jene Hemmnisse zu erfassen, die Unterneh-
men sogar vorab daran hindern, einen derartigen Versuch zu starten.

Als mdgliche Griinde waren dabei im Fragebogen zum einen wesentliche Hemmnisse
vorgegeben, die im Rahmen der Literaturrecherche und der Expertengesprache fur
Unternehmen des Falls 4 und 5 identifiziert wurden. Mangels Verlagerungsversuch
kdnnen diese Hemmnisse zwar nicht bei den Unternehmen des Falls 1 vorliegen; denk-
bar ist allerdings, dass die Unternehmen das Auftreten dieser Hemmnisse bei einer
Verlagerung beflirchten und infolge von einem Verlagerungsversuch a priori absehen.
Beispielsweise liegen den Unternehmen des Falls 1 aufgrund eines fehlenden Verlage-
rungsversuchs keine Fakten zur Transportzeit flr die Beférderung ihrer Glter mittels
alternativer Verkehrsmittel vor; dennoch konnen die Unternehmen bereits durch ihre
Vermutung, dass die Transportzeiten voraussichtlich zu lang sein werden, von der Ini-
tiilerung eines Verlagerungsversuchs abgehalten werden.

Zum anderen waren im Fragebogen mdgliche Griinde vorgegeben, welche die Rah-
menbedingungen hinsichtlich Transportgut und -distanz sowie der Infrastruktur wider-
spiegeln. Beispielsweise bezog sich ein moglicher Grund auf das Transportgut, welches
zeitkritisch oder nicht lagerfahig ist. Zwar konnten die unternehmensseitig vorliegenden
Rahmenbedingungen innerhalb der Literaturrecherche und Expertengesprache nicht
als wesentliche Hemmnisse bei einer Guterverkehrsverlagerung identifiziert werden.
Dennoch ist fir die Unternehmen des Falls 1 denkbar, dass sie bereits durch die bei
ihnen vorliegenden Rahmenbedingungen von einem Verlagerungsversuch abgehalten
werden.

Neben den vorgegebenen moéglichen Grinden stand den Teilnehmern dariber hinaus
ein Freifeld fur erganzende Angaben zur Verfigung. Im Anschluss an die Beantwortung
dieser Frage endete der Fragebogen flir die Unternehmen des Falls 1 und 2.

Von jenen Verladern und LDL bzw. Spediteuren, die einen erfolglosen Verlagerungs-
versuch auf alternative Verkehrstrager durchgefuhrt haben (Fall 4), wurde weiterhin
erfragt, auf welchen der alternativen Verkehrstrager eine Verlagerung angestrebt wur-
de, welche Relationen dabei betroffen waren und um welche jahrliche Menge es sich
dabei handelte. Gleichfalls wurde von den Verladern und LDL bzw. Spediteuren, die
bereits eine erfolgreiche Giterverkehrsverlagerung durchgefiihrt haben (Fall 5), erho-
ben, ob eine weitere Guterverkehrsverlagerung angestrebt wird und fiur welche Relatio-
nen und Menge diese geplant ist. Dieser Fragenblock wurde insbesondere gestellt, um
dem zweiten Teilziel der Online-Umfrage gerecht zu werden und verkehrstrager- und
relationsbezogene sowie — in Verbindung mit der zuvor angegebenen Branche — bran-
chenbezogene Verlagerungspotenziale herauszustellen. Da allerdings nicht davon aus-
zugehen war, dass samtlichen Teilnehmern der Umfrage die Daten zu Mengen und
Relationen im Detail vorliegen, wurde die Beantwortung dieser Fragen als optional ein-
gestuft. Um zudem den Befragten die Angabe ihrer Mengen zu erleichtern, wurde im
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Fragebogen keine Mengeneinheit, wie bspw. Tonnen, vorgegeben. Stattdessen war die
Einheit seitens der Befragten frei zu wahlen und entsprechend anzugeben.

Im Folgenden wurden die beiden Teilnehmergruppen, die einen gelungenen oder er-
folglosen Verlagerungsversuch auf alternative Verkehrstrager durchgefihrt haben (Fall
4 und 5) sowie jene Verlader und LDL bzw. Spediteure, die seit jeher alternative Ver-
kehrsmitteln nutzen (Fall 3) Uber die bei ihnen vorliegenden Rahmenbedingungen be-
fragt. Die allgemeinen Rahmenbedingungen bezogen sich dabei auf die Beschaffenheit
(Lagerfahigkeit, Massengut) und den zeitlichen Anspruch des Transportguts sowie die
zu uberwindende rdumliche Distanz. Des Weiteren wurde diesbezlglich die am eigenen
Unternehmen und am Unternehmen des Empfangers vorliegende Infrastruktur erfasst.
Dazu wurde erfragt, inwiefern dem Unternehmen selbst sowie dem Empfanger die Nut-
zung eines Gleisanschlusses zur Verfiigung steht, in welcher Entfernung zum eigenen
Unternehmen und zum Unternehmen des Empfangers ein Binnen- und Seehafen vor-
handen ist und in welcher Entfernung zum eigenen Unternehmen und zum Unterneh-
men des Empfangers ein Terminalbetrieb besteht. Ferner wurde auf die Anzahl der
verladenden Geschéftsstellen des Unternehmens und die dabei angewendete Organi-
sation des Transportmanagements (zentral/dezentral) eingegangen. Der Hintergrund
dieses Fragenblocks bestand darin, die Angaben der teilnehmenden Unternehmen zu
ihrer bisherigen Nutzung alternativer Verkehrsmittel (Fallunterscheidung) und der im
zweiten Teil folgenden Hemmnisbefragung besser interpretieren zu kénnen.

Jene Verlader und LDL bzw. Spediteure, die auf ein alternatives Verkehrsmittel verla-
gert haben bzw. die dieses seit jeher nutzen (Fall 3), wurden weiterhin gefragt, welches
der alternativen Verkehrsmittel sie derzeit am starksten nutzen, auf welchen Hauptrela-
tionen sie dieses einsetzen und welche jahrlichen Mengen sie dartber abwickeln. Auch
mit diesem Fragenblock wurde dem zweiten Teilziel der Online-Umfrage, der Erfassung
von Verlagerungspotenzialen, Rechnung getragen.

Verlader und LDL bzw. Spediteure (Fall 3), die seit jeher ein alternatives Verkehrsmittel
nutzen, wurden anschlieBend befragt, welchen Hemmnissen sie dabei (alltaglich) ge-
genuberstehen. Auf diese Weise konnten regelmaflige Probleme bei dem Einsatz alter-
nativer Verkehrsmittel erfasst werden. Neben den Hemmnissen vor und wahrend der
Guterverkehrsverlagerung ist auch die Erfassung und Beseitigung dieser Hemmnisse
von entscheidender Bedeutung, um Giterstrome auf der Eisenbahn und dem Schiff zu
halten. FUr die Teilnehmergruppe des Falls 3 endete im Anschluss der Fragebogen. Fur
die Teilnehmer mit erfolglosem oder erfolgreichem Verlagerungsversuch (Fall 4 und Fall
5) setzte sich die Umfrage mit dem zweiten Bereich des Fragebogens fort.

Eisenbahnverkehrsunternehmen wurden zunachst dazu befragt, aus welchen Branchen
ihre Verlader im Wesentlichen stammen. Zudem wurden sie um die Angabe ihrer Ver-
kehrsangebote (Einzelwagenverkehre, Ganzzugverkehre sowie Kleingut- und Teilla-
dungsverkehre), deren jeweiligen Hauptrelationen und jahrlichen Mengen gebeten.

Von den Reedereien wurde in Analogie zu den Eisenbahnverkehrsunternehmen an-
fangs erfragt, aus welchen Branchen ihre Verlader Uberwiegend stammen. Im An-
schluss wurde erhoben, welche Verkehre im Hinblick auf die genutzten Wasserwege
(Binnenschiffsverkehre, Seeschiffsverkehre) und hinsichtlich Fahrplan und Routen (Li-
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nien- und Charterverkehre) angeboten werden. Im Falle von Linienverkehren wurden
die Hauptrelationen und jahrlichen Mengen erfragt.

Bei den Terminalbetrieben wurde erfasst, auf welche Verkehrsmittel ein Giterumschlag
erfolgen kann.

Hintergrund dieser einleitenden, akteursspezifischen Fragen war, eine Grundlage zur
Interpretation der Angaben aus dem zweiten Bereich des Fragebogens zu erhalten. Da
Eisenbahninfrastrukturunternehmen keine Verkehre anbieten bzw. keine Transportauf-
trage von verladenden Unternehmen erhalten, wurde auf einleitende Fragen verzichtet.

Im zweiten Bereich des Fragebogens ging es um das Hauptziel der Online-Umfrage,
die Verifizierung und Gewichtung der im Rahmen der Literaturrecherche und Experten-
gesprache identifizierten Hemmnisse.

Dazu wurden den Teilnehmern die innerhalb der Literaturrecherche und Expertenge-
sprache erkannten Hemmnisse als Thesen aufgezeigt. Die Hemmnisse waren dabei
entsprechend der Themenfelder gegliedert.

Die erkannten kritischen Faktoren bei der Guterverkehrsverlagerung wurden bereits
innerhalb der Literaturrecherche und Expertengesprache nach den Akteuren des Gu-
terverkehrs klassifiziert (vgl. Kapitel 1). Aus dieser Gliederung wird ersichtlich, dass die
Hemmnisse, die bei Verladern und LDL bzw. Spediteuren vorliegen, kritische Faktoren
darstellen, die Verlader an einer Verlagerung ihrer eigenen Guterverkehre und LDL
bzw. Spediteure an der Verlagerung der Guterverkehre ihrer Verlader hindern. Die
Hemmnisse, die bei Eisenbahnverkehrs- und -infrastrukturunternehmen, bei Reederei-
en sowie Terminalbetrieben vorliegen, sind als kritische Faktoren zu verstehen, die sie
an einer vermehrten Unterstitzung der Verlader und LDL bzw. Spediteure bei einer
Guterverkehrsverlagerung hindern. Unter Rickgriff auf die Hemmnisse der Verlader
und LDL bzw. Spediteure werden sie daher gefragt, inwiefern sie diesen Hemmnissen
entgegenwirken kdnnen.

Tabelle 1 enthalt fir den Verlader und den LDL bzw. Spediteur eine Ubersicht zu den
Themenfeldern und Hemmnissen, die im Online-Fragebogen enthalten waren. Selbiges
gibt Tabelle 2 fur die Eisenbahnverkehrsunternehmen, Reedereien, Eisenbahninfra-
strukturunternehmen und Terminalbetriebe wieder.

Die Teilnehmer haben fiur die auf sie zutreffenden (akteursspezifischen) Hemmnisse
eine Validierung und zeitgleich eine Gewichtung vorgenommen. Zu diesem Zweck war
jeder kritische Faktor anhand folgender 4-stufigen Skala zu bewerten:
= Trifft nicht zu und stellt somit kein Hemmnis flr die Guterverkehrsverlagerung
dar

= Trifft teilweise zu und stellt somit ein untergeordnetes Hemmnis fir die Guter-
verkehrsverlagerung dar

= Trifft weitestgehend zu und stellt somit ein elementares Hemmnis fur die Giter-
verkehrsverlagerung dar

= Trifft vollstandig zu und stellt somit ein gravierendes Hemmnis fur die Guterver-
kehrsverlagerung dar
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Zudem hatten die Teilnehmer bei sdmtlichen Thesen die Moglichkeit, sich der Validie-
rung bzw. Gewichtung zu enthalten. Hierzu diente die Antwortméglichkeit ,Kann ich
nicht beurteilen®.

Akteur Themenfeld Kritischer Faktor
Lange Transportzeiten
Kurzfristiger Bedarf nach Transportkapazitten
Niedrige Transportzuverlassigkeit
Geringes Transportaufkommen
Kundenservice Unpaariges Transportaufkommen
Schwankendes Transportaufkommen
Mangelhaftes Relationenangebot
Ungeeignete Transportzeitfenster
Unzureichende Aktualitat und Genauigkeit des Transportstatus
Verlader Schwierige Kontaktaufnahme mit LDL/Spediteuren und Transportanbietern
Kosten Hohe Preise flur Gltertransporte
Geringer Informationsstand in Hinblick auf...
den grundsatzlichen Einsatz (Betriebliche Abwicklung,
Kostenstrukturen) des Verkehrsmittels
Informationsstand potentiell beauftragbare LDL/Spediteure und Anbieter
angebotene Dienstleistungsportfolios (z.B. Relationen und Frequenzen)
mogliche Zugange zur Schienen-/ Schiffsinfrastruktur
existierende Forderprogramme
Ressourcen Schwieriger Bau bzw. Reaktivierung eines Gleisanschlusses
Lange Transportzeiten
Kurzfristiger Bedarf nach Transportkapazitaten
Niedrige Transportzuverlassigkeit
Geringes Transportaufkommen
Unpaariges Transportaufkommen
Kundenservice Schwankendes Transportaufkommen
Mangelhaftes Relationenangebot
Ungeeignete Transportzeitfenster
Schwierige eigenstandige Einrichtung einer neuen Relation bzw. neuen Abfahrzeit
Unzureichende Aktualitat und Genauigkeit des Transportstatus
LDL/Spediteure Schwierige Kontaktaufnahme mit Transportanbietern
Kosten Hohe Preise fir Gltertransporte
Geringer Informationsstand in Hinblick auf...
den grundsatzlichen Einsatz (Betriebliche Abwicklung,
Kostenstrukturen) des Verkehrsmittels
Informationsstand potentiell beauftragbare Anbieter
angebotene Dienstleistungsportfolios (z.B. Relationen und Frequenzen)
mdgliche Zugange zur Schienen-/ Schiffsinfrastruktur
existierende Férderprogramme
Unausgelasteter eigener Fuhrpark
Ressourcen - - -
Kein geeignetes Equipment
Tabelle 1: Hemmnisse bei der Giterverkehrsverlagerung aus Sicht der Verlader und LDL bzw.

Spediteure [Darstellung der TU Dortmund]
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Akteur

Themenfeld

Kritischer Faktor

Eisenbahnverkehrs-
unternehmen

Kundenservice

Keine Beeinflussung von terminlichen Verzégerungen maglich

Keine Abdeckung kurzfristiger Kapazitatsbedarfe méglich

Keine Anpassung der Transportzeitfenster mdéglich

Keine Anpassung an schwankende Mengenbedarfe méglich

Schwierige Einrichtung einer neuen Relation bzw. neuen Abfahrzeit

Kosten

Keine selbstandige Steuerung aller anfallenden Kosten méglich

Hohe Kosten zur Bedienung der letzen Meile

Benachteiligung der Preisbildung gegeniiber dem Stralenguterverkehr

Informationsstand

Geringer Informationsstand in Hinblick auf Verlader und
LDL/Spediteure mit Interesse am Schienenglterverkehr

Ressourcen

Geringe Verfligbarkeit der Eisenbahninfrastruktur (Gleisanlagen)

Geringe Verfligbarkeit von Rollmaterialien

Eingeschrankte Zuganglichkeit und Nutzbarkeit der Schieneninfrastruktur

National verschiedene Standards bzgl.
der Infrastruktur und der Personalausbildung

Politik

Protektionistische Palitik in einigen EU-Landern

Behinderung des internationalen Transports durch gesetzliche Bestimmungen

Kompliziertes und langwieriges Einholen von Genehmigungen
zum Bau und zur Reaktivierung von Gleisanlagen

Reedereien

Kundenservice

Keine Beeinflussung von terminlichen Verzégerungen
im Linienverkehr maéglich (Linienverkehr)

Keine Beeinflussung von terminlichen Verzégerungen
bei Schiffsauslieferungen méglich (Charterverkehr)

Keine Abdeckung kurzfristiger Kapazitatsbedarfe
im Linienverkehr mdéglich (Linienverkehr)

Keine Abdeckung kurzfristiger Schiffsbedarfe moglich (Charterverkehr)

Keine Anpassung der Transportzeitfenster méglich (Linienverkehr)

Keine Anpassung an schwankende Mengenbedarfe mdglich (Linienverkehr)

Schwierige Einrichtung einer neuen Relation bzw. neuen Abfahrzeit

Kosten

Benachteiligung der Preisbildung gegeniiber dem Stralengliterverkehr

Informationsstand

Geringer Informationsstand in Hinblick auf Verlader und
LDL/Spediteure mit Interesse am Schiffsgiterverkehr

Ressourcen

Eingeschrankte Nutzbarkeit der Schiffsinfrastuktur (Binnenschiffsverkehr)

Eisenbahninfra-
strukturunternehmen

Kosten

Hohe Kosten fir den Bau und den Betrieb der letzten Meile

Ressourcen

Uberlastung der Schieneninfrastruktur

Terminalbetreiber

Kundenservice

Keine Abdeckung kurzfristiger Bedarfe nach Umschlagkapazitdten méglich

Schwierige Einrichtung einer neuen Relation bzw. neuen Abfahrzeit

Geringe Kooperation mit Terminalbetrieben im Ausland

Informationsstand

Geringer Informationsstand in Hinblick auf...

Verlader und LDL/Spediteure mit Interesse am kombinierten Verkehr

andere Terminalbetriebe mit Interesse an einer Kooperation

Ressourcen

Uberlastung der Umschlagterminals

Tabelle 2:

Hemmnisse bei der Giterverkehrsverlagerung aus Sicht der operativen Akteure [Darstel-
lung der TU Dortmund]

Bei einigen spezifischen Thesen wurden unmittelbar im Anschluss zur Validierung bzw.
Gewichtung ihre Ursachen erfragt. Fur jede dieser Thesen wurden den Teilnehmern,
nach deren Meinung die These zutraf, mégliche Ursachen zur Auswahl gestellt. Die
potenziellen Ursachen waren im Rahmen der Literaturrecherche und der Expertenge-
sprachen erkannt worden. Die Aufgabe der Teilnehmer bestand darin, die ihrer Mei-
nung nach zutreffenden Ursachen durch Ankreuzen kenntlich zu machen. Zudem stan-
den den Teilnehmern Freifelder zur Verfigung, um weitere Ursachen anzugeben. Ziel
dieser Fragen war es, die jeweiligen Ursachen fur die einzelnen Hemmnisse detailliert
zu analysieren, um auf dieser Basis im Rahmen der nachfolgenden Workshops konkre-
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te, gezielte Malnahmen und Strategien zur Hemmnistberwindung formulieren zu kén-
nen.

Im Anschluss wurden von den Teilnehmern mdgliche MaRnahmen erfragt, mittels derer
die Hemmnisse Uberwunden werden kdnnen. Analog zu den Ursachen wurden den
Teilnehmern hierzu Mal3nahmenvorschlage unterbreitet, deren Eignung sie durch An-
kreuzen kenntlich gemacht haben. Zudem waren Freifelder vorgesehen, in denen wei-
tere MaRnahmen erganzt werden konnten. Der Zweck dieser Fragen bestand darin,
praxiserprobte MalRnahmen und Empfehlungen an die Wirtschaft und Politik als Grund-
lage fur die weiterfihrenden Workshops, in denen Strategien und MalRnahmen zur
Hemmnisuberwindung formuliert werden, zu sammeln.

Bei den Eisenbahnverkehrs- und -infrastrukturunternehmen, Reedereien und Terminal-
betrieben wurde die Frage nach moglichen MaRnahmen jeweils im Nachgang zu den
Hemmnissen gestellt, wenn sie der Teilnehmer als giltig angesehen hat. Bei den
Verladern und LDL bzw. Spediteuren wurde der Fragebogen derart eingerichtet, dass
diese Fragen ans Ende des Fragebogens gestellt wurden und ihre Beantwortung optio-
nal war. Ein Grund hierflr war, dass die Formulierung méglicher MalRnahmen Schwer-
punkt der nachfolgenden Workshops sein sollte und nicht im Fokus der Online-
Befragung (Hemmnisvalidierung und -gewichtung) stand. Ein weiterer Grund bestand
darin, dass der Fragebogen flur Verlader und LDL bzw. Spediteure ohnehin sehr um-
fangreich war, so dass weitere Fragen die Gefahr des Abbruchs seitens der Teilnehmer
erhoht hatten.

Der Fragebogen schloss inhaltlich mit der Frage nach politischen MalRnhahmen ab, die
nach Meinung der Teilnehmer in der Vergangenheit bereits die Verlagerung von Glter-
verkehren auf alternative Verkehrstrager gefordert haben. Analog zu den Fragen uber
mdogliche hemmnisspezifische MalRnahmen war es Zweck dieser Frage, politische
MaRnahmen als Grundlage fir die Strategie- und MaRnahmenableitung innerhalb der
noch folgenden Workshops zu sammeln, die sich in der Vergangenheit nach Meinung
der Befragten als sinnvoll erwiesen haben.

Zuletzt hatten die Teilnehmer die Mdglichkeit, bei Interesse an den Ergebnissen oder
den weiterfihrenden Workshops zur Strategie- und MaRnahmenableitung, Ihre Email-
Adresse anzugeben.

2.1.4 Umsetzung des Online-Fragebogens

Bei der Befragungsmethode handelte es sich um eine Online-Umfrage. Dabei war der
Fragebogen auf dem oFb-Server SoSciSurvey.de hinterlegt. Zur Teilnahme war die
URL <http://www.vslog.de> oder <http://vslog.de> aufzurufen, die auf die Umfrage unter
der URL <https://www.soscisurvey.de/hemmnisanalyse/> zeigten.
Die Online-Umfrage wurde aus drei wesentlichen Grinden als Befragungsmethode
gewabhilt:
= Um eine mdglichst hohe Teilnehmerzahl und damit verbunden eine gute Repra-
sentativitat zu erreichen, sollte der Aufwand zur Teilnahme an einer Umfrage
moglichst gering sein. Dies ist bei einer Online-Umfrage gewahrleistet. Bei-
spielsweise muss der Teilnehmer keinen Papier-Fragebogen postalisch emp-
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fangen und versenden. Bei einer Online-Umfrage kann er den Fragebogen di-
rekt im Internet-Browser ausftillen.

= Wie oben bereits erldutert beinhaltet der Fragebogen eine Vielzahl an Fallunter-
scheidungen (z. B. nach Akteur, nach bisheriger Nutzung alternativer Verkehrs-
trager). In einem Papier-Fragebogen wird die Abbildung dieser Verzweigungen
sehr komplex und damit verbunden fir den Teilnehmer uniibersichtlich. In einem
Online-Fragebogen hingegen wird der Teilnehmer entsprechend seiner Anga-
ben automatisch durch den Fragebogen gelenkt.

= Zur Auswertung der Umfrage sind bei Papier-Fragebégen die Angaben manuell
zu erfassen. Bei einem Online-Fragebogen liegen die Angaben unmittelbar in
digitaler Form vor. Der Aufwand fur die manuelle Erfassung sowie dabei auftre-
tende Erfassungsfehler kdnnen vermieden werden.

Um Teilnehmern die Moéglichkeit zu geben, die Umfrage vor ihrer Online-Beantwortung
unternehmensintern diskutieren zu kénnen, wurden die Fragen auch papierbasiert zur
Verfligung gestellt. Anfragen waren dabei an umfrage@vsl.mb.tu-dortmund.de zu stel-
len.

2.1.5 Vorgehensweise bei der Erstellung und Abwicklung der Online-Umfrage

Die erste Version des Fragebogens konnte etwa Anfang Marz 2010 fertig gestellt wer-
den und wurde zunachst innerhalb des Projektkonsortiums besprochen. Zudem wurde
der Fragebogen dem Kooperationspartner DSLV zur Prifung bereitgestellt. Die ge-
nannten Anmerkungen wurden anschlieftend, sofern kein Diskussionsbedarf mit dem
UBA bestand, durch den Lehrstuhl VSL eingearbeitet. Der modifizierte Entwurf wurde
dem UBA zur Verfigung gestellt und im gemeinsamen zweiten Projekttreffen am
23.03.2010 in Dessau diskutiert. Zudem wurden die verbliebenen Anmerkungen des
DSLV erortert sowie offene Fragen geklart. Die gemeinsam mit dem UBA beschlosse-
nen Anderungen wurden seitens des Lehrstuhls VSL eingearbeitet.

Der Uberarbeitete Online-Fragebogen wurde anschlielliend im Rahmen eines Pretests
innerhalb des Zeitraums 06.04.2010 bis 16.04.2010 mit neun Testteilnehmern sowie
dem Kooperationspartner BME kontrolliert. Die Teilnehmer wurden gebeten, insbeson-
dere die Verstandlichkeit der Fragen und die gewahlten Begrifflichkeiten zu begutach-
ten. Zudem wurden die Teilnehmer aufgefordert, die vorgegebenen Antwortkategorien
auf Plausibilitdt und Vollstandigkeit zu prufen.

Um sicherzustellen, dass der gesamte Fragebogen in der Vorabbefragung einer Pri-
fung unterzogen wird, wurden sdmtliche Akteursperspektiven durchlaufen.

Nach Einarbeitung der Anmerkungen, die seitens der Teilnehmer des Pretests gedullert
wurden, wurde der Fragebogen nochmals dem UBA bereitgestellt. Weitere Anderungs-
vorschlage und -winsche seitens des UBA wurden eingeflgt und somit der finale Onli-
ne-Fragebogen erstellt.

Der offizielle Befragungszeitraum startete am 20.04.2010. Ursprunglich war ein Befra-
gungszeitraum fur 3 Wochen bis zum 11.05.2010 vorgesehen. Zur weiteren Erhéhung
der Teilnehmerzahl wurde der Befragungszeitraum bis zum 25.06.2010 verlangert.
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Um eine hohe Teilnehmerzahl und damit eine hohe Reprasentativitat zu erreichen wur-
de eine Pressemitteilung zum Fragebogen verfasst und mit dem UBA abgestimmt. Die
Pressemitteilung ist im Anhang (siehe Unterkapitel 7.2) wiedergegeben.

Die Pressemitteilung wurde durch folgende Zeitschrift verdffentlicht:

Verkehrsrundschau, Veroffentlichung der Pressemitteilung auf der Internetseite
am 29.04.2010;

Trans aktuell, Veroffentlichung der Pressemitteilung auf der Internetseite am
27.04.2010;

DVZ, Veréffentlichung der Pressemitteilung in der Ausgabe vom 04.05.2010.

Die Pressemitteilung wurde folgenden Verbanden und Industrie- und Handelskammern
(IHK) zugesandt mit der Bitte um Verdffentlichung und/oder Weiterleitung an lhre Mit-
gliederverbande oder Mitgliedsunternehmen:

Bundesverband Materialwirtschaft, Einkauf und Logistik e.V. (BME), Veroffentli-
chung der Pressemitteilung im Newsletter vom 10.05.2010;

Deutscher Speditions- und Logistikverband e.V. (DSLV), Anschreiben des
DSLV-Gesamtvorstands, des Ad hoc-AK ,Umwelt/Messung und Vermeidung
von CO,-Emissionen” und der Geschaftsfuhrer/-innen der Landesverbande Mit-
gliederverbande am 20.05.2010;

Bundesvereinigung Logistik e.V. (BVL), Verdffentlichung der Pressemitteilung im
Newsletter vom 30.04.2010;

IHK Dortmund, Veroffentlicht auf ihrer Internetseite in KW 17;

Anschreiben der IHKs deutschlandweit mit der Bitte um Weiterleitung an ihre
Mitglieder;

Anschreiben der Allianz pro Schiene mit der Bitte um Weiterleitung an die Mit-
gliedsverbande bzw. direkt angeschlossenen, bahnaffinen Unternehmen,;

Anschreiben des Handelsverbands Deutschland e.V. (HDE) mit der Bitte um
Weiterleitung an die Unternehmen des Umweltkreises und Kreises zur Ver-
kehrspolitik;

Anschreiben des Gesamtverbands Textil+Mode e.V. mit der Bitte um Weiterlei-
tung an die Mitgliedsverbande;

Anschreiben des Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), Fachver-
band Nachhaltigkeitsstrategie, mit der Bitte um Weiterleitung an die Mitglieder;

Anschreiben des Verbands der Chemischen Industrie e.V. (VCI), mit der Bitte
um Weiterleitung an die Mitgliedsverbande;

Anschreiben des Bundesverbands der Deutschen Entsorgungswirtschaft e.V.
(BDE), mit der Bitte um Weiterleitung an die Mitgliedsunternehmen;

Anschreiben des Verbands Deutscher Maschinen- und Anlagenbau e.V.
(VDMA), mit der Bitte um Weiterleitung an die Mitgliedsunternehmen;
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» Anschreiben des Bundesverbands Baustoffe - Steine und Erden (BBS), mit der
Bitte um Weiterleitung an die Mitgliedsverbande.

Die Mitglieder folgender Verbande wurden mit dem Hinweis auf die Online-Umfrage
direkt angeschrieben:

» Mitglieder des Verbands deutscher Reeder (VDR);

= Mitglieder des Bundesverbands der Deutschen Binnenschifffahrt e.V. (BDB);

» Mitglieder des Verbands der Deutschen Automobilindustrie (VDA).

Folgende sonstige Verodffentlichungen der Pressemitteilung bzw. eines Hinweises auf
die Online-Umfrage sind erfolgt (insgesamt 800 Adressen):

= Direktes Anschreiben der interviewten Experten;

» Direktes Anschreiben an Projektpartner des Lehrstuhls VSL;

= Direktes Anschreiben der Kontakte aus dem BMBF-Projekt ,Stamolo®;

» Direktes Anschreiben der Kontakt-Adressen des Oko-Institutes;

= Direktes Anschreiben ausgewahlter, verladender Unternehmen diverser Bran-
chen;

» Veroéffentlichung der Pressemitteilung auf der Internetseite von Herrn Dr.-Ing.
Dietmar Bosserhoff seit April 2010 (http://dietmar-bosserhoff.de/Aktuelles.html);

= Veréffentlichung der Pressemitteilung auf der Internetseite des Lehrstuhls VSL
seit dem 19.04.2010 (http://www.vsl.mb.tu-dortmund.de);

= Xing, Gruppe Grine Logistik, Veroffentlichung der Pressemitteilung seit dem
23.04.2010;

= Direkte Ansprache der Mitglieder des BME-Arbeitskreises Griine Logistik am
22.04.2010.

2.2 Ergebnisse der Online-Umfrage

Nachfolgend werden die Ergebnisse der Online-Befragung zu Hemmnissen bei der
Minderung von Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor detailliert wiedergegeben.
Dazu werden zunachst die Ergebnisse, die das Teilnehmerfeld charakterisieren, darge-
stellt (Abschnitt 2.2.1). Im Anschluss orientiert sich die Gliederung an den Zielen der
Online-Befragung. So werden in Abschnitt 2.2.2 die Ergebnisse bezlglich der Relevanz
der Giuterverkehrsverlagerung als MaRnahme zur Emissionssenkung thematisiert. Da-
rauf aufbauend werden im Abschnitt 2.2.3 die Ergebnisse hinsichtlich der
Hemmnisvalidierung und -gewichtung beschrieben. Abschnitt 2.2.4 behandelt die Er-
gebnisse zum
verkehrstrager-, relations- und branchenbezogenen Verlagerungspotenzial.

Die Auswertung basiert dabei auf den Angaben, die dem Lehrstuhl VSL zum Stichtag
25.06.201.
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2.2.1 Teilnehmer der Umfrage

Die Teilnehmerzahl der Online-Umfrage belief sich in Summe auf 123 Unternehmen
und gewahrleistet somit, dass belastbare Aussagen aus der Umfrage gezogen werden
konnten.

Die Unternehmen stuften sich zu Beginn als Akteur des Guterverkehrs (Verlader, LDL
bzw. Spediteur, Eisenbahnverkehrsunternehmen, Reederei, Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen, Terminalbetrieb) ein. Wie bereits in Abschnitt 2.1.2 erlautert war dabei fur
Unternehmen, die zeitgleich als unterschiedliche Akteure agieren, eine Mehrfachant-
wort moglich. Unter Bertcksichtigung dieser mehrfachen Einstufung belauft sich die
Anzahl an Durchlaufen des Fragebogens und somit die Grundgesamtheit der Teilnah-
men in Summe auf 147.

Die Verteilung der Teilnehmer auf die Akteure des Gulterverkehrs ist Bild 2 zu entneh-
men. Aus der Verteilung geht hervor, dass 45 Verlader und 69 LDL bzw. Spediteure an
der Befragung partizipiert haben. Die Uberwiegende Anzahl der Teilnehmer (78 %) ge-
hort somit der primaren Zielgruppe der Online-Umfrage an.

Auch nahmen Anbieter von Transport- und Umschlagleistungen an der Umfrage teil.
Dabei belaufen sich der Anteil der Eisenbahnverkehrsunternehmen und Reedereien auf
insgesamt 7 % und der Anteil an Terminalbetrieben auf 8 %. Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen sind zu 7 % vertreten.

Verlader | 45
LDL bzw. Spediteure | 69
Eisenbahnverkehrsunternehmen []7
Reedereien [ 3
Eisenbahninfrastrukturunternehmen 1 11
Terminalbetreiber 112

Bild 2: Verteilung der Teilnehmer auf die Akteure des Giiterverkehrs [Darstellung der TU Dort-
mund]

Weiterhin nannten die befragten Unternehmen zu Beginn ihre Rechtsform und Mitarbei-
terzahl. Zudem ordneten sie ihren Standort Uber die ersten zwei Ziffern ihrer Postleit-
zahl in Deutschland ein. Eine Auswertung Uber diese Angaben zeigte, dass die Unter-
nehmen schwerpunktmafig (82 %) die Rechtsformen GmbH und GmbH & Co. KG be-
sitzen. In Bezug auf ihre GroRRe und Region fokussierten die Unternehmen jedoch auf
keine Antwortmaoglichkeit. Somit konnten keine Parallelen zwischen Unternehmensgro-
Re und -ort und den Hemmnissen bei einer Guterverkehrsverlagerung gezogen werden.
Aus diesem Grund spiegeln die nachfolgend ermittelten Hemmnisse ein deutschland-
weites, Uber verschiedene Unternehmensgrof3en aggregiertes Bild wieder.

Den 123 Unternehmen, die an der Online-Umfrage teilgenommen haben, sind 15 % der
Gesamtaufrufe des Fragebogens zuzuordnen. In Summe belief sich die Besucheran-
zahl der Internetseite auf 812. Von diesen Besuchen wurden 56 % direkt nach der
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Startseite, die einen Einleitungstext in die Thematik des Fragebogens beinhaltete, und
weitere 23 % auf den ersten neun Seiten, welche Grundinformationen wie beispielswei-
se Rechtsform und Mitarbeiterzahl vom Teilnehmer erhoben, beendet. Wahrend der
weiteren Befragung stellten 7 % ihre Beantwortung vorzeitig ein. Bild 3 gibt eine Uber-
sicht zu den geschilderten Besuchsverlaufen.

Die Verteilung lasst vermuten, dass die Thematik des Fragebogens das Abbruchverhal-
ten der Besucher bestimmt hat. Eine mégliche Ursache kann in den beiden Umfragen
bestehen, die bereits im Jahr 2009 seitens der Kooperationspartner BME und DSLV
zum Thema Grine Logistik durchgeflhrt wurden und ebenfalls Fragen zur Glterver-
kehrsverlagerung beinhalteten.

Gesamtaufrufe +812
Abbriiche nach Startseite 1453
|
Abbriiche nach Seite 1-9 +183
|
Abbriiche innerhalb ]
) +53
derweiteren Befragung L

Gesamtteilnehmerzahl +123

Bild 3: Besuchsverlaufe [Darstellung der TU Dortmund]

2.2.2 Relevanz der Giiterverkehrsverlagerung

Ein Teilziel der Umfrage bestand in der Ermittlung der Relevanz der Glterverkehrsver-
lagerung im Vergleich zu anderen MalRnahmen, die der Senkung von Treibhausgas-
emissionen dienen. Fir eine umfassende Analyse des Relevanzgrades wurde zunachst
der Stellenwert der Treibhausgasreduktion im Allgemeinen von den befragten Verladern
und LDL bzw. Spediteuren erhoben. Im Anschluss wurden die Oko-Effizienz verschie-
dener, spezifischer MaRnahmenbereiche aus Sicht der Befragten sowie die tatsachliche
Umsetzung konkreter Mallnahmen aus diesen Bereichen in den Unternehmen festge-
stellt.
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Stellenwert der Treibhausgasreduktion

Hinsichtlich des Stellenwerts der Treibhausgasreduktion wurde einleitend in den Frage-
bogen von Verladern und LDL bzw. Spediteuren erfragt, wie bedeutend die Senkung
von Treibhausgasemissionen in ihrem Unternehmen ist. Dazu hatten die Teilnehmer die
These zu bewerten, dass die Reduktion von Treibhausgasemissionen in ihrem Unter-
nehmen einen hohen Stellenwert einnimmt.

Bild 4 spiegelt die Ergebnisse dieser Frage fir Verlader und LDL bzw. Spediteure wi-
der. Der Abbildung ist zu entnehmen, dass 62 % der Befragten der These vollstandig
oder weitestgehend zustimmen, wahrend 30 % die These vollstandig oder weitestge-
hend ablehnen. 8 % der Befragten enthielten sich diesbezuglich. Die Reduktion von
Treibhausgasen ist somit fur die Mehrzahl der Verlader und LDL bzw. Spediteure von
hoher Bedeutung.

Hoher Stellenwert bei Verladern ™ Y
und LDL bzw. Spediteuren 2-? 43 ° \?\gﬁ 6 114
5= Trifft nicht zu
Trifft weitestgehend nicht zu ( Y J
[JEnthaltung
Trifft weitestgehend zu 62%

I Trifft vollstandig zu

Bild 4: Stellenwert der Treibhausgasreduktion fiir Verlader und LDL bzw. Spediteure [Darstel-
lung der TU Dortmund]

Oko-Effizienz alternativer Verkehrsmittel

Weitergehend wurden die Verlader und LDL bzw. Spediteure Uber Mallnahmen zur
Emissionssenkung befragt. Dazu wurden sie um eine Bewertung der Oko-Effizienz von
MalRnahmen verschiedener, vorgegebener Bereiche gebeten.

Um ein einheitliches Verstandnis bei den Teilnehmern zu den Bereichen zu schaffen,
waren im Fragebogen fur jeden Bereich mehrere MalRnahmen als Beispiele aufgefuhrt.
Unter den MalRnahmenbereichen waren auch alternative Verkehrsmittel vertreten, wo-
bei als konkrete Mallinahmen ihre Nutzung und die Guterverkehrsverlagerung genannt
waren. Tabelle 3 gibt eine Ubersicht tiber die im Fragebogen gelisteten MaRnahmenbe-
reiche und den genannten konkreten BeispielmalRnahmen.
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MaRnahmenbereiche BeispielmaRnahmen

Alternative Verkehrsmittel Nutzung von oder Verlagerung auf Eisen-
bahn, Binnenschiff, Seeschiff

Fahrzeugequipment Leichtlaufreifen, Start-Stop-Automatik,
Reifenluftdruck-Uberwachungssysteme

Transportprozess Bldndelung, Vermeidung von Leerfahrten,
Verzicht auf Expressfahrten

Sensibilisierung der Mitarbeiter Fahrerschulungen, Training

Gebaudemanagement Solaranlagen, Gebaudedammung, Erd-
warmepumpen

Standortwahl Netzwerkoptimierung, gute Verkehrsan-
bindung

Ladungstrager Mehrwegbehalter, leichte Paletten, Re-

duktion von Verpackungsmaterial

Dienstleisterauswahl und -beeinflussung | 6kologische Ausschreibungskriterien,
(nur in der Auswahl der Verlader genannt) | Forderung einer CO,-Bilanz

Tabelle 3: MaRnahmenbereiche und BeispielmalRnahmen zur Emissionssenkung [Darstellung der
TU Dortmund]

Fir die Beurteilung der Oko-Effizienz hatten die Teilnehmer fiir jeden MaRnahmenbe-
reich die These zu bewerten, dass seine Oko-Effizienz hoch ist. Bild 5 sind die Antwor-
ten der befragten Verlader und LDL bzw. Spediteure zu entnehmen.

Im Vergleich Uber samtliche MalRnahmenbereiche weisen den Antworten zufolge Mal3-
nahmen im Bereich des Transportprozesses die héchste Oko-Effizienz auf. So haben
90 % der Verlader und der LDL bzw. Spediteure der These fir den MalRnahmenbereich
Transportprozess zugestimmt.

Ebenfalls sieht ein Grofteil der Verlader und LDL bzw. Spediteure im bereichsubergrei-
fenden Vergleich ein hohes Potenzial zur Senkung der Treibhausgasemissionen im
MalRnahmenbereich Sensibilisierung der Mitarbeiter. 76 % der Befragten stimmten der
These zu.

Im Bezug auf die MalRnahmenbereiche Ladungstrager und Dienstleisterauswahl und
-beeinflussung erhielt die These im Vergleich mit anderen MaRnahmenbereichen eine
geringe Zustimmung. So betrachten 50 % der befragten Verlader und LDL bzw. Spedi-
teure die These flr Ladungstrager als zutreffend, wahrend die andere Halfte der Be-
fragten hierin kein Potenzial zur Senkung von Treibhausgasemissionen sieht. Im Be-
reich Dienstleisterauswahl und -beeinflussung stimmen lediglich 39 % der These zu.

Die Anzahl der Befragten, die die Oko-Effizienz des MaRnahmenbereichs alternative
Verkehrstrager fur hoch betrachten, liegt im Vergleich zu den anderen MalRinahmenbe-
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reichen im Mittelfeld. So befanden 63 % der Verlader und LDL bzw. Spediteure die
These flur die Nutzung von oder die Verlagerung auf alternative Verkehrstrager fir zu-
treffend.

Werden die MalRnahmenbereiche nicht im Vergleich zueinander, sondern jeder Malf3-
nahmenbereich fir sich betrachtet, liegt die Zustimmung zu einer hohen Oko-Effizienz
bei allen MalRnahmenbereichen — ausgenommen der Dienstleisterauswahl und
-beeinflussung sowie der Ladungstrager — bei tber 60 % und ist daher als hoch einzu-
stufen. Dementsprechend ist zu folgern, dass die Befragten die Oko-Effizienz alternati-
ver Verkehrsmittel mehrheitlich als hoch einschatzen.

100%

v
Alternative Verkehrsmittel m
Fahrzeugequipment 61% E=39%=—
Transportprozess 90% 10%
Sensibilisierung der Mitarbeiter 76% EZ4%§
Gebaudemanagement 67% E=33%=
Standortwanhl W
Ladungstrager 50% P—=—="50%—=
B Ablehnung Dienstleisterauswahl und -beeinflussung 39% E 61%
[J Zustimmung
Bild 5: Oko-Effizienz verschiedener MaRnahmenbereiche [Darstellung der TU Dortmund]

Einsatz alternativer Verkehrsmittel

Weiterhin wurden die teilnehmenden Verlader und LDL bzw. Spediteure befragt, aus
welchen MaRnahmenbereichen tatsachlich bereits Malinahmen in ihrem Unternehmen
umgesetzt wurden. Die zutreffenden MalRnahmenbereiche waren durch Ankreuzen
kenntlich zu machen und Mehrfachantworten mdglich. Bild 6 gibt die Antworten der
Verlader und LDL bzw. Spediteure wieder.

In Ubereinstimmung mit den Antworten zur Oko-Effizienz wurden von den meisten Be-
fragten bislang MaRnahmen im Bereich Transportprozess umgesetzt. 74 % der Befrag-
ten haben diesbezlglich bereits MalRnahmen ergriffen. Ebenso hat mit 56 %-iger Zu-
stimmung eine hohe Anzahl der Befragten schon Malihahmen aus dem Bereich Sensi-
bilisierung der Mitarbeiter durchgefuhrt.

Gleichfalls analog den Antworten zur Oko-Effizienz wurden im bereichslibergreifenden
Vergleich die wenigsten Mallnahmen aus den Bereichen Ladungstrager und Dienstleis-
terauswahl und -beeinflussung realisiert. Lediglich 33 % bzw. 18 % der Befragten ha-
ben bereits Malnahmen umgesetzt, die diesen beiden Bereichen zuzuordnen sind.

Die Anzahl der Befragten, die bereits Mallnahmen aus dem Malinahmenbereich alter-
native Verkehrstrager umgesetzt haben, liegt im Vergleich zu den anderen Mallnah-
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menbereichen im Mittelfeld. So nutzen bislang 49 % der Befragten alternative Ver-
kehrsmittel bzw. haben eine Guterverkehrsverlagerung hierauf durchgefuhrt.

Werden die MalRnahmenbereiche nicht im Vergleich zueinander, sondern jeder Malf3-
nahmenbereich fur sich betrachtet, liegt die Zustimmung zur MalRnahmenumsetzung
groftenteils unter 50 % und ist daher als niedrig einzustufen. Lediglich aus den beiden
MaRnahmenbereichen Transportprozess und Sensibilisierung der Mitarbeiter haben
Uber 50 % der Befragten Malinahmen ergriffen. Da auch aus dem Malinahmenbereich
alternative Verkehrsmittel weniger als die Halfte der Befragten bereits MalRnahmen er-
griffen hat, ist die Umsetzung diesbezuglich als niedrig einzuschatzen.

100%

v
Alternative Verkehrsmittel 49% E 51% '
Fahrzeugequipment 39% | 61%
Transportprozess 74% EZG%E
Sensibilisierung der Mitarbeiter 56% —_—44% =
Gebaudemanagement 39% | 61%
Standortwahl 36% | 64%
Ladungstrager 33% | 67%
E= Ablehnung Dienstleisterauswahl und -beeinflussung | 18% | 82%
[Jzustimmung
Bild 6: Umsetzung verschiedener MalRnahmenbereiche [Darstellung der TU Dortmund]
Fazit

Beziglich des ersten Teilziels der Online-Umfrage ist entsprechend der obigen Auswer-
tungen festzuhalten, dass eine Senkung der Treibhausgasemissionen mehrheitlich an-
gestrebt wird. Zudem wurde das hohe Potenzial alternativer Verkehrsmittel zur Treib-
hausgasreduktion verstanden und infolgedessen der Einsatz alternativer Verkehrsmittel
als adaquate Mallnahme anerkannt. Allerdings werden zeitgleich alternative Verkehrs-
mittel von der Mehrheit der Unternehmen nicht genutzt.

Die Nutzung alternativer Verkehrsmittel wird demgemaR zwar angestrebt, kann in der
Praxis jedoch oftmals nicht realisiert werden. Das Fazit bestatigt somit, dass dem Ein-
satz alternativer Verkehrsmittel offenkundig Hemmfaktoren entgegenstehen. Um wel-
che Hemmnisse es sich dabei konkret handelt, wird im Rahmen der Auswertungen zum
Hauptziel der Online-Umfrage im nachfolgenden Abschnitt beantwortet.
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2.2.3 Hemmnisvalidierung und -gewichtung

Hemmnisse der Verlader und LDL bzw. Spediteure

Zur umfassenden Erdrterung der Hemmnisse, welche Verlader und LDL bzw. Spediteu-
re am Einsatz alternativer Verkehrsmittel hindern, wurden die Befragten entsprechend
ihres bisherigen Einsatzes alternativer Verkehrsmittel zunachst in finf Falle eingeteilt

(vgl. Abschnitt 2.1.3). Die befragten Verlader und LDL bzw. Spediteure teilen sich wie in
Bild 7 dargestellt auf.

Keine Angabe

Fall 5: Erfolgreiche \F/alll 1: Kein i
Verlagerung 6% erlagerungsversuc
22%

Fall 2: Verlagerung

Fall 4: Gescheiterter Flugzeug - Lkw

Verlagerungsversuch

%

Fall 3: Nutzung alt.
Verkehrsmittel seit jeher

Bild 7: Fallunterscheidung der Verlader und LDL bzw. Spediteure [Darstellung der TU Dortmund]

Entsprechend den Angaben haben 22 % der Befragten bislang noch keinen Versuch
einer Guterverkehrsverlagerung unternommen (Fall 1). Eine Gulterverkehrsverlagerung
zwischen Flugzeug und Lkw hat keines der befragten Unternehmen durchgeftihrt (Fall
2). Auf eine weitere Untersuchung des Falls 2 wird daher im Folgenden verzichtet. Die
Mehrzahl (42 %) der befragten Verlader und LDL bzw. Spediteure nutzt seit jeher alter-
native Verkehrsmittel (Fall 3). 23 % der Befragten hat einen Verlagerungsversuch
durchgeflihrt, ist dabei jedoch gescheitert (Fall 4). Lediglich 7 % der Befragten haben
bereits eine Verlagerung erfolgreich durchgefihrt (Fall 5). Die sechste Kategorie, keine
Angabe, wurde hinzugefugt, da 7 der 114 Teilnehmer nicht bei sémtlichen Fragen eine
Angabe getatigt haben und infolge ihre Einordnung in die funf Falle nicht eindeutig
moglich war.

Im Folgenden werden fir jeden der aufgefuhrten finf Falle eine Brancheneinordnung
der befragten Unternehmen durchgefiihrt, Aussagen zu den unternehmensseitig vorlie-
genden Rahmenbedingungen hinsichtlich Transportgut und -distanz sowie der Infra-
struktur getroffen sowie die Hemmnisse bei der Nutzung von bzw. Verlagerung auf al-
ternative Verkehrsmittel vorgestellt.
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Fall 1

Der Fall 1 umfasst Verlader und LDL bzw. Spediteure, die bislang noch keine Giterver-
kehrsverlagerung auf alternative Verkehrsmittel in Erwagung gezogen haben. In Sum-
me setzt sich diese Gruppe aus 25 Unternehmen zusammen.

Die Unternehmen des Falls 1 sind mit einem Anteil von 76 % vorwiegend den Branchen
mit niedriger Affinitat zu alternativen Verkehrsmitteln zuzuordnen. Beispielsweise gehdrt
ein Grofdteil der Unternehmen der Automotive-Industrie und der Handelsbranche an,
wahrend sich die befragten Unternehmen nur vereinzelt beispielsweise der Chemie-
oder Baustoffindustrie zuordnen. Die Einteilung der Unternehmen entsprechend ihrer
Branche ist Bild 8 zu entnehmen.

Geringere Affinitat

Automotive-Industrie 1 11
Handelsbranche | 7
Sonstige 16
Elektronik/High Tech Branche [T 3
Lebensmittelindustrie [T 3
Textilien/Bekleidungsbranche [T 3
KEP-Branche [ 2

Hohere Affinitat

Anlagen- und Maschinenbau [T 4
Entsorgungsbranche [T 3
Baustoffindustrie [T 2
Chemische Industrie [ 1
Mobelbranche =21
Montanindustrie |0

Bild 8: Brancheneinteilung der Unternehmen des Falls 1 [Darstellung der TU Dortmund]

Als fihrenden Grund, aus dem sie bislang keine Verlagerung durchgeflihrt haben, ga-
ben die Verlader und LDL bzw. Spediteure des Falls 1 mit einer Zustimmung von 68 %
an, dass die Transportzeiten mit alternativen Verkehrsmitteln voraussichtlich zu lang
sein werden. Zudem schrecken sie die bei ihnen vorliegenden Rahmenbedingungen
hinsichtlich Transportgut und -distanz sowie der Infrastruktur davon ab, einen Verlage-
rungsversuch zu initiieren. So gaben 56 % der befragten Unternehmen an, sich nicht
mit einer Guterverkehrsverlagerung auseinanderzusetzen, weil es sich bei ihrem
Transportgut nicht um Massenguter handelt. Auch wird ein Grof3teil der Unternehmen
durch sein zeitkritisches und nicht-lagerfahiges Transportgut und seine niedrigen
Transportweiten a priori von einem Versuch abgehalten. Diese entmutigenden Rah-
menbedingungen sind insbesondere auf die Branchen der Unternehmen zurlickzufih-
ren (vgl. Bild 8). Eine vollstandige Ubersicht zu den Verlagerungshemmnissen, welche
bei den Unternehmen des Falls 1 bestehen, gibt Bild 9.
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Lange Transportzeiten 117
Keine Massenguter 114
Schlechte Anbindungan alt. Verkehrsmitte| [T 11
Zeitkritisches oder nicht-lagerfahiges Transportgut T 10
Geringe Transportdistanz [T 8
Keline RessourcenfurMachbarkeitsprufung 7
Hohe Kosten flir Gltertransport [ 5
Ungeeignete Transportzeitfenster 4
Unadaquate Angebote = 2
Verkehrsmittelwahl durch Kunden [ 2
Gefahrdungeigene Fuhrparkauslastung =1 2
Info. bzgl. potenzieller Auftragnehmer 3 1
Geringe Verfligbarkeit von Transportkapazitaten H 1
Mangelnde Flexibilitat = 1

Bild 9: Verlagerungshemmnisse der Unternehmen des Falls 1 [Darstellung der TU Dortmund]

Bei der Auswertung der Ergebnisse wurde festgestellt, dass sich die Zustimmungsrate
zu den verschiedenen Verlagerungshemmnissen nicht gleichverteilt, sondern auf be-
stimmte fallspezifische Verlagerungshemmnisse konzentriert. Um bei dieser Verteilung
die wesentlichen Verlagerungshemmnisse von den unwesentlichen zu trennen, wurde
eine ABC-Analyse auf die Hemmnisergebnisse angewandt. Die ABC-Analyse ist eine
Vorgehensweise zur Gewichtung von Betrachtungseinheiten, hier der Verlagerungs-
hemmnisse, mit dem Ziel der Prioritatensetzung [Motzel 2006]. Die Gruppen A, B und C
sind dabei die verschiedenen Gewichtungsklassen, von sehr wichtig bis weniger wich-
tig. Fur jeden untersuchten Fall liegen in Summe etwa 14-17 Verlagerungshemmnisse
vor, wobei allerdings stets die ersten 4-9 Hemmnisse 70 % samtlicher Nennungen um-
fassen und somit der Gruppe A zuzuordnen sind. In den Abbildungen des vorliegenden
Endberichts, denen die Verlagerungshemmnisse der verschiedenen Falle zu entneh-
men sind, sind die Hemmnisse der Gruppe A jeweils mit einem roten Rahmen kenntlich
gemacht.

Anhand der ABC-Analyse kénnen bei den Verlagerungshemmnissen der Unternehmen
des Falls 1 die langen Transportzeiten sowie die an den Unternehmen vorliegenden
Rahmenbedingungen hinsichtlich Transportgut und -distanz sowie der Infrastruktur als
wesentliche Verlagerungshemmnisse identifiziert werden. Entsprechend sind diese
Hemmnisse in Bild 9 rot umrahmt.

Fall 3

Der Fall 3 beinhaltet Verlader und LDL bzw. Spediteure, die seit jeher alternative Ver-
kehrsmittel fur ihre Gutertransporte nutzen und von daher keine Verlagerung hierauf
durchgefthrt haben bzw. durchfihren werden. Insgesamt umfasst diese Gruppe 48
Unternehmen.

Die Verlader und LDL bzw. Spediteure des Falls 3 stammen nicht wie antizipiert durch-
weg aus den Branchen mit klassisch hoher Verwandtschaft zu Bahn und Schiff, wie z.B.
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der Chemie- oder Baustoffindustrie. Stattdessen sind sie zu 50 % ebenfalls den Bran-
chen mit geringerer Affinitdt zu alternativen Verkehrsmitteln zuzurechnen, wie bei-
spielsweise der Automotive-Industrie oder der Handelsbranche.

Bild 10 gibt eine Ubersicht tiber die Branchen der befragten Unternehmen im Fall 3.

Geringere Affinitat

Automotive-Industrie 117
Handelsbranche 116
Textilien/Bekleidungsbranche 1 9
Elektronik/High Tech Branche 18

Lebensmittelindustrie [T 6
KEP-Branche [ 3

Hohere Affinitat

Chemische Industrie 119
Anlagen- und Maschinenbau 112
Sonstige 110
Baustoffindustrie [T 6
Montanindustrie [T 5
Mobelbranche 4
Entsorgungsbranche [ 3

Bild 10: Brancheneinteilung der Unternehmen des Falls 3 [Darstellung der TU Dortmund]

Entsprechend der Brancheneinteilung der Unternehmen des Falls 3 sind auch ihre
Rahmenbedingungen hinsichtlich Transportgut und -distanz sowie der Infrastruktur we-
niger gut als erwartet. Wie dem linken Teil von Bild 11 zu entnehmen ist, verfligen ledig-
lich 40 % der Befragten Uber Massenguter, bei mehr als 70 % ist das Transportgut zeit-
kritisch und nicht-lagerfahig. Auch wird bei knapp 30 % das Gut nur Uber eine kurze
Distanz transportiert. Der rechte Teil von Bild 11 zeigt einen Vergleich der Rahmenbe-
dingungen des Falls 3 mit den Fallen 4 (Unternehmen mit gescheitertem Verlagerungs-
versuch) und 5 (Unternehmen mit erfolgreichem Verlagerungsversuch).

42



—

technische universitat

.o.kO'InSﬁfUt eV. il A 7 dortmund

40% 560%5 Massenguter El
— Anbindungan
| 200 E44%= alternative Verkehrsmittel 2

—— Nicht-zeitkritisch d
|29%E71% icht-zeitkritisches un

lagerfahiges Transportgut
[_JFall 3 — seit jeher | 71% |29% Hohe Transportdistanz a
[JFall 4 — gescheiteter Versuch
Ml Fall 5 - gelungener Versuch 10(1)0/ O:’/o 50'% 10'0%
EAbIehnung ?
[]Zustimmung
Bild 11: Rahmenbedingungen der Unternehmen des Falls 3 [Darstellung der TU Dortmund]

Die Unternehmen, die seit jeher die Eisenbahn und das Schiff nutzen, stuften mit einer
Zustimmung von 50 % die Kosten fir ihre Gltertransporte als vorherrschendes Hemm-
nis bei der Nutzung alternativer Transportmittel ein. Vor dem Hintergrund der Branchen
und Rahmenbedingungen der Unternehmen ist diese Einschatzung dadurch erklarbar,
dass die Kosten pro Ladung in der Regel mit steigender Ladungsmenge und zuneh-
mender Transportweite sinken. Aufgrund der Rahmenbedingungen sieht auch ein
Groliteil der Befragten weitere bedeutende Nutzungshemmnisse in den langen Trans-
portzeiten und der niedrigen Transportzuverlassigkeit. Zuletzt stellt die ungentigende
Mengenflexibilitat ein relevantes Hemmnis bei der Nutzung der Eisenbahn und des
Schiffs dar. Trotz des reichen Erfahrungsschatzes dieser Unternehmen bei dem Einsatz
alternativer Verkehrsmittel besteht ihrerseits bei Ubermengen kein Zugriff auf zusétzli-
che Kapazitaten oder bei Untermengen nicht die Option zum Widerruf bereits gebuch-
ter, aber Uberschussiger Kapazitaten. Die vorhandenen Bundelungsmaglichkeiten zum
Ausgleich von Mengenschwankungen scheinen heute bei weitem nicht ausreichend zu
sein. Bild 12 enthalt eine vollstandige Ubersicht zu den Verlagerungshemmnissen, die
bei den Unternehmen des Falls 3 bestehen. Der rote Kasten umrahmt wiederum die
Faktoren, welche anhand einer ABC-Analyse als wesentliche Verlagerungshemmnisse
identifiziert worden sind.

43



—

technische universitat

.o.kO'lnSﬁfUt eV. il A 7 dortmund

Hohe Kosten fur Gltertransporte [ 24
Lange Transportzeiten [ 16
Mangeinde Flexibilitat [ 11
Niedrige Transportzuverlassigkeit =20 8
Geringe Verfugbarkeitvon Rollmaterialien =4
Geringe Verfugbarkeitder Eisenbahninfrastruktur [ 4
Eingeschrankte Zuganglichkeitund Nutzbarkeitder Schiene @ 3
Fehlende Kooperationder Akteure @ 3
Verkehrsmittelwahl durch Kunden @ 3
Geringe Verflugbarkeit von Transportkapazitaten [@ 3
Hohe Kosten flir Anlagenerrichtung und -betrieb [@ 2
Niedrige Transportbeschaffenheit [l 1
Info. bzgl. grundsatzlicher Einsatz I 1
Uberlastung der Umschlagterminals |1 1

Bild 12: Verlagerungshemmnisse der Unternehmen des Falls 3 [Darstellung der TU Dortmund]

Fall 4

Der Fall 4 setzt sich aus Verladern und LDL bzw. Spediteuren zusammen, die bereits
einen Versuch unternommen haben, ihre Guterverkehre auf alternative Verkehrsmittel
zu verlagern, hierbei jedoch gescheitert sind. Dieser Gruppe sind 26 Unternehmen zu-
geordnet.

Von den Unternehmen des Falls 4 wurde zunachst erfragt, auf welches alternative Ver-
kehrsmittel eine Verlagerung angestrebt worden war. Da Verlagerungsversuche auf
verschiedene Verkehrsmittel denkbar sind, war hierbei eine Mehrfachantwort mdglich.
Bild 13 spiegelt die Antworten der Teilnehmer wider. Es wird ersichtlich, dass die meis-
ten der unternommenen und bisweilen gescheiterten Verlagerungsversuche auf die
Eisenbahn erfolgten.

Eisenbahn | 24
Binnenschiff [ 2
Seeschiff [13
Bild 13: Verkehrsmittel der gescheiterten Verlagerungsversuche durch teilgenommene Verlader

und LDL bzw. Spediteure [Darstellung der TU Dortmund]

Hinsichtlich der Branchen setzen sich die Unternehmen des Falls 4 zu etwa gleichen
Teilen aus den Branchen mit hoher als auch mit niedriger Affinitat zu alternativen Ver-
kehrsmitteln zusammen. Bild 14 ist die Branchenverteilung zu entnehmen.

Auch wurden diese Unternehmen nach den bei ihnen vorliegenden Rahmenbedingun-
gen befragt. Wie aus dem linken Teil von Bild 15 hervorgeht, liegt der Anteil der Unter-
nehmen, welche Uber Massenguter verfiigen, bei unter 30 %. Ebenso verfligen lediglich
20 % der befragten Unternehmen Uber nicht-zeitkritisches und lagerfahiges Transport-
gut. Ferner befindet weniger als die Halfte der Unternehmen ihre Anbindung an alterna-
tive Verkehrsmittel als gut. Wie dem rechten Teil von Bild 15 zu entnehmen, sind die
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Unternehmen des Falls 4 im Vergleich mit den Unternehmen des Falls 3 (Unternehmen,
die seit jeher alternative Verkehrsmittel nutzen) und des Falls 5 (Unternehmen mit er-
folgreicher Verlagerung) in Hinblick auf die bei ihnen vorliegenden Rahmenbedingun-
gen durchschnittlich oder schlechter gestellt. Aus diesen Griinden sind die Rahmenbe-
dingungen hinsichtlich Transportgut und -distanz sowie der Infrastruktur bei den Unter-
nehmen des Falls 4 als nicht optimal einzustufen.

Geringere Affinitat

Textilien/Bekleidungsbranche 15

Lebensmittelindustrie 15

Handelsbranche 15

Elektronik/High Tech Branche 15
Automotive-Industrie 1 4
KEP-Branche 1 4

Hohere Affinitat

Sonstige 19
Montanindustrie 1 6
Anlagen- und Maschinenbau 15
Entsorgungsbranche 14
Chemische Industrie [ 2
Baustoffindustrie [T 2
Mobelbranche [ 2

Bild 14: Brancheneinteilung der Unternehmen des Falls 4 [Darstellung der TU Dortmund]

28%=—=72%=— Massenguter

— — Anbindungan
o1% Z=A49%Z atemative Verkehrsmittel 2

Nicht-zeitkritisches und
lagerfahiges Transportgut

—————
:20%=80%=

[JFall 3 - seit jeher 72% 28%| Hohe Transportdistanz a
[ Fall 4 — gescheiteter Versuch T

Il Fall 5 - gelungener Versuch o 0% 50% 100%
;Ablehnung ’

[CJzustimmung

Bild 15: Rahmenbedingungen der Unternehmen des Falls 4 [Darstellung der TU Dortmund]
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Die Verlader und LDL bzw. Spediteure bewerten mit Uber 75 %-iger Zustimmung die
langen Transportzeiten und ihren geringen Informationsstand bezlglich existierender
Forderprogramme als die dominierenden Hemmnisse bei der Durchfihrung einer Gu-
terverkehrsverlagerung.

Weitere schwerwiegende Hemmnisse stellen fur Gber 59 % der Unternehmen, die be-
reits erfolglos eine Guterverkehrsverlagerung angestrebt haben, die ungeeigneten
Transportzeitfenster und die hohen Kosten der Gltertransporte mit alternativen Ver-
kehrsmitteln dar. Ebenso stehen das Relationenangebot, die Transportzuverlassigkeit,
die Angabe des Transportstatus, der eigene Informationsstand bzgl. angebotener
Dienstleistungsportfolios und der kurzfristige Kapazitatsbedarf in der Kritik der Befrag-
ten. Bild 16 umfasst eine Ubersicht zu den Verlagerungshemmnissen, die bei den Un-
ternehmen des Falls 4 vorliegen. Der rote Kasten umrahmt wiederum die Faktoren,
welche anhand einer ABC-Analyse als wesentliche Verlagerungshemmnisse identifiziert
worden sind.
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Bild 16: Verlagerungshemmnisse der Unternehmen des Falls 4 [Darstellung der TU Dortmund]

Fall 5

Verlader und LDL bzw. Spediteure, die bereits eine erfolgreiche Verlagerung auf alter-
native Verkehrsmittel vollzogen haben, stellen den Fall 5 dar. In Summe umfasst diese
Gruppe 8 Unternehmen. Aufgrund der vergleichsweise niedrigen Teilnehmerzahl dieser
Gruppe wird an dieser Stelle ein sensibler Umgang mit den Ergebnissen empfohlen.

Die Verlader und LDL bzw. Spediteure des Falls 5 wurden um Angabe der Verkehrsmit-
tel gebeten, zwischen denen sie eine gelungene Guterverkehrsverlagerung vorgenom-
men haben. Bild 17 sind die Angaben zu entnehmen. Danach fand die Mehrzahl der
erfolgreichen Guterverkehrsverlagerungen vom Lkw auf die Eisenbahn statt.

46



—

technische universitat

.o.kO'InSﬁfUt eV. il A 7 dortmund

Flugzeug - Seeschiff [ 1
Flugzeug -Eisenbahn |0
Flugzeug - Binnenschiff | 0
Lkw - Seeschiff |0
Lkw - Eisenbahn | 7
Lkw - Binnenschiff 13

Bild 17: Verkehrsmittel, auf die Verlader und LDL bzw. Spediteure erfolgreich verlagert haben
[Darstellung der TU Dortmund]

Werden die Unternehmen des Falls 5 entsprechend ihrer Branche klassifiziert, ist fest-
zustellen, dass die Unternehmen mehrheitlich den Branchen mit niedriger Affinitat zu-
zuordnen sind. Bild 18 gibt die Verteilung wieder.

Geringere Affinitat

Automotive-Industrie 14
Handelsbranche 13
Lebensmittelindustrie | 2
Elektronik/High Tech Branche [ 1
Textilien/Bekleidungsbranche | 1
KEP-Branche |0

Hohere Affinitat

Baustoffindustrie 13
Chemische Industrie [ 1
Anlagen- und Maschinenbau |[FEEEEET 1
Montanindustrie [T 1
Sonstige [ 1
Entsorgungsbranche |0
Mobelbranche |0

Bild 18: Brancheneinteilung der Unternehmen des Falls 5 [Darstellung der TU Dortmund]

Auch wurden die Rahmenbedingungen hinsichtlich Transportgut, -distanz und Infra-
struktur erfasst, die bei den Unternehmen des Falls 5 vorliegen (Bild 19).

Im Gegensatz zu den Unternehmen des Falls 3 (seit jeher) und des Falls 4 (gescheite-
ter Verlagerungsversuch) schatzen die Unternehmen des Falls 5 ganzheitlich ihre
Transportdistanz als hoch und mehrheitlich ihre Anbindung an alternative Verkehrsmit-
tel als gut ein. Ahnlich der Unternehmen des Falls 4 verfligen nur wenige Unternehmen
(14 %) Uber nicht-zeitkritisches und lagerfahiges Transportgut. Ebenfalls liegt der Anteil
der Unternehmen mit Massengutern unter 30 %. Von daher sind die Rahmenbedingun-
gen der Unternehmen des Falls 5 ebenfalls nicht als optimal einzustufen.
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Bild 19: Rahmenbedingungen der Unternehmen des Falls 5 [Darstellung der TU Dortmund]

Ferner wurden den Teilnehmern, denen eine Verlagerung ihrer Guterverkehre gelungen
ist (Fall 5), die im Rahmen der Literaturrecherche und der Expertengesprache identifi-
zierten Hemmnisse prasentiert. Fur jeden kritischen Faktor wurden die Teilnehmer zu
einer Validierung und Gewichtung aufgefordert. Bild 20 gibt die Angaben der Verlader
und LDL bzw. Spediteure wieder.
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Bild 20: Verlagerungshemmnisse der Unternehmen des Falls 5 [Darstellung der TU Dortmund]

Aus den Angaben geht hervor, dass der Grolfiteil der Verlader und der LDL bzw. Spedi-
teure des Falls 5 vor allem das fehlende Relationenangebot, die hohen Kosten fir die
Glitertransporte, die mangelnden Zusatzkapazitaten bei Ubermengen, ihren Informati-
onsstand bezlglich existierender Férderprogramme sowie die verpflichtete Kapazitats-
abnahme als fuhrende kritische Faktoren bei der Guterverkehrsverlagerung betrachten.

Auch werden die unzureichende Angabe des Transportstatus, das unpaarige Trans-
portaufkommen, der mangelnde Informationsstand bzgl. angebotener Dienstleistungs-
portfolios und die langen Transportzeiten als Verlagerungshemmnis genannt.
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Im Vergleich mit den Ergebnissen des Falls 4 stimmen die Angaben zu den Verlage-
rungshemmnissen weitestgehend Uberein. Fraglich ist daher, warum die Unternehmen
des Falls 5 bei groftenteils tGbereinstimmenden Rahmenbedingungen und vergleichba-
ren Verlagerungshemmnissen eine Guterverkehrsverlagerung erfolgreich durchgefihrt
haben, wahrend die Unternehmen des Falls 4 gescheitert sind.

Fazit

In Bezug auf das Hauptziel der Online-Umfrage ist zusammenfassend zum einen fest-
zuhalten, dass sich bei allen untersuchten Gruppen von Verladern und LDL bzw. Spedi-
teuren gewichtige Hemmnisse bei der Verlagerung bzw. Nutzung alternativer Ver-
kehrsmittel von unbedeutenden Hirden abheben. Im Rahmen der Studie wurde diese
Abgrenzung mit Hilfe einer ABC-Analyse durchgeflhrt.

Zum anderen konnte anhand der Umfrage bestatigt werden, dass sich die genannten
Hemmnisse entsprechend des von Fall zu Fall verschiedenen Einsatzes alternativer
Verkehrsmittel sowohl in fallibergreifende als auch fallspezifische Hemmnisse unter-
scheiden. So werden beispielsweise die langen Transportzeiten von den Unternehmen
aller Falle als Hemmnis gesehen; der mangelnde Informationsstand hinsichtlich beste-
hender Forderungen ist hingegen lediglich bei den Unternehmen der Falle 4 und 5 als
Hemmnis vorfindbar, da sich weder die Unternehmen des Falls 1 noch des Falls 3 mit
einer Guterverkehrsverlagerung und der damit verbundenen notwendigen Erarbeitung
einer Forderubersicht befasst haben.

Basierend auf diesen beiden Erkenntnissen haben die Hemmnisse, die sowohl groRten-
teils gewichtig als auch fallibergreifend sind, eine hohe Relevanz und sind daher als
zentrale Hemmnisse einzustufen. Dies ist zutreffend fur:

= die langen Transportzeiten,
= die hohen Kosten fur Gitertransporte,
= die niedrige Transportzuverlassigkeit.

Darlber hinaus erhielten auch die Faktoren ,mangelnde Flexibilitdt’, ,ungeeignete
Transportzeitfenster und ,niedriger Informationsstand zu existierenden Fdérderpro-
grammen’ im Vergleich Uber alle Hemmnisse eine hohe Bestatigung. Insbesondere
letztgenannter Faktor wird hierbei als sehr gewichtiges Hemmnis erachtet, da er bereits
innerhalb der Expertengesprache, die in Vorbereitung zur Umfrage durchgefiihrt wur-
den, nachdricklich als wichtiges Hemmnis beschrieben wurde (vgl. Abschnitt 1.3.3) und
trotz ausschlief3licher Nennung von den Unternehmen der Falle 4 und 5 eine hohe Zu-
stimmungsquote erfuhr.

Hemmnisse der operativen Unternehmen

Neben den Verladern und LDL bzw. Spediteuren wurden auch Eisenbahnverkehrs- und
-infrastrukturunternehmen, Reedereien sowie Terminalbetriebe nach Hemmnissen bei
der Guterverkehrsverlagerung befragt. Dadurch sollte in Erfahrung gebracht werden,
inwiefern sie als operative Unternehmen den Hemmnissen der Verlader und LDL bzw.
Spediteure entgegenwirken kénnen. Im Gegensatz zu den Hemmnissen, die Verlader
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und LDL bzw. Spediteure an einer Gulterverkehrsverlagerung hindern, handelt es sich
bei diesen Hemmnissen somit um kritische Faktoren, die die operativen Unternehmen
an einer vermehrten Unterstltzung der Verlader und LDL bzw. Spediteure bei der Ver-
lagerung hindern. Weiterfihrend wurden die Unternehmen auch nach den Grinden
gefragt, die fur die Hemmnisse verantwortlich sind. Zudem wurden sie um Vorschlage
zu MalRnahmen gebeten, welche eine Uberwindung der Hemmnisse ermdaglichen.

Eisenbahnverkehrsunternehmen

Nachfolgend werden die Hemmnisse der Eisenbahnverkehrsunternehmen sowie deren
Ursachen erlautert. Zudem werden die Malinahmen vorgestellt, die seitens der befrag-
ten Eisenbahnverkehrsunternehmen im Rahmen der Umfrage vorgeschlagen wurden.

Bild 21 gibt die Angaben der Eisenbahnverkehrsunternehmen zu den ihrerseits vorlie-
genden Verlagerungshemmnissen wieder. Wie dem Bild zu entnehmen ist, wird die
protektionistische Politik anderer Staaten als fiihrendes Hemmnis zur vermehrten Un-
terstlitzung einer Guterverkehrsverlagerung genannt. Als ursachlich fir dieses Hemm-
nis sehen die befragten Eisenbahnverkehrsunternehmen die mangelnden Strafen bei
unzureichender Umsetzung der Liberalisierungspakete. Zudem sind nach Angabe der
Befragten die Staatsbahnen aus dem Grund motiviert Wettbewerb zu verhindern, da sie
Dividenden an den Staat zahlen missten. Um der protektionistischen Politik entgegen-
zusteuern schlagen die Befragten vor, einer unzureichenden Umsetzung der Liberalisie-
rungspakete politisch starker entgegenzuwirken und Sanktionen zu verleihen.

Protektionistische Politik

Benachteiligung bei der Preisbildung ggu. StralRe

Hohe Kosten zur Bedienung der letzen Meile

Keine Beeinflussung von Verzégerungen

National verschiedene Standards

Keine selbstandige Kostensteuerung

Genehmigungen zum Bau/Reaktivierung von Gleisanlagen
Schwierige Einrichtung einer neuen Relation/Abfahrzeit i R '

Gesetzliche Bestimmungen [ININTF-5] | RRR000R, |

Geringe Verfligbarkeit von Gleisanlagen 7| | RRRR008 |

Info. bzgl. Verlader und LDL/Spediteure 2l P

Geringe Verfligbarkeit von Rollmaterialien =] b '

== Trifft nicht zu Zuganglichkeit und Nutzbarkeit der Schieneninfrastruktur | I y

Trifft weitestgehend nicht zu Anpassung an Transportzeitfenster = P ey |

LJ EnlthaltuAng Anpassung an kurzfristiger Kapazitatsbedarfe [IIIILI | R —

Trift weitestgehend zu Anpassung an schwankende Mengenbedarfe =] F =)

I Trifft volistandig zu

Bild 21: Verlagerungshemmnisse der Eisenbahnverkehrsunternehmen [Darstellung der TU Dort-

mund]

Ferner haben unter den als wesentlich identifizierten Hemmnissen drei Hemmnisse
finanziellen Bezug. So bemangeln die Eisenbahnverkehrsunternehmen ihre Benachtei-
ligung bei der Preisbildung gegentiber dem Strallengiterverkehr aufgrund der Vernach-
lassigung externer Kosten. Weiter geben die Eisenbahnverkehrsunternehmen die ho-
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hen Kosten zur Bedienung der letzten Meile an. Ferner nennen sie eine Beeintrachti-
gung der Preisbildung, da sie Infrastruktur- und Energiekosten nicht selbstandig steuern
kénnen und Leistungseinbulen aufgrund verspateter Trassennutzungsmoglichkeiten
finanziell nicht ausgeglichen werden. Diese drei kritischen Faktoren sind denkbare Ur-
sachen dafir, dass die Eisenbahnverkehrsunternenmen den seitens der Verlader und
LDL bzw. Spediteure bemangelten hohen Kosten fur den Eisenbahngutertransport nicht
entgegenwirken kénnen. Als Mallnahmen zur Behebung dieser Hemmnisse wurde vor
allem genannt, dass samtliche Verkehrstrager bei der Besteuerung eine Gleichbehand-
lung erfahren sollten. Die hohen Kosten der letzten Meile sollten insbesondere durch
technische Innovationen und Subventionen analog zur Stral’e gesenkt werden. Die
Energie- und Infrastrukturkosten sollten ferner transparent gestaltet und kontrolliert
werden.

Des Weiteren geben die Eisenbahnverkehrsunternehmen als fliihrendes Hemmnis an,
dass sie Verzogerungen nicht beeinflussen kénnen. Dies ist insbesondere eine Erkla-
rung flir die Tatsache, dass Eisenbahnverkehrsunternehmen der seitens der Verlader
und LDL bzw. Spediteure kritisierten niedrigen Transportzuverlassigkeit nicht ohne wei-
teres begegnen kénnen. Als Grinde fir dieses Hemmnis werden die Unterordnung des
Schienenguterverkehrs gegeniber dem Schienenpersonenverkehr, die mangelnden
Uberholmdglichkeiten, die Auslegung der Fahrplangeschwindigkeit anhand der zuge-
lassenen Hochstgeschwindigkeit, mangelnder Laderaum sowie die langsame Bereitstel-
lung der Ersatztrassen genannt. Um dieses Hemmnis zu beheben schlagen die befrag-
ten Eisenbahnverkehrsunternehmen die Priorisierung eines verspateten Zugs, die Ein-
richtung von Entkopplungspunkten in der Transportkette, eine Erhdhung des Lade-
raums sowie zusatzliche Trassen fur den Gutertransport vor.

Daruber hinaus bemangeln die Eisenbahnverkehrsunternehmen die national verschie-
denen Standards bzgl. der Infrastruktur, insbesondere der Zugsicherungssysteme, und
der Personalausbildung. Vor dem Hintergrund, dass diese abweichenden Standards fur
lange Wartezeiten an den Grenzen sorgen, verantworten sie mitunter die beanstande-
ten langen Transportzeiten. Zudem tragen die teuren Lokausstattungen mit den Sicher-
heitssystemen der anderen Lander sowie die Personalausbildungen zu den hohen Kos-
ten der Eisenbahnverkehrsunternehmen bei. Um dieses Hemmnis zu beheben, emp-
fehlen die Eisenbahnverkehrsunternehmen eine Vereinheitlichung der technischen
Standards, z.B. durch eine landertbergreifende Traktion, sowie der Personalausbildung
und der Sprache (Englisch).
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Hemmnisse der Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Im Rahmen der zuvor durchgefiihrten Literaturrecherche und der Expertengesprache
konnten zwei Hemmnisse identifiziert werden, die die Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men an der Férderung einer weiteren Guteverkehrsverlagerung hindern. Beide Hemm-
nisse wurden im Rahmen der Umfrage zur Diskussion gestellt. Bild 22 gibt die Bewer-
tung der Hemmnisse seitens der befragten Eisenbahninfrastrukturunternehmen wieder.

100%

Uberlastung der Schieneninfrastruktur |‘

Hohe Kosten fiir den Bau/
= Trifft nicht zu den Betrieb der letzten Meile
Trifft weitestgehend nicht zu
[ Enthaltung
Trifft weitestgehend zu
I Trifft volstandig zu
Bild 22: Verlagerungshemmnisse der Eisenbahninfrastrukturunternehmen [Darstellung der TU

Dortmund]

Als wesentliche Griinde fiir die Uberlastung der Schieneninfrastruktur nennen die Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen den unzureichenden Ausbau bestimmter Knoten-
punkte und Korridore sowie die mangelnde Instandhaltung von Gleisen und Weichen
(unbefahrbar bzw. gesperrt) durch die DB Netz AG. Zur Uberwindung dieses Hemmnis-
ses sollten gemal der befragten Eisenbahninfrastrukturunternehmen bestimmte Stre-
cken ausgebaut und elektrifiziert werden. Zudem sollten Gleise und Weichen in einem
betriebssicheren Zustand gehalten sowie Serviceeinrichtungen und private Eisenbahn-
infrastrukturen zum Abstellen von defekten und nicht bendétigten Wagen und Triebfahr-
zeugen genutzt werden.

Zur Senkung der Kosten, die durch den Bau und den Betrieb der Eisenbahninfrastruktur
auf der letzten Meile anfallen, empfehlen die Eisenbahninfrastrukturunternehmen tech-
nische Innovationen sowie die Gleichstellung der NE- und der DB-Infrastruktur.
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Hemmnisse der Reedereien

An der vorliegenden Umfrage haben von Seiten der Reedereien lediglich 3 Unterneh-
men teilgenommen. Die Ergebnisse sind daher kritisch zu behandeln, sollen aber den-
noch in Kirze wiedergegeben werden.

100%
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Bild 23: Verlagerungshemmnisse der Reedereien [Darstellung der TU Dortmund]

Wie Bild 23 zu entnehmen, bewerten die befragten Reedereien ihre Benachteiligung bei
der Preisbildung gegentber dem Straengiterverkehr und ihren niedrigen Informati-
onsstand bzgl. Verladern und LDL bzw. Spediteuren mit Interesse am Schiffsguterver-
kehr als kritische Faktoren, die sie an einer vermehrten Férderung von Guterverkehrs-
verlagerungen hindern. Zur Uberwindung der Preisproblematik empfehlen die Reede-
reien, dass Uber alle Verkehrstradger hinweg externe Kosten bei der Preisbildung zu
bertcksichtigen sind. lhren geringen Informationsstand zu interessierten Verladern und
LDL bzw. Spediteuren flhren die befragten Reedereien darauf zurlick, dass sie Uber
keine Kapazitaten fur eine umfangreiche Kundenakquise verfugen und ihre Suchen
(z.B. im Internet oder in Zeitungen) ergebnislos blieben. Zudem ist ihre potenzielle Kun-
denbasis aufgrund einer hohen Spezialisierung ohnehin stark eingeschrankt. Um den-
noch umfassende Informationen zu interessierten Verladern und LDL bzw. Spediteuren
zu sammeln, empfehlen die Reedereien den Besuch von Veranstaltungen zum Schiffs-
guterverkehr und eine vermehrte Einrichtung von Mittlerstellen zur Unterstitzung von
Verlagerungsprojekten.
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Hemmnisse der Terminalbetriebe

Fur Terminalbetriebe wurden innerhalb der vorhergehenden Literaturrecherche und der
Experteninterviews sechs mogliche Hemmnisse erkannt, die sie an der Unterstlitzung
von Verladern und LDL bzw. Spediteuren bei der Durchfihrung einer Guterverkehrsver-
lagerung hindern. Wie bedeutend die befragten Terminalbetriebe diese Hemmnisse
jeweils einschatzen, ist Bild 24 zu entnehmen.

Schwierige Einrichtung einer y % R wm
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Bild 24 Verlagerungshemmnisse der Terminalbetriebe [Darstellung der TU Dortmund]

Das bedeutendste Hemmnis sehen die Terminalbetriebe in der schwierigen Einrichtung
einer neuen Relation bzw. einer neuen Abfahrzeit im Schienen- und Schiffsgiterver-
kehr. Dies flihren die Befragten vor allem darauf zurlick, dass das Risiko eines Men-
genwegdfalls am Start- oder Zielterminal hoch ist, der organisatorische Aufwand einer
Neueinrichtung sehr hoch ist und die dazu bendtigten Transport- und Umschlagkapazi-
taten nicht angeboten werden. Zudem wurde genannt, dass sich die Operateure nur
schwerlich auf neue Verbindungen einlassen. Zur Uberwindung dieses Hemmnisses
schlagen die Terminalbetriebe Mengen-Commitments seitens der Kunden vor. Ferner
winschen Sie sich eine finanzielle Unterstitzung in Form einer Anschubfinanzierung
bei neuen Verkehren sowie die Reduktion der operativen Kosten (Netzzugangskosten,
Stromkosten). Zur Beantwortung der Kapazitatsproblematik fordern sie eine kurzfristige
Trassenvergaben und schnelle Transitzeiten.

Darlber hinaus schatzen die Terminalbetriebe ihren geringen Informationsstand tber
andere Terminalbetriebe mit Interesse an einer Kooperation als hinderlich ein. Die Ur-
sachen hierfliir sehen sie zum einen darin, dass es ihnen an Kapazitaten flir eine um-
fangreiche Suche nach interessierten Terminalbetreibern mangelt. Zum anderen berich-
ten sie zugleich allerdings auch von mangelnden Anfragen, die von Seiten interessierter
Terminalbetriebe an ihr Unternehmen gestellt werden. Zur Uberwindung des Hemmnis-
ses befurworten die Terminalbetriebe die Einrichtung von Mittlerstellen zur Unterstut-
zung von Verlagerungsprojekten, beispielsweise durch die Bereitstellung von Informati-
onen.
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Hilfreiche politische MalBnahmen aus Sicht aller Akteure

Uber die akteursspezifischen Hemmnisse, Griinde und MaRnahmen hinaus wurden
samtliche Akteure zu politischen MalRnahmen befragt, die ihrer Meinung nach in der
Vergangenheit Guterverkehrsverlagerungen gefoérdert haben. Seitens samtlicher Be-
fragten wurden dabei folgende MalRnahmen genannt:

Verlader:
= EinfUhrung bzw. Erhéhung der Maut
» Fdrderung bzw. Nutzlasterhdhung des kombinierten Verkehrs

LDL bzw. Spediteure:
= Fdrderung bzw. Nutzlasterhdhung des kombinierten Verkehrs

Eisenbahnverkehrsunternehmen:
» Gleisanschlussférderung
= Konsequenter Netzausbau
= Ablehnung von Lang-Lkw
= EinfUhrung bzw. Erhéhung der Maut
= Fdrderung von Terminals

Zeitgleich wurde von den Akteuren gedulert, dass der deutsche Staat zur Erzielung
einer steigenden Verlagerung kinftig Férderungen durchsetzen sollte, wie sie in Italien,
Osterreich, Belgien und der Schweiz gelebt werden bzw. wurden.

Fazit

Analog zu den Verladern und LDL bzw. Spediteuren kénnen bei den Hemmnissen, de-
nen die operativen Akteure bei Ihrem taglichen Einsatz von alternativen Verkehrsmitteln
begegnen, gewichtige von unbedeutenden Hindernissen unterschieden werden. Die
gewichtigen Hemmnisse der operativen Akteure weisen dabei eine starke Konformitat
zu den Hemmnissen der Verlader und LDL bzw. Spediteuren auf, da sie vielfach den
gleichen Themenfeldern angehoéren. So befinden sich unter den wesentlichen Hemm-
nissen der Eisenbahnverkehrsunternehmen beispielsweise drei Faktoren, die finanziel-
ler Natur sind und sie an einer eigenstandigen Steuerung bzw. Senkung ihrer Kosten
hindern. Dies bestatigt indirekt die seitens der Verlader und LDL bzw. Spediteure ange-
gebenen hohen Kosten. Infolgedessen ist abzuleiten, dass die operativen Akteure nicht
samtlichen Hemmnissen der Verlader und LDL bzw. Spediteuren eigenstandig entge-
genwirken kénnen. Aufgrund der geringen Teilnehmerzahlen je Akteur wird allerdings
ein sensibler Umgang mit diesen Ergebnissen empfohlen.

Neben den Hemmnissen wurden die operativen Akteure auch nach den Griinden und
moglichen MalRnahmen befragt. Wie zu erwarten war, zeichnen sich die Erklarungs-
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und Maflnahmenvorschlage durch eine hohe Subjektivitdt der jeweiligen Perspektive
aus. Damit kdnnen die Griinde und die MaRnahmen nicht als neutrale Empfehlung an
die Wirtschaft und Politik weitergeleitet werden (wie es das Ziel der nachfolgenden
Workshops ist), helfen aber fir den Aufbau eines akteursspezifischen Verstandnisses.

2.2.4 Verlagerungspotenzial

Als zweites Teilziel diente die Online-Umfrage dazu, verkehrstrager-, relations- und
branchenbezogene Verlagerungspotenziale herauszustellen, welche bei Verladern und
LDL bzw. Spediteuren vorliegen.

Allgemeines Verlagerungspotenzial

Fir eine realitdtsnahe Potenzialermittiung wurde zum einen zur Erfassung der Ist-
Situation die derzeitige jahrliche Menge erhoben, welche mit alternativen Verkehrsmit-
teln transportiert wird. Da die Verlader und LDL bzw. Spediteure des Falls 1 (kein Ver-
lagerungsversuch) und des Falls 4 (gescheiteter Verlagerungsversuch) die alternativen
Verkehrsmittel aktuell nicht nutzen, wurde die Frage lediglich an die Unternehmen des
Falls 3 (seit jeher) und des Falls 5 (erfolgreiche Verlagerung) gerichtet und umfasst
damit 49 % der befragten Verlader und LDL bzw. Spediteure.

Zum anderen wurde zur Darstellung der Soll-Situation von den Verladern und LDL bzw.
Spediteuren des Falls 4 (gescheiteter Verlagerungsversuch) erfragt, auf welches der
alternativen Verkehrstrager eine Verlagerung angestrebt wurde, welche Relationen da-
bei betroffen waren und um welche jahrliche Menge es sich dabei handelte. Gleichfalls
wurde von den Verladern und LDL bzw. Spediteuren des Falls 5 (erfolgreiche Verlage-
rung) erhoben, ob eine weitere Gliterverkehrsverlagerung angestrebt wird und fir wel-
che Relationen und Menge diese geplant ist. Somit beruht die Potenzialerhebung auf
30 % der Befragten.

Wie in Abschnitt 2.1.3 erklart, konnten die Befragten sowohl bei der Ist- als auch bei der
Soll-Erfassung die Einheit, in welcher ihre Mengenangabe bemessen ist, zu Gunsten
einer vereinfachten Beantwortung eigenstandig wahlen. Neben der Einheit Tonnen ga-
ben die Befragten eine Vielzahl weiterer Einheiten an, die durch den Lehrstuhls VSL bei
der Fragebogenauswertung in die Einheit Tonnen umgerechnet wurden. Der Weg, auf
dem diese Umrechnung erfolgt ist, ist den nachfolgenden Punkten zu entnehmen:

= Der Umrechnung lag die Annahme zugrunde, dass 1 TEU bzw. ein 20ft-
Container Uber ein Volumen von 38,3 m® und ein Gewicht von 11 Tonnen ver-
fugt. Das Volumen resultiert aus den Abmessungen eines 20ft-Containers, wel-
che in der Lange 20, in der Breite 8 und in der Hohe 8° 6“ betragen. Das Ge-
wicht eines 20ft-Containers konnte anhand der Berechnungen verschiedener
Hafen zum Durchschnittsgewicht der bei ihnen umgeschlagenen Container fest-
gesetzt werden. So wurden 2009 im Containerumschlag des Hamburger Hafens
insgesamt 71,2 Mio. Tonnen abgefertigt. In der Einheit TEU gezahlt waren dies
7,01 Mio. TEU, was einem durchschnittlichen Gewicht von 10,15 Tonnen pro
Container entspricht (Hafen Hamburg 2009). In Bremen/Bremerhaven wurden
im Jahr 2009 4,6 Mio. TEU und 48,8 Mio. Tonnen umgeschlagen, was ein
durchschnittliches Gewicht von 10,66 Tonnen pro Container ergibt (Bremenports
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2009). Auf Basis dieser realen Kennzahlen wird innerhalb der weiteren Umrech-
nungen ein durchschnittliches Gewicht von 11 Tonnen pro TEU zu Grunde ge-
legt.

= Eine MegaCombiWechselbriicke, welche als Einheit angegeben war, verfigt mit
96 m?3 Uber ein etwa 2,5-fache Volumen eines 20ft-Containers. Daher wird bei
der Umrechnung ein durchschnittliches Gewicht von 11 Tonnen * 2,5 = 27,5
Tonnen unterstellt.

» Ein Sattelauflieger hat eine Innenbreite von 2,45 m und eine Innenhéhe von bis
zu 3 m. Ein 13,6 m Sattelauflieger, welcher als Einheit benannt war, hat folglich
ein Volumen von 99,96 m*® und verfligt dementsprechend Uber das 2,6-fache
Volumen eines 20ft-Containers. Damit ergibt sich eine Durchschnittsbeladung
von 11 Tonnen * 2,6 = 28,6 Tonnen. Fur die angegebene Einheit Wechselbri-
cken bzw. Auflieger wurde ebenfalls mit diesen Werten gerechnet.

= FUr die genannte Einheit Fertigfahrzeuge wurde das Referenzgewicht von 1,2
Tonnen gewahlt, welches dem Gewicht eines Opel Astra entspricht.

= Bei Wechselbrliicken wurde von einer Lange von 7,04 m, einer Breite von 2,44
m und einer Hohe von 2,4 m ausgegangen. Daraus ergibt sich ein Volumen von
41 m3, welches einer 1,07-fachen Zuladung eines 20ft-Containers entspricht und
damit einem Gewicht von 11,77 Tonnen.

= Wourde seitens der Teilnehmer angegeben, dass kombinierte Verkehre durchge-
fuhrt werden, wurde der Einsatz eines 40ft-Containers und damit verknUpft eine
Zuladung von 22 Tonnen unterstellt. Bei Gleisanschlussverkehre ist von einer
grélkeren Zuladung (Massenguter) auszugehen. Unter der Annahme, dass die
Wagen voll beladen sind, wurde eine zulassige Achslast von 19,25 Tonnen ge-
wahlt. Bei einem Standard-Guterwagen, welcher Uber vier Achsen und ein ma-
ximales Eigengewicht von 25 Tonnen verfigt, belauft sich die Zuladung folglich
auf 52 Tonnen (DB Schenker 2010).

= Bei Mega-Trailern wurde von den InnenmafRen 13,6 mx 2,48 m x 3,00 m aus-
gegangen. Dies entspricht einem Volumen von 101 m® und damit einer Zula-
dung von 28,6 Tonnen.

Entsprechend der Umrechnung belauft sich in der Ist-Situation die derzeitige jahrliche,
mittels alternativer Verkehrstrager transportierte Gesamtmenge der befragten Verlader
und LDL bzw. Spediteure in Summe auf 27,4 Mio. Tonnen. Die jahrliche Menge, welche
seitens dieser Befragtengruppe zusatzlich mittels alternativer Verkehrsmittel innerhalb
der Soll-Situation transportiert werden kénnte, betragt insgesamt 1,1 Mio. Tonnen. Als
Resultat ist daher festzuhalten, dass die potenzielle Menge, welche von den Teilneh-
mern der vorliegenden Umfrage auf alternative Verkehrsmittel verlagert werden kénnte,
4 % der derzeitigen Menge betragt (Bild 25).

Entsprechend der Vorgehensbeschreibung zur Potenzialermittlung liegt der Aufnahme
der Ist- und Soll-Situation keine gemeinsame Befragtenbasis zugrunde und lasst aus
diesem Grunde lediglich obiges allgemeines Resultat auf Ebene samtlicher Befragten
zu. Zur Konkretisierung des Resultats auf die Ebene einer Fallbetrachtung werden im
Folgenden ausschlielich die Unternehmen des Falls 5 (erfolgreiche Verlagerung) her-
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ausgenommen, da diese Gruppe sowohl zur Ist- als auch zur Soll-Situation befragt
wurde.

Die Unternehmen des Falls 5 haben bereits erfolgreich Guterverkehre auf alternative
Verkehrsmittel verlagert. Die Menge, welche ihrerseits aktuell auf alternativen Ver-
kehrsmitteln transportiert wird, betragt 112,0 Tsd. Tonnen. Die Menge, welche zusatz-
lich potenziell auf alternativen Verkehrsmitteln befordert werden kénnte, belauft sich auf
70,0 Tsd. Tonnen und beziffert sich damit auf 63 % der derzeitigen Menge (Bild 25).
Aus diesem Ergebnis ist zu schlieen, dass bei den Unternehmen, die bereits erfolg-
reich verlagert haben, auch weiterhin ein grof3es Verlagerungspotenzial besteht.

Angaben insgesamt Angaben des Falls 5
(in Tonnen): (in Tonnen):
. io. 70,0 Tsd.
27,4Mio.  1.1Mio |
112,0 Tsd.___
Derzeitige Potenzielle Derzeitige Potenzielle
Menge Menge Menge Menge
Bild 25: Verlagerungspotenzial samtlicher befragter Unternehmen (links) sowie der Unternehmen

des Falls 5 (rechts) [Darstellung der TU Dortmund]

Verkehrsmittelbezogenes Verlagerungspotenzial

Wird die Menge, die seitens der Unternehmen der Gruppe 4 (erfolgloser Verlagerungs-
versuch) und der Gruppe 5 (erfolgreiche Verlagerung) potenziell mittels alternativer
Verkehrsmittel transportiert werden kdnnte, mit dem daflr vorgesehenen Verkehrsmittel
in Verbindung gebracht, ergibt sich folgende Verteilung (Bild 26):
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Eisenbahn 1.068,6 Tsd.

Binnenschiff |0,6 Tsd.

Seeschiff |0,0 Tsd.

Bild 26: Verkehrsmittelbezogenes Verlagerungspotenzial (in Tonnen) [Darstellung der TU Dort-
mund]

Dieser Verteilung ist zu entnehmen, dass das gréfite verkehrsmittelbezogene Verlage-
rungspotenzial mit 97 % fur die Eisenbahn besteht. Im Jahr 2009 wurden in Summe
312,1 Mio. Tonnen Guter auf dem deutschen Schienennetz transportiert (Destatis
2010). Durch die Verlagerung der potenziellen Mengen, die seitens der Unternehmen
des Falls 4 und 5 (34 Teilnehmer) der vorliegenden Umfrage beziffert wurden, ist ein
Zuwachs des derzeitigen Aufkommens um 0,3 % mdglich.

Relationsbezogenes Verlagerungspotenzial

Von den Unternehmen der Gruppe 4 (erfolgloser Verlagerungsversuch) und der Gruppe
5 (erfolgreiche Verlagerung) wurde neben der potenziellen jahrlichen Verlagerungs-
mengen auch die entsprechenden Relationen erfragt. Dazu wurden die Teilnehmer ge-
beten, fur ihre maximal 10 wichtigsten Relationen im Schienen- und Binnenschiffsver-
kehr die jeweiligen Versand- und Empfangsstadte/-hafen und im Seeschiffsverkehr die
jeweiligen Versand- und Empfangsnation/-region anzugeben. Diese detaillierte Erfas-
sung ermoglichte im Zuge der Ergebnisauswertung, geografische Achsen zu definieren,
auf denen weitere Gutermengen transportiert werden kénnten. Die Achsen sind in Bild
27 wiedergegeben. Anhand der jeweilig gewahlten Strichbreite wurde dabei ebenfalls
die potenziell verlagerbare Gitermenge einbezogen. Wie deutlich aus Bild 27 hervor-
geht, besteht das grote relationsbezogene Verlagerungspotenzial entlang der Rhein-
schiene.
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Bild 27: Relationsbezogenes Verlagerungspotenzial [Darstellung der TU Dortmund]

Branchenbezogenes Verlagerungspotenzial

Werden die genannten potenziellen Verlagerungsmengen entsprechend der Branchen
klassifiziert, aus denen die Unternehmen des Falls 4 und 5 stammen, ergibt sich die in
Bild 28 wiedergegebene Verteilung. Dementsprechend besteht das gréfite branchen-
bezogene Verlagerungspotenzial fur die Montan-, Chemie- und Handelsbranche.

Montanindustrie 360,6 Tsd.

Chemische Industrie
Handelsbranche

207,4 Tsd.
149,5 Tsd.

Sonstige 117,9 Tsd.
Entsorgungsbranche 40,0 Tsd.
Anlagen-und Maschinenbau 38,9 Tsd.
Baustoffindustrie 36,9 Tsd.

Textilien/Bekleidungsbranche 34,9 Tsd.
Elektronik/High Tech Branche 33,0 Tsd.
Automotive-Industrie 26,1 Tsd.
KEP-Branche @ 14,3 Tsd.
Lebensmittelindustrie 5,9 Tsd.
Mobelbranche [14,0 Tsd.
Bild 28: Branchenbezogenes Verlagerungspotenzial (in Tonnen) [Darstellung der TU Dortmund]
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Fazit

Als Ergebnis zum zweiten Teilziel der Online-Umfrage sind auf Basis der vorgehend
beschriebenen Auswertungen zusammenfassend folgende Punkte festzuhalten. Es
besteht ein groRes Verlagerungspotenzial

* in der Montan-, Chemie- und Handelsbranche,

* bei den Unternehmen, die bereits erfolgreich verlagert haben,
= auf die Eisenbahn,

= entlang der Rheinschiene.
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3 Workshops

Der dritte Schritt des Forschungsvorhabens umfasste die Durchfihrung zweier Work-
shops auf Basis der Ergebnisse der Online-Befragung. Der erste Workshop wurde am
Freitag, 10.09.2010 an der TU Dortmund durchgefiihrt. Die Moderation der Veranstal-
tung wurde durch Prof. Dr.-Ing. Uwe Clausen, Inhaber des Lehrstuhls VSL und Leiter
des Fraunhofer-Instituts fur Materialfluss und -logistik Gbernommen. Der zweite Work-
shop wurde am Freitag, 19.11.2010 veranstaltet und von Herrn Gunnar Gburek, Be-
reichsleiter Logistik, BME moderiert. Nachfolgend wird zunachst der Hintergrund der
Workshops (Unterkapitel 3.1) erlautert, indem das Ziel (Abschnitt 3.1.1), die Teilnehmer
(Abschnitt 3.1.2) und das Konzept des Workshops (Abschnitt 3.1.3) beschrieben wer-
den. Im Anschluss werden die Ergebnisse beider Veranstaltungen (Unterkapitel 3.2)
wiedergegeben.

3.1 Hintergrund der Workshops

3.1.1 Ziel der Workshops

Anhand der in der ersten Jahreshalfte durchgefiihrten Online-Umfrage wurde eruiert,
dass die Treibhausgasreduktion flir Verlader und LDL bzw. Spediteure von grolRer Be-
deutung ist und dabei die Guterverkehrsverlagerung auf die Eisenbahn sowie das Bin-
nen- oder Seeschiff als eine adaquate MalRnahme betrachtet wird. Dennoch spielt die
Umsetzung dieser MaRnahme in der Praxis nur eine periphere Rolle. Worin die Griinde
fur den untergeordneten Stellenwert der Guterverkehrsverlagerung liegen, konnte eben-
falls im Rahmen der Umfrage mittels einer Hemmnisanalyse herausgestellt werden.
Ergebnis der Hemmnisverifizierung und -gewichtung waren drei zentrale Hemmnisse,
die die langen Transportzeiten, die hohen Kosten fiur Gulterverkehre mit alternativen
Verkehrstragern sowie ihre niedrige Transportzuverlassigkeit umfassen.

Auf Basis dieser Erkenntnisse umfasste der dritte Arbeitsschwerpunkt des Lehrstuhls
VSL im Berichtszeitraum die Veranstaltung zweier Workshops. Das Ziel der Workshops
bestand darin, MalRnahmen und Strategien zugunsten einer verstarkten Giterverkehrs-
verlagerung auf alternative Verkehrsmittel abzuleiten. Zu diesem Zweck sollten die zu
formulierenden MalRnahmen und Strategien eine Uberwindung insbesondere der drei
als zentral identifizierten Hemmnisse, aber auch weiterer Hemmnisse, wie der niedrige
Informationsstand von Verladern und Logistikdienstleistern bzgl. existierender Férder-
programme, dienen. Dabei war vorgesehen, dass die Erarbeitung gemeinsam mit Ver-
tretern aus der Praxis — sowohl mit Akteuren des Guterverkehrs als auch mit Politikern
— erfolgte. Die Mallnahmen und Strategien sollten sich analog sowohl an die Wirtschaft
als auch an die Politik richten. Falls moglich, sollten die MaRnahmen und Strategien
weitergehend in konkrete Handlungsempfehlungen detailliert werden, die Auskunft Gber
die notwendigen Schritte, deren Verantwortlichkeiten und den erforderlichen Zeitraum
zur Umsetzung geben.
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3.1.2 Teilnehmer der Workshops

Zur Umsetzung des Workshop-Ziels waren neben dem Lehrstuhl VSL und dem Oko-
Institut auch Vertreter der Verlader und LDL bzw. Spediteure sowie der operativ tatigen
Akteure (Eisenbahnverkehrsunternehmen, Reedereien, Terminalbetreiber) als Teilneh-
mer an den Workshops vorgesehen. Zudem wurden Vertreter aus der Politik, von Ver-
banden, insbesondere den Kooperationspartnern BME und DSLV, sowie den IHKn ein-
geladen.

Um eine hohe Beteiligung der genannten Vertreter und gleichzeitig eine konstruktive
gemeinsame Erarbeitung von MalRnahmen und Strategien zu ermdglichen, wurde die
Teilnehmerzahl auf 10-20 Teilnehmer je Workshop festgesetzt.

3.1.3 Konzept der Workshops
Zur Umsetzung des Workshop-Ziels war ein flinfstufiges Vorgehen vorgesehen.

Im ersten Schritt stellte der Lehrstuhl VSL den Teilnehmern im Rahmen einer Einflih-
rungsprasentation die bislang vorliegenden Studienergebnisse vor. Dazu wurde den
Teilnehmern der Hintergrund und Gang der Untersuchung innerhalb der Studie erlautert
sowie die wesentlichen Ergebnisse der Online-Befragung prasentiert. Insbesondere
wurde dabei auf die Resultate der Umfrage zum Stellenwert der Gliterverkehrsverlage-
rung gegenuber anderen CO,-MinderungsmalRhahmen sowie der Hemmnisgewichtung
und -validierung, welche die Grundlage der Workshops bildeten, eingegangen.

Der zweite Schritt umfasste ein Impulsreferat zum Thema ,Best Practices bei der Gu-
terverkehrsverlagerung®, das (quantitative) Fakten Uber Veranderungen bei der Giter-
verkehrsverlagerung schaffen und die Diskussion in der nachfolgend vorgesehenen
Ursachenanalyse anregen sollte. In beiden Workshops wurde dazu ein Vertreter eines
Eisenbahnverkehrsunternehmens eingeladen mit der Bitte, den Teilnehmern einen Ein-
blick in bisherige Projekte zu geben, mittels derer bereits erfolgreich vorliegende
Hemmnisse Uberwunden werden konnten. Im ersten Workshop vom 10.09.2010 hielt in
diesem Zusammenhang Herr Rainer Bohnet, RSE Rhein-Sieg-Eisenbahn GmbH, Bonn,
einen Vortrag mit dem Titel ,Positive Beispiele von Guterverkehrsverlagerungen auf die
Schiene®. Herr Dr. Joachim Grohn, Havellandische Eisenbahn AG, Berlin, stellte im
zweiten Workshop vom 19.11.2010 sein Unternehmen sowie durchgefihrte Projekte
unter dem Titel ,HVLE — Schienenlogistik mit Pfiff!“ vor.

Eine Analyse der Ursachen, die fUr die geltenden Verlagerungshemmnisse verantwort-
lich sind, bildete den dritten Schritt der Workshops. Hierbei erdrterten die Workshop-
Teilnehmer gemeinsam die wesentlichen Ursachen insbesondere der drei, anhand der
Online-Umfrage als zentral erkannten Hemmnisse, sowie dariber hinaus weiterer wich-
tiger kritischer Faktoren. Die identifizierten Ursachen wurden auf Moderationskarten
schriftlich fixiert. Nach der Diskussion wurden die gesammelten Ursachen nach The-
menfeldern strukturiert. Die Ergebnisse zur Ursachenanalyse beider Workshops sind in
Abschnitt 3.2 wiedergegeben.

Der vierte Schritt diente der Ableitung und Priorisierung von MaRnahmen und Strate-
gien zum Abbau der Verlagerungshemmnisse. Basierend auf den erforschten Ursachen
wurden MaflRnahmen entwickelt, die den Ursachen und damit verbunden den Hemmnis-
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sen entgegenwirken. Sie konnten sich dabei sowohl an die Politik als auch an die Wirt-
schaft richten.

Die erarbeiteten Mallnahmen und Strategien wurden analog zu den Ursachen auf Mo-
derationskarten festgehalten. Dabei wurde eine mdglichst plakative Formulierung ange-
strebt, um die MaRnahmen im nachsten Schritt in konkrete Handlungsempfehlungen zu
detaillieren. Aufgrund zeitlicher Restriktionen konnten im Workshop nicht fir alle gefun-
denen Malnahmen Handlungsempfehlungen ausgesprochen werden. Daher war eine
Priorisierung bzw. Auswahl samtlicher identifizierter Ma3nahmen durch die Teilnehmer
vorzunehmen. Die Auswahl erfolgt, indem jeder Teilnehmer 5 Aufkleber erhielt, die er
auf die seiner Ansicht nach erfolgversprechendsten MalRnahmen (Moderationskarten)
klebte. Die Ergebnisse zur MalRnahmenformulierung beider Workshops sind in Ab-
schnitt 3.2 wiedergegeben.

Im flinften Schritt des Workshops war die Aussprache von Handlungsempfehlungen
zugunsten einer verstarkten Guterverkehrsverlagerung vorgesehen. Basierend auf den
ausgewahlten MaRnahmen und Strategien wurden Handlungsempfehlungen formuliert,
indem sie konkretisiert wurden. Dazu sollten die Handlungsempfehlungen aufzeigen,
welche Schritte, durch welchen Verantwortlichen, innerhalb welchen Zeitraums zur
Malnahmenumsetzung erforderlich sind. Die Handlungsempfehlungen wurden im
Rahmen einer Diskussion durch die Teilnehmer hergeleitet und auf einer Meta-Plantafel
gesammelt. Die Ergebnisse sind ebenfalls im Abschnitt 3.2 wiedergegeben.

Aufgrund des grol3en Interesses der Teilnehmer an Berechnungsmethoden fur CO,-
Emissionen hielt im zweiten Workshop vom 19. November zudem Herr Schmied einen
Vortrag zum aktuellen Stand der CEN-Norm ,Energieverbrauch und Treibhausgasemis-
sionen im Zusammenhang mit Transportdienstleistungen®.

Im Nachgang zu beiden Workshops wurde durch den Lehrstuhl VSL ein Protokoll er-
stellt, in dem die Workshop-Ergebnisse zur Ursachenanalyse, Ableitung von Maf3nah-
men und Strategien und Formulierung von Handlungsempfehlungen wiedergegeben
wurden. Das Protokoll wurde an die Teilnehmer der Workshops verschickt mit der Bitte,
etwaige Erganzungen oder Anderungswiinsche dem Lehrstuhl VSL zukommen zu las-
sen. Die Ergebniswiedergabe in Abschnitt 3.2 erfolgte unter Berlcksichtigung dieser
Rickmeldungen.

3.2 Ergebnisse der Workshops

Ursachenanalyse

Die Ergebnisse, welche innerhalb der Workshops gemeinsam mit den Teilnehmern zu
den Ursachen der Verlagerungshemmnisse und deren Strukturierung in Themenfelder
erarbeitet wurden, sind nachfolgend wiedergegeben. Die Ursachen beziehen sich dabei
insbesondere auf die drei zentralen Hemmnisse ,lange Transportzeiten®, ,hohe Kosten®
und ,niedrige Transportzuverlassigkeit, aber auch auf weitere, aus Sicht der Teilneh-
mer relevante Hemmnisse zur Guterverkehrsverlagerung.

=  Themenfeld: Information und Bereitschaft
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Eine Ursache flr das mangelnde bahn- und schiffsspezifische Fachwissen von
Verladern und LDL, das innerhalb der Studie als ein Hemmnis identifiziert wur-
de, liegt aus Sicht der Teilnehmer in der heutigen unzureichenden Vermittlung
von Fachwissen in der Ausbildung und im Studium sowie im Zuge von Weiter-
bildungsmaflinahmen wie Schulungen und Veranstaltung. Auch fehlt es an Bera-
tungseinrichtungen zur Wissensvermittlung, insbesondere zu bestehenden For-
dermdglichkeiten. Zudem ist das Informationsdefizit auf die steigende Komplexi-
tat von Bahn- und Schiffstransporten zurtckzufihren.

Ferner wurden die fehlenden Kenntnisse von Verladern und LDL bzw. Spediteu-
ren Uber Transportmdglichkeiten mit Bahn und Schiff, beispielsweise uber Zug-
angebote ab bestimmten Terminals oder Uber internationale Transporte, insbe-
sondere von privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen als Hemmnis betrachtet.
Diese werden gemaR der Teilnehmer sowohl durch die mangelnde Bereitschaft
von Verladern und LDL zur Informationsbeschaffung hervorgerufen, als auch
durch die zeitgleiche Vernachlassigung von Transportanbietern, Moglichkeiten
zur Nutzung der Bahn und des Schiffs aufzuzeigen.

Darlber hinaus wurde die mangelnde Konformitat der Ablaufe und Strukturen
der Verlader mit den Erfordernissen der Bahn bzw. des Schiffs als mogliches
Hemmnis besprochen. Den Teilnehmern zufolge resultiert diese verladerseitig
sowohl aus dem fehlenden Fachwissen als auch aus der mangelnden Bereit-
schaft zur Umstellung bzw. Anpassung der Prozesse.

Hinsichtlich der operativen Transportabwicklung wurde innerhalb dieses The-
menfeldes auch das Hemmnis einer unzureichenden Aktualitdt und Genauigkeit
des Transportstatus besprochen. Diesem Hemmnis wurde die teilweise man-
gelnde Nachverfolgbarkeit von Waggons im Schienenguterverkehr, insbesonde-
re auf internationalen Relationen als Ursache zugeordnet.

= Themenfeld: Infra- und Suprastruktur

Eine wesentliche Ursache flir die drei zentralen Hemmnisse ist nach Meinung
der Teilnehmer die mangelhafte Infrastruktur.

Im Kombinierten Verkehr wird die teils unglnstige Lage von Terminals und die
dadurch bedingte weite Entfernung zwischen einem Unternehmen und einem
Terminal als Ursache genannt. Im Gleisanschlussverkehr kann die mangelhafte
Infrastruktur darauf zurlickgefihrt werden, dass es vielen verladenen Unterneh-
men eines Gleisanschlusses mangelt. Die hohen Kosten halten die Unterneh-
men von der Neueinrichtung bzw. Reaktivierung und dem Betrieb eines Gleis-
anschlusses ab. Gleichzeitig sind die Unternehmen aber auch nicht bereit, einen
Gleisanschluss in einer Kooperation mit anderen Verladern neu einzurichten
bzw. zu reaktivieren und gemeinsam zu nutzen. Daruber hinaus sind existieren-
de Gleisanschlisse teilweise nur Gber einspurige Trassen oder nicht elektrifizier-
te Strecken angebunden.

Zudem wurde die unzureichende Infrastrukturbereitstellung seitens der offentli-
chen Hand als Ursache fir die mangelnde Infrastruktur genannt. So wird bei der
Ausweisung neuer Gewerbegebiete die Stralleninfrastrukturanbindung seitens
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offentlicher Trager bereitgestellt, wahrend dies bei der Schieneninfrastruktur
nicht der Fall ist.

Des Weiteren wurde die geringe Verfugbarkeit von Wagenmeistern als
Hemmnisursache diskutiert. Bei Wagenmeistern handelt es sich um Techniker,
die eine wagentechnische Untersuchung (z.B. Uberprifung des Laufwerks) vor
der Zugabfahrt durchfihren. Aufgrund der Knappheit von Wagenmeistern kann
es ggf. zu Verzégerungen bei der Abfahrt kommen. Gleichfalls ist das Vorhalten
eines Wagenmeisters aufgrund der hohen Ausbildungs- und Personalkosten
nicht ohne weiteres mdglich.

Als weitere Ursachen fur die mangelnde Infrastruktur wurden Blirgerbegehren
gegen Gluterverkehre und den Infrastrukturausbau im Allgemeinen sowie die
vielfach ausbleibende Meldung von Infrastrukturmangeln seitens der Eisen-
bahnverkehrsunternehmen an die DB Netz genannt. Auch wurde die aufwendige
Zuganglichkeit auslandischer Schienennetze aufgrund der unterschiedlichen
technischen Standards und unzureichendes Waggonmaterial diesem Themen-
feld zugeordnet.

Themenfeld: Kosten

Die hohen Kosten fir die Guterverkehre mit Bahn und Schiff sind aus Sicht der
Workshop-Teilnehmer auf folgende Ursachen zurlickzuflihren:

Bei dem Einsatz von Bahn und Schiff im Allgemeinen entstehen hohe Fixkosten,
beispielsweise fur die Anschaffung und Pflege des Equipments sowie flr die
Personalausbildung. Fir Gleisanschlussverkehre im Speziellen wird die letzte
Meile als Kostentreiber genannt. Im kombinierten Verkehr hingegen sind der
Vor- und Nachlauf sowie der Umschlag sehr kostenintensiv.

Analog zum Themenfeld Infra- und Suprastruktur wurden auch im Zusammen-
hang mit dem Themenfeld Kosten die Kostentrager der Infrastrukturkosten dis-
kutiert. Als Beispiel wurde erlautert, dass gemald der Mannheimer Akte der
Rhein von Schifffahrtsabgaben freigestellt ist, wahrend im Schienenguterverkehr
die Trassennutzung durch den Bedarfstrager zu finanzieren ist.

Hohe Kosten stellen den Workshop-Teilnehmern zufolge ein wesentliches Ver-
lagerungshemmnis dar, weil bei den Kunden generell keine Zahlungsbereit-
schaft von Mehrkosten fur die Schienen- bzw. Schiffsnutzung vorhanden ist.
Dementsprechend bedarf eine Verlagerung in der Regel einer betriebswirt-
schaftlichen Motivation oder erfolgt aus Marketingaspekten.

Themenfeld: Volumen und Blndelung

Im Rahmen dieses Themenfeldes wurden die mangelnde mengenbezogene
Flexibilitdt der Schiene und des Schiffs und die gleichzeitig fehlenden Mdglich-
keiten zur Bundelung der Mengen verschiedener Verlader betrachtet. So ist aus
Kundensicht die Nutzung der Schiene und des Schiffs bei schwankenden Men-
genaufkommen und damit kurzfristig auftretenden Uber- und Untermengen
ebenso wie bei grundsatzlich kleinen Mengen schwierig. Die Ursache fir die
fehlenden Moglichkeiten zur Mengenblndelung sehen die Teilnehmer vorwie-
gend in den (zunehmenden) zeitlichen Restriktionen, bspw. im Handel, fehlen-
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den Kooperationen zwischen Verladern sowie zwischen Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen untereinander und mit LDL bzw. Spediteuren. Liegt einem Verlader
kein hohes Mengenaufkommen vor, hindern die fehlenden Blindelungsmdglich-
keiten zudem an einer schrittweisen Verlagerung auf das neue, unbekannte
Transportmittel Eisenbahn oder Schiff.

=  Themenfeld: Prozessablauf

Auch Teile des Prozessablaufs im Schienen- und Schiffsguterverkehr wurden
seitens der Workshop-Teilnehmer als Hemmnisursache aufgefasst. Beispiels-
weise unterliegen Umschlagvorgange haufig Stérungen und beeintrachtigen
somit die Zuverlassigkeit der Transporte. Die niedrigere Transportgeschwindig-
keit und etwaige Wartezeiten bis zur Abfahrt schlieen die Schienen- und
Schiffsnutzung fur einige Produkte ganzlich aus. Durch die Vorgabe von Fahr-
planen und Zeitfenstern wird die zeitliche Flexibilitat reduziert, was sich als wei-
teres Verlagerungshemmnis auswirkt. Des Weiteren konnen StralRengutertrans-
porte vielfach nicht komplett durch die Schiene substituiert werden, sondern sind
im kombinierten Verkehr durchzufiihren. Infolgedessen steigt unter Umstanden
die Anzahl an Kontakten zu Frachtfihrern fir die Vor- und Nachlaufe, Um-
schlagleistungsanbieter und Eisenbahnverkehrsunternehmen oder Reedereien.
Dies erhoht die Komplexitat in der Kommunikation und flhrt zu einem steigen-
den Gesamtaufwand.

=  Themenfeld: Kimmerer

Innerhalb des Themenfelds Kimmerer wurde der kritische Faktor adressiert,
dass es einer Ubergeordneten, unabhangigen Stelle mangelt, welche die Uber-
geordnete Projektkoordination Gbernimmt.
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Ableitung von MalBnahmen, Strategien und Handlungsempfehlungen

Auf Grundlage der identifizierten Ursachen wurden plakative MaRnahmen und Strate-
gien abgeleitet, die den Ursachen entgegenwirken und dadurch eine Uberwindung der
Verlagerungshemmnisse ermdglichen. Die erfolgversprechendsten MaRnahmen und
Strategien wurden weitergehend in Handlungsempfehlungen konkretisiert, indem die
zur Umsetzung notwendigen Schritte definiert, Verantwortlichkeiten bestimmt und ein
Zeitrahmen festgesetzt wurde.
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Themenfeld: Information und Bereitschaft

Um dem geringen bahn- und schiffsspezifischen Fachwissen der Verlader und
LDL bzw. Spediteure entgegenzusteuern, raten die Workshop-Teilnehmern zur
Intensivierung der Aus- und Weiterbildung hinsichtlich alternativer Verkehrsmit-
tel. Dazu sollten wichtige Informationen zum Schienen- und Schiffsgiterverkehr,
vor allem zu bestehenden Fdérdermdglichkeiten, zur Projektorganisation und
Best-Practice-Beispielen etc. qualitativ hochwertig ausgearbeitet und verbreitet
werden. Wahrgenommen werden kann diese Aufgaben nach Meinung der
Workshop-Teilnehmer durch eine unabhangige Stelle zur Wissenszusammen-
fuhrung und -verbreitung. Auch kdnnen die IHKs an dieser Stelle Unterstutzung
leisten. Zudem sind die Hochschulen und die ausbildenden Unternehmen ge-
fragt, ihre Ausbildung im Punkt Schienen- und Schiffsgiterverkehr zu verstar-
ken.

Um der mangelnden Bereitschaft von Verladern und LDL bzw. Spediteuren zur
Prozessangleichung entgegenzuwirken, empfehlen die Teilnehmer eine grund-
satzliche Motivation der Kunden bzw. der Gesellschaft im Allgemeinen zur gru-
nen Logistik.

In Bezug auf die mangelnde Nachverfolgbarkeit von Waggons im internationalen
Schienenglterverkehr regen die Teilnehmer eine Verbesserung der Ortungs-
technik an. Dementsprechend ist ein Tracking & Tracing auf internationalen
Transporten einzuflihren, indem eine IT-gestltzte Kommunikation zwischen
Netzbetreiber, Eisenbahnverkehrsunternehmen und Kunden eingefihrt bzw.
verbessert wird. Im nationalen Schienenguiterverkehr besteht die Nachverfolg-
barkeit bereits weitestgehend, wobei im Workshop herausgestellt wurde, dass
dies vielen Verladern und LDL bzw. Spediteuren unbekannt ist. Hier empfehlen
die Teilnehmer daher eine Verbesserung des Bekanntheitsgrads.

Themenfeld: Infra- und Suprastruktur

Um der mangelhaften Infrastruktur entgegenzutreten, sprechen sich die Work-
shop-Teilnehmer fir eine staatliche Sicherstellung der Infrastruktur aus.

Dies kann in Deutschland vor allem durch den Ausbau elektrifizierter Strecken,
den Erhalt regionaler Infrastruktur, die intensivierte Einrichtung von multimoda-
len Logistikzentren analog der ,Railports“ und den Ausbau von Binnenwasser-
stral’en geschehen. Fir die europaische Schieneninfrastruktur legen die Teil-
nehmer einen zeitlich abgestimmten Ausbau insbesondere fir den Guterverkehr
nahe. Ahnliche MalRnahmen, wie beispielsweise der Ausbau des Netzes und der
Erhalt des betriebssicheren Zustands von Gleisen, waren auch von den Eisen-
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bahnverkehr- und -infrastrukturunternehmen im Rahmen der Online-Umfrage
genannt worden (vgl. Abschnitt 2.2.3).

Eine weitere MalRnahme zur Infrastrukturverbesserung, die seitens der Teilneh-
mer in beiden Workshops starken Zuspruch erhalten hat, umfasst den Aufbau
regionaler Umschlagmadglichkeiten. Dabei sprechen sich die Teilnehmer aller-
dings deutlich fur die Foérderung (ggf. Forschung und Entwicklung) alternativer
(horizontaler) Umschlagmaéglichkeiten aus, die im Vergleich zu Portalkranen ei-
nen kostengunstigeren Umschlag ermoglichen sollen. Bei Verwendung ver-
schiedener Techniken ist allerdings ihre Kompatibilitdt sicherzustellen. Zur Um-
setzung dieser MalRnahmen schlagen die Teilnehmer im ersten Schritt eine Be-
darfsermittlung vor. Dazu sollen Verlader und LDL bzw. Spediteure uber ihre
derzeitigen bzw. potenziellen Umschlagmengen befragt werden. Die Umfrage
kann beispielsweise durch den Deutschen Industrie- und Handelskammertag
e.V. (DIHK) und/oder die Industrie- und Handelskammern (IHK) durchgeflihrt
werden. Im zweiten Schritt ist eine Studie Uber alternative Umschlagmdglichkei-
ten zu initiieren, damit im letzten Schritt der Aufbau regionaler Umschlagmoég-
lichkeiten an geeigneten Punkten erfolgen kann. Hier sehen die Teilnehmer vor
allem die Politik in der Pflicht. Da es sich bei den beiden ersten Schritten um de-
zentrale MalRnahmen handelt, betrachten die Teilnehmer die Realisierung dieser
Handlungsempfehlung als kurzfristig machbar. Eine Umsetzung halten sie daher
bis 2011 fur maoglich.

Im Hinblick auf die Wagenmeister weisen die Teilnehmer auf deren Verfligbar-
keitssteigerung bspw. durch die Wahrnehmung von Doppelfunktionen hin. Zu-
dem fordern sie Eisenbahnverkehrsunternehmen auf, verstarkt Infrastruktur-
mangeln an die DB Netz zu melden.

=  Themenfeld: Kosten

Hinsichtlich der hohen Kosten empfehlen die Teilnehmer beider Workshops, die
technischen und wirtschaftlichen Anforderungen in Einklang zu bringen, um da-
riber ein ausgewogenes Kosten-Nutzen-Verhaltnis zu generieren. Dieser Punkt
bezieht sich vor allem auf die geplante Einfihrung teurer technischer Anlagen,
wie das European Traffic Control System ETCS.

Des Weiteren beflrworten die Teilnehmer die Einrichtung identischer Finanzie-
rungsmodelle fir den Bau und den Betrieb von Infrastruktur tber alle Verkehrs-
trager. Zur Umsetzung dieser Ma3nahme sehen die Teilnehmer zunachst die
Durchflihrung einer Studie als erforderlich, in der existierende Modelle identifi-
ziert und ihre jeweiligen Vor- und Nachteile analysiert werden. Zudem ist das zu
betrachtende System abzugrenzen, indem die einzubeziehende Infrastruktur
(BAB vs. Stadtstral’en) festgelegt und die relevanten Kostenbestandteile defi-
niert werden. Auf dieser Basis kann dann die Entwicklung eines Finanzierungs-
modells erfolgen. Die Verantwortlichkeit fur diese Handlungsempfehlung sehen
die Teilnehmer in der Politik, insbesondere beim BMVBS, wobei sie ihre Umset-
zung bis 2013 fur moglich erachten.
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Zuletzt sprechen sich die Teilnehmer flr eine Verglinstigung der Schienenver-
kehre durch eine starkere Bekanntgabe des Rabatts aus, den die DB Netz fir
Neuverkehre gewahrt.

» Themenfeld: Volumen und Blndelung

Da die Nutzung von Schiene und Schiff bei grundsatzlich niedrigem Mengenauf-
kommen aus Kundensicht schwierig ist, legen die Workshop-Teilnehmer den Ei-
senbahnverkehrsunternehmen und Reedereien nahe, Angebote zu entwickeln,
die diese Situation I6sen. Vorgeschlagen wurde dabei die Einfihrung von Kom-
plettangeboten auch fir kleine zu transportierende Mengeneinheiten. Ein Ange-
bot kdnnte beispielsweise ,die Beférderung eines Wechselkoffers von Terminal
X zu Terminal Y regelmaRig im Nachtsprung zum Preis Z“ umfassen. ®

=  Themenfeld: Prozessablauf

Um den Prozessablauf, insbesondere bei internationalen Transporten zu verein-
fachen, empfehlen die Workshop-Teilnehmer die Initiierung eines international
flexiblen Trassenbestellsystems.

=  Themenfeld: Kimmerer

Dem Hemmnis des fehlenden ,Kimmerers® kann durch die Schaffung einer
Ubergeordneten, unabhangigen Stelle begegnet werden. Diese hat die Aufgabe,
sowohl Ubergeordnet als auch fir konkrete Projekte verschiedene Stakeholder
(Kommunen, Ministerien, Transportdienstleister und Verlader sowie ggf. Nicht-
regierungsorganisationen) zusammenzubringen und die Ubergeordnete (auch in-
termodale!) Projektkoordination zu Ubernehmen. Diese Dienstleistung muss bei
konkreten Projekten dann auch nicht unentgeltlich sein, so dass die Finanzie-
rung teilweise Uber die erbrachte Dienstleistung erfolgen kann. Die Forderungen
der innerhalb der Online-Umfrage angesprochenen Reedereien und Terminalbe-
triebe gehen in die gleiche Richtung. Auch sie hatten die vermehrte Einrichtung
von Mittlerstellen zur Unterstutzung von Verlagerungsprojekten als eine mogli-
che MalRnahme genannt (vgl. Abschnitt 2.2.3).

Fazit

Gemeinsam mit Akteuren des Guterverkehrs (Verlader und LDL bzw. Spediteure, Ei-
senbahnverkehrs- und -infrastrukturunternehmen, Reedereien und Terminalbetreibern)
und mit Vertretern aus der Politik und von Verbanden/IHKn konnten im Rahmen zweier
Workshops Grinde flr bedeutende Hemmnisse herausgestellt sowie MalRnahmen,
Strategien und Handlungsempfehlungen formuliert werden. Die Ergebnisse beider
Workshops weisen hinsichtlich ihrer Struktur und ihres Inhalts viele Parallelen auf. Zu-
sammenfassend konnten fiir folgende sechs Themenfelder nachstehende Griinde und
Malnahmen erarbeitet werden. Die MaRnahmen, die seitens der Teilnehmer am erfolg-

Einzelne Losungen dieser Art gibt es bereits, vgl. Lorry Rail, Transfracht. Anhand der Workshops
konnte allerdings erkannt werden, dass sowohl Informationsbedarf im Markt besteht als auch eine
Ausdehnung bestehender Losungen gewtinscht wird.
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versprechendsten eingeschatzt und daher innerhalb der Workshops intensiver behan-
delt wurden, sind dabei in fetter Schritt formatiert.

Themenfelder

Ursachen

MaRnahmen

Information und
Bereitschaft

= Keine ausreichende Behandlung
von Eisenbahn und Schiff in logisti-
schen Ausbildungen und Studien-
gangen

= Mangelnde Weiterbildung hinsicht-
lich alternativer Verkehrsmittel

= Unzureichende Sammlung und
Strukturierung von Informationen
Uber Transportangebote, Ablaufe
etc. von Eisenbahn- und Schiffs-
verkehren von Seiten der Verlader
und LDL bzw. Spediteure in Ver-
bindung mit mangelnder Darstel-
lung bestehender Mdglichkeiten
seitens der Transportanbieter

Intensivierung der Aus- und
Weiterbildung hinsichtlich
alternativer Verkehrsmittel
durch

= Intensivierte Behandlung
von Eisenbahn und Schiff in
Ausbildung und Studium

= Aufbereitung und Vertei-
lung von Informationen zu
bestehenden Férderpro-
grammen, Projektorganisa-
tion, Best-Practice-
Beispielen etc.

Mangelnde Informationen zum aktu-
ellen Transportstatus im Schienen-
und Schiffsglterverkehr

Implementierung von Or-
tungstechniken auf interna-
tionalen Transporten

Infra- und Sup-

» Unglinstige Lage einiger Terminals

» Aufbau regionaler Um-

rastruktur - Mangelnde Gleisanschliisse schlagmaéglichkeiten
= Staatliche Sicherstellung
der Infrastruktur
Kosten = Hohe Fixkosten im Schienen- und | Einrichtung eines Finanzie-

Schiffsguterverkehr (Equipment,
Ausbildung, letzte Meile im Gleis-
anschlussverkehr, Vor- und Nach-
lauf im kombinierten Verkehr

» Hohe Infrastrukturkosten im Schie-
nenguterverkehr

rungsmodells fiir den Infra-
strukturausbau und
-betrieb, welches fiir samtli-
che Verkehrstrager iden-
tisch ist

Volumen und
Bundelung

Mangelnde mengenbezogene Flexibi-
litat der Schiene und des Schiffs in
Verbindung mit fehlenden Mdéglichkei-
ten zur Bindelung der Mengen ver-
schiedener Verlader

Entwicklung bzw. Erweiterung
und Vermarktung von Kom-
plettangeboten zur Beférde-
rung von "kleinen" Mengen-
einheiten Uber alternative
Verkehrsmittel

Prozessablauf

= Stérungen von Umschlagvorgan-
gen

* Bindung an Fahrplane und Zeit-

Initiierung eines international
flexiblen
Trassenbestellsystems
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fenster

= Hohe Anzahl von Akteuren, die am
Transport beteiligt sind

Kidmmerer Mangel einer unabhangigen Stelle Schaffung einer neutralen
zur Ubergeordneten Projektkoordina- | Stelle, welche sowohl bei
tion Ubergeordneten Themen als

auch in konkreten Projekten
die teils gegensatzlichen Inte-
ressen der beteiligten
Stakeholder zusammenbringt

Da in beiden Workshops verschiedene Interessensgruppen vertreten waren, kdnnen die
MaRnahmen und Handlungsempfehlungen als — soweit wie mit den vertretenen Grup-
pen und ihrer jeweiligen Starke moglich — abgestimmte Empfehlungen an die Wirtschaft
und Politik, dartber hinaus aber auch an Verbande, IHKn und Bildungseinrichtungen
weitergeleitet werden.

4 Fazit

Gegenstand des Forschungsvorhabens ,Carbon Footprint — Abbau von Hemmnissen
zur Emissionsminderung® ist die Analyse von Hemmnissen bei der Glterverkehrsverla-
gerung. Mit Hilfe von Partnern aus der Forschung, Wirtschaft und Politik wurde zu Be-
ginn der Studie eine ausflihrliche Liste an mdglichen Hemmnissen bei der Gterver-
kehrsverlagerung zusammengestellt. Auf dieser Basis wurde eine Online-Umfrage von
123 Unternehmen durchgefiihrt, mit dem Ziel, diese Hemmnisse verifizieren und ge-
wichten zu lassen.

Primar richtete sich die Online-Umfrage an Verlader und LDL bzw. Spediteure, da Erst-
genannte in letzter Instanz Uber das einzusetzende Verkehrsmittel entscheiden und
Letztere als Organisatoren der Transportketten eine Verlagerung fordern kénnen.

Da die befragten Verlader und LDL bzw. Spediteure die alternativen Verkehrsmittel in
der Vergangenheit in einem stark unterschiedlichen Umfang genutzt haben, wurden sie
zundachst in folgende Gruppen unterteilt:

= Unternehmen, die die alternativen Verkehrsmittel seit jeher nutzen;

= Unternehmen, die erfolgreich auf Eisenbahn oder Schiff verlagert haben;
= Unternehmen, die an einem Verlagerungsversuch gescheitert sind und

= Unternehmen, die bislang noch keinen Versuch unternommen haben

Unter Berlcksichtigung des unterschiedlichen Nutzungsgrades dieser Unternehmen
wurden die Hemmnisse als zentral angesehen, denen weitestgehend von allen Fallen
eine hohe Gewichtung zugeschrieben wurde. Somit konnten folgende drei Faktoren als
zentrale Hemmnisse identifiziert werden:

= |ange Transportzeiten
= die hohen Kosten flr Gltertransporte,
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= die niedrige Transportzuverlassigkeit.

Darlber hinaus konnten auch insbesondere der Faktor ,niedriger Informationsstand zu
existierenden Forderprogrammen’ sowie die Faktoren ,mangelnde Flexibilitat" und ,un-
geeignete Transportzeitfenster’ als bedeutende Hemmnissen herausgestellt werden.

Neben Verladern und LDL bzw. Spediteuren wurden auch die operativen Akteure des
Guterverkehrs in die Umfrage einbezogen. Auf diesem Weg konnte untersucht werden,
ob sie den Hemmnissen der Verlader und LDL bzw. Spediteure entgegenwirken und
auf diese Weise Glterverkehrsverlagerungen starker unterstitzen kénnen. Dazu wur-
den sie um eine Validierung und Gewichtung von kritischen Faktoren gebeten, die aus
Ihrer Sicht Schwierigkeiten im alltaglichen Eisenbahn- und Schiffsbetrieb darstellen und
sie an einer vermehrten Unterstitzung der Verlader und LDL bzw. Spediteure hindern.
In diesem Zusammenhang schrieben beispielsweise die Eisenbahnverkehrsunterneh-
men der protektionistischen Politik eine gro’e Bedeutung zu. Ebenso gewichteten sie
Faktoren hoch, die sie an einer eigenstandigen Steuerung und Senkung ihrer Kosten
und ihrer Transportzeiten hindern, z.B. ihre ,Benachteiligung bei der Preisbildung ggu.
der Strale‘ und ,mangelnde Mdglichkeiten zur Beeinflussung von Verzégerungen'. Von
den Angaben der operativen Akteure war daher abzuleiten, dass sie nicht samtlichen
Hemmnissen der Verlader und LDL bzw. Spediteuren eigenstandig entgegenwirken
kdénnen.

Vor diesem Hintergrund wurden zum Abschluss der Studie gemeinsam mit Vertretern
aus der Politik, Verladern, LDL bzw. Spediteuren und operativen Unternehmen zwei
Workshops veranstaltet. Das Ziel der Workshops bestand darin, Mathahmen zu formu-
lieren, die als Empfehlungen zur Férderung einer Giiterverkehrsverlagerung bzw. wei-
tergehenden Nutzung von Eisenbahn und Schiff verstanden werden sollen. Die Maf3-
nahmen sollen vor allem der Politik aber auch Bildungseinrichtungen und der Wirtschaft
die Richtung weisen, wie die Verlagerungshemmnisse Uberwunden werden kdnnen.
Zusammenfassend sahen die Teilnehmer in folgenden Punkten sehr wirksame Malf3-
nahmen:

» Intensivierung der Aus- und Weiterbildung hinsichtlich alternativer Verkehrsmit-
tel

= Implementierung von Ortungstechniken auf internationalen Transporten
= Aufbau regionaler Umschlagmaéglichkeiten

= Einrichtung eines Finanzierungsmodells fur den Infrastrukturausbau und
-betrieb, welches flir samtliche Verkehrstrager identisch ist

Innerhalb des Forschungsvorhabens konnten somit die aktuell schwerwiegendsten
Hemmnisse, die Verlader und LDL bzw. Spediteure bei einer Glterverkehrsverlagerung
bzw. weitergehenden Nutzung von Eisenbahn und Schiff sehen, identifiziert werden.
Gleichfalls konnte ermittelt werden, welche Faktoren nicht fiir die zurlickhaltende Verla-
gerungsbemiihungen verantwortlich sind, wie beispielsweise der Stellenwert der unter-
nehmerischen Umweltpolitik oder das potentiell verlagerbare Mengenaufkommen.
Darlber hinaus konnten MalRnahmen formuliert werden, die fiir die Uberwindung der
erkannten Verlagerungshemmnisse richtungsweisend sind. Somit konnte im Rahmen
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der Studie bereits ein erster Schritt in Richtung ,Férderung der Giterverkehrsverlage-
rung“ getatigt werden.

Im Folgenden bedarf es nun einer Detaillierung der formulierten Ma3nahmen. Dazu
sind konkrete Einzelschritte zur Umsetzung der MaRnahmen auszuarbeiten und zu rea-
lisieren. Ferner sind auch jene Verlagerungshemmnisse, die nicht innerhalb der Work-
shops betrachtet wurden, bezlglich ihrer Ursachen und ihrer Abbaumdglichkeiten zu
untersuchen. Vor dem Hintergrund, dass neben der Guterverkehrsverlagerung auch
andere Mdglichkeit zur Senkung der Treibhausgasemissionen im Transport bestehen,
wird zudem empfohlen, weiterfiUhrend andere Malinahmenbereiche hinsichtlich beste-
hender Hemmnisse zu analysieren.

74



—

technische universitat

.o.kO'InSﬁfUt eV. il A 7 dortmund

5 Offentlichkeitsarbeit

Ziel des Arbeitspaketes ,Offentlichkeitsarbeit* ist es, zum einen Akteure der Logistik-
wirtschaft kontinuierlich Uber die Inhalte des Projektes zu informieren. Hierzu haben die
Projektpartner an folgenden Veranstaltungen teilgenommen und in Vortragen die Inhal-
te des Projektes — vor allem den Stand zur europaischen Normung — vorgestellt:

= Vortrag ,Hemmnisse der emissionsmindernden Verlagerung von Transporten
auf die Schiene - Erste Ergebnisse eines Forschungsprojektes® der TU Dort-
mund in dem Verkehrskreis Dortmund am 1.2.2010;

» Teilnahme der TU Dortmund an den Sitzungen des Arbeitskreises "Green Logis-
tics" des BME am 10.12.2009, 9.2.2010, 22.4.2010, 26.08.2010, 4.11.2010;

» Vortrag ,Erste Ergebnisse der Hemmnisanalyse® im Arbeitskreis ,Green Logis-
tics* des BME am 22.4.2010;

= Verdffentlichung ,Verlagerungswille bleibt oft auf der Strecke® der TU Dortmund,
DVZ, 24.8.2010 (siehe Kapitel 8);

= Verdéffentlichung ,Mit Schiene und Schiff zur griinen Logistik“ der TU Dortmund,
SUT, 08.03.2011;

= Vortrag ,Hindernisse bei der Guterverkehrsverlagerung“ der TU Dortmund auf
der 2. Branchenkonferenz Green Logistics der Branchentransferstelle Logistik
(IHK Potsdam) am 07.04.2011
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7 Anhang

7.1 Interview-Leitfragen der Expertengesprache

Erster Gesprachsteil: Freies Gesprach zur Situation des Experten

» Nutzung der Verkehrsmittel Eisenbahn, Binnenschiff und Seeschiff
o Welche Mengen transportieren Sie aktuell (bahnaffine Mengenstruktur)?
o Welche Glter transportieren Sie (lagerfahiges, zeitunkritisches Materi-

al)?

o Welche Relationen?
o Welche Verkehrstrager?

= |[st lhre Standortstruktur affin fir Bahn- oder Schifftransporte?
o Eigene Gleisanschliusse
o Nahe zu KV-Terminals, Binnen- oder Seehafen

= Grunde der Verlagerung
o Sind die Kosten immer wesentliches Kriterium?
o Welchen Einfluss hat die aktuelle Diskussion um Treibhausgase?

= Wourde in der Vergangenheit mehr Volumen auf emissionsarmeren Transportmit-
teln befordert? (Bahn und Schiff)

o Wenn ja, beschreiben Sie bitte den Entscheidungsprozess!

» Welche Hemmnisse haben zum Abbau gefuhrt? Sind darunter
branchenspezifische Hemmnisse?

o Wenn nein, wie haben Sie mehr Transporte verlagern kénnen?

» Best Practice Beispiel — welche Hemmnisse lagen vor und wie
konnten sie Gberwunden werden? Welche Erfolgsfaktoren lagen
vor? Gibt es darunter branchenspezifische Hemmnisse oder Er-
folgsfaktoren?

» Was hat dazu gefihrt, dass die Transporte verlagert wurden?
Welches war der auslésende Moment (z. B. politische Malinah-
me / Akquise durch LDL)? Warum wurde die Verlagerung nicht
eher angestrebt?

= Missen Sie derzeit Einschrankungen bei der Nutzung der Ver-
kehrsmittel Eisenbahn, Binnenschiff und Seeschiff hinnehmen?

o Empfehlungen an weitere Akteure im Schienengtterverkehr oder an die
Politik?

= Wie sehen die Plane fur die Zukunft aus?
o lIst eine weitere Verlagerung angestrebt?
o Wenn nein, wo sind Hemmnisse der weiteren Verlagerung?
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o Wo sehen Sie im Allgemeinen, branchen- und unternehmensunabhangig
klnftige Verlagerungspotenziale? Warum?

o Wo sehen Sie Sie im Allgemeinen, branchen- und unternehmensunab-
hangig Trends und Entwicklungen im Guterverkehr?

Zweiter Gesprachsteil: Geflihrtes Gesprach mit Bezug zu identifizierten Hemmnissen
Beurteilung der im Rahmen der Literaturrecherchen identifizierten Hemmnisse

= Fehlen konkrete Hemmnisse?

= Koénnen Sie den Glltigkeitsbereich der Hemmnisse einschranken, z. B. hinsicht-
lich einer spezifischen Branche oder hinsichtlich Standorten

= Konnen Sie aus ihrer Erfahrung Beispiele zum Beleg der Hemmnisse oder Zah-
len zur Quantifizierung der Hemmnisse liefern, z. B. zu zur Plnktlichkeitsquote
oder Durchschnittsgeschwindigkeit

= Schatzung Sie die Bedeutung der Hemmnisse aus lhrer Sicht ein.
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7.2 Pressemitteilung

Lehrstuhl fiir Verkehrssysteme und -logistik (VSL) fiihrt Umfra-
ge zu Hemmnissen bei der Emissionsminderung durch

Unternehmen samtlicher Branchen stehen vor der Herausforderung, noch starker als
bisher ihre Treibhausgasemissionen zu senken. Im Verkehrssektor kann dies unter an-
derem auf technischem Weg, z. B. mit Leichtlaufreifen, oder durch organisatorische
MalRnahmen, wie Fahrerschulungen, gelingen.

Eine MaRnahme mit besonders hohem Reduktionspotenzial stellt die Verlagerung von
Guterverkehren auf alternative Verkehrstrager dar. Bisher spielt diese Ma3hahme in der
Praxis jedoch eine untergeordnete Rolle.

Vor diesem Hintergrund flhrt der Lehrstuhl flr Verkehrssysteme und -logistik eine aktu-
elle Umfrage zum Thema ,Hemmnisse bei der Emissionsminderung® durch. Zentrale
Fragen der Umfrage sind: Welche Hemmnisse bestehen aus Sicht der Verlader bezug-
lich einer Guterverkehrsverlagerung? Wie kdénnen Logistikdienstleister, Spediteure, Ei-
senbahnverkehrs- und -infrastrukturunternenmen, Reeder und Terminalbetreiber eine
Verlagerung unterstiitzen?

Bisherige Untersuchungen widmen sich vor allem der Bewertung mdglicher Vorurteile
gegenuber dem Schienen- und Schiffsgiterverkehr seitens der Verladerschaft.

Diese Umfrage richtet sich nun erstmals an sdmtliche Akteure im Guterverkehr. Mit dem
Ziel einer abschlieRenden Katalogisierung und Priorisierung vorherrschender Hemm-
nisse und der Ermittlung ihrer Ursachen geht sie zudem weit Uber eine reine
Hemmnisidentifikation hinaus. Auf Grundlage der Umfrageergebnisse werden nutzer-
orientierte MalRnahmen und Strategien erarbeitet, mit denen die Hemmnisse tUberwun-
den werden kdnnen.

Vertreter von Verladern (Logistiker, Logistikplaner) und Logistikdienstleistern, Spediteu-
ren, Eisenbahnverkehrs- und -infrastrukturunternehmen, Reedereien sowie Terminalbe-
treibern sind eingeladen, unter www.vslog.de an der Umfrage teilzunehmen. Die Um-
frage lauft nach Verlangerung des Befragungszeitraums noch bis zum 25.06.2010.
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Dienstag, 24. August 2010 -

Verlagerungswille bleibt
oft auf der Strecke

Wissenschaftler identifizieren, was Verlader und Logistiker wollen

Von Cl:a us G :.im m

Verlader und Logistikfirmen wollen
schnelle, kostengiinstige und zuver-
lissige Giitertransporte. Diese fin-
den sie bei Bahn und Binnenschiff oft
nach nicht, zeigt eine Umfrage der TU
Dortmund. Das sei die Hauptursache
dafiir, dass eine Verkehrsverlagung
oftmals aufder Strecke bleibe.

Der Lehrstubl fir Verkehrssysteme
und -logistik (¥SL) der TU hatte den
Aufirag zu der Umfrage vom Umwelt-
bundesamt erhalten. Antworten von
123 Firmen flossen ein in das For-
schungsvorhaben ,Carbon Footprine —
Monitoring fiir den CO-Ausstol} in der
Logistikkette und Abbau von Hemm-
nissen zur Emissionsminderung®.

Theoretisch halten Verlader und
Logistikfirmen offenbar viel davon,
Giiter auf die emissionsdrmeren Ver-
kehrstriger zu verlagern. In der Pra-
xis haben aber nur 14 Prozent derjeni-
gen, die nichtschon immer alternative
Verkehrstrdger nutzten, erfolgreich
verlagert.

Das Gros der Firmen schaut dem-
nach nicht auf Bahn und Binnenschiff,
sondern dorthin, wo die eigenen Pro-
zesse opumiert werden konnen: Bin-
delung, Vermeidung von Lkw-leer-
fahrien, Fahrerschulungen, weniger
Expressfahrren. Zudem empfinden sie
Bahn und Binnenschiff als zu unbe-
weglich, wenn mehr Kapazitit bend-
tigt oder zu viel gebuchte wieder ahbe-
stellt werden soll.

lyie  Eisenbahnverkehrsunrerneh-
men (EVU) kinnen viele Hemmnisse
gar nicht beeinflussen. Energie- und
Durchleitungskosten sind fiir sie ein
intransparenter  Kostenblock, Lange

Bahn beim Verlader und Logistiker.

Transportzeiten begriinden die EVU
mit der geringen Verfligbarkeit von
Giiterverkehrstrassen. Fahrpline gin-
gen immer von ciner Hochstgeschwin-
dighkeit der Ziige aus.

Dass die Schieneninfrastrukiur
tiberlastet ist, michten die Bisenbahn-
infrastrukturunternehmen (EIU) nicht
eindeutig bestitigen. Dennoch nen-
nen sie den unzureichenden Ausbau

Containerumschlag Bahn/Stralle in Leipzig: Kommt die Box piinktlich, punktet die

und mangelnde Instandhaltuhg be-
stimmter Knotenpunkte und Korri-
dore als Ursache fiir die teilweise (Tber-
lastung der Schienenwege.

Im Verlauf von zwei Workshops
wollen Vertreter beider Seiten noch im
Septémber Handlungsempfehlungen
aussprechen, um die Hindernisse zu
iiberwinden, DVZ 34.8.2010

www.vsL.mb.tu-dortmund.de
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