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1. Einleitung

Bei dem Drei-Saulen-Modell der Nachhaltigkeit sidonomie, Okologie und Soziales gleichrangig
und gleichgewichtig, und zwar sowohl auf gesamsghftlicher und politischer Ebene als auch auf
globaler und unternehmerischer Ebene. Die EU faaertel 1997 mit ihrem Vertrag von Amsterdam
explizit drei Saulen der Nachhaltigkeit. Danach asst Nachhaltigkeit nicht nur das Naturerbe in Form
von naturlichen Ressourcen und Klima, sondern audischaftliche Errungenschaften und soziale bzw.
gesellschaftliche Effekte. Dadurch wurde das Kohz#gr Nachhaltigkeit formal zum Leitprinzip,
fuRend auf der Erkenntnis, dass globaler Umweltzchur maglich ist, wenn zugleich 6konomische und
soziale Aspekte beachtet werden. Das Drei-SauledeMdst ein theoretisches Modell, das motivieren
soll, einen Ausgleich zwischen den drei Komponerganschaffen und das Ziel einer nachhaltigen
Entwicklung zu erreichen. Infolgedessen stehen ddisternehmen bei strategischen Entscheidungen
sowie im Tagesgeschéft haufig vor Zielkonfliktelle alrei Aspekte in Einklang zu bringen. Mal3gabe
der nachhaltig orientierten wirtschaftlichen Akteust es, Losungen zu finden, die trotzdem einen

Ausgleich zwischen wirtschaftlichen, 6kologischew sozialen Zielen gewahrleistén.
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Abbildung 1: Drei-S&ulen-Modell der Nachhaltigkeit

Die drei Saulen, die zur Nachhaltigkeit fiihren, dsiang miteinander verbunden und stehen in
Wechselwirkung. Somit bedingen sich die Aspektets@haft, Okologie und Soziales gegenseitig und

mussen standig ausgewogen werden.

Im Folgenden werden wir ein Projekt vorstellen, ahels von uns zusammen mit anderen Partnern
konzipiert, implementiert und erfolgreich umgeseatzirde. Dieses Projekt baut auf den drei Séaulen der
Nachhaltigkeit auf und beriicksichtigt die KompomentOkologie, Okonomie und Soziales: Wir als

Spezialist im Bereich der intermodalen Verkehre imdshort Sea Shipping (Kurzstreckenseeverkehr)
bieten zahlreichen Kunden eine Alternative zu deéral®ntransport per Lkw und setzen oftmals auf eine
Kombination von verschiedenen Verkehrstragern. &8erhwir seit 2005 fur den Hausgeratehersteller

BSH Bosch und Siemens Hausgerate GmbH seine Trdgéter von der Stral3e. Die in Bretten (DE) fur
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den englischen Markt produzierte Ware geht zum @&mt#ll nicht mehr direkt per Lkw an das
Zentrallager nach Milton Keynes (UK). Der Transpaxirde von uns komplett neu konzipiert und in
eine multimodale Transportkette umgewandelt; vomHBBoduktionsstandort Bretten Ubernimmt
zunéachst ein Lkw die kurze Strecke zum nachstennRPerminal in Gernsheim (DE), von dort aus wird
die Ware auf das Binnenschiff nach Rotterdam (Néfladen. In Rotterdam werden die Giter auf ein
Seeschiff umgeladen und nach England gebracht. Mafen Purfleet (UK) nach Milton Keynes geht es

wieder per Lkw.

Bei der Neugestaltung dieser multimodalen Kettedeardie drei Saulen der Nachhaltigkeit bedacht. Im
Bereich der Okologie fiihrt dieses Projekt mit BSes8h und Siemens Hausgerate GmbH zur Reduktion
von Emissionen, zu einem minderen Primarressouestbrauch und 2zu einer geringeren
Larmbelastigung. Auf 6konomischer Seite wurde éfiostenreduktion fir den Kunden BSH und eine
Senkung des Energieverbrauchs erzielt. Zudem hoffén mit dieser Logistiklésung eine
Vorbildfunktion fur die Gesellschaft zu erfullenngker Bestreben nach Verringerung der Emissionen und
des Energieverbrauchs sollte auf die Gesellschiéirtiagbar sein. Denn jeder einzelne unserer
Gesellschaft kann in seinem privaten oder berwglicBereich etwas zur Energieeinsparung und zur
CO,-Reduktion beitragen. Weiterhin kdnnen wir bei demugeschaffenen Logistikkonzept durch
langfristige Vertrage mit BSH und mit andern Ges$idpé@artnern die Sicherung von Arbeitsplatzen auf
mehreren Seiten gewahrleisten. Ferner sind wir mab@rzeugt, dass wir mit der Idee der multimodalen
Verkehre einen Impuls fir die gesamte Logistikbhensetzen kénnen, denn unsere Transportkonzepte

sind innovativ und besitzen Neuheitscharakter.

2. Robert Kukla GmbH — Internationale Spedition
2.1. Kurze Vorstellung unseres Unternehmens

Wir sind ein klassischer Spediteur, der bis aufige®usnahmen keine eigenen Verkehrsmittel besitzt.
Unser Unternehmen wurde im Jahr 1941 mit StammisitMinchen gegriindet und ist seitdem
inhabergefiihrt. Mit europaweit 110 Mitarbeitern éabwir eine mittelstandische Struktur, unsere
Mitarbeiter vertreten 16 verschiedene Nationalitat&Veitere Niederlassungen besitzen wir in
Rotterdam, Genua, Moskau und Paris. AuRBerdem hestehge Beziehungen zu Kooperationspartnern
in GroRbritannien, Tlrkei, Griechenland, Spanieorti®al, Russland, Malta, China und Nordafrika.
Zudem bewirtschaften wir Lagerflachen von 125.060 Im Jahr 2011 erzielten wir einen Umsatz von
106 Millionen Euro und bewegten weltweit 60.000 THhd 30.000 Lkw. Als Unternehmen, das auf
umweltvertragliche Logistikablaufe mit Qualitataesind wir nach SQAS Transportdienstleitungen und
DIN EN ISO 9001:2008 zertifiziert. Wir sind stetsfaer Suche nach intelligenten Logistikldsunged un

offen fur alle Verkehrstrager und deren KombinationUnser Spezialgebiet sind die intermodalen



Verkehre mit Fokus auf Kurzstreckenseeverkehres.Siediteur sehen wir uns dabei als Architekt einer
Transportkette, der die Aufgabe, fur die jeweilipgistrecke den idealen Verkehrstrager auszuwahlen,
tbernimmt. Beim Prozessmanagement obliegt uns @ésli®ur die Verantwortung die Schnittstellen

dieser unterschiedlichen Verkehrstrager zu konéralh und zu optimieren.

2.2. ,From Road to Sea“ - Konzept

Alle Welt redet von Klimawandel, der durch den Mamsn aufgrund seiner G&mission durch den
Verbrauch fossiler Brennstoffe verursacht wird. Dé¢eltklimarat €ng. IPCC-Intergovernmental Panel
on Climate Change) stellte eine Erderwarmung bedingch die Verbrennung fossiler Brennstoffe fest,
zudem befindet der Weltklimarat diesen Temperasir@g als einzigartig und dramatisch. Seit der
Industrialisierung steigt namlich allmahlich dieolghle Mitteltemperatur der Luft in Bodennahe.
Mittlerweile hat sich die wissenschaftliche Erkemstdurchgesetzt, dass fiir einen bedeutenden Tell
dieses Anstiegs wir Menschen verantwortlich sireshéilb sprechen wir von einer anthropogenen — vom

Menschen verursachten — Klimaveranderting.

Seit 1861, dem Beginn systematischer meteorologisétufzeichnungen, stieg die global gemittelte
Temperatur um rund 0.6 +/- 0.2 °C. Dabei handeftiels um die starkste Temperaturerhhung wahrend
der letzten 1.000 Jahre auf der nérdlichen Erdhajek Dariiber hinaus waren die 90er Jahre des
20. Jahrhunderts weltweit das warmste Jahrzehnt 19@B das warmste Jahr seit 186Die
anthropogenen Emissionen belaufen sich derzeilgho auf ca. 22 Gigatonnen £@ezw. auf ca. 5,5
Gigatonnen Kohlenstoff (Stand 20T0%roRflachige Landwirtschaft, Industrie, Brandrogp¥iehzucht,
Wohnen und Verkehr verursachen anthropogenes. @@swirkungen des Treibhauseffekts sind
allgemein bekannt. Die globale Erwarmung fuhrt nélmliber kurz oder lang zu extremen Ereignissen
wie Uberflutungen, Polarkappenschmelze, Dirre, feka GroR3flichenbranden, Schneelawinen,

Erdrutschen, Erosion, Aussterben von Pflanzen Bizven und Schadlingsplagén.

Es steht fest, dass nur eine zielgerichtete Redury von CQ eine Klimakatastrophe noch abwenden
kann. Da - wie zuvor erwédhnt - der Verkehr, somittader Guterverkehr, zur globalen Erderwarmung
beitrdgt, mochten unser Unternehmen in diesem &erainseren Anteil zur Reduktion von
Primarressourcen und Gisten, indem wir unseren Kunden die im Verglezch Stral3entransporten
Okologischeren intermodalen Verkehre, mit Schwekpauf Kurzstreckenseeverkehren, anbieten. Auf
lukrative Art und Weise verbinden wir fur unsereriden Okologie mit Okonomie und beriicksichtigen

die Anforderungen der Nachhaltigkeit in unserersEmidungen.
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Fur die nachsten Jahrzehnte wird ein stetiger Agalier Giterverkehrsleistung prognostiziert. Sigh a
eine Modellrechnung stutzend erwartet das Bundksliesministerium bis zum Jahr 2025 28 Prozent
mehr an transportierten Gultern, die sich relativgleichméaRig auf die unterschiedlichen
Beforderungsmittel verteilen werden. Man geht daaos, dass der Strafl3enguterverkehr mit 79 Prozent
iber dem Durchschnitt wachsburch dieses Verkehrswachstum werden die Verketyst sehr stark
gefordert. Die Stralle wird aufgrund ihrer ausgegftec Produktivitdtsreserven im Vergleich zu
Wasser- und Schienenwegen das Volumen nicht alleaveiltigen kdnnen und die Uberproportional
steigenden Kosten werden weiter wachsen. Mit detigsivachsenden Guterverkehrsleistung steigen
auch Umweltbelastungen. Im Jahr 2005 betrug deeilaer CQ-Emissionen des Guterverkelais den
Gesamtemissionen des StraRenverkehrs noch etwa3dn®, so wird dieser Anteil nach Prognosen des
Eco-Instituts im Jahr 2030 voraussichtlich bei 4fbzent liegef. Dem Ganzen méchten wir
entgegenwirken und planen bereits seit Langeresmaitive Beforderungsmittel in unseren strategische

Entscheidungen ein, unser Fokus liegt dabei aufStemt-Sea-Verkehren.

Short-Sea-Shipping geeignete Relationen bzw. Waikes grundsatzlich wie folgt gestaltet bzw.
beschaffen sein: Allgemein bieten sich europawRgéationen gut an, wobei zu beachten ist, dass die
Abgangs- und Empfangsorte infrastruktur- und verggtinstig zum Verschiffungs- und Empfangshafen
liegen; d.h. eine gute Anbindung zu Inland- odeetdenterminals, die sich auf kurze Strecken
beschrankt, sollte gegeben sein. Ferner sind Ewifigr von mehr als 1.000 km zwischen Lade- und
Entladeort optimal. Hauptverlagerungsargument iiite € 6sung mit Kurzseestreckenverkehr sind relativ
grolle Mengen, die kontinuierlich befordert werdéfehrere Ladungen in der Woche sind dabei
vorteilhaft. Die Glter sind idealerweise schwer, 8perrigkeitsnachteile des Standard-Seecontainers z
kompensieren. Daher sind transportkostensensibler@ten aufl3erst Short-Sea-Shipping tauglich. Was
die Verlagerungsmotivation erhéht, sind grof3e, sk schwankende Gutermengen, fur die der Lkw-
Markt nicht ausreichend Laderaum vorhalt. Das Argntndass man per Short Sea Shipping grof3e
Mengenschwankungen problemlos abbilden kann, libgtze zahlreiche Kunden.
Jahreszeitenschwankungen zwischen Winter und Sondreersich an der Anzahl der transportierten
Guter bemerkbar macht, stellt fir die Short-Seadbgskein Problem dar, da durch Jahresvertrage feste
Seefrachtenvereinbarungen mit den Reedereien leestd@inotz groller Mengenschwankungen entsteht

fur den Kunden kein Kostennacht®il.

Durch die zuklnftig in allen Bereichen verursackeeghte Verteilung der Umweltkosten sind
Alternativen zur Stral3e mittel- und langfristig miciur 6kologisch, sondern auch ékonomisch dielédea
Losung. Der Fokus liegt hierbei auf einer inteliggn Kombination der Stérken der einzelnen
Beforderungsmittel sowie der Substitution von Tmifessen durch kistengiinstigere und

umweltvertraglichere Verkehrstrager. Wir als Splesidir Multimodalverkehre geméafR dem Konzept

7 vgl. Sywottek 2010 : 103/104
® vgl. Eco-Institut
® vgl. Kiewitt 2008 : 11



,From Road to Sea‘ bilden logistische Ketten al¢eAlative zu klassischen Haus-zu-Haus-Verkehren
per Lkw, dabei streben wir eine kostengunstige)diksche und nachhaltige Leistungserstellung ah. Al

diese Punkte werden wir an dem nachstehenden Pesspsel, dem BSH-Projekt, aufzeigen.

3. Vergleich zwischen den Verkehrstragern Stral3e, &n und Wasser

Im Folgenden werden die drei Verkehrstrager StraBahn und Wasser anhand der Punkte
Primarenergieverbrauch, G&missionen und Larmbelastigung mit einander vehgih. Man kann
bereits vorwegnehmen, dass bei allen drei Aspe#iten Beférderungsmittel Binnen- bzw. Seeschiff

wesentlicher besser als die Ubrigen Verkehrstralgschneidet.

Die nachfolgende Abbildung (Abbildung 2) vergleicie Befdérderungsmittel Lkw, Bahn und
Binnenschiff hinsichtlich des Primarenergieverbtejdabei werden die Bandbreite und der Mittelwert
des Energieverbrauchs in Megajoule je Tonnenkilemgt fir Massengut- und Containertransporte
aufgezeigt. Das Binnenschiff -mit der Farbe blaulkieat- erzielt die niedrigsten Ergebnisse. Der
Verkehrstrager Lkw erreicht den hochsten Energlaeerch. Das Short Sea Inland Waterway
Promotion Center kommt auf &hnliche Zahlen; bezogeheinen Transport mit einem 40-Tonnen-
Sattelzug verbrauchen Bahn und Barge weniger alsidifte der Energie. Das Binnenschiff verbraucht
67 Prozent weniger als der Lkw und 35 Prozent werags die Bah’

56 Megajoule je Tonnenkilometer
_ HLkw [/Bahn mBinnenschiff
0,80
0,60
I

0,40 [

0,20 - -

0,00

Massengut Container

MAX 0,94 0,53 0,31 0,50 0,40 0,29
MITTEL 0,92 0,43 0,23 0,50 0,39 0,22

MIN 0,90 0,34 0,14 0,49 0,37 0,14

Abbildung 2: Bandbreiten und Mittelwerte des Printsgrgieverbrauchs bei Lkw, Bahn und Binnensthiff
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Der Energieverbrauch im StralRenguterverkehr isormbers stark vom Verkehrsfluss abhéngig. Auf
Basis umfangreicher Modellrechnungen ergeben sigh die Verkehrssituation auf deutschen

Autobahnen folgender durchschnittlicher Kraftsteftrauch bei Last- und Sattelziige.

° frei bzw. ohne Stérung : 29,2 Liter je 100 km

° teilgebunden bzw. mittlere Stérung: 30,8 Liter @®km
° gebunden bzw. starke Stérung: 31,8 Liter je 100 km
° Stop and Go : 61,9 Liter je 100 km

Hiernach ergibt sich insbesondere beim UbergangVetkehrssituationen des ,Stop and Go‘ ein
drastischer Anstieg des Dieselverbrauchs bei Lastd Sattelzigen. Im Vergleich zum

durchschnittlichen Verbrauchswert beim freien Véars#uss steigt der Verbrauchswert um mehr als 100
Prozent. Bei Vorlage dieser Zahlen ist es nichtwuwaderlich, dass das Beférderungsmittel Lkw

besonders schlecht beim Vergleich beziiglich desgiwerbrauchs abschneidet.

Die nachstehende Abbildung (Abbildung 3) zeigt fie das Klimagas C@ entstanden externen
Kosten. Die Kosten werden mit Cent je Tonnenkil@néiir den einzelnen Verkehrstrager Lkw, Bahn
und Binnenschiff je hach Massengut und Containeedmet. Auch an dieser Stelle belaufen sich die
externen Kosten beim Binnenschiff auf ein Minimuber Verkehrstrager Lkw erzielt wiederum den

hdchsten Kostensatz, da jenes Beforderungsmitteinddste C@je Tonnenkilometer ausstoft.

Cent je Tonnenkilometer
| ] HLkw [1Bahn mEBinnenschiff
0,40
0,30
I
0,20
0,00
Massengut Container
MAX 0,48 0,22 0,16 0,26 0,17 0,15
MITTEL 0,47 0,18 0,12 0,26 0,16 0,11
MIN 0,46 0,14 0,07 0,25 0,15 0,07

Abbildung 3: Bandbreiten und Mittelwerte der exteri@sten durch Klimagase (COBgi Lkw, Bahn und Binnenschiff
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Das SPC publiziert auf seiner Homepage Zahlen kitlger Aussagekraft. Fur die héchsten Emissionen
sind auch hier die Lkw-Verkehre mit 68 Tonnen Koldiexid auf einer Million Tonnenkilometer
verantwortlich. Die Schiene mit 26 Tonnen und Bms@hifffahrt mit 17 Tonnen belasten die Umwelt
mit dem klimaschadlichen Gas deutlich weniger. CEeeschiff emittiert lediglich neun Tonnen

Kohlendioxid pro Million Tonnenkilometer Frackt.

Die Abbildung 4 verdeutlicht die durchschnittlichexternen Kosten des Verkehrslarms bei Lkw, Bahn
und Binnenschiff. Die externen Kosten fur Larm wardnit Cent je Tonnenkilometer berechnet. Die
doppelte Darstellung des Verkehrstragers Bahn dinma Bonus und einmal ohne wird mit dem

Schienenbonus 5 dB(A) begriindet. Denn beim Schiemkehrslarm wird eine geringere Belastigung
der Umgebung gegenuber dem Stral3enverkehrslarrmamgeen. Diese gangige Praxis ist zwar recht

fragwurdig, wird aber in der nachfolgenden Darstedl miteinkalkuliert.

Cent je tkm
0,84
0,79
0,33
0,00
y— 4
Last- und Bahn Bahn Binnenschiff
Sattelzlige ohne Bonus mit Bonus

Abbildung 4: Durchschnittliche externe Kosten desk®lerslarms bei Lkw, Bahn und Binnenschiff

Wiederum ist deutlich ersichtlich, dass das Binohiff die geringsten externen Kosten hinsichtlich
Larm erzielt, die Belastigung der Umgebung geht lidhmgegen Null. Das Umweltbundesamt
konstatiert, dass die Larmmissionen, die von dendBewasserstral3en ausgehen, im Vergleich mit den
Beforderungsmitteln Straf3e und Schiene von untedgeter Bedeutung sind. Im Amtsdeutsch heifl3t es,
dass eine Beeintrachtigung empfindlicher Siedluagsbhe weitgehend ausgeschlossen werden kann.
Wasserwege fuhren namlich, wenn tberhaupt, nuAbstand an der Wohnbebauung vorbei. Straf3e und
Schiene sind die grolReren Larmverursacher. Nachaery der Bundeszentrale fir gesundheitliche
Aufklarung verursacht ein funf Meter weit entfewirbeifahrender Lkw einen Larmpegel von 90

Dezibel. Auch in direkter Nahe von Stadtautobahméissen die Anwohner noch einen Larmpegel um

1
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85 Dezibel ertragen. Auch bei der Bahn treten anflr15.000 Streckenkilometern Larmbelastungen von
iber 60 Dezibel auf.

AbschlieRend kann man festhalten, dass bei gleidhgimand an externen Kosten der Lkw eine Strecke
von 100 km und die Bahn eine Strecke von 300 knicidegt. Der Verkehrstrager Wasser schafft eine
Distanz von 370 km (Abbildung 5). Es ist deutliakemnbar, dass der Verkehr auf Wasser wesentlich
besser als die anderen Beférderungsmittel Lkw ualnBabschneidet. Die Belastungen - die externen
Kosten - missen von der Allgemeinheit bzw. Gedeadific getragen werden. Da die einzelnen

Verkehrstrager Menschen und Umwelt unterschiediteirk belasten, ist der Verkehrstrager mit den

geringsten externen Kosten den anderen vorzuziehen.

— i

m | s—m: 300 km
h—&.—. 370 km

LY )

Abbildung 5: Externe Kosten bei Lkw, Bahn und Seeterk

Denn der Guterverkehr ist nun mal auf fossile Eér@iger angewiesen und bei deren Verbrennung
entstehen Emissionen. Zudem geht der Gutertranspeint komplett geréduschlos vonstatten. Umso
wichtiger ist es, dass man das umweltfreundliclisie am wenigsten hérbare Beférderungsmittel mit
den geringsten externen Kosten fir einen Transpastvahlt. Nachhaltiges Wirtschaften und Green
Logistics sind namlich weit mehr als eine Modeeesuting. Die Logistikwirtschaft wird dabei von zwei
Seiten unter Druck genommen. Einerseits setzt deatleche Regulierung immer strengere
Umweltstandards durch. Andererseits verlangen dimdén von ihren Logistikdienstleistern einen
verantwortungsvollen Umgang mit Ressourtemiesen Anspriichen mochten wir als klassischer
Spediteur, der nachhaltige Multimodalverkehre aebiegenigen. Denn mit der Verlagerung von
Guterstromen von der StraBe auf Schiene und Wasdkes ist die sofortige Minderung des
Primarenergieverbrauchs und der Abgasemissioneiestsv Larmbeldstigung moglich. Und zwar ist
dies auf eine relativ einfache Art und Weise, bestbns eingespielten Prozessen und ohne merkliche

EinbulRen bei der Leistungsfahigkeit der Verkehtssge umsetzbar.

Aus dem Vergleich beziglich Primarenergieverbra@B-Ausstol3 und Larmmissionen geht sichtlich

hervor, dass bei allen drei Aspekten der Verkefigstr Wasser dulRerst positive Ergebnisse im Gegensat

1

®vgl. SPC
7 vgl. WSA
8 vgl. SPC

1



zum Lkw erzielt. Das Beforderungsmittel Wasserdiigegeniber der Strafe aber noch weitere Vorteile;
den Schwefeldioxid-Emissionen der Schifffahrt wisdne positive Wirkung auf das Weltklima
nachgesagt. Das $Osoll der Erderwarmung entgegenwirken. Schwefeldmx und andere
schwefelhaltige Verbindungen reagieren namlich en Atmosphére zu Schwefelsaure und bilden mit
Wasser winzige schwefelhaltige Tropfchen, sogeraA@rosole. Diese streuen mehr Sonnenstrahlung
in die Stratosphare zurlick. Das Gas habe somihditielenden Effekt. Diese Wirkung ist jedoch noch

wenig erforscht und man geht davon aus, dass feffekt nur lokal auftritt und zeitlich beschrankt®

Zu den Okologischen Vorteilen der Wasserverkehrexrken noch weitere hinzu. Bei zahlreichen
Relationen ist Short Sea Shipping kostenguinstiger. Frachtkosten per Kurzstreckenseeverkehr sind
absolut stabil, was im Lkw-Bereich nicht der Faft.iIm Short-Sea-Bereich werden namlich
Ganzjahrespreise geboten, da feste Seefrachtenlvarengen mit den Reedereien ein Jahr lang giiltig
sind. Ferner bieten Short-Sea- bzw. Binnenschikiere im Gegensatz zum Lkw noch freie Kapazitaten
und damit Planungssicherheit und geringes Versggisiko fir den Verlader. Ein weiterer Vorteil,ist
dass Vor- und Nachlauf stets Nahverkehrsldsungeh Eladurch ist man wesentlicher punktlicher und
die Kunden konnen ihre Rampenplanung optimierere §eringen Mautkosten sind ebenfalls ein
Pluspunkt. Zudem kann man eine Lagerbestandoptimieerreichen, da Container im Seehafendepot
bis zu 14 Tagen kostengiinstig gelagert werden kiniee Container sind aus dem nachsten
Seehafendepot minutengenau - gemafl dem Prinzgp injuime’ - abrufbar und die Warenannahme kann
somit den Bedurfnissen des Empfangers angepasdemebiese Mdglichkeit bietet der Transport per

Lkw nicht, denn dieser muss bei Ankunft am Empfamngsofort entladen werden.

Aufgrund der benannten Vorteile sind die Wasseraga StralRentransport oftmals vorzuziehen. Die
Marktsituation fir den Verkehrstrager Strafle sieéitnlich wie folgt aus. Steigende Diesel- und
Mautkosten fuhren oftmals zu nicht kalkulierbarewilweise Uberteuerten Frachtkosten beim
StralRentransport. Die explodierenden Frachtkostemstehen aus dem Ungleichgewicht von
Laderaumangebot und Nachfrage. Unpaarige, saissctalvankende Guterstréme beeinflussen die
Frachtkosten zudem negativ. Ferner herrscht allgemeFahrermangel und eine unzureichende
Verfugbarkeit von Lkw-Kapazitdten durch neue Lerivezordnungen. Als Konsequenz aus dem
Benannten steigt der Dispositionsaufwand fur diedspure und die Lieferfristen werden deutlich

uberschritten.

4. SPC - Short Sea Shipping Inland Waterway Promatin Center

Das Short Sea Shipping Inland Waterway Promotiont€&eungierte beim BSH-Projekt als Vermittler
und brachte uns in Kontakt mit Andreas Tonke, degitelr Verkehrswesen bei BSH Bosch und Siemens

Hausgerate GmbH.

'® vgl. European Environment Agency 2006 :16 / vgl. dpa 2011



Das Short Sea Shipping Inland Waterway Promotiomté&e (SPC) ist eine Offentlich-Private
Partnerschaft des Bundesministeriums fiir Verkelay Bnd Stadtentwicklung (BMVBS), einer Reihe
von Bundeslandern sowie Reedereien, Spediteurefgnbimschlagbetreibern, Hafen, Schiffsmaklern,
Verbande der deutschen See- und Binnenschifffamit Schienengiiterverkehrsunternehmen (EXU).
Ziel ist es, Industrie, Handel sowie Speditionem #lie Beftrderungsmittel Schiff und Bahn zu
sensibilisieren und Verlader mit Dienstleistungsum¢éhmen in Kontakt zu bringen, sodass multimodale
Logistikkonzepte gemeinsam entwickelt werden konizabei hilft der SPC bei der Uberpriifung von
Sendungsstrukturen auf verlagerungsfahige Gutemstrind bei der Umsetzung durch Kontakte zur
Politik und Verwaltung sowie zu spezialisierten lstdsdienstleistern in ganz Europa. Auch bei der

Beantragung 6ffentlicher Fordermittel kann man sioldas Netzwerk wenden.

Die Arbeit des SPC konzentriert sich auf drei Tailtiche. Als Non-Profit-Beratung unterstitzt SPC
Verlader und Logistikdienstleister bei der Verlageg von Gultermengen auf die alternativen
Verkehrssysteme Schiene, Binnenwasserstrale unignkiasallele Seewege, dabei wird auf eine
Okologische und Kohlenstoffdioxid reduzieretdtasetzung sehr viel Wert gelegt. Weiterhin Gberntmm
der SPC die Aufgabe einer Schnittstelle zwischenladern und Logistikern auf der einen und
Bildungstragern auf der anderen Seite. Ziel di&ktungsarbeit ist es, Fachwissen um multimodale
Verkehrskonzepte zu vergrofRern. Zudem klart der G5%e die Vorteile einer intermodalen Vernetzung
der Beforderungsmittel auf. Dafir organisiert détCSVeranstaltungen, nimmt an Messen teil und

betreibt eine professionelle Presse- und Offerkédbarbeit.

Seit 2001, dem Grindungsjahr des SPC, wurde eisizalil an Verlagerungsprojekten initiiert, eins
davon ist das BSH-Projekt, welches von uns zusammieBSH Bosch und Siemens Hausgerate GmbH
und anderen Projektmitgliedern erfolgreich umgdsetrde. Die seit der Griindung von SPC erzielten
Reduzierungen summieren sich auf Uber eine Mikiafennenkilometer und 60.000 Tonnen £0O

Emissionen, wobei nur Erstverlagerungen erfassiiere(Stand Oktober 201%Y).

5. EcoTransIT als Berechnungsinstrument

EcoTransIT wird von uns als Berechnungsinstrumemt Ermittlung des Energieverbrauchs und der
Emissionsdaten einer intermodalen Transportkettearigezoge”> Nicht nur BSH wurde bei
Neugestaltung der multimodalen Transportkette voettBn nach Milton Keynes Uber Ersparnisse an
Energieressourcen und Emission informiert, sonderoh andere Kunden von uns werden Uber den
Minderverbrauch bzw. —ausstof3 unter Zuhilfenahme EooTransIT in Kenntnis gesetzt, wenn wir fir

diese eine multimodale Kette entwickeln. In Zusamankeit mit dem Short Sea Shipping Inland

%% ygl. zum gesamten Kapitel SPC
*!vgl. Liitzen 2011
*2 ygl. zum gesamten Kapitel EcoTransIT
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Waterway Promotion Center soll fir die Ersparnise& Energie und Emissionen zuklnftig eine

Beurkundung durch das Bundesministerium fir VerkBau und Stadtentwicklung erfolgen.

Das objektive Tool namenScoTransITwurde von dem Institut fir Energie- und Umweltfdrsng

(ifeu), dem Oko-Institut und der Rail Managemenmn&adtants GmbH (RMCon) entwickelt, um die
Emissionen des Guterverkehrs quantifizieren zu &iinGutertransport fuhrt namlich zu einem hohen
Primarenergiebedarf, Kohlendioxidemissionen und aSem. Immer mehr Logistikunternehmen
interessieren sich fir die 6kologischen Auswirkungeon Transporten mit den verschiedenen
Verkehrsmitteln, um diese Auswirkungen reduzieren kbnnen. So sind auch wir als klassischer
Spediteur an moglichen Einsparungen an Energie &missionen durch die Auswahl des

umweltfreundlichsten Verkehrstragers interessiert.

EcoTransIT identifiziert die Auswirkungen des Gimkehrs in Bezug auf den direkten
Energieverbrauch und die Emissionen beim BetrigbMittel Eisenbahn, Lkw, Schiff und Flugzeug. Es
gibt viele determinierende Faktoren fir den Grad @elogischen Auswirkungen des Guterverkehrs.
Ein umfassendes Raster der Einflussfaktoren disrBasis bei der Berechnung der Auswirkungen. Der
Benutzer kann daher die Faktoren tber die Benuteefidche von EcoTransIT an die individuellen
Bedingungen anpassen, die fur seinen TransportGitern gelten. Zu den Einflussfaktoren zéhlen
Verkehrsmittel und Fahrzeugtyp, Antriebsart, Verkelketz und Auslastung der Ladekapazitat des
Verkehrstragers. Als Reaktion auf die Anforderungen Unternehmen im weltweiten Maf3stab werden
sogar landerspezifische Kriterien wie die Kombioatverschiedener Energietrager und die Topologie in

die Berechnungen einbezogen. Somit kann EcoTrdiisMeltweite Routen verwendet werden.

Die Ergebnisse der einzelnen Berechnungen werdEorim von Diagrammen prasentiert. Darin werden
Priméarenergiebedarf und Emissionen der verschiedemaweltschadstoffe miteinander verglichen und
es wird zwischen den ausgewahlten Verkehrsmittaberachieden. So kann der Benutzer auf einfache
Weise die Routen und die Kombination an untersdicieeh Verkehrsmitteln mit den geringsten
Okologischen Auswirkungen auswéhlen. Aufgrund déssenschaftlichen Basis der Daten und der
beteiligten unabh&ngigen Partner fihren die Bengogen von EcoTransIT zu zuverldssigen
Ergebnissen. Es unterstiitzt die Entwicklung einachhaltigen Energiestrategie, bei der effiziente
Logistikldsungen mit geringen Auswirkungen auf dlenwelt und ein verninftiger Umgang mit den

natirlichen Ressourcen zusammengefihrt werden.

EcoTransIT quantifiziert die 6kologischen Auswirkem der Logistikaktivitdten unseres Unternehmens
im Rahmen einer Umweltbilanz. Somit ist es fir ems Entscheidungstool, das uns dabei hilft, unsere
logistischen Ketten zu optimieren. Gleichzeitigfdie EcoTransIT zuverlassige und wissenschaftlich

fundierte Daten bei der Kommunikation mit unsereméen.
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6. Praxisbeispiel: Projekt mit BSH Bosch und SiemenHausgerate GmbH

Vor 2005 setzte der Hausgeradtehersteller BSH Basot Siemens Hausgerdate GmbH bei der
Versorgung des englischen Markts mit Koch-, Kihid uGefriergeraten sowie Geschirrspilmaschinen
auf den Transport per Lkw. Fir den Transport derudHaltsgerdate von dem siUddeutschen
Produktionsstandort Bretten bis in das Zentrallddidton Keynes wurden von BSH Mega-Trailer bzw.
Jumbo-Hangerzige eingesetzt. Doch die Landwegenwaneehmend Uberlastet und die Lkw standen
immer haufiger im Stau. ,Und das Problem wird si@rscharfen. Das Bundesverkehrsministerium
rechnet bis 2025 mit 28 Prozent mehr transportier@iitern, die sich sehr ungleich auf die
verschiedenen Beforderungsmittel verteilen werdeaterStraf3enguterverkehr wachst demnach mit 79
Prozent Uber dem Durchschnitt. [...] Das Umweltbuadaserzifferte [die Kosten] fir den Guterverkehr
allein im Jahr 2005 auf mehr als 17 Milliarden Eumbavon 15,8 Milliarden Euro fir den
StraRengiiterverkehf* Hinzu kommen noch der steigende Olpreis, die LkauMund die strengen
Lenkzeiten der Fahrer, die den Gitertransport aufSiral3e noch unattraktiver gestalten. Daher eeigt
der Andreas Tonke, Leiter Verkehrswesen bei BSkérésse an kombinierten Verkehren und wandte
sich an das Short Sea Shipping Inland Waterway &tiomCenter, um sich dies hinsichtlich beraten zu

lassen. Das SPC als Vermittler brachte Herrn Tonkeinserem Unternehmen in Kontakt.

Es sollte ein innovatives Transportkonzept untebEziehung von Wasserwegen, das fur mehr Effizienz
sorgt, entworfen werden. Dabei sollten nicht nurtsehaftliche Faktoren wie Kostenreduktion zahlen.
Umweltaspekte, vor allem die Reduktion des Pringhwoarcenverbrauchs sowie der £Enissionen
und eine geringere Larmbelastigung, standen im &ugrdnd. Nun stand unser Unternehmen vor der
Aufgabe, ein Konzept mit kombinierten Verkehrstriigeu entwickeln, das den Giterstrom des
Hausgerateherstellers BSH, der von Deutschland &acitand geht, von der Strale auf das Wasser
verlagert. Ziel war es, eine neugendungsabwicklung per Lkw, Binnenschiff und Se#scu
konzipieren, die kostensparend ist und ihren Begiteur Okologischen und umweltschonenden

Transportabwicklung leistet. Gestartet werdenasalér Transport mit 1.000 Ladungen im Jahr.

Unser Vorschlag war, dass der 90-km lange Vorlauf Bretten zum Rhein-Terminal in Gernsheim mit
dem Lkw erfolgt. Von dort aus wird die Ware auf dBisnenschiff* nach Rotterdam verladen. In
Rotterdam werden die sperrigen HaushaltsgerateemufSeeschiff umgeladen und nach England
verfrachtet. Den Nachlauf vom Hafen Purfleet nadlidv Keynes tibernimmt wiederrum der LKMm
weiteren Verlauf wurde das Zentrallager von Miltkeynes nach Kettering verlagert. Die Idee der

intermodalen Kette wurde aber weiterhin beibehalten

2 Sywottek 2010 : 103/104

** Die genitzten Binnenschiffe sind Green-Award Schiffe, die mit energiesparenden und somit CO,-sparenden CCR2-Motoren betrieben
werden. Es handelt sich um die umweltfreundlichsten und modernsten Schiffe, die die Rheinschifffahrt zum jetzigen Zeitpunkt zu bieten hat.

% Die eingesetzten Seeschiffe sind fahig ihre Geschwindigkeit bis zu 30 % zu reduzieren und fahren somit auf Eco-Speed. Dies fiihrt zu
Einsparungen von Energie und Emissionen.

%® sowohl fiir den Vorlauf als auch Nachlauf werden vorzugsweise Lkw der Schadstoffklasse Euro-5 eingesetzt. Zukiinftig werden Lkw der Euro-
6-Norm préferiert.
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Die Konzeption lie3 sich zunéchst nicht sofort ie &raxis umsetzen, denn es ergaben sich einige
Schwierigkeiten. Die Hohe der im Schiffsverkehrgasetzten High-Cube-Container erwies sich mit
2,69 m als zu niedrig, um noch 6konomisch im Camastauen zu kénnen. Im Zuge des Projekts fand
man schnell heraus, dass eine Verlagerung diesd¢er Giuf den Wasserweg nur bei gleicher
Volumenkapazitdt des Beforderungsmittels dkonomisedlisierbar ist. Die Container boten namlich
weniger Laderaum als die 3,00 m hohen Mega-Traifet Jumbo-H&ngerzige, die im Strallenverkehr
nach England eingesetzt werden. Bestimmte Hausgeviég Geschirrspller konnten nur zweilagig
verladen werden, somit entstand ein erheblicher aKiggtsnachteil und damit verbunden ein
Kostennachteil pro Einheit. Mit den herkdmmlicheon@inern hatte man einen Laderaum von 30
Prozent einbiiRen missen. Die Losung war der Baas @igens konstruierten, palettenbreiten 45-Ful3-
Containers mit einer Innenhdhe von drei Metern.sBieGroRvolumen-Wechselbehalter bot gentigend
Raum um die sperrige Ware 6konomisch zu stauersiéadie am Projekt beteiligten Partner —neben
BSH und unserem Unternehmen- das belgische Untexeh ACB und der Gernsheimer
Terminalbetreiber GUT um das Forderprogramm Margo Beworben haben, gab es Zuschiisse von der
Europaischen Union und zwischen allen beteiligtartrfern wurden langfristige Vertradge geschlossen.
Wir Ubernahmen damals Konstruktion, Beschaffung Batkitstellung der Spezialcontainer. Mit diesen
Super-High-Cube-Boxen war die erste Hurde Uberwand®araus ergab sich jedoch eine weitere
Schwierigkeit. Auf gewodhnliche Lkw geladen, hattelie neuartigen 45-Ful3-Container die bei
Stral3entransporten vorgeschriebene Maximalh6heviemMetern Uberschritten. Mit einem ebenfalls
langfristigen Vertrag konnten wir einen Lkw-Betrerldavon tberzeugen, einen tiefliegenden Auflieger
zu konstruieren. Bei den bei MAN bestellten Zugrhasen wurdedie Aufsattelplatte komplett entfernt
und neu angebracht, um eine Aufstandshohe von M,20 erreichen. Die Aufstandshdhe von 0,80 m
plus Behalterhohe von 3,20 m ergibt genau die gigasEckhthe von 4,00 m. Nun konnten die neu
angeschafften Spezial-Lkw die Strecke von der B$tt&ktionsstatte Bretten nach Gernsheim

zuriicklegen, damit die Fracht auf das Binnensctaith Rotterdam verladen werden konnte.

Das Ergebnis ist, dass von Bretten aus taglichi8lpelzw GibergrofRe Container an das GUT-Terminal
Gernsheim fahren. Hier geht es per BinnenschifhriRatterdam und weiter mit Short-Sea-Schiffen nach
Purfleet. AnschlieBend erfolgt der Lkw-Nachlauf i&entrallager nach Milton Keynes. Diese
neugestaltete, multimodale Kette bietet gegenilmeme direkten Stral3entransport per Lkw zahlreiche
Vorteile und sie baut auf den drei Saulen der Naltigkeit auf. Die drei Aspekte der Okologie,
Okonomie und Soziales wurden bei dem BSH-Projektidiesichtigt, sodass ein ausgewogenes und

nachhaltiges Konzept entstand.

Auf der Ebene der Okologie ergaben sich durch delagerung von der StraRe auf das Wasser
erhebliche Umweltvorteile. Neben der minderen Léarssion konnten deutliche Einsparungen an
Primarenergieverbrauch und Kohlendioxid—Emissioeezielt werden. Es folgt eine Gegenlberstellung

des Primarenergieverbrauchs und.Emissionen fir eine Ladung. Abbildung 6 zeigt Degten fir den
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StralRentransport per Lkw von Bretten nach Miltoryies. Die Zahlen fur die multimodale Kette mit
Lkw-Vorlauf, Binnenschiff, Seeschiff und Lkw-Nachiiavon Bretten nach Milton Keynes verdeutlicht
die Abbildung 7. Es ist auf den ersten Blick erlich, dass die intermodale Losung zu einer
fuhrt.
Energie und bei

betrachtlichen  Ersparnis an Energieressourcenbedarfd CQ-Emissionen Beim

Energieressourcenverbrauch in Megajoule konnten Bfbzent an der

Kohlendioxidemission 64 Prozent an £@ Vergleich zum direkten Lkw-Transport eingespeerden.
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Abbildung 6: Primarenergieverbrauch in Megajouledukohlendioxidausstof3 (Lkw-Transport: Bretten -ttilKeynes)
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Abbildung 7: Primarenergieverbrauch und Kohlenddadasstol? (Intermodaler Transport: Bretten - Miltdéaynes)




Nicht nur aus 0©kologischer Sicht ist der multim@dalransport attraktiv, sondern auch unter
O0konomischen Aspekten. Fir den Kunden BSH Bosch Siathens konnten die Transportkosteo
Einheit reduziert werden. Dies hangt damit zusamnaxss der Energieverbrauch fir den gesamten

Transport gesenkt werden konnte.
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Abbildung 8: Primarenergieverbrauch in Liter Diegguivalent (Lkw-Transport: Bretten - Milton Keyhes
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Abbildung 9: Primarenergieverbrauch in Liter Dieggquivalent (Intermodaler -Transport: Bretten - Mih Keynes)

Die Abbildungen 8 und 9 geben den Verbrauch inrLB&eseldquivalent fir die Strecke zwischen
Bretten und Milton Keynes pro Transport wieder. Bén direkten Transport per Lkw (Abbildung 8)
werden 448 Liter Dieselaquivalent bendtigt. Im Gexggz dazu werden fur den intermodalen Transport
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(Abbildung 9) insgesamt rund 157 Liter Dieselagléwa verbraucht. Mit der kombinierten Lésung ist

der Verbrauch in Liter Dieseldquivalent deutlicedriger und fuhrt zu einer Ersparnis von 65 Prazent

Zudem sind die Kosten mit dem kombinierten Tramsgonstant und besser kalkulierbar. Die Lkw-
Preise werden namlich stark von saisonalen Faktoeeintrachtigt und unterliegen Preispeaks in Form
von Fuel-Surcharges. Wir jedoch kdnnen mit der imaltlalen Kette feste Preise durch Jahresvertrage
bieten und schaffen somit eine bessere Planungdigge fir unseren Kunden. Sobald der Lkw-
Laderaum knapp und somit kostspielig wird, komnmmhdéunden die multimodale Lésung auf jeden Fall
kostengtinstiger. Zudem kann der Kunde BSH stetsesisein, dass geniigend Transportkapazitaten
vorhanden sind. Weitere o©6konomische Vorteile beesein Projekt bietet der Container als
,schwimmendes Lagef”, sodass Lagerbestande und somit Kosten reduzeden kénnen. Die speziell
angefertigten 45-Ful3-GroRcontainer gewdhrleistendemu optimale  Wirtschaftlichkeit durch

bestmégliche Stauung der Haushaltsgerate ohnerevéitsmittel fir die Ladungssicherung.

Auf gesellschaftlicher Ebene hoffen wir mit unserB®H-Projekt mit gutem Beispiel voranzugehen.
Mit unseren Ambitionen, den Ressourcenbedarf urel Kiohlendioxid-Emissionen zu reduzieren,
mochten wir als Vorbild fir die Gesellschaft furmgie und wir hoffen, dass andere Mitglieder der
Gesellschaft unserem Beispiel folgen. Denn jedezethe kann im privaten bzw. héauslichen oder
beruflichen Bereich seinen Beitrag zur Energiesinspg und zur COReduktion leisteR® Ferner

konnte unser Unternehmen auf sozialer bzw. geselidicher Ebene durch langfristige Vertrage fur
Sicherung von Arbeitsplatzen sorgen. Alle am BSbijgkt beteiligten Partner, darunter unser
Unternehmen, der belgische Unternehmer ACB undrdeminalbetreiber Gernsheimer Umschlag- und
Terminalgesellschaft GUT, profitieren von den laiggigen Vertrdgen und koénnen somit ihre

Personalaufwand fir dieses Projekt zukinftig bessi&ulieren.

SchlieBendlich hoffen wir mit unserer Konzeptiorr deultimodalen Verkehre einen Anstol3 fur die
gesamte Logistikbranche geben zu kénnen und eiremdé¥ in der Denke der Versender und Spediteure
zu bewirken. Die Vorurteile gegentiber kombinierfeansportldsungen halten sich namlich hartnackig.
Eine Reihe von Versendern und Speditionen haltemndérmodale Idee fir zu umstandlich, zu teuer und
vor allem fur zu langsam bzw. trage fir den Maibébei hat Punktlichkeit in der Logistikbranche
oftmals Vorrang vor Geschwindigkeit, denn Termihsiheit und Zuverlassigkeit steht fir einen
Versender haufig an erster Stelle. BSH Bosch urem&ns Hausgerate GmbH konnte dank des
intermodalen Transports die pinktliche Anlieferumgtimieren. Zwar sind die Haushaltsgerate funf
anstatt von drei Tage unterwegs. Aber sie folgan &ahrplan der Binnenschiffe bzw. Seeschiffe. Da

der Lkw-Vorlauf bzw. Nachlauf nur sehr kurze Stnafeschnitte umfasst, ist die Verspéatungsgefahr

7 spC

*® Dazu verweisen wir beispielsweise auf die Lektiire ,Das groRe Energie- und C02-Sparbuch: 1001 Tipps fiir Haus, Garten, Biiro und Freizeit”,
welches vom Bayerischen Staatsministerium fir Umwelt und Gesundheit herausgebracht wurde. Damit fordert das Bayerische
Staatsministerium fir Umwelt und Gesundheit alle auf, Energie, Kohlendioxid und Kosten fiir eine bessere Umwelt und ein gesiinderes Leben
zu sparen. Die Lektilire beschreibt unter anderem die Bereiche Heizen, Warmeddammung, neue Formen der Energieversorgung, Abwasser,
Treibstoff, Mull, Bliroausstattung, Erndhrung, Garten und Wohnen. Vgl. dazu Gege 2009

16



recht gering. Somit ist der Transport viel bessetaktet. Sowohl das Produktionswerk in Bretten als
auch das Zentrallager in Milton Keynes konnen wbelsser abschatzen, wann die Ware abgeht,
beziehungsweise angeliefert wird. Dies verringezh dispositionsaufwand enorth.Da der BSH-
Transport von Bretten nach England so gut funk&dei wurden die BSH-Werke in Giengen und
Dillingen ebenso in die multimodale Kette integrig&mnapp 1.500 Container voll mit Kiihlschrénken und
Geschirrspilern reisen von Bayern aus via Rotterdemh England. Diesmal wurde jedoch das
Beforderungsmittel Bahn in die Transportkette egtigelert. Die Ausweitung des multimodalen
Konzepts auf andere Standorte beweist umso mebs, slah dieses Konzept nicht nur in 6kologischer
Hinsicht lohnt. Es sorgt zudem fiir eine erheblichifgre Zuverlassigkeit bei kalkulierbaren, nicht
schwankenden Kostemsgesamt betrachtet ist die multimodale Lésungial3erst positiv zu bewerten
und bietet eine gute Alternative zum Stral3entrans@m hoffen wir mit unserem Praxisbeispiel, dem
BSH-Projekt, einen Impuls fir die Logistikbranche getzen und womdglich einen Denkanstof3 in

Richtung Intermodalverkehre zu geben.

7. Schlussfolgerung

In dieser Arbeit wurde ein Projekt aus dem Beraleh intermodalen Verkehre vorgestellt, welches
gemal der drei Aspekte der Nachhaltigkeit von wmetnternehmen konzipiert und in der Praxis
umgesetzt wurde. Das Projekt mit BSH Bosch und 8ienHausgerate GmbH basiert auf den drei

Saulen der Okologie, Okonomie und Soziales.

Auf der 6kologischen Ebene fihrt das Projekt mitHBBosch und Siemens Hausgerédte GmbH zur
Minderemissionen an GO zu einem geringeren Primarenergieverbrauch undeimer minderen
Larmbelastigung der Umwelt. Im Bereich der Okonomigde eine Reduktion der Kosten fiir unseren
Kunden BSH und eine Senkung des Treibstoffbrauckiele Auf gesellschaftlicher Ebene hoffen wir,
mit dieser Logistiklésung eine Vorbildfunktion filre Gesellschaft zu erfullen. Unser Bemihen um die
Reduktion von C@Emissionen und des Primarenergiebedarfs solltedeuiGesellschaft Ubertragbar
sein. Denn jeder einzelne unserer Gesellschaft kaseiner privaten oder beruflichen Umgebung etwas
zur Energieeinsparung und zur £&inderung -und damit zum Klimaschutz- beitrageneii&thin
kénnen wir bei dem neugeschaffenen Logistikkonzipth langfristige Vertrdge mit BSH und mit
andern Geschéftspartnern die Sicherung von Arbaitsm auf mehreren Seiten gewéhrleisten. Zudem
mdchten wir mit diesem Praxisbeispiel aus dem Barder kombinierten Verkehre einen Impuls fur die
gesamte Logistikbranche setzen, denn unser Lokstidept ist innovativ und wird hoffentlich eine

Neuorientierung in Richtung Intermodalverkehre ém gesamten Branche anstoRen kénnen.

Denn der StralRentransport ist auf Dauer keine eded$ung fiir den Anstieg der Gltermengen, es droht
der Verkehrsinfarkt. Der Stau auf StraRenstreclasinitréchtigt die Lebensqualitat der Blrger, satadi

* vgl. Sywottek 2010 : 107
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die Umwelt und gefahrdet die Wettbewerbsfahigkéius Sicht unseres Unternehmens ist die
Verlagerung von Verkehrsleistung des Stral3engitesiies auf alternative Verkehrsmittel gemald dem
Konzept der kombinierten Verkehre die einzig sidlevedsung zur Vermeidung eines Verkehrschaos

und zur Reduktion des Primarenergiebedarfs, deniréssion und der umweltschadlichen Emissionen.
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