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READER - VERKEHR UND UMWELT UND
WELCHEN BEITRAG JEDER EINZELNE LEISTEN
KANN

Sammlung der fiir den Foliensatz ,Verkehr und Umwelt und welchen Beitrag
jeder einzelne leisten kann” relevanten Inhalte



1. Verkehr und Umwelt

Die Logistik spielt eine essenzielle Rolle in der Wirtschaft, da sie dafiir sorgt, dass die Waren vom
Rohstofflieferanten liber den Produzenten bis zum Endkonsumenten transportiert werden. Obwohl
die Logistik viele Prozesse und Tatigkeiten umfasst, kann der Transport und damit der Giiterverkehr
als der umweltschadlichste Bereich identifiziert werden. Vor allem die Verkehrsiiberlastung sowie die
Treibhausgasemissionen, welche durch den Giterverkehr verursacht werden, kénnen in der EU als
die gravierendsten Umweltprobleme im Logistikbereich erfasst werden.?

Im Jahr 2005 waren 23% der globalen CO,-Emissionen auf den Transportbereich zuriick zu fihren.
Auf OECD-Linder Basis lag der Wert bei 30%.2 Wie in der nachfolgenden Abbildung dargestellt, war

der Transportbereich in der EU im Jahr 2014 fiir 23,2 % der Treibhausgase verantwortlich.?
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Abbildung 1 - verursachte Treibhausgase nach Branche in EU-28 (2014) (eigene Darstellung, Quelle: Eurostat, 2016)

Fir die Gesellschaft sind die negativen Auswirkungen des Giiterverkehrs insbesondere zu spiren:
Wie eine Imageanalyse zur ,Friends on the ROAD” Kampagne zeigt, assoziieren vor allem
Privatpersonen negative Eigenschaften mit dem Lkw, wohingegen Unternehmer (iberwiegend
positive Eigenschaften mit dem Lkw verbinden. So wird Umweltbelastung, Feinstaub, Larm und
Verkehrsbelastung bzw. —behinderung vor allem mit dem Lkw verbunden.?

Auch ein Vergleich der Verkehrstrager zeigt, dass ein Grof3teil der Treibhausgase vom Lkw verursacht

wird (siehe Abbildung 2).

1 vgl. Whiteing, 2010, S. 7

2Vgl. International Transport Forum, 2010, S.7

3 vgl. Eurostat, 2016

4 Vgl. Consent Markt- und Sozialforschung, 2014, S. 5f
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Abbildung 2 - verursachte Treibhausgase nach Verkehrstrager in Deutschland (2012) (eigene Darstellung, Quelle: UBA,
2012, S.14)

Fiir 2050 wird zusatzlich eine Zunahme des Lkw-Transportes um 55 % prognostiziert wobei auch das
gesamte Transportaufkommen um 57 % steigen wird.> Vor allem der internationale Giiterverkehr
wird zunehmen und dadurch auch die Transportstrecken. Dies fihrt dazu, dass die

Transportinfrastruktur immer mehr an ihre Grenzen stéRt — Staus sind die Folge.®

1.1. Nachhaltige Entwicklung im Giiterverkehr

Wie bereits erwdhnt, kommt der Glterverkehr immer mehr an seine Grenzen. Deshalb ist es wichtig,
dass sich der Guterverkehr in Zukunft nachhaltig entwickelt. Hier wurden bereits unterschiedliche
Treiber identifiziert die eine solche Entwicklung vorantreiben. Diese werden auch von der
Europdischen Kommission erkannt und entsprechende MalRnahmen wurden definiert um diesen

entgegenzuwirken.

1.1.1. Treiber fiir eine nachhaltige Entwicklung

Bretzke & Barkawi zufolge, kdnnen vier Treiber identifiziert werden, welche eine nachhaltige

Entwicklung vorantreiben:’

e Anstieg der Energiekosten: Aufgrund der Abhangigkeit von Erddl im Transportberiech und

des oben beschriebenen steigenden Transportaufkommen, ist der Transportbereich mit

5Vgl. European Union, 2013, S. 39

6 Vgl. OECD/International Transport Forum, 2015, 28ff

7 Vgl. Bretzke & Barkawi, 2010, S.33ff und Kudla, 2010, S.232
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einem Anstieg der Energiekosten konfrontiert. Dies hat wiederum einen negativen Einfluss
auf die Transportkosten.

e Engpass der Transportinfrastruktur: Das steigende Transportaufkommen fiihrt zu einer

zunehmenden Verkehrsiberlastung, welche sich in einem steigenden Stauaufkommen
duBert. Wie in Abbildung 3 dargestellt, verbrachte man 2014 in Osterreich 25 Stunden pro

Jahr im Stau. In Belgien liegt der Wert bei 51 Stunden.
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Abbildung 3 - Stausituation in europiischen Lindern 2014 (in Studnen/Jahr)(eigene Darstellung)?

e Politischer Druck: Von Seiten der Politik wird der Druck hin zu nachhaltigen Verkehrstragern

immer groRer. Dieser duflert sich durch Steuern, eine steigende Bericksichtigung der
externen Kosten sowie der Vorgabe von Emissionsgrenzen fir Verkehrsmittel duBert. Diese
Malnahmen beeinflussen wiederum die Transportkosten wodurch Anbieter von
Transportdienstleistungen dazu motiviert werden sollen, vermehrt nachhaltige
Verkehrstrager einzusetzen.

e Gesellschaftlicher Druck: Zuséatzlich hat die Gesellschaft ein gesteigertes Interesse an

umweltfreundlichen Transportlosungen ohne dabei die eigene Mobilitat einschranken zu
missen. AuBerdem werden vor allem im Lebensmittelbereich vermehrt nachhaltige
Produkte nachgefragt, was auf ein gesteigertes Umweltbewusstsein der Gesellschaft
schlieRen lasst. Die Transportbranche ist vor allem von gesellschaftlichen Trends beeinflusst,

aufgrund der Nahe zur Wirtschaft und zu privaten Versendern.

8 URL: http://inrix.com/press/scorecard-report-united-kingdom/ [04.08.2016]
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Politische Mafnahmen

Wie bereits erwahnt versucht die Politik durch unterschiedliche Mallnahmen die Nutzung von
nachhaltigen Verkehrstragern zu férdern. Im WeiBbuch der Europadischen Kommission von 2011
“Fahrplan zu einem einheitlichen europdischen Verkehrsraum — Hin zu einem
wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem” wurde die Vision der EU fir
den Transport in der Zukunft vorgestellt. Dieses Weibuch enthalt Vorschlage fir MaRnahmen von
Seiten der EU, um den Transport in Zukunft nachhaltiger zu gestalten. Da in Zukunft mit einem
gesteigerten Transportaufkommen gerechnet werden muss, ist die Verkehrsvermeidung keine
Option. Deshalb wird vor allem die Nutzung der unterschiedlichen Verkehrstrager (Multimodalitat)
als geeignete MalRnahme gesehen, um die vorhandenen Ressourcen effizient zu nutzen und einen
weiteren Engpass in der Infrastruktur zu vermeiden. Schiene und Binnenwasser sind als nachhaltige
Verkehrstrager anerkannt. Deshalb soll auch eine Verkehrsverlagerung hin zu diesen Verkehrstragern
erfolgen. Ziel bis 2030 ist es 30 % vom StralRenverkehr, der eine Transportstrecke von 300 km
Uberschreitet auf die Schiene oder das Binnenwasser zu verlagern. Bis 2050 soll der Wert bei 50 %

liegen.®

Aktuell gestaltet eine Vielzahl an Unternehmen hauptsachlich ihre Produktion nachhaltig, und
versuchen zunehmend auch fiir ihre Produkte nachhaltige Rohstoffe zu verwenden. Da der Transport
in diesem Zusammenhang eine essenzielle Rolle spielt, um die unterschiedlichen Akteure wie
Rohstofflieferant und Produzent zu verbinden, missen auch Transportleistungen zunehmend

nachhaltig gestaltet werden, damit ein Produkt wirklich nachhaltig ist.*°

Ein wichtiges Konzept im Zusammenhang mit nachhaltigem Transport ist ,,Green Logistics”. , Green
logistics ist dabei ein Logistikkonzept, welches den Anspruch an die Logistik hat umweltfreundlich
und sozialvertraglich sowie finanziell tragbar zu sein.” Rituray Saroha (2014)
Dies bedeutet, dass ein Ausgleich zwischen folgenden drei Dimensionen der Nachhaltigkeit erfolgen
soll: Okonomie, Okologie und Soziales. Dadurch kommt es zu Spannungsfeldern zwischen diesen drei
Bereichen, da nicht alle Ziele der einzelnen Bereiche gleichzeitig verfolgt werden kdnnen. Folgende
Ziele kénnen den jeweiligen Bereichen zugeordnet werden:!!
Soziale Ziele: Es soll das Bewusstsein fiir nachhaltige Transporte geschaffen werden, um
Verbraucher zusatzlich zur Nutzung dieser zu motivieren. AuRerdem soll fiir die Gesellschaft

allgemein eine gute Lebensqualitat garantiert werden.

9Vgl. European Commission, 2011, S.3ff
10 URL: https://www.youtube.com/watch?v=50fhMxRRyec [03.08.2016], URL:
http://www.envisionfreight.com/value/index.html%3Fid=introduction.html [03.08.2016]
11 URL: https://www.youtube.com/watch?v=xUF9C10DPrg [05.08.2016]
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Okologische Ziele: Aus 6kologischer Sicht kdnnen die Reduktion der Emissionen sowie die

generelle Reduktion des Ressourcenkonsums als Ziel genannt werden.

Okonomische Ziele: Aus finanzieller Sicht sollten bei der Nutzung oder dem Angebot von

nachhaltigen Transportleistungen keine Mehrkosten anfallen bzw. eine Kostenreduktion
realisiert werden und Unproduktivitdten minimiert werden.
Den unterschiedlichen Bereichen kénnen selbstverstandlich noch andere Ziele zugeordnet werden,
wodurch sich eine ausgeglichene Zielverfolgung (iber alle Bereiche hinweg noch schwieriger

gestaltet.

2. Eigenschaften eines nachhaltigen Verkehrstragers

Aktuell stehen 6kologische (vor allem CO; AusstoR) und 6konomische Faktoren (Transportkosten) bei
einer Beurteilung der Verkehrstrager im Fokus. Aus betriebswirtschaftlicher Sicht wird Umweltschutz
oftmals auch als Moglichkeit gesehen die Kosten zu reduzieren oder den Erlés zu steigern.??
Umweltschutz ist bei vielen Unternehmen immer noch eine Nebenbedingung und wird vor allem fiir
Marketingzwecke genutzt.!* Fiir einen umfassenden Vergleich der Verkehrstriger unter dem
Gesichtspunkt der Nachhaltigkeit sind jedoch neben den Emissionen sowie den Transportkosten

noch weitere Faktoren aus den 3 Dimensionen der Nachhaltigkeit zu beachten. Diese werden im

folgenden Kapitel behandelt.

2.1. Okologische Einflussbereiche

Aus Okologischer Sicht kénnen Emissionen, der Flachenverbrauch und damit die Wegekosten, Larm
und der spezifische Energieverbrauch als wichtige Beurteilungskriterien genannt werden.

Emissionen

Die verschiedenen Verkehrsmittel verursachen je nach Verkehrsaufwand (in Tonnenkilometer
gemessen) und verwendeten Kraftstoffen bzw. Antriebsarten eine unterschiedliche Menge an
Treibhausgasen, Stickstoffoxiden und Feinstaub. Deshalb wird die Kraftstofferzeugung bei einem

Emissionsvergleich ebenfalls bericksichtigt.'*

Wie in Abbildung 4 ersichtlich, ist der Lkw im Vergleich zur Bahn und dem Binnenschiff vor allem fir

Treibhausgase verantwortlich, welche auf globaler Ebene sehr schadlich sind. Diese haben aulRerdem

12ygl. Pazirandeh & Jafari, 2013, 5.890
13 vgl. Bretzke & Barkawi, 2010, S.47
14vg|. UBA, 2012, S.14



einen direkten Einfluss auf den Treibhauseffekt.®> Deshalb sind hier internationale MaRBnahmen
notwendig, um die Emissionen gemeinsam zu reduzieren. Beispielsweise wurden im Zuge des Kyoto-

Protokolls Obergrenzen fiir den CO2-AusstoR von Industrieldndern festgelegt.!®
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Abbildung 4 - Treibhausgase, Stickoffoxide und Feinstaub im Verkehrstragervergleich (in g/tkm)(eigene Darstellung,
Quelle: UBA, 2012, S.15)

Auf lokaler Ebene sind Stickstoffoxide und die Feinstaubbelastung von besonderer Bedeutung. Sie
beeinflussen die lokale Luftqualitdt und damit die Gesundheit der unmittelbaren Bevélkerung.” Im
Vergleich zu den Treibhausgasen sind daher nationale bzw. regionale Mallnahmen notwendig, um
den Einfluss dieser Schadstoffe zu minimieren. So gibt es beispielsweise auf den dsterreichischen
Autobahnen bei Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte eine Geschwindigkeitsbeschriankung, um
Immissionen zu reduzieren.*® Bei diesen Emissionen weilt vor allem das Binnenschiff eine groRRe
Menge auf — was mitunter auf die weniger strengen Emissionsgrenzen in der Binnenschifffahrt sowie

die lange Lebensdauer von Schiffsmotoren zuriick zu fihren ist.2®

Flichenverbrauch/Wegekosten

,Wegekosten setzen sich aus den Kosten fiir die Errichtung und die Instandhaltung von
Verkehrswegen zusammen. Da im Falle von Binnenwasserstrallen meist auf eine nattrliche
Infrastruktur zurtickgegriffen werden kann, sind die Kosten fir die Infrastruktur sowie der
Flachenverbrauch entsprechend niedrig. Detaillierte diesbeziigliche Vergleiche zu den
Landverkehrstragern liegen aus Deutschland vor: Demnach sind die Infrastrukturkosten je
Tonnenkilometer bei Schiene oder StralRe rund viermal so hoch wie bei der Wasserstral3e. Die

Verbesserung der gesamten Infrastruktur der knapp 2.415 km langen WasserstralRe Donau wiirde

15 vgl. Wutke, 2013, S.8

16 vgl. Nehm, Schwemmer, & Kiibler, 2011, S.6
17 vgl. Wutke, 2013, S.8

8 vgl. bmvit, 2012, S.1ff

19 vgl. Europdische Komission, 2013, S.8



gemald aktueller Kostenschatzungen fiir Infrastrukturprojekte der Anrainer-Staaten in Summe 1,2
Mrd. EUR betragen. Dies entspricht in etwa jenen Kosten, die fir die Errichtung von rund 50 km
StraRRen- oder Schieneninfrastruktur anfallen. Aktuelle europaische Eisenbahntunnel-Projekte kosten

in etwa je 10 bis 20 Mrd. EUR.“%
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Abbildung 5 - Wegekostenvergleich am Beispiel der deutschen Landverkehrstrager (Quelle: PLANCO Consulting &
Bundesanstalt fiir Gewasserkunde 2007)2!

Spezifischer Energieverbrauch
»In Bezug auf den spezifischen Energieverbrauch kann die Binnenschifffahrt als der effektivste und
somit umweltfreundlichste Verkehrstrager bezeichnet werden. Das Binnenschiff kann eine Tonne

Ladung bei gleichem Energieverbrauch beinahe viermal so weit transportieren wie der Lkw.“??
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Abbildung 6 - Transportweiten fiir eine Glitertonne bei gleichem Energieaufwand (Quelle: viadonau)
Larm

Aufgrund der Netzdichte sowie der Ndhe zu Siedlungen und Ballungsrdumen ist die Larmbelastigung
vor allem durch die Stralle gegeben. Der Bahnlarm beeintrachtigt vor allem in bestimmten Bereichen

die Umwelt wohingegen der Glterverkehr auf der WasserstralRe kaum Larm verursacht. Lirm hangt

20 yg|. Dolinsek, et al., 2013, S. 22
2L vgl. Dolinsek, et al., 2013, S. 22
22 ygl. Dolinsek, et al., 2013, S. 20



auBerdem von der Subjektiven Wahrnehmung ab — so wird bei gleichem Larmpegel der StraBenldarm

als stérender empfunden als der Bahnlarm.?

Wie der ,Noise Viewer” des Noise Observation and Information Service for Europe zeigt, sind
GroRbritannien und Deutschland vor allem durch den Strallenldarm in der Nacht sowohl bei Tag
beeintrichtigt. In Osterreich ist am Tag vor allem die Lirmbelastigung durch den Bahnverkehr zu
erkennen. In Italien und Frankreich wird ein Grofteil der Bevolkerung durch den StralRen- als auch

den Bahnlarm bei Tag und Nacht beeintrachtigt.?

2.2. Soziale Einflussbereiche

Als soziale Einflussbereiche kdnnen die Verkehrssicherheit sowie die Arbeitsbedingungen, welche mit
den unterschiedlichen Verkehrstragern verbunden sind, verstanden werden. Diese werden im
Folgenden beschrieben.

Verkehrssicherheit

Das Binnenschiff kann im Vergleich zu Bahn und Lkw als sicherstes Verkehrsmittel bezeichnet
werden.? Dies wird durch hohe Sicherheitsstandards ermoglicht. Dies wirkt sich wiederum auch auf
die Unfallkosten aus, welche vergleichsweise niedrig sind (siehe auch externe Kosten im Vergleich).

Deshalb werden ca. 80% der Gefahrguttransporte in Europa mit dem Binnenschiff durchgefiihrt.2®

Arbeitsbedingungen

In der Binnenschifffahrt sind lange Aufenthalte auf dem Schiff keine Seltenheit, wodurch auch ein

Grofteil der Freizeit auf dem Schiff verbracht wird.

Bei der Bahn gibt es oftmals ein 3-Schichten-Modell was zu geregelten Arbeitszeiten fihrt. Da der
Personenverkehr am Tag vorrangig behandelt wird, findet der GroRteil des Giiterverkehrs in der

Nacht statt was wiederum zu Nachtarbeit fiihrt.

Lkw-Fahrer sind mit langen und unregelmafRigen Arbeitszeiten konfrontiert. Zuséatzlich fihren der
Termin- und Zeitdruck in der wettbewerbsgetriebenen Branche dazu, dass Lenk- und Ruhezeiten
vernachlassigt werden. Bei Fernverkehrs-Fahrern kommt zusatzlich die lange Abwesenheit von zu

Hause hinzu.?’

B vgl. UIC, 2010, S.4f
24 URL: http://noise.eionet.europa.eu/viewer.html [10.08.2016]
25 Vgl. PLANCO Consulting GmbH/Bundesanstalt fiir Gewasserkunde, 2007, S.17
26 y/gl. Krause, 2009, S.67
27 Vgl. Bundesamt fiir Giiterverkehr (BAG), 2014, S.9ff
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2.3. Okonomische Einflussbereiche

Aus 6konomischer Sicht sind neben den Transportkosten an sich auch zunehmend externe Kosten bei
einem Verkehrstragervergleich von Bedeutung. Beide Kostenarten werden im Folgen kurz im

Verkehrstragervergleich dargestellt.

Transportkosten

Die Transportkosten sind einer der wichtigsten Faktoren im wirtschaftlichen Vergleich. Diese werden
vor allem von der Transportmenge und damit der Auslastung der Verkehrstrager, der
Transportdistanz und der Art des transportierten Gutes beeinflusst. Grundsatzlich sinken die
Transportkosten bei zunehmender Transportdistanz bei allen Verkehrstragern. Bezogen auf den
Transport je Tonnenkilometer ist das Binnenschiff im Vergleich zu Bahn und Lkw am giinstigsten.?®
Die konkreten Kosten einer Transportstrecke konnen jedoch, abhidngig vom transportierten Gut und

der Entfernung, variieren.?

Externe Kosten

»Auch die externen Kosten, also jene Kosten, die aus Klimagasen, Luftschadstoffen, Unféllen und
Larm resultieren, sind beim Binnenschiff am geringsten. Insbesondere der CO2-AusstoR ist
vergleichsweise niedrig, wodurch die Binnenschifffahrt einen Beitrag zur Erreichung der Klimaziele

der Europdischen Union leisten kann.“*°
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Abbildung 7 - externe Kosten im Verkehrstragervergleich (Quelle: PLANCO Consulting & Bundesanstalt fiir
Gewadsserkunde 2007)3!

28 \gl. PLANCO Consulting GmbH/Bundesanstalt fiir Gewasserkunde, 2007, S.29-41
29 vgl. Kille & Schmidt, 2008, S.22
30 yvgl. Dolinsek, et al., 2013, S. 20
31 vgl. Dolinsek, et al., 2013, S. 21
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3. Verkehrstragervergleich

Im Folgenden werden die Starken und Schwachen der Verkehrstrager StraBe, Schiene und
WasserstralRe aufgezeigt.

3.1. Verkehrstrager Strafle

Starken

Die hohe Transportgeschwindigkeit im Vergleich zu den Verkehrstragern Schiene und Wasserstrale
kann als ein Vorteil der Strale angefiihrt werden. Auch die Flachendeckung der Infrastruktur und
damit die Moglichkeit zur Netzbildungsfahigkeit (von Tir- zu —Tir) zahlen zu den Starken der StraRe.
Durch das groRe Angebot an unterschiedlichen Verkehrsmitteln bietet der Verkehrstrager grolie
Flexibilitdit. AuBerdem finden viele IT-Losungen (z.B. Tracing und Tracking) bereits verbreitet
Anwendung. Zusatzlich ist die Nutzung der Infrastruktur mit geringen Kosten verbunden (Kosten fiir

StraBenschaden werden nur bedingt Glbernommen).3?

Schwachen

Da Kosten fir Stau oder Larmbelastigung (sogenannte externe Kosten) immer mehr Beachtung
gewinnen, ist die StraBe mit einem steigenden Kostendruck konfrontiert. Auch die zeitliche
Einschrankung in Form von Fahrverboten hat Auswirkung auf den Verkehrstrager StralRe. Im Hinblick
auf  Umweltaspekte wie Larmbelastigung oder Unfdlle schneidet die StraBe im

Verkehrstragervergleich relativ schlecht ab.?

3.2. Verkehrstrager Schiene

Starken

Vor allem bei Ganz- oder Direktziigen kann die Schiene mit einer schnellen Transportgeschwindigkeit
punkten. AuBerdem ist der Verkehrstrager massenleistungsfahig und die Transporte sind
berechenbar. Aufgrund von Standards ist das Sicherheitsniveau sehr hoch. Die Transportpreise sind
anders als bei der Strae nicht von Mautabgaben beeinflusst und kdénnen daher je nach
transportierter Menge relativ giinstig ausfallen. Auch der geringere CO2 Verbrauch im Vergleich zur

StraRe kénnen als Vorteil genannt werden.3*

Schwachen
Aufgrund infrastruktureller Unterschiede gestaltet sich der grenziiberschreitende Transport auf der

Schiene noch schwierig. Die Abhangigkeit von Fahrplanen beeintrachtigt die Flexibilitat der

32 vgl. Kille & Schmidt, 2008, S.53
33 vgl. Kille & Schmidt , 2008, S.53, Vgl. Dolinsek, et al., 2013, S. 19ff
34 vgl. Kille & Schmidt, 2008, S.54
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Transporte. Die Sendungsverfolgung gestaltet sich auRerdem im Vergleich zur Stralle sehr schwierig.

AuBerdem hat der Schienenverkehr, anders als der Luftverkehr, keine steuerlichen Vorteile.>

3.3. Verkehrstriger Wasserstraf3e

Starken

,Die Starken der Donauschifffahrt liegen vor allem in der Fahigkeit, groBe Mengen pro Schiffseinheit
zu transportieren, in den glinstigen Transportkosten und in ihrer Umweltfreundlichkeit. Zudem ist sie
rund um die Uhr nutzbar (z. B. kein Wochenend- und Nachtfahrverbot) und kann eine hohe

Sicherheit und niedrige Infrastrukturkosten vorweisen.“3¢

Schwichen

,Die Schwachen liegen in der Abhdngigkeit von schwankenden Fahrwasserverhaltnissen und dem
damit  verbundenen unterschiedlichen Auslastungsgrad der Schiffe, der niedrigen
Transportgeschwindigkeit und der geringen Netzdichte, die oft einen Vor- und Nachlauf auf StraRRe

oder Schiene erforderlich machen.“?’

3.4. Verkehrstragerkombination

Durch eine Kombination der Verkehrstrager kdnnen die oben erwahnten spezifischen Vorteile der
einzelnen Verkehrstrager genutzt werden und die spezifischen Nachteile minimiert werden. Einige

Starken und Schwachen der einzelnen Verkehrstrager sind in der nachstehenden Tabelle angefiihrt.

Aufgrund der hohen Netzdichte und der Schnelligkeit bei kurzen Transportstrecken eignet sich die
StraBe vor allem fir den Vor- und Nachlauf von multimodalen Transporten.
Durch die geringe Umweltbelastung sowie die relativ geringen Transportkosten von Schiene und
WasserstraRe bei mittlerer bzw. langer Transportstrecke und hohen Volumina eignen sich diese
beiden Verkehrstrager fir den Hauptlauf im multimodalen Verkehr. Durch die Bilindelung von
Gutertransporten kdnnen entsprechende Transportvolumina erreicht werden, die den Transport mit

diesen Verkehrstrégern aus wirtschaftlicher Sicht rechtfertigen.®

35 vgl. Kille & Schmidt , 2008, S.54
36 vgl. Dolinsek, et al., 2013, S. 19
37 vgl. Dolinsek, et al., 2013, S. 19
38 ygl. bmvit/ Rechnungshof, 2012, S.260
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Verkehrstrager  Stdrken Schwachen

StraBe c Hohe Netzdichte o Niedrige Transportvolumina
. Schnelligkeit bei kurzen . Hohe externe Kosten
Transportstrecken
Schiene . Geringe Umweltbelastung (Co2, . Geringe Netzdichte als Stralle

Schadstoffe, Larm)
. Dichteres Netz (Vergleich WasserstralRe)
. Glnstig & schnell auf mittlerer

Transportstrecke

WasserstraBe C Niedrige Transportkosten und geringe e Transportdauer
negative Effekte bei hohen Volumina
. Netzdichte

Tabelle 1 - Starken und Schwachen der Verkehrstrager im Vergleich (eigene Darstellung, Quelle: BMVIT, Rechnungshof,
2012)

4. Herausforderungen fiir einen nachhaltigen Guterverkehr

Die Realisierung eines nachhaltigen Giterverkehrs ist mit unterschiedlichen Herausforderungen
verbunden. Einerseits gibt es unterschiedliche Einflussbereiche und Akteure im Giterverkehr die sich
gegenseitig beeinflussen wodurch MaBBnahmen entsprechend geplant werden missen, um die
gewlinschte Wirkung zu erzielen. Dennoch gibt es neben den bereits erwdhnten politischen
MaBnahmen auch diverse andere Mallnahmen, um einen nachhaltigen Giterverkehr zu férdern. Auf
die Einflussbereiche des Giiterverkehrs, die Herausforderungen und mogliche Mallnahmen wird im
Folgenden eingegangen. Zusatzlich werden am Ende Best Practice Beispiele genannt in welchen

Unternehmen bereits nachhaltige Transporte nutzen bzw. anbieten.

4.1. Einflussbereiche im Giiterverkehr

Der Anteil der jeweiligen Verkehrstrager am Giterverkehrsaufkommen (Modal Split) hdangt vor allem
vom Glterverkehrsangebot sowie von der —nachfrage ab. Auf der Angebotsseite lassen sich folgende
Einflussbereiche identifizieren: vorhandene Infrastruktur, neue Technologien, freie Kapazitdaten sowie

Wettbewerb am Markt.

Zusatzlich bestimmen die Gesellschaft, die Wirtschaft und die Politik das Umfeld des Gliterverkehrs.
Die Guternachfrage ist vor allem durch die Beschaffungs- und Distributionsstrategie der
Unternehmen bestimmt. Auch die Wahl der Verkehrstrager von Unternehmensseite beeintrachtigt
das Gilterverkehrsaufkommen malRgeblich. Hier kann es zu Spannungen zwischen den
Frachtunternehmen sowie den Kunden kommen, da beide Parteien unterschiedliche Anforderungen
an den Transport haben koénnen. Zum Beispiel haben Frachtunternehmen das Ziel die

13



Transportkapazitaten groStmoglich auszulasten wohingegen Kunden schnelle Lieferzeiten und

geringe Transportkosten wiinschen.®

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass der Glteverkehr von vielen unterschiedlichen Faktoren
abhingig ist, welche sich wiederum gegenseitig beeinflussen (siehe Abbildung 8). Deshalb ergeben
sich auch fir die nachhaltige Ausrichtung des Giiterverkehrs unterschiedliche Ansatzpunkte und

Herausforderungen.

Umfeld: Gesellschaft- Wirtschaft- Politik

Guterverkehr Giterverkehr
Angebot Nachfrage

Spannungsfelder

Abbildung 8 - Einflussbereiche im Giiterverkehr (eigene Darstellung, Quelle: Holderied, 2005, S.18)

4.2. Herausforderungen fiir einen nachhaltigen Giiterverkehr

Im Zuge der Realisierung eines nachhaltigen Guterverkehrs lassen sich unter anderem folgende

Herausforderungen identifizieren:*

e Die Nutzung von neuen Technologien im Transportbereich ist beispielsweise noch nicht im
kommerziellen Sinne moglich.

e Die Transportwahl ist vor allem abhangig von dem Wert der transportierten Ware sowie von
der Transportzeit. Durch den Kostenvorteil des Lkw-Transportes wird dieser noch immer
haufig als Transportmittel genutzt.

e Der Trend weg von der Massenfertigung hin zur Individualisierung fihrt dazu, dass die

Sendungen zunehmen und das Transportaufkommen weiter steigt.

39 vgl. Holderied, 2005, S.17ff
40 vgl. Institute for Transport Studies, 2010, S.15
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e Die Schiene hat den Nachteil, dass der Personenverkehr oftmals bevorzugt behandelt wird
und weniger Innovationen im technischen Bereich verfiigbar sind. Dadurch verliert dieser
Verkehrstrager an Attraktivitat als Alternative zum Lkw.

e Da die lokale Entsorgung zurick geht folgt durch den Bedarf an ,Umkehrlogistik” fir

Recycling-Prozesse oder im Zuge des Abfallmanagements ein hdheres Transportaufkommen.

4.3. Forderung eines nachhaltigen Giiterverkehr

Es lassen sich unterschiedliche Moglichkeiten identifizieren, um einen nachhaltigen Guterverkehr zu
fordern:*!

Da die Verkehrstragerwahl stark von den Transportpreisen abhdngt, konnte eine neue
Preisgestaltung im Transportbereich dazu beitragen, dass vermehrt nachhaltige Verkehrstrager

genutzt werden.

Die Entwicklung und Nutzung von alternativen Treibstoffen konnte ebenfalls zu einem

nachhaltigeren Giterverkehr fiihren.

Wie bereits am Anfang der Prasentation erwahnt wird auch die Verkehrsverlagerung als geeignete
MaBnahme gesehen, um einen nachhaltigen Giliterverkehr zu fordern. Durch die Verlagerung von der

StraRRe auf Schiene oder Wasserstral3e sollen somit die Umweltauswirkungen reduziert werden.

In Bezug auf die Verkehrsmittel knnen Verbesserung von bestehenden Verkehrsmitteln beziiglich
GroRe, Gewicht bzw. Kapazitdt und Kraftstoffverbrauch sinnvoll sein, um langfristig einen
nachhaltigen Glterverkehr zu erzielen. Auch die Entwicklung neuer Verkehrsmittel entsprechend den
Anforderungen der transportierten Ware waren ein moglicher Losungsansatz (bspw. selbstfahrende

Verkehrsmittel).

Durch eine effiziente Kombination der vorhandenen Verkehrstrager kénnen die
Umweltauswirkungen ebenfalls reduziert werden. Durch die Verwendung von Informations- und
Kommunikationstechnologien (IKT) kénnen Transporte effizienter und besser geplant werden
wodurch beispielsweise Leerfahrten reduziert werden kénnten bzw. Transporte effizient ausgelastet

werden kénnen.

Zuletzt kann auch die Entwicklung neuer Geschaftsmodelle dazu fiihren, dass der Giterverkehr
nachhaltiger wird. Durch Fokus auf lokale Produktion und lokalen Vertrieb kdnnten beispielsweise

lange Transportwege reduziert werden.

41 ygl. Institute for Transport Studies, 2010, S.21ff
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4.4. BestPractice Beispiele

Einige Logistikdienstleister bieten bereits die Moglichkeit Waren umweltschonend zu versenden.
So bietet DHL im Zuge der Initiative DHL GoGreen die Moglichkeit durch einen Aufpreis die
Sendungen klimaneutral zu versenden. Die Erlése werden anschliefend in Klimaschutzprojekte

investiert, um den durch den Transport verursachten CO2 AusstoR zu kompensieren.*?

Auch das Unternehmen ,,Griine Erde”, welches Okologisch und fair hergestellte Produkte vertreibt
versendet alle Sendungen CO2 neutral indem die durch den Transport verursachten CO2 Emissionen
durch Investitionen in Klimaschutzprojekte kompensiert werden. So wurden 2014 beispielsweise

85.800 Sendungen (Briefe, Werbung und Pakete) CO2 neutral zugestellt.*®

Das Start-Up Unternehmen ,ImagineCargo” bietet Kunden (privat oder Unternehmen) die
Moglichkeit Sendungen wie Briefe oder Pakete umweltschonend zu versenden. Dabei wird die Bahn
genutzt sowie Radkuriere eingesetzt, um die Sendungen vom Versender zum Empfanger zu

transportieren.*
5. Einflussfaktor Gesellschaft

Wie bereits erwdhnt beeinflussen gesellschaftliche Trends bzw. Forderungen maligeblich den
Guterverkehr. Grundsatzlich lasst sich ein gesteigerter Bedarf an nachhaltigen Produkten (bspw. Im
Lebensmittelbereich) erkennen. Zusatzlich werden auch die dahinter liegenden Prozesse immer
kritischer vom Konsumenten betrachtet wodurch auch die Forderung nach nachhaltigen Services wie
Transport steigt. Wie die Onlineumfrage ,, Green Trend Survey”, welche im Zuge der Trendstudie
»Delivering Tomorrow: Kundenerwartungen im Jahr 2020 und dariber hinaus” von der Deutschen
Post DHL 2012 durchgefiihrt wurde zeigt, sind Konsumenten bereit eine nachhaltige
Transportleistung einer glinstigeren Transportleistung vorzuziehen. Zusatzlich besteht auch
grundsatzlich die Bereitschaft fir diese nachhaltige Transportleistung mehr zu bezahlen. Dennoch
erwartet sich ein GroRteil der Konsumenten, dass nachhaltige Transportleistung in Zukunft

grundsatzlich angeboten werden sollten, ohne dafiir einen Mehrpreis zu bezahlen.*”®

Wie das Ergebnis einer Umfrage, welche im Zuge einer Studie von PricewaterhouseCoopers
durchgefihrt wurde, zeigt von 86% der 500 befragten Personen die Bahn als umweltfreundliches

Verkehrsmittel wahrnehmen (siehe Abbildung 9). Ein GroRteil der Befragten nimmt den Lkw als nicht

42 URL: http://www.dhl.de/de/paket/information/privatkunden/gogreen-klimafreundlicher-versand.html
[10.08.2016]
43 URL: http://www.grueneerde.com/de/produkte/zertifizierte-zustellung.html?3 [10.08.2016]
4 URL: http://www.imaginecargo.com/ [10.08.2016]
4 vVgl. Deutsche Post AG, 2012, S.42ff
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e
umweltfreundlich wahr und wiirde vor allem den Zug als geeignete Transportalternative sehen.

Zusatzlich sind mehr als die Hélfte der Befragten bereit flr einen nachhaltigen Transport mehr zu
zahlen - zwischen 5 und 20 %. Somit wird aus gesellschaftlicher Sicht vor allem das Schiff und der Zug

als nachhaltiger Verkehrstrager wahrgenommen.*

120%
100%

Lkw Schiff Zug

M ja, sehr umweltfreundlich = nein, eher nicht umweltfreundlich © ich weil nicht

Abbildung 9 - Wahrnehmung der Verkehrstrager aus gesellschaftlicher Sicht (eigene Darstellung, Quelle: PwCSurvey
(2008), S.45)

Da auch das Konsumverhalten Einfluss auf den Giterverkehr hat, werden der stationare und der

online Einkauf hinsichtlich Umwelteinfluss verglichen.*’

5.1. Online Kauf

Eigenschaften

Unter einem Online Kauf bzw. auch E-Commerce genannt wird eine geschaftliche Transaktion oder
ein elektronisch abgewickelter Geschaftsprozess verstanden, bei welchem die Beteiligten Personen

nicht im direkten physischen Kontakt stehen.*

Der Online Kauf wird vor allem mit 3 Vorteilen verbunden: Durch den Vergleich der Produkte kénnen
Kostenersparnisse realisiert werden. Auch die Moglichkeit der kostenlosen Lieferung ist fir
Konsumenten attraktiv. Zusatzlich ist der Online-Handel nicht an Geschéftszeiten gebunden wodurch
der Zugang jederzeit moglich ist. Fir die jlingere Konsumentengruppe bietet der Online-Handel

auBerdem einen gewissen Unterhaltungswert.*

Transportprozesse

46 v/gl. PricewaterhouseCoopers, 2008, S.45f

47 Vgl. Deutsche Post AG, 2012, S.42ff

48 URL: http://wirtschaftslexikon.gabler.de/Definition/e-commerce.html [11.08.2016 ]
49 vgl. DCTI, 2015, S.38f
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Mit dem online Einkauf sind mehrere Umschlagsprozesse verbunden: Vom Lager werden die waren
meistens zu Umschlagspunkten transportiert und anschlieRend nochmals je nach geografischer Lage
der Kunden auf weitere Verteilungszentren aufgeteilt bevor sie zum Kunden transportiert werden.
Durch individuelle Bestellungen wie beispielsweise Expressbestellungen haben Unternehmen
weniger Bindelungsmoglichkeiten fiir Sendungen. Deshalb ist eine flexible Tourenplanung
notwendig, um diesen Anforderungen gerecht zu werden. Im Online Handel gibt es zusatzlich
vermehrt Ricksendungen®® — die Riicksendungs-Quote von Zalando liegt beispielsweise bei 50%.
Dennoch sind durch den online Handel im Vergleich zum stationaren Handel weniger bzw. kiirzere
individuelle Transportleistungen von Seiten der Kunden notwendig, da Sendungen gesammelt
ausgeliefert werden. Der CO2 Ausstol} beim Versand eines Kleinartikels wie beispielsweise eines
Handys liegt bei 310 g - minus 35% im Vergleich zum stationaren Kauf. Bei GroRartikel liegt der Wert
bei ca. 8 kg.!

Vorteil beim online Einkauf ist, dass die Transportleistungen gebiindelt werden kénnen und somit die
Transporte relativ effizient ausgelastet werden kénnen. In einer Tour werden so beispielsweise ca.

97,4 Sendungen zusammengefasst.>?
Der konkrete CO»-AusstoR ist jedoch abhingig von der Versandart:>3

* Bei Wahl der Expresslieferung muss der Transport schneller organisiert werden wodurch

Blindelungsmoglichkeiten gemindert werden.

* Bei Lieferung zu einer Paketstation muss der Kunde die Letzte Meile selbst zuriicklegen

wodurch wiederum CO2 Emissionen aufgrund der individuellen Transportleistung anfallen.

* Bei Lieferung nach Hause besteht die Moglichkeit, dass der Kunde nicht anwesend ist
wodurch weitere Zustellversuche notwendig sein kénnen oder der Versand zu einer

Paketstation.
MaRnahmen um den Einkauf nachhaltig zu gestalten von Seiten der Unternehmen/Politik

Im Online Handel kann eine Senkung der Retouren Quote mit Hilfe einer genaueren Beschreibung
der Artikel erreicht werden. Durch die Minimierung der Zustellversuche im Zuge von optimierter
Kundenabsprache bzw. effizienter Zeitfensterzustellung koénnen zusatzliche Transportwege

vermieden werden. Logistikunternehmen kénnen auRerdem durch die Nutzung von

50 vgl. DCTI, 2015, S.23ff
51 URL: http://www.jetzt.de/lexikon/ist-online-shopping-schlecht-582714 [04.08.2016], URL:
https://www.onlinehaendler-news.de/handel/studien/19828-online-handel-klimafreundlich.html [04.08.2016]
52 vgl. DCTI, 2015, S.70
53 URL: http://www.jetzt.de/lexikon/ist-online-shopping-schlecht-582714 [04.08.2016]
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umweltfreundlichen Fahrzeugen (bspw. Hybridantrieb) den CO2 Ausstofl vermindern. Durch die
Entwicklung nachhaltiger Mobilitdtskonzepte wie beispielsweise Verteilungskonzepte in

Ballungszentren wie Stadten kdnnen wiederum CO2 Einsparungen realisiert werden.>
MafBnahmen um den Einkauf nachhaltig zu gestalten von Seiten der Verbraucher

Durch die Wahl der Versandart kann der Konsument wie bereits erwahnt Einfluss auf das
Transportaufkommen nehmen. Durch Vermeidung von Expresslieferungen sowie den Versand der
Waren in einer gesammelten Lieferung kénnen Bilindelungseffekte von Seiten der Unternehmen
genutzt werden. Beim Kauf selbst kénnen Konsumenten auf die Produktbeschreibungen sowie die
Kundenrezessionen zuriickgreifen, um nicht unnotig viele Produkte zu bestellen von welchen ein
GrofRteil wieder zurilick gesendet wird. Vor allem im Textilbereich werden oftmals unterschiedliche

GroRen vom selben Artikel bestellt wodurch die Retouren Quote sehr hoch ist.>®

Auch die Anzahl der Zustellversuche kann durch den Konsumenten beeinflusst werden: Durch
Nutzung der Paketverfolgung kann der Tag der Zustellung besser abgeschatzt werden wodurch man
sicherstellen kann bei der Lieferung zu Hause zu sein. Aulerdem gibt es die Moglichkeit sich Pakete
zum Arbeitsplatz zu liefern oder die Zustellung zu einer Paketstation zu wahlen, welche auf dem
taglichen Arbeitsweg liegt, um dadurch zuséatzliche individuelle Transportwege mit dem Pkw zu

vermeiden.>®

5.2. Stationirer Kauf

Eigenschaften

Unter stationdrem Kauf bzw. stationdrem Handel wird der Einkauf in Geschaften verstanden, welche
einen festen Standort haben.>” Die Vorteile des stationidren Handels sind, dass sich der Konsument

von der Qualitat des Produktes lGiberzeugen kann und wenn nétig auch eine Beratung in Anspruch

nehmen kann. AuRerdem kdnnen auch soziale Kontakte gepflegt werden. >
Transportprozesse

Die Transportprozesse im stationaren Einkauf sind dadurch charakterisiert, dass Unternehmen mehr

Blindelungsmoglichkeiten haben fiir eine Lieferung an ein Geschéaft. Aulerdem werden durch die

54 URL: https://www.onlinehaendler-news.de/handel/studien/19828-online-handel-klimafreundlich.html
[04.08.2016]
55 URL: http://www.tagesspiegel.de/wirtschaft/umweltbelastung-durch-zalando-und-co-warum-anprobieren-
besser-ist-als-onlineshopping/9486812.html [10.08.2016]
56 URL: https://www.onlinehaendler-news.de/handel/studien/19828-online-handel-klimafreundlich.html
[04.08.2016]
57 URL: http://wirtschaftslexikon.gabler.de/Definition/stationaerer-handel.html [11.08.2016]
%8 vgl. DCTI, 2015, S.39ff
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Vermeidung des Transportes zu den einzelnen Endkunden im Vergleich zum online Handel weniger
Transportleistungen von Seiten der Unternehmen erbracht. Der Kunde ist daher selbst fir die , letzte

Meile” und damit fiir die Abholung der Produkte vom Geschift selbst verantwortlich.>®

Der CO2-AusstoB beim Kauf eines Kleinartikels (Bsp. Handy) liegt ca. bei 450g, der CO2-AusstoR beim
Kauf eines GroRartikels (Bsp. Sofa) liegt bei 8,4 kg. Durch die individuelle Transportleistung, die
notwendig ist, um zum Geschaft zu gelangen, wird ein Grof3teil der CO2 Emissionen verursacht.
Zusatzlich wird die Strecke zum Geschaft zumeist mit dem Auto zurlickgelegt. Bei der Wahl eines
offentlichen Verkehrsmittels oder eines anderen Verkehrsmittels kdnnen niedrigere Werte moglich

sein.®®
MaRnahmen um den Einkauf nachhaltig zu gestalten von Seiten der Unternehmen/Politik

Im stationdren Handel kann eine Verbesserung der Infrastruktur, um den Umstieg auf alternative
Verkehrsmittel wie Fahrrad oder offentliche Verkehrsmittel zu ermoglichen, eine mogliche
MaRnahme von Seiten der Politik sein um den Einkauf umweltfreundlicher zu gestalten.%! Der Handel
kann durch die Kombination von unterschiedlichen Verkaufskanadlen (online, stationar) neue
Konzepte entwickeln und dadurch ein CO2 bewusstes Einkaufsverhalten der Konsumenten férdern.
So kann der Kunde beispielsweise mit Hilfe des click & collects Konzept Produkte online bestellen und

im Geschiaft des Unternehmens abholen und somit Verkaufswege optimieren.®?
MafBnahmen um den Einkauf nachhaltig zu gestalten von Seiten der Verbraucher

Im stationdren Handel kann durch den Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel oder alternative
Transportmittel wie das Fahrrad der individuelle CO2 AusstoR reduziert werden. Bei Nutzung eines
Pkws sollten die Transportwege minimiert werden, um die individuelle Transportleistung so gering
wie moglich zu halten (beispielsweise zentralen Parkplatz suchen und Einkaufe zu Ful’ erledigen).
Zusatzlich kann durch die Wahl von nachhaltigen Produkten wie beispielsweise Fairtrade Produkte
oder von regionalen Produkten sichergestellt werden, dass der Transportweg der konsumierten

Ware so gering wie moglich ist.5

%9 vgl. DCTI, 2015, S.23ff
60 URL: https://www.onlinehaendler-news.de/handel/studien/19828-online-handel-klimafreundlich.html
[04.08.2016]
61 URL: https://www.onlinehaendler-news.de/handel/studien/19828-online-handel-klimafreundlich.html
[04.08.2016]
62 vgl. Ritter, 2013, S.5f
63 URL: http://www.nachhaltig-einkaufen.de/ [10.08.2016], URL: https://www.onlinehaendler-
news.de/handel/studien/19828-online-handel-klimafreundlich.html [04.08.2016]
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