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Transportmqnogement:
Giterverkehrsnachfrage stadtvertréglich
beeinflussen

Manfred Boltze

1 Einleitung

Aut deutschen Straien sind verstirkt Probleme zu beobachten, die durch Giiter-
verkehr verursacht werden oder in einem engen Zusammenhang mit dem Giiterverkehr
stehen. Das gesamte Giiterverkehrsaufkommen ist in den letzten Jahrzehnten durch zu-
nehmende Arbeitsteilung in den Produktions- und Vertriebsprozessen, durch eine immer
stdrkere internationale Verflechtung und die Gesamttendenz zur Offnung und Globali-
sierung der Markte erheblich angewachsen. Trotz zahlreicher politischer Initiativen zur
Verlagerung auf die Schiene vollzog sich dieses Wachstum vorrangig auf der Strafe. Im
Stadtverkehr kommt hinzu, dass es kaum Alternativen zum StraBengiiterverkehr gibt.
Der Internethandel und die Liberalisierung des Marktes fiir Zustellungsdienste haben
erheblich zu einem héheren Verkehrsaufkommen beigetragen. Aktuelle Uberlegungen,
die Produktion wieder verstirkt in die Stidte hineinzuverlegen, lassen ein weiteres An-
wachsen des Giiterverkehrsaufkommens in den Stidten befiirchten.

Die Folgen dieser Entwicklungen sind zunehmende Kapazititsprobleme und
Nutzungskonflikte im Strafenverkehr sowie vermehrt auftretende und auch durch ver-
schdrfte Grenzwerte immer bewusster werdende U mweltprobleme. Die Stidte und auch
kleinere Ortschaften leiden bereits erheblich unter den zunehmenden Transporten. Die
tntscheider in den Verkehrsverwaltungen wehren sich verbreitet insbesondere gegen
die Belastungen durch Lirm und Abgase mit Restriktionen wie Durchfahrverboten und
Nachtfahrverboten fiir den Schwerverkehr, Wihrend das berechtigte Schutzinteresse der
Bewohner bei solchen MaBnahmen sehr bewusst ist, fehlt es jedoch bisher in der Regel
an einer angemessenen Abwigung mit den Interessen des Giiterverkehrs und den dahin-
ter stehenden Konzepten fiir Logistik, Produktion und Handel.

Dabei ist doch unstriitig, dass der Giiterverkehr eine wesentliche Grundlage fiir
den Wohlstand unserer Gesellschaft ist. Eine hohe Qualitit der verkehrlichen Anbin-
dung ist ein sehr wichtiger Standortfaktor. Um wirtschaftlichen Erfolg zu haben und um
unseren Bedirfnissen als Kunden zu entsprechen, miissen die Unternehmen ein kom-
plexes Netzwerk aus Iieferanten und Unterlieferanten, aus deutschlandweit, europaweit
oder auch weltweit verteilten Produktionsstitten und Absatzmarkten beherrschen. Dafiir
werden heute in den Unternehmen komplexe Planungs- und Steuerungssysteme sowie
Optimierungsalgorithmen eingesetzt. Aber bei Entscheidungen in solchen Unternehmen
werden bisher die Wirkungen auf den Verkehr kaum reflekiiert. Noch tiberwiegt dort die
Auffassung, dass Verkehr als eine logische Folge wirtschaftlichen Handelns anzusehen
ist und grundsitzlich keinen Beschrinkungen unterliegen sollte. Fine unternehmensinter-
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hin zur Flexibilisierung und zeitlichen Staffelung von Arbeitszeiten oder Fahrgemein-
schaftsvermittlungen. Oftmals werden umfangreiche Manahmenpakete zielgruppenon:!'-
entiert umgesetzt, wie beispielsweise beim Mobilitdtsmanagement in Betrieben oder fiir
Neubirger. In der Literatur finden sich dementsprechend bereits Zusammenstellungt?p
ganzer Mafinahmenkataloge des Mobilitdtsmanagements (vgl. z.B. Blees 2010). F)?r Gii-
terverkehr steht begrifflich wie praktisch ausdriicklich nicht im Fokus des Mobilititsma-
nagements.

Das Transportmanagement zielt auf eine Beeinflussung der Ortsverdnderungen
von Giitern, ist der Nachfragebeeinflussung zuzuordnen und damit ein Teil des Verkehrs-
managements.

Wihrend wir hereits viel fiir die Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens der Men-
schen tun, sind Ansdtze zu einem Transportmanagement, das analog zum Mobilitéts-
management auf die Beeinflussung der Ortsverdnderungen von Giitern zielt, biﬁher rar.
Im Fokus des Transportmanagements als Teil des Verkehrsmanagements steht eine Op-
timierung des Gesamtsystems. Es unterscheidet sich damit von bisherigen Trapsportop—
timierungen in der Logistik, welche nur auf einzelne Unternehmen oder Logistiksysteme

abzielen.

2.2 Grundsdize

Insgesamt ist es naheliegend, sich bei der Entwicklung und Implementierung eia
nes Konzepts zum Transportmanagement an den Grundsétzen und Leitideen des Mobi-
litdtsmanagements zu orientieren. .

Durch Transportrmanagement sollen die Wirkungen des Guterverkehrs nacljhaltlg
optimiert werden. Im Sinne einer integrierten Betrachtung sind fiir diese Optimierung
nicht nur verkehrliche Wirkungen und Umweltwirkungen maBgebend, sondern auch
die Wirkungen fiir Unternehmen und daraus resultierende, inshesondere wirtschaftliche
Wirkungen fur die Allgemeinheit.

Im Rahmen des Transportmanagements soll ein System aus materiellen und im-
materiellen Anreizen geschaffen werden, welches eine Beeinflussung der Nachfrage im
Giiterverkehr ermdglicht. Wie beim Mobilitdtsmanagement sollen deshalb Biindel von
Mafinahmen zum Einsatz kommen, die vorrangig weder bauliche Verinderungen der be-
stehenden Infrastruktur noch einen Neubau von Infrastruktur voraussetzen. Hierzu zéh-
len unter anderem der Frlass von Regulierungen und Vorschriften, aber auch ,weiche”
Mafnahmen wie die Aussprache von Empfehlungen sowie Manahmen zur Information,
Kommunikation, Organisation und Koordination. Sicher wird auch die Preisgestaltung
eine wichtige Rolle spielen, um beispielsweise Verkehrsmittelwahl, Abfahrzeiten oder
Routen fiir Transperte zu beeinflussen. Es sollte aber auch zu Verdnderungen in Produk-
tions- und Logistikprozessen motiviert werden, die letztlich Entlastungen im Verkehr und
fiir die betroffenen Menschen mit sich bringen.

Um sperzifische Transportbedirfnisse von Unternehmen zu beriicksichtigen und
eine hohe Akzeptanz der MaBnahmen zu gewahrleisten, sind die Konzepte des Trans-
portmanagements zielgruppenorientiert zu entwickeln. Dies bedeutet fiir den Giiterver-
kehr insbesondere auch eine branchenspezifische Ausgestaltung der MaBnahmen.
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2.3  Bisherige Ansdatze

Ansitze fiir die Entwicklung und Implementierung eines umfassenden Konzepts
zum Transportmanagement, um die bestehende Liicke im Verkehrsmanagement zy
schlieBen, sind bisher rar, Es werden zwar Hinweise zur Entwicklung eines solchen Kon-
zepts gegeben und relevante MaRnahmen aufgelistet und teils niher vorgestellt, doch
findet sich kein dem Mobilititsmanagement ebenbiirtiges, umfassendes Gesamtkonzept
zur Beeinflussung der Nachfrage im Giiterverkehr.

Taniguchi und Nemoto (2002) weisen auf die Notwendigkeit eines Transportrma-
nagements zur Bewdltigung der zunehmenden, gliterverkehrsbezogenen Probleme hin,
stellen kurz Unterschiede zur Nachfragebeeinflussung im Personenverkehr dar und ge-
ben einen Uberblick iiber relevante MaRnahmen, Auch Binnenbruck (2001) mahnt eine
stirkere Beriicksichtigung des Giiter- und Dienstleistungsverkehrs in der Verkehrspla-
nung an und fordert einen neuen, kooperativen Ansatz fiir den Umgang mit Wirtschafts-
verkehr. Thierstein und Schnell {2002) geben Handlungsempfehlungen an Unternehmen
und die Offentliche Hand. Sie weisen darauf hin, dass fir einen nachhaltigen Giiterver-
kehr unter anderem eine vermehrte Kooperationsbereitschaft zwischen beiden Parteien
sowie eine bessere Informationspolitik seitens der Behérden benétigt wird. Bretzke und
Barkawi {2010) sehen in der Beeinflussung der Giiterverkehrsnachfrage ebenfalls ein not-
wendiges, aber doch nur begrenzt wirksames Instrument zur Bewiltigung der wachsen-
den Giiterverkehrsproblematik. Verschiedene MaRnahmen zur Nachfragebeeinflussung
werden von ihnen erliutert.

Es sei hier noch angemerkt, dass diese mangelnde Berlicksichtigung des Gii-
terverkehrs sich nicht nur in der Beeinflussung der Verkehrsnachfrage findet, sondern
dass auch die meisten Verkehrsentwicklungspline der deutschen Stidte diesem Teil des
Verkehrs im Vergleich zum Personenverkehr deutlich weniger Aufmerksamkeit widmen.

3 MaBnahmen des Transportmanagements

In der Literatur finden sich zahlreiche Sammlungen von MaBnahmen, die einem
Konzept zum Transportmanagement zugeordnet werden konnen. Neben der bereits be-
nannten Aufsteliung von Taniguchi und Nemoto (2002) bewerten beispielsweise Russo
und Comi (2011) zahlreiche in Europa umgesetzte giiterverkehrshezogene MaRnahmen
nach ihrer ékonomischen, dkologischen und sozialen Nachhaltigkeit. Aus dem Blick-
winkel der kologischen Nachhaltigkeit prisentiert das Umweltbundesamt sieben Inst-
rumentenbiindel fiir einen nachhaltigen Giterverkehr, die teilweise einem Transportma-
nagement-Konzept zugeordnet werden kénnen (vgl, UBA 2009). Auch der Aktionsplan
Giterverkehr und Logistik enthilt entsprechende MaBnahmen {vgl. BMVBS 2010), und
Flamig (2009) und Browne (2010) geben eine Ubersicht iiber relevante Malnahmen. Da-
riber hinaus finden sich zahlreiche Werke, die sich intensiver mit einer ader mehreren
Malnahmen auseinandersetzen.

Bei einer geordneten Zusammenstellung der MaRnahmen des Transportmanage-
ments muss bewusst sein, dass eine klare Abgrenzung zwischen MaBnahmen zur Beein-
flussung des Angebots und zur Beeinflussung der Nachfrage in der Regel nicht maglich
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ist. Jede Veranderung im Angebot wirkt sich letztlich auch auf die Nachfrage aus. Des-
halb werden die MaRnahmen im Falgenden geordnet nach den primiren Wirkungen
im Verkehrsmanagement dargestellt. Dies sind die Verkehrsvermeidung, die Verkehrs-
verlagerung (rdumlich [Zielwahl], zeitlich und modal) sowie die Verkehrslenkung. Die
Zusammenstellung ist sicher nicht vollstindig, verschafft aber einen ersten Uberblick
und einen Eindruck iiber die Breite des Handlungsspektrums.

3.1 Verkehrsvermeidung und réumliche Verkehrsverlagerung (Zielwah!)

In der Praxis werden bereits verschiedene Mafinahmen mit dem Ziel der Ver-
kehrsvermeidung und zur Beeinflussung der Zielwahl eingesetzt. Zu nennen sind bei-

spielsweise:

= Zusammenlegen (Clustern) von Unternehmen im Rahmen der Standortplanung
(siehe z.B. Flimig 2009; UBA 2009),

= Etablierung von Frachtbiérsen zur besseren Fahrzeugauslastung (siehe z.B. Bretz-
ke/Barkawi 2010),

= Kanzepte der City-Logistik wie Giiterverkehirszentren und AnstdBe zu Unterneh-

menskooperationen (siehe z.B. Browne 2010; Bretzke/Barkawi 2010; Dezi u.a.

2010; Flamig 2009; Russo/Comi 2011; Taniguchi/Nemoto 2002; Zanni/Bristow

2010),
= spezifische Werbung, insbesondere Werbung fiir regionale Produkte (siehe z.B.

LUBA 2009).

Bisher sehr wenig Aufmerksamkeit gefunden haben die Anpassung von Produk-
tionsprozessen und Supply Chains. Einflussméglichkeiten hierauf bestehen fiir die Auf-
gabentriger im Verkehr einerseits in preislichen Mafinahmen {insbesondere Lkw-Maut)
und verkehrsregelnden MaBBnahmen, welche als Widerstinde die unternehmenshezoge-
nen Entscheidungen beeinflussen kénnen. Andererseits kénnen auch weiche Mafinah-
men wie beispielsweise individuelle Zertifizierungen (z.B. zum CO,-Ausstof durch ein
Produkt) solche Entscheidungen von Unternehmen beeinflussen.

3.2 Beeinflussung der Zeitwahl

Die Beeinflussung der Zeitwahl zur Vermeidung von Uberlastungen im Verkehrs-
system ist flir Transporte heute genauso wichtig wie die Beeinflussung des Reisezeit-
punkts im Personenverkehr. Hierfiir sind bisher vor allem folgende Mafinahmen umge-
setzt worden:
= Zeitlich differenzierte Lkw-Fahrverbote, wie das in Deutschland seit langem um-

gesetzte Sonntagsfahrverbot oder auch die in vielen Stidten aus Larmschutz-

griinden geltenden Lkw-Nachtfahrverbote oder z.B. in asiatischen Grofstiadten

aus Kapazititsgriinden verhdngte Lkw-Tagfahrverbote (siehe z.B. Anderson u.a.

2005; Browne 2010; Son 2006),
= Flexibilisierung oder Schaffung unternehmensiibergreifender Lieferzeitfenster, wie

sie z.B. schon in Fufgingerzonen eingesetzt wird (siehe z.B. Browne 2010; Quak/

de Koster 2006; Browne u.a. 2007; Sathaye u.a. 2010}
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Wesentliches Potenzial zur Beeinflussung der Zeitwahl versprechen zeitliche
differenzierte Mautkonzepte wie z.B. die City-Maut in London oder Stockhoim. Dies
wird in Deutschland bisher nicht genutzt. Und sehr wenig Aufmerksamkeit finden bisher
auch die Anpassung von Produktionsprozessen und die Anpassung von Lagerhaltungs-
konzepten. Die Entscheidung von Unternehmen fiir eine Produktion in zwei oder in drei
Schichten hat beispielsweise wesentlichen Einfluss auf die zeitliche Verteilung des Perso-
nen- und Giiterverkehrs. Ebenso relevant sind die Entscheidungen iiber den Umfang des
Eingangs- und Ausgangslagers in Verbindung mit der Wahl eines Logistikkonzepts wie
»just in time” oder ,just in sequence”. Neben preislichen und verkehrsregelnden MaR-
nahmen konnen die Aufgabentriger im Verkehr auch versuchen, hierauf durch weiche
MaRnahmen wie Information, Kommunikation, Zertifizierungen etc. Einfluss zu nehmen.

3.3  Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl

Eine Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl im Giiterverkehr ist schon lange ein
wesentliches Ziel der Verkehrspolitik. Beispiele fiir MaRnahmen hierzu sind:
L] férderung von kombiniertem Verkehr (siehe z.B. BMVBS 201 0),
. Forderung von Gleisanschliissen (siche z.B. BMVBS 2010),

= Image-Kampagnen und Konzepte wie ,Green Logistics” (siehe z.B. UBA 2009},

= Umweltzertifikate wie beispielsweise auf Basis der Umweltmanagement-Norm
ISO 14001 (siehe z.B. Kahlenborn/Freier 2005),

" spezifische Lkw-Fahrverbote z.B. nach Gewicht, Groke oder Emissionsklasse

(siehe z.B. Anderson u.a. 2005; Browne u.a. 2005; Browne 2010; Russo/Comi

2011; Taniguchi/Nemoto 2002).

Wesentliche Wirkungen hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl versprechen finan-
zielle Mafinahmen, insbesondere differenzierte Mautkonzepte. Sogenannte weiche
MaBnahmen werden hierzu bisher kaum genutzt. Transportberatungen und Weiterbil-
dungskurse fiir Unternehmen (wie z.B. in Schweden zur Minderung des CO,-AusstoRes)
sind Beispiele hierfir. Auch kénnten Anreize fiir Unternehmen geschaffen werden, wenn
imagetrachtige Zertifizierungen angeboten oder Preise ausgeschrieben werden (z.B.
wverkehrsfreundliches Unternehmen des Jahres®).

3.4  Verkehrslenkung

MaBnahmen zur Beeinflussung von Routenwahl und Fahrverhalten sind grund-
satzlich der Angebotsgestaltung zuzuordnen, wirken sich aber immer auch auf die Nach-
frage aus. Hierzu zihlen unter anderem:

. Lkw-Empfehlungsnetze (siche z.B. Just 2008; Miltner 2017; Russo/Comi 2011),

» Lkw-Durchfahrverbote (siehe z.B. Castro et al. 2003),

. Ceschwindigkeitsbeschrinkungen (siehe z.B. UBA 2009},

= rdumlich und zeitlich differenzierte Regelungen zum Parken wie z.B. Ausweisung
von Lade-/Entladezonen (siehe z.B. Dezi u.a. 2010),

= Informations- und Leitsysteme (siche z.B. Browne 2010; BMVBS 2010; Russo/

Comi 2011; Zanni/Bristow 2010).
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Bisher kaum angewendet werden Lkw-Bevorrechtigungen auf ausgewihlten
Routen, mit denen die Anzahl der Halte von Lkws verringert und Fahrzeiten verkdirzt
werden kénnen. Dies kann einerseits | kw-Empfehlungsnetze unterstiitzen und anderer-
seits auch gezielt und situationsabhingig zur Verringerung von Immissionsbelastungen
genutzt werden.

Wesentliche Wirkungspotenziale habety auch hier zeitlich, rdumlich und emis-
sionsabhdngig differenzierte Mautsysteme (siehe z.B. Anderson w.a. 2005; Bellmann
u.a. 2009; Boltze 2008; Bretzke/Barkawi 2010; Holguin-Veras u.a. 2006; Holguin-Veras
2010; Quak/van Duin 2010; Russo/Comi 2011; UBA 2009). Ein gutes Beispiel hierzu
sind die Mautnachldsse fiir den Schwerverkehr auf weniger lirmempfindlichen Routen
der japanischen Autobahnen, wodurch spiirbare Entlastungen der larmempfindlicheren
Alternativrouten erreicht werden konnten.

Weitere Potenziale kénnen auch hier in weichen Malnahmen wie spezifischen
Beratungen und Informationsdiensten fiir Unternehmen und Glterverkehr gesehen wer-
den.

4 Fazit und Handlungsbedarf

Angesichts der zunehmenden Probleme, die im Stadtverkehr durch den Giiter-
transport entstehen, wird in Zukunft die Beeinflussung der Nachfrage im Giiterverkehr
eine wichtige Rolle spielen. Das Konzept des Transportmanagements sollte dementspre-
chend nach dem Vorbild des Mobilititsmanagements mehr Beachtung in Forschung und
Praxis finden.

Weiterer Forschungs- und Entwicklungshedarf besteht in folgenden Aspekten:
= Entwicklung bzw. Weiterentwicklung und Erprobung von einzelnen (vorrangig

weichen) MaBnahmen des Transportmanagements sowie Erarbeitung von ziel-

gruppenspezifischen Malnahmenbiindeln;
" detaillierte Untersuchung der Wirkungen von harten und weichen Mafknahmen
des Transportmanagements auf Entscheidungen in Unternehmen sowie in der

Folge auf Art und Umfang sowie zeitliche und raumliche Verteilung des Giiterver-

kehrs. Ein wesentliches Problem des Transportmanagements ist es, eine makrosko-

pische Betrachtungsebene zu finden, welche die Belange aller Akteure des Giiter-
verkehrssystems angemessen beriicksichtigt. Die Eigenschaften und Anforde-
rungen von Unternehmen scheinen sehr branchenspezifisch und auch dariiber
hinaus individuell, so dass in der Regel recht miihsame Einzelbetrachtungen
erforderlich sind;

= Entwicklung und Erprobung von Konzepten zur [nstitutionalisierung des Trans-
portmanagements, von der Einrichtung eines ,Runden Tisches” mit Vertretern
aus Aufgabentragern, Unternehmen u.a. bis hin zur Ernennung eines iiberpartei-
lichen, neutralen ,Transportmanagers” mit Entscheidungskompetenzen (verglei-
che Flugplankoordinator im Luftverkehr);

= Verbesserung der Giiterverkehrsmodelle, um Wirkungen von MaRnahmen auf
Unternehmen und Verkehrssystem ermitteln zu kénnen.
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Es ist zu erwarten, dass durch eine intensivere Abstimmung zwischen den Giiter-
verkehr erzeugenden Unternehmen und den Aufgabentrigern im Verkehr ganz wesent-
liche Beitrage zu einem stadtvertriglichen Verkehr geleistet werden kénnen. Schitissel
zum Erfolg eines solchen Konzeptes liegen in den Fahigkeiten der beteiligten Partner zur
Kooperation und zur Gestaltung von MaBnahmenbiindeln, die letztlich Vorteile fiir alle
Seiten bringen.
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