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1. FORSCHUNGSDESIGN

1.1 Vorbemerkungen zum ausgeschriebenen Thema

Das Leitmotiv lautet ,Giitermobilitit neu organisieren”. Dabei tritt eine neue Begriffsschopfung auf, weil
Mobilitat bislang immer mit Menschen in zweierlei Hinsicht in Verbindung gebracht worden ist. Namlich
gesellschaftlich als soziale Mobilitat, die die Aufstiegs- (wie Bildungschancen) und Abstiegsprozesse von
Gruppen (wie Prekariat) beschreibt, und raumlich als Personenmobilitdt, die im Wesentlichen die
Freizigigkeit der Ortsveranderungen zur Auslbung der Daseinsgrundfunktionen thematisiert. Die
Vorstellung von Gltermobilitdt steht stark im technologischen Kontext der Digitalisierung der
Guterproduktion und der Logistik zur Bedienung der Markte. Aber mit der Nachfrage nach Konsum- und
schnelllebigen Investitionsglitern kommen auch lebenskulturelle und konjunkturelle Verhaltensweisen ins
Blickfeld, mit denen seitens des Versorgungsangebotes auch mittels Bedirfnisweckung und
Bedarfsdeckung gespielt wird. Das spiegelt sich in einer noch nie dagewesenen Wettbewerbslandschaft
wieder, in der es ricksichtsvolle und nachhaltige Geschéftsstrategien sehr schwer haben. Gleichzeitig
verandert sich die Landschaft der Betroffenheiten, wenn das Blickfeld Gber den eigentlichen Zweck der
universellen und ubiquitdren Guterversorgung auf die exogenen Einflisse der Warennachfrage und die
externen Effekte auf Umfeld, Umwelt und Klima erweitert wird.

Die ausgeschriebene Aufgabenstellung wurde folgendermalRen fokussiert: ,Potenziale interdisziplinérer
Ansdtze fiir organisatorische Innovationen im Gliterverkehr.”

Das bedeutet, die Interdisziplinaritéit steht als Forschungs- und Entwicklungsprinzip im Mittelpunkt der
Abhandlungen. Da ,interdisziplindar” im Allgemeinen begrifflich ziemlich beliebig, inflationdr und
unreflektiert benutzt wird, waren die Voraussetzungen und Ausgangslagen sowie die Rahmenbedingungen
und Vorstellungen fiir eine operable Umsetzung dieses Prinzips in die Forschungs- und Entwicklungspraxis
herauszuarbeiten. Dazu dienen die Ansdtze, worunter wahrnehmungs- und erkenntnistheoretisch fundierte
Herangehensweisen analytisch-methodischer Natur zu verstehen sind. Die Potenziale wiederum ergeben
sich aus dem Zusammentreffen von verschiedenen disziplinaren Kompetenzen bzw. Wissensbestanden mit
herausfordernden Themenstellungen vor allem zur Lésung von Zukunftsfragen der Mobilitat.

Das bedarf aufgabenspezifisch der Organisation. Damit ist das Themenfeld auf der Technologieentwicklung
entweder vorgelagerte oder nachgelagerte Fragestellungen eingegrenzt worden. Erstere betreffen die
Modelle der Vorbereitung, Begleitung und Betreuung von Forschungs- und Entwicklungsinitiativen sowie
der Wissensvernetzung, letztere beschéaftigen sich mit der Antizipation, dem Monitoring und dem
Management von Wandlungsprozessen und Handlungsbedarfen, die sich aus der Anwendung neuartiger
Technologien ergeben werden. Dabei sollen interdisziplinare Lésungen hilfreich sein, die beispielsweise die
Interpretation von Phanomenen im Verkehrssystem erleichtern, um zur Vorsorge und Abhilfe sich
anbahnender Probleme oder dem friihzeitigen Erkennen von auftauchenden Chancen und nutzvollen
Optionen dienen zu kdnnen.

Der Giiterverkehr ist als Realisierung der Anforderungen der Gltermobilitat, die vor allem den Kriterien der
Kundenzufriedenheit als Primat gehorcht, eingeflochten in das Gesamtverkehrssystem. Daraus ergeben sich
zahlreiche Wechselwirkungen bei der Abwicklung von Giitertransporten mit den Anspriichen anderer
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Verkehrsinteressenten und Verkehrsarten. Manche Anforderungen sind gleichgerichtet, andere spiegeln
die Konkurrenz um Ressourcen und Kapazitdten im System der Verkehrsinfrastruktur wieder. Damit ordnen
sich Gutermobilitdt und Personenmobilitat als ,ungleiche” Geschwister in das Gesamtsystem der Mobilitat
ein. lhre verschrankte Betrachtung ist eine der Quellen interdisziplinarer Wissensgenerierung und kann als
Grundlage fir das Management von kiinftig zum Einsatz kommenden Technologiesystemen herhalten.

1.2 Projektbeschreibung

Die F&E-Dienstleistung AIDA-F hatte zur Aufgabe, das Potenzial interdisziplindrer Ansdtze fir
organisatorische Innovationen im Guterverkehr zu ergriinden. Da letztlich die Akteure, die operativ
Leistungen in der Transportlogistik und in der Giliterversorgung erbringen, interessiert und adressiert
werden sollen, wurden programmatische AuRerungen in Form von Griinbiichern und Positionspapieren
einer analytischen Durchsicht unterzogen, um die Einstellungen und Vorstellungen der Logistik- und
Transport-Dienstleister zum Thema einer nachhaltigen Gltermobilitat zu erfassen. Die Aufbereitung dieser
Schriften erfolgte im Wesentlichen die Inhalte und deren Breite darstellend, aber nicht bewertend. Mit
diesem Vorwissen ausgestattet hat das Bearbeitungsteam im nachsten Schritt fir die weitere Projektarbeit,
die in einer Delphi-Befragung miinden sollte, definitorische Abklarungen vorgenommen, damit klargestellt
ist, was unter Interdisziplinaritdt und verwandten Begriffen eigentlich zu verstehen ist und wie sie sich
gegenseitig abgrenzen.

Die Wurzel der Interdisziplinaritdt und die Fahigkeit derartig zu arbeiten, liegt in der Ausbildung. Daher war
es naheliegend, ein Screening der akademischen Ausbildungsstatten in Osterreich vorzunehmen, das aber
aus Zeit- und Aufwandsgriinden nur (ber die Web-Informationen recherchiert werden konnte. Das
Herausfiltern interdisziplinarer Inhalte und Themen aus den Ausbildungsangeboten kann daher nur als
grobes Raster erfolgen und auch keinen Anspruch an Vollstandigkeit erheben. Die Anzahl der
Ausbildungsstatten und die Flle der Ausbildungsschienen sind jedenfalls eindrucksvoll.

Interdisziplinaritat setzt Kommunikation voraus, die aber Gelegenheiten braucht, damit zwischen den
Wissensgebieten und Fach-Communities solche Dialogbriicken gebaut und beschritten werden kdnnen.
Dazu bedarf es herausfordernder Themen und Aufgaben, die eine einzige Disziplin nicht allein bewaltigen
kann. Nachhaltigkeit, Klimawandel und Umweltqualititen sind solche facherliberspannenden
Themenstellungen. Es wurde daher ein Blick auf Tagungsveranstaltungen geworfen, deren Motto und
Programm sowie deren Veranstalterinnen eine disziplindar bunte Mischung an Vortragen und
Teilnehmerlnnen versprachen. Beides wurde entsprechend quantitativ ausgewertet und gegeniibergestellt.

Die internationale Literatur insbesondere zur Logistik ist schier unilberblickbar, dahingehend sind
maRgebliche Arbeiten zum Giterverkehr jedoch eher rar. Diese Tatsache reizt zur Nachforschung, ob sich
Logistikpublikationen auch mit der Konsequenz Giiterverkehr in den Verkehrsnetzen auseinandersetzen,
oder ob sie sich auf die mikrookonomischen Prozesse der Transportlogistik beschranken. Natirlich wurden
einige Publikationen von Autorinnen herausgefunden, die die Erwartung zulieBen, mehr zu bieten.
Darunter befanden sich betriebsberatende Biicher, die sich an die Praxis wenden, und wissenschaftliche
Forschungsprojekte, die sich zur Aufgaben gestellt hatten, Entscheidungsprozesse der verschiedenen
Akteursgruppen auf eine breitere interdisziplindre Basis zu stellen. Das Bemiihen zu zukunftsfahigen
Losungen beizutragen bzw. solche Loésungswege vorzubereiten war ablesbar, aber bis mit solchen Modellen
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Erfahrungen gesammelt worden sind, sodass sie in die Praxis diffundieren, ist es vermutlich noch ein weiter
Weg.

Die interdisziplindre Forschung bedarf angesichts der weit fortgeschrittenen Segmentierung der
Wissensgebiete und der immer tiefer gehenden Spezialisierung der Fachgebiete eines
wissenschaftstheoretischen Fundaments der Ansdtze und Methoden der Wissensgenerierung, damit eine
Verstandigung zwischen technischen, 6konomischen, naturwissenschaftlichen und auch geisteswissen-
schaftlichen Fachrichtungen zu einem Thema mit gemeinsamen Schnittmengen gelingen kann. Auch wenn
eine solche mehrfache trans- bzw. metadisziplindre Orientierung der Erkenntnisgewinnung weit hergeholt
erscheint, hat sie sich im Laufe der Forschungsarbeit bewahrt. Im Zuge dessen soll eine der in der
Ausschreibung genannten Forschungsfragen beantwortet werden. Welche Methoden aus welchen
Disziplinen eignen sich, Strategien und Interessen der handelnden Akteure in der Giiterverkehrs- und
Transportlogistikbranche neu- bzw. rezuorganisieren? Das hangt zunidchst primar von den (harten)
Wettbewerbsbedingungen in der Branche ab, ob z.B. ein erweitertes Qualitatsmanagement entlang der
Supply Chains Platz greifen kann. Methoden, die in Tools umgesetzt werden, kdnnen unterstiitzen, ein
Logistiksystem zu reformieren, aber weniger es zu revolutionieren. Daran gekoppelt wurde die
Forschungsfrage, welche Methoden aus welchen Disziplinen Lésungen bieten kénnen, sodass handelnde
Akteure in der Giiterverkehrs- und der Transportlogistikbranche leichter und addquat auf vor allem
technologische Neuerungen bzw. Erneuerungen reagieren kénnen? Dabei stellt sich zuvorderst die Frage,
welche Ebenen in Unternehmen (Strategen, Management, operativ Verantwortliche) angesprochen werden
sollen. Technologische Weichenstellungen sind weit oben angesiedelt und werden meist mit dem
Seitenblick auf die Mitbewerber am Markt entschieden, dazu kénnten Strategiespiele der Spieltheorie
geeignet sein, aber auch nur dann, wenn die innovativen Technologien jedenfalls einer Nitzlichkeits- und
Wirtschaftlichkeitspriifung standhalten. Dem Management im Alltagsgeschaft ist vielmehr mit einer
systematischen Setting-Analyse gedient, die einen unkomplizierten und kombinierten Uberblick iiber die
Entwicklungen auf den fraglichen Gitermarkten und den Angeboten auf den multimodalen
Transportmarkten erlauben, z.B. um synchromodale Optionen spontan einlésen zu kénnen. Schlieflich sind
es die operativ Tatigen in den Verkehrsnetzen, denen man mit aussagekraftigen und zeitnahen
Informationsangeboten gestiitzt auf entsprechende Graphenplattformen situative Entscheidungen
erleichtern soll, sofern man ihnen bei ,Just-in“~Transporten solche Spielrdume liberhaupt zugesteht.

Beim Wirkungszusammenhang von Wissensgenerierung und Innovationsprozessen stehen Methoden im
Mittelpunkt, da sie eine Schliisselfunktion zur Aufgabenbewaltigung haben. Die Aufgabenbewaltigung
wiederum wird von Herausforderungen ausgeldst. Das passt zur gestellten Forschungsfrage, welche Trends
kénnten diese Methoden auslésen und unter welchen Rahmbedingungen wiirde man sie aufgreifen? Das
wird anhand eines Modellablaufes zu einem interdisziplindren Forschungsfortgang ausgefiihrt, der zeigen
soll, dass die Methodenwahl aufgrund der systemischen Thematisierung einer Aufgabe erfolgt und dabei
auch zu bedenken ist, welche Fachbereiche mit ihrem (methodisches) Vorwissen zweckbringend
eingebracht werden sollen. Dabei spielen auch die Ablaufe und Spielregeln eine wichtige Rolle, die von
informellen Dialogen zur Verstandnisschaffung und Wissenserweiterung Uber kooperative Beitrdge zu
Forschungen anderer Fachgebiete bis zur kollaborativen Ergebniserarbeitung reichen kann.

Auf diesen Wissensgrundlagen aufbauend wurde ein Fragenkatalog fir die Expertinnen-Delphi erstellt, der
einem Pretest unterzogen wurde. Der zeitliche Aufwand von mehrere Stunden zur Beantwortung und das
Reslimee der Pretesterinnen, dass die Fragen zu so einer abstrakten wie komplexen Thematik Gberfordernd
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sein dirften, sowie auch die Tatsache, dass heutzutage potenzielle Respondentinnen der Befragungen
mittels Gbermitteltem Fragebogen miide geworden sind, und daher ein sehr geringer Riicklauf zu erwarten
war, hat zum Entschluss der Projektleitung gefiihrt, die Expertinnen persdnlich am Ort ihrer beruflichen
Tatigkeit fur ein Dialoggesprach aufzusuchen. Diese Vorgangsweise war natirlich wesentlich aufwandiger
und zeitintensiver als urspriinglich kalkuliert, aber die Erkenntnisse daraus waren wohl ertragreicher,
sodass die Forschungsarbeit indirekt 22 Mitautorinnen mit unterschiedlich interdisziplindren Werdegangen
zwischen Praxis, Forschung, Planung und Lehre gewonnen hatte, denen herzlich zu danken ist. So konnte
ein breites Spektrum an brennenden Fragestellungen und Herausforderungen herausgearbeitet werden,
die um die Leitthemen disziplinibergreifende Metafragen, verkehrstragerbezogene Strategiefragen und
involvierte Akteurslandschaft kreisen.

Beim Wirkungszusammenhang von Wissensgenerierung und Innovationsprozessen stehen Methoden im
Mittelpunkt, da sie eine Schliisselfunktion zur Aufgabenbewaltigung haben. Die Aufgabenbewaltigung
wiederum steht einigen Herausforderungen gegeniiber. Passend dazu die Abhandlung der Forschungsfrage,
welche Trends kénnten diese Methoden auslésen und unter welchen Rahmbedingungen wiirde man sie
aufgreifen?

Die abschliefenden Folgerungen fir FTI-Themenfelder und Schwerpunkte speisen sich aus den erwahnten
Quellen der programmatischen Literatur der Stakeholder, der Grundlagen der Erkenntnis- und
Wissenschaftstheorie, der methodischen Beratungsliteratur und den Erfahrungen sowie Einschatzungen
der Delphi-Teilnehmerinnen. Durch diese Erkenntnisse kdnnten die abschlieRenden Forschungsfragen
behandelt werden: In welchen dieser Disziplinen hat Osterreich Kompetenzen im wissenschaftlichen Bereich
und wo Liicken? Wie kénnte man Austausch im Themenfeld Giitermobilitidt mit diesen Disziplinen férdern
und zu welchen konkreten Forschungs- und Entwicklungsthemen? Es zeigt sich, dass angesichts vor allem
der Triebkrafte der technologischen Entwicklungen komplementar die soziale Intelligenz starker in die
Betrachtung einbezogen werden muss, aber auch Wissensdefizite noch ausgerdumt werden missen, weil
die Verstindnisschaffung und Dialogbriicken Voraussetzungen fiir die interdisziplindre LOsung von
Zukunftsherausforderungen sein werden. Nur dann werden sich die vor der Tir stehenden Technologien
umweltvertraglich und menschendienlich durchsetzen lassen.

1.3 Programmatik: Trends im Spiegel von Positionspapieren

In diesem Abschnitt werden einige Schllsselpublikationen herangezogen, die den Charakter von
Positionspapieren und Handreichungen fiir Akteure haben, um den Mainstream der Bewusstseinsbildung
und der Handlungsvorstellungen der Stakeholder herauszuarbeiten.

Konkret handelt es sich um jingere Veroffentlichungen der BUNDESVEREINIGUNG LOGISTIK (BVL) und der
DEUTSCHEN TECHNIKAKADEMIE (acatech), denen eine verkehrstragerneutrale und disziplinar
Ubergreifende Herangehensweise in Hinblick auf die Zukunft der Gltermobilitat zugetraut werden darf.

1.3.1 Griinbuch der nachhaltigen Logistik (BVL 2011)

Thematisierung und Zusammensetzung des Autorenkollektivs

Das Griinbuch der nachhaltigen Logistik — herausgegeben von G. GREGORI fiir BVL Osterreich und T.
WIMMER fiir BVL Deutschland — versteht sich als Handbuch fiir die ressourcenschonende Gestaltung
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logistischer Prozesse. Es werden bewdhrte Mallnahmen im breiten Spektrum logistischer Anwendungen
beschrieben. Man soll darin Impulse finden, um intelligente und zukunftsorientierte Handlungsalternativen
flr die eigene Praxis abzuleiten (BVL, 2011, S.10).

Die Autorlnnen des Griinbuchs stammen hauptsachlich aus der Unternehmensberatung und der
Logistikforschung (u.a. universitdre Einrichtungen). Die Immobilienwirtschaft ist ebenso vertreten wie
Expertinnen zum Transportrecht und zur Informationstechnologie. Im Kapitel Verkehrstrager kommen
neben einem Fachexperten fiir Transportemissionsberechnungen, Vertreter eines Spediteurs, der Via
Donau und der Rail Cargo Austria zu Wort. Expertinnen fir Luftfracht bzw. der Infrastruktur- oder
Verkehrsplanung sucht man hingegen vergebens.

Eine direkte Verantwortlichkeit fiir Nachhaltigkeit in ihrer Tatigkeit ist jedoch den wenigsten Autorinnen
nachzuweisen. Lediglich eine Person (Umweltbundesamt — Umweltreferentin fiir Verkehr) befasst sich mit
dem oOkologischen Aspekt der Nachhaltigkeit.

Trends und Treiber

Vor allem politische und wirtschaftliche, moglicherweise auch 06kologische Faktoren (Stichwort
Klimawandel) entscheiden dariber, wohin sich die Logistik entwickeln wird. Das (ibergeordnete politische
Ziel ist die Absenkung der Treibhausgasemissionen. Aus den politischen Trends ergeben sich schlieflich
rechtliche Rahmenbedingungen.

Zu den Metatrends, die die Logistik der Zukunft voraussichtlich pragen werden, gehort z.B. die Re-
Regionalisierung. Die Orte des Angebotes und der Nachfrage riicken wieder ndher zusammen. Mogliche
Grinde dafirr sind steigende Transportkosten und qualitative Anforderungen der Kundinnen, die Uber
Herkunft und Bedingungen der Produktion ihrer Ware Genaueres wissen wollen. Des Weiteren wird das
Prozess-Know-how wichtiger als das Produktions-Know-how. Entlang der Supply Chain bieten sich im
Gegensatz zu singuldren Produktions- und Dienstleistungsprozessen, welche vielfach an den
Optimierungsgrenzen angelangt sind, noch Verbesserungsmoglichkeiten. Die Vernetzung der Prozesse
erfordert die Vernetzung von Informationen, weshalb die Bedeutung von Informationsprovidern weiter
steigt. AuBerdem bildet die Nachhaltigkeit eine Voraussetzung am Kapitalmarkt. Sobald
Nachhaltigkeitskennzahlen lber mehrere Jahre vergleichbar in Nachhaltigkeitsberichten vorliegen, werden
diese Eingang in die Unternehmensbewertung an den Finanzmarkten finden. Nachhaltiges Wirtschaften
wird sich langfristig positiv auswirken, da so agierende Unternehmen transparenter kommunizieren und
daher fir Investoren ein geringeres Risiko darstellen (BVL, 2011, S.20f).

Die Logistik wird sich aus eigenem Antrieb weiterentwickeln und Nachhaltigkeit wird der Erfolgsfaktor der
Zukunft sein. Dafur gibt es mehrere Triebkrdfte in den nachsten 15 bis 20 Jahren. Das Transportaufkommen
nimmt immer mehr zu, die Logistikkosten steigen stark. Standards fir Larm- und Schmutzemissionen
werden verscharft. Die Informationstechnologie entwickelt sich derart weiter, dass die Wertschopfung
nicht am Standort der Maschine erbracht wird, sondern dort, von wo aus man sie steuert. Somit wird
raumlich ndher an der Nachfrage produziert (BVL, 2011, S.22).

Herausforderungen und Handlungsbedarf

Grine Logistik ,,umfasst alle MalRnahmen zur Auslastungsoptimierung, Biindelung und Tourenoptimierung,
um so Verkehr und verkehrsbedingte Emissionen zu reduzieren” (Definition des deutschen Logistik- und
Speditionsverbands). Ein 6kologisch effizienter Transport nimmt einen immer héheren Stellenwert ein. Der
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Spielraum zur Umsetzung verringert sich jedoch mit steigendem Kostendruck (BVL, 2011, S.94, vgl.
LOCHMAHR; BOPPERT, 2014).

Politische Ziele und MalRnahmen haben entscheidenden Einfluss auf die Rolle der Verkehrstrager im
Logistikprozess. Die Bemihungen der Transportdienstleistungsbetriebe, ihre Angebote und Prozesse
nachhaltiger und ressourcenschonender zu gestalten, gehen in mehrere Richtungen: Alternative Supply-
Chain-Konzepte (z.B. Verlagerung von Hauptldufen auf die Schiene, Biindelung von Transportsubstraten
Uber Cross-Docking-Verfahren), Einsatz neuer Antriebstechnologien in der Transportkette (z.B.
Hybridfahrzeuge fiir den Verteilverkehr, Slow Steaming in der Hochseeschifffahrt), Optimierung der
Ablauforganisation und des Betriebsmitteleinsatzes (z.B. dynamische Tourenplanung, Lenkerschulungen,
automatisierte Fahrdatenerfassung und Positionsbestimmung von Transportmitteln zur Vermeidung von
Leer- und Uberstellungsfahrten) sowie Kooperation mit anderen Transportdienstleistungsbetrieben und mit
der Kundschaft (BVL, 2011, S.92).

Bewertungsansatze und Losungsmodelle

Die Verlagerung von Transporten auf emissionsarme Verkehrstrager, die ressourcenschonende Gestaltung
von Logistikimmobilien sowie die simultane Planung von Verkehr (ber alle Wertschopfungsketten hinweg
zur Realisierung von Blindelungseffekten sind die Hauptempfehlungen der griinen Logistik (BVL, 2011,
S.24).

Die Bewertung der drei Sdulen der Nachhaltigkeit (6kologische, soziale und 6konomische Saule) erfolgt
nach unterschiedlichen Verfahren. Die Bewertungsansitze fiir Okologie umfassen u.a. die Quantifizierung
von Treibhausgasemissionen bei Produktion, Verarbeitung und Transport (vor allem von Nahrungsmitteln).
In Zukunft werden jene Unternehmen bzw. Lieferanten ohne einen CO,-Ausweis Wettbewerbsnachteile
hinnehmen missen (ITF, 2014).

Zu den 6konomischen Bewertungsansatzen zdhlen der Return on Investment oder die Pay-Back-Periode,
also wie hoch die Refinanzierung einer Investition ist bzw. wie lange diese dauert. Um nachhaltige
Investitionen zu integrieren, muss die unternehmensiibliche Amortisationsdauer ausgeweitet werden.
Permanente Abweichungen fiihren jedoch zum Verlust der 6konomischen Nachhaltigkeit (BVL, 2011, S.29).

Beziliglich Bewertungsansatze fiir Soziales existieren viele internationale Empfehlungen, die die sozialen
Aspekte der Nachhaltigkeit betreffen. Die Instrumente der Global Reporting Initiative (GRI) und die zehn
Prinzipien des Global Compact (GC) der Vereinten Nationen scheinen sich international durchzusetzen. Der
GRI-Katalog enthdlt 80 Nachhaltigkeitsindikatoren, wobei sich 30 auf soziale Aspekte beziehen (z.B.
zwischen Arbeitnehmerschaft und Arbeitgeberschaft, betriebliche Sicherheits- und Gesundheitspolitik, Aus-
und Weiterbildung, Chancengleichheit etc.) (BVL, 2011, S.29).

Es gibt grundsatzlich drei Bewertungsansatze fiir Nachhaltigkeit in der Logistik. Einerseits werden bei der
Bemessung von Transporten die jeweils eingesetzten Verkehrstrdger bewertet. Die Ergebnisse werden auf
die transportierten Giter umgelegt. Analog dazu wird bei der Lagerbewertung die Lagerung eines
Produktes mittels des Gebdudes bewertet, in dem gelagert wird. SchlieRlich gibt es die integrierte
Bewertung von gesamten Logistikketten. Diese sind eine Kombination aus Transport, Lagerung und
Umschlag. Dabei ist es erforderlich, Ressourcenverbrauch bzw. Emissionen einem bestimmten
Logistikprozess verursachergerecht zuzuordnen. Allerdings gibt es daflir noch keine einheitlichen
Standards, weshalb die unterschiedlichen (und unterschiedlich beworbenen) Logistikketten nicht
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vergleichbar sind. Es bietet sich jedoch eine Vorgehensweise analog zur Prozesskostenrechnung an, z.B.
nach dem Activity-Based-Costing-Prinzip (BVL, 2011, S.30).

Es gibt grundsatzlich drei Hauptansdtze, um Transporte nachhaltiger zu gestalten und Emissionen zu
reduzieren. Dazu zadhlen die Verringerung des Transportvolumens, der Wechsel zu weniger
energieintensiven Transportmitteln (Modal Shift) und die Verbesserung der Energieeffizienz (BVL, 2011,
S.102).

Die Autorlnnen entwerfen ein Konzept , Green Supply Chain Management” zur Gewahrleistung
nachhaltiger und verschrankter Logistikprozesse. Gegenliber dem traditionellen Supply Chain Management
wird das primare Ziel wirtschaftlichen Handelns erweitert, indem umweltbelastende Einfliisse reduziert und
Ressourcen bewusster genutzt werden. Statt aus losen Einzelaktivitaten soll das griine SCM aus einem
Blindel ineinandergreifender MalRnahmen bestehen. Dazu gehdéren unternehmensibergreifende
Kooperationen, eine Ausrichtung auf die tatsachlichen Kundinnenbediirfnisse, eine Standardisierung von
Ladungstragern, Kennzeichnungssystemen und in der Informationsibermittlung sowie die Optimierung von
Lieferprozessen (BVL, 2011, S.42-46).

Resiimee zu den Angriffspunkten fiir mehr Nachhaltigkeit

Es gibt viele Malnahmen zur Treibstoff- bzw. CO,-Reduktion der unterschiedlichen Transportmittel. Sie
werden im Grinbuch nach Verkehrstragern samt ihrer 6kologischen, 6konomischen und sozialen
Auswirkungen und den Investitionskosten, wenn abschatzbar, aufgelistet (BVL, 2011, S.103-106, 112, 115,
119, 122, 126-128). Man kann diese Malnahmen jedoch auch anders kategorisieren, dhnlich wie es in der
F&E-Dienstleistung ,INCOM-F“ vorgenommen wurde, nadmlich: fahrzeugseitig, infrastrukturseitig,
logistikseitig, fuhrparkseitig, informationsseitig sowie organisations-/projekt-/politikseitig (STEIN et al.,
2014).

e Fahrzeugseitige MaBnahmen (29 Mal)

Insgesamt werden 58 MaRnahmen erwahnt, wobei die Hailfte fahrzeugbezogen ist, obwohl sich kein/e
explizite/r Fahrzeugtechnikerln unter den Autorinnen befunden hatte. Beispielsweise drehen sich alle
Malnahmen des Luftverkehrs (sechs) um das Flugzeug an sich (z.B. Installation von Winglets, neues Design
von Flugzeugen). Auch an den Schiffen gibt es viele Ansatze zur Treibstoffreduktion (z.B. richtiger
Rumpfanstrich, Sky Sail System, Hybridantriebe). Bei der Bahn ist mit der Riickspeisung von elektrischer
Energie in die Fahrleitung wahrend des Bremsvorganges der Einspareffekt mit 25-30% des
Traktionsstrombedarfes bereits verwirklicht. Bei Nutzfahrzeugen koénnen u.a. durch die Start-Stopp-
Automatik, automatisierte Schaltgetriebe, Leichtlaufreifen, Reifendruckiiberwachung, Thermomanagement
oder AerodynamikmalBnahmen ahnliche Effekte erzielt werden.

e Fuhrparkseitige MaBnahmen (9 Mal)

Was den Fuhrpark angeht, so betreffen MaBnahmen u.a. die Fuhrparkumstellung auf Euro 5 und EEFV
(,Enhanced Environmentally Friendly Vehicle”), die regelmaRRige Wartung der Lkw, eine Optimierung bei
der Fuhrparkbeschaffung (Vermeidung von Uber-/Untermotorisierung, flexibles Equipment zur Vermeidung
von Leer- und Uberstellfahrten) oder den Einsatz von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben.
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¢ Informationsseitige MaBnahmen (5 Mal)

Der Einsatz von Telematiksystemen fiihrt u.a. zur Optimierung der Disposition, zur Vermeidung von
Leerfahrten, zur Erhéhung der Auslastung sowie zur Stauumfahrung, wobei man annimmt, 5 % Treibstoff
einsparen zu konnen. Weitere Malnahmen auf Seiten der Information ist der Ausweis von
transportinduzierten CO,-Emissionen auf Sendungsebene wund die Erstellung von Transport-
Emissionsbilanzen. Diese tragen zur Bewusstseinsbildung, zum Benchmarking und zur Definition von
Einsparpotenzialen bei.

o Infrastrukturseitige MaRnahmen (2 Mal)

Zu den InfrastrukturmaRnahmen hat im Grinbuch die verkehrsplanerische und verkehrstechnische
Expertise gefehlt, daher werden nur zwei MalRnahmen zur Binnenschifffahrt auf der Donau angefiihrt. Dazu
gehort der Landstrom in den Hafen, was mit dem Wegfall der Emissionen bei der Stromerzeugung an Bord
einhergeht. Ferner findet das flussbauliche Gesamtprojekt stromabwarts von Wien Erwdhnung, wo unter
Beriicksichtigung der 6kologischen Bediirfnisse des Nationalparks Donau-Auen die Fahrwasserverhaltnisse
verbessert werden sollen.

o Logistikseitige MaBnahmen (6 Mal)

Die Einrichtung von Dreiecks- und Ringzugverkehren, die (6kologische) Routenoptimierung, die Reduktion
der Leerkilometer und eine intermodale Potenzialanalyse zur Evaluierung bestehender StralRentransporte
sowie die Priifung auf Alternativen im kombinierten Verkehr mit dem Ziel der Verlagerung von der Stralle
auf die Schiene zahlen u.a. zu den sechs logistischen MaRnahmen.

e Organisatorische MaRnahmen (7 Mal)

Eine weitere Kategorie betrifft die Handlungsfelder Projekte, Politik und Organisation. Dabei sollen
beispielsweise Ausschreibungen forciert werden, in denen intermodale Transportalternativen zu
beriicksichtigen und anzubieten sind. Auch eine aktive Teilnahme an Forschungsprojekten zur Entwicklung
nachhaltiger =~ Technologien und Konzepte wird angestrebt. Des Weiteren sollen
unternehmensibergreifende kooperative Transportmodelle entwickelt werden, um die Auslastung und
Paarigkeit von Glterverkehren zu erhéhen. Eine innerbetriebliche MaRnahme wiére die organisatorische
Etablierung eines Nachhaltigkeits- bzw. Umweltbeauftragten flir Transport, um konkrete
Nachhaltigkeitsprojekte zu initiieren. Von Fahrpersonalschulungen wird im Langzeiteffekt eine drei- bis
sechsprozentige Treibstoffreduktion erwartet.

e Schwerpunkt StraBengiiterverkehr (29 Mal)

Auffillig ist, dass sich die Halfte aller MaRnahmen direkt auf den Verkehrstrager Stralle bezieht. Das
bedeutet, es gibt hierzu groBen Handlungsbedarf bzw. noch viel Potenzial fiir Einsparungen und fiir eine
verbesserte Vertraglichkeit des StraRenglterverkehrs. Bei der Bahn und bei der Binnenschifffahrt sind mit
zwei bzw. drei am wenigsten MalRnahmen aufgelistet.

1.3.2 Griinbuch — Nachhaltige Logistik in urbanen Rdumen (BVL 2014)

Thematisierung und Zusammensetzung des Autorenkollektivs

Das ,,Griinbuch — Nachhaltige Logistik in urbanen Raumen” herausgegeben von J. PFEIFFER und P. KNIESZ
aus dem Jahr 2014 erganzt die Inhalte des ,,Griinbuches der nachhaltigen Logistik” aus 2011. Die urbane
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Logistik ist ein andauerndes Thema, denn 60 % der europdischen Bevdlkerung leben in Stadten bei
steigendem Trend und 85 % des Bruttoinlandsproduktes werden in Ballungsrdumen erwirtschaftet. Zudem
sind die Ballungsraume fiir 80 % des CO,-Ausstolles verantwortlich (BVL, 20144, S.6).

Das Griinbuch zeigt auf, wie die Logistik zur Transformation von urbanen Ballungsrdaumen beitragen kann,
und es werden u.a. Empfehlungen zur nachhaltigen Gestaltung der Ver- und Entsorgung in bereits
bestehenden urbanen Raumen genannt. Die Infrastruktur von Verkehrs- und von Informationstechnologie
muss intelligent verflochten werden, um neue logistische Lésungen mit unterschiedlichen Steuerungs- und
Biindelungsebenen entstehen zu lassen. Das Griinbuch formuliert dafiir ein Modell.

Einen weiteren Schwerpunkt bilden visiondre Ansdtze, welche mogliche Entwicklungen in urbanen
Ballungsraumen und ihren Einfluss auf logistische Aktivitdten verdeutlichen. Trends zeigen dabei den
absehbaren Wandel des Ist-Zustandes, Visionen den kiinftigen Soll-Zustand. Ausgewahlte Citylogistik-
Projekte zeigen alternative Systeme und Technologien, neue Kooperationsmodelle und Innovationen auf.
Anzumerken ist jedoch, dass diese nicht beliebig tGbertragbar sind, da spezifische Rahmenbedingungen in
den jeweiligen Stadten die verschiedenen Moglichkeiten der nachhaltigeren Gestaltung von Logistik und
Transport beeinflussen (BVL, 2014a, S.12f).

Bis auf die Verfasserlnnen des letzten Kapitels, wo Unternehmenskonzepte dargestellt werden, stammen
die Autorlnnen vorwiegend aus der Forschung und Beratung. Hinzu wirkte ein IT-Dienstleister beim
Themenbereich Verkehrs- und Informationssysteme mit und ein Spediteur brachte Visionen ein. Die
Autoren des Kapitels ,Ver- und Entsorgung in urbanen Raumen“ wurden von einem KEP-Dienstleister und
einem Experten flr nachhaltige Entwicklung, Klimawandel und Ressourcenmanagement unterstiitzt.
Personen aus der Gebaude-, Verkehrs- und Stadtplanung sind jedoch nicht zu Rate gezogen worden.

Trends und Treiber

Visionare Ansatze leiten sich aus Trends und Entwicklungen ab, die die Stadt in der Zukunft wesentlich
beeinflussen werden. Diese bilden die Basis fur die Logistik von morgen mit neuen Aufgaben und
Geschaftsfeldern. Man unterscheidet zwischen Trends (voraussichtliche Weiterentwicklung bestehender
Tendenzen) und Visionen (Wunschbild eines kiinftigen Soll-Zustandes). Dabei interagieren die beiden
Wissenschaftsfelder Zukunftsforschung und Logistikforschung. Zukunftsvisionen sind also das Ergebnis
eines interdisziplindren Prozesses (BVL, 20144, S.80).

Trends lassen sich in zwei Kategorien unterscheiden. Megatrends, wie der Klimawandel, die
Ressourcenverknappung oder die erhdhte Mobilitat, vollziehen sich global und wirken sich langfristig auf
das Erscheinungsbild von Gesellschaft und Stadt aus. Mittelfristige Transformationen (Social and Consumer
Trends) bezieht sich auf das Individuum und die Stadtgesellschaft. Diese Trends beeinflussen das
Mobilitats- und das Ver- und Entsorgungsbedirfnis der Menschen. Dabei steht nicht die Technik, sondern
der Mensch im Mittelpunkt. Durch Mega- und Social and Costumer Trends ergeben sich neue
Moglichkeiten, Chancen und Risiken fir die Logistik. Vorhandene Bereiche fallen ebenso weg, wie neue
Geschaftsbereiche hinzukommen. Okologisch nachhaltige, individuelle und technologiebetriebene
Angebote und Losungen werden die Zukunft sein.

Trotz der hochkomplexen Technologisierung miissen die Bedirfnisse der Verbraucherlnnen nach
Einfachheit bericksichtigt werden, um die Akzeptanz von technologischen Innovationen zu erméglichen.
Die Art der Belieferung hat sich von einer stationar gepragten Ver- und Entsorgungsstruktur (,Points of
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Sale”) hin zu einer virtuellen Onlinestruktur stark verdndert. Express- und Paketdienstservices verzeichnen
konstante Zuwachse. Eine Folge individueller Transporte sind kleinere SendungsgroRen, die in hoheren
Frequenzen zugestellt werden (BVL, 2014a, S.81-86).

Herausforderungen und Handlungsbedarf

Die Logistik der Zukunft wird neue Betatigungsfelder erschlieen und breiter aufgestellt sein. Aufbauend
auf die Megatrends und die Social und Consumer Trends werden weitvorausschauende und weitreichende
Visionen fiir die Giitermobilitét entworfen (BVL, 2014a, S.91-99), die reichlich Stoff fiir einen kritischen
interdisziplindren Zukunftsdiskurs liefern. Das Transportmittel von morgen ist ein emissionsfreies ,, Multi-
Infrastruktur & Purpose“-Fahrzeug, dass weltweit auf unterschiedlichen Verkehrsinfrastrukturen eingesetzt
werden kann, beispielsweise auf der Schiene und StraRe. Es ist hinsichtlich Breite, Héhe und Lange frei
konfigurierbar. Dank global vernetzter Transportborsen und Informations- und Kommunikationssysteme
mit einheitlichen Standards ergeben sich neue Planungs- und Auslastungsmoglichkeiten. Giiter werden
nicht mehr besessen, sondern gemeinschaftlich genutzt, was zu neuen Betatigungsfeldern der Logistik
fUhrt: namlich Bestandsmanagement und Disposition der Giter.

Die Visionare des Griinbuches resiimieren, dass die Logistik der Zukunft eine groRe Vielfalt an neuen
Aufgaben (ibernehmen wird. Dabei wird der Logistikdienstleister die Rolle eines Mobilitétsintegrators (?)
Ubernehmen, welcher die Fahigkeiten der Anbieter aus den verschiedenen Bereichen (Verkehrs-,
Telekommunikations-, Energie-, Technologie-, Zahlungsmittelunternehmen etc.) miteinander verknipft und
dadurch einen Mehrwert im Angebot flr die Kundschaft schafft.

Der Gutertransport muss sich speziell in urbanen Rdumen vielen Faktoren anpassen (BVL, 20144, S.36-39):

o Verkehrsfliichenknappheit: Der Individual- und der Wirtschaftsverkehr wachsen in stddtischen
Gebieten. Dies ist auf den zunehmenden Freizeitverkehr und auf den kontinuierlichen Anstieg der
Transportmengen im Warenverkehr zurlickzufiihren. Damit verknappen Be- oder Entladezonen fir
den Lieferverkehr und die Stehzeiten steigen durch zunehmende Staus im innerstadtischen
Verkehr.

o Beschrinkung von Lieferzeit und Lieferort. Aufgrund enger Zeitfenster der Geschafte fiir die Be-
und Entladung sowie der Beschrankung von Lieferzeiten (nachts, am Wochenende, an Feiertagen,
nachmittags in FuBgdangerzonen etc.) und Lieferorten (allgemeine Fahrverbote, Einbahnfiihrungen,
Gewichtsbeschrankungen etc.) ist Routenplanung nur bedingt optimierbar.

o Schnittstellenprobleme an der Rampe: Dieses Problem ist u.a. eine Folge der Lieferzeit-
beschrankungen. Zu Spitzenzeiten kollabiert der Warentibergabeprozess und es entstehen lange
Wartezeiten, wenn die Laderampenverfiigbarkeit nicht ausreichend koordiniert ist.

« Anderung der Sendungsstruktur: Die Lieferfrequenz und damit das Verkehrsaufkommen erhéhen
sich durch die Zunahme von Sendungen mit geringen Gitermengen. Grund dafiir sind steigende
Mietkosten in der Innenstadt und hohe Kapitalbindungskosten, die zu einer Reduktion des
Warenbestandes fiihren.

o Auswirkungen auf Wohn- und Lebensqualitiit der Anwohnerinnen: Nutzfahrzeuge verstarken das
Verkehrsaufkommen, die Larm- und die Staubbelastung. Atemwegs- und Herz-Kreislauf-
Erkrankungen kénnen die Folge sein. Das Unfallrisiko, welches durch mehr Verkehr steigt, halt
Personen davon ab, kiirzere Wege zu Ful} zu gehen. Kinder werden haufig mit dem Pkw zu ihrem
Bestimmungsort gefahren.
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Mit dem Thema Guterverkehr und Infrastruktur setzen sich viele Stadte zwar zumindest theoretisch
auseinander, trotzdem wird der urbane Giterverkehr im Gegensatz zum Individualverkehr noch nicht
ernsthaft genug behandelt. Urbane Wirtschaftsverkehre kénnen nur dann substanziell verbessert werden,
wenn Privatwirtschaft und offentliche Hand gemeinsam Konzepte zur Ristung der gemeinsam
bereitgestellten Infrastruktur entwickeln (BVL, 2014a, S.58).

Bewertungsansatze und Lésungsmodelle

Logistikbetriebe optimieren ihre Touren, Ladeflachennutzung und Lagerung anhand des bestehenden
Systems aus Verkehrstragern, Standort- und Gebaudeverfiigbarkeiten und Informationsquellen. Wenn
neue Distributionskonzepte entwickelt werden sollen, miissen die Verkehrstrager oder die Organisation der
logistischen Ebenen untereinander mithilfe von Schnittstellen und Informationssystemen angepasst
werden, um messbare Verbesserungen fir die Liefergebiete zu bewirken.

Waren sollen in urbanen Giterverkehrszentren bereitstehen und jederzeit ausgeliefert werden kénnen.
Durch diese Puffermoglichkeit kann die Nutzung der Schienen- und StraBeninfrastruktur im Tagesablauf
optimiert werden. Sensible StraBenziige, die zu manchen Zeiten Uberlastet, zu anderen Zeiten kaum
genutzt werden, kdnnen so gezielter befahren werden. Durch die Verteilung Uber den Tag gibt es weniger
staubedingte Verspatungen und die Umschlagplatze konnen aufgrund der erweiterten Zeitfenster kleiner
und damit kostengiinstiger ausfallen. AuRerdem sollte die Logistik als Bebauungskategorie in der
Flachenwidmung aufscheinen. Dadurch hatten Logistikimmobilien weniger wirtschaftliche Konkurrenz mit
dicht bebaubaren und renditestarkeren Immobiliennutzungen (BVL, 2014a, S.60f).

1.3.3 acatech POSITION: Menschen und Giiter bewegen — Integrative Entwicklung von
Mobilitat und Logistik fiir mehr Lebensqualitat und Wohlstand

Aufgrund der auf Mobilitdit und Logistik wirkenden Trends entsteht ein Handlungsbedarf in diesen
Bereichen. Ziel des Positionspapiers der acatech aus 2012 ist es, diesen Handlungsbedarf aus
technologischer, wirtschafts-, umwelt-, ressourcen-, raum- und gesellschaftspolitischer Sicht
herauszuarbeiten. Zudem sollen entsprechende Handlungsempfehlungen zur integrativen Gestaltung von
Mobilitat und Logistik formuliert werden (acatech, 2012, S.8).

Trends und Treiber

o Globalisierung, Wachstum und Wettbewerbsfihigkeit: Das Transportaufkommen steigt sehr stark
und es werden immer mehr Waren Uber immer gréRBere Distanzen transportiert. Auch die
Seehafen-Hinterland-Verkehre und das Luftfrachtaufkommen (v.a. KEP-Dienste) wachsen stark (vgl.
BIEK, 2015). Zukiinftig stehen nicht Kapazitdten, sondern qualitative Anpassungen im Mittelpunkt,
die mit den wachsenden Anspriichen an Flexibilitat, Zuverldssigkeit, Qualitat und auch an
Nachhaltigkeit verbunden sind (acatech, 2012, S.13f).

o Klimaschutz und Ressourcenknappheit: Der Anstieg der Verkehrsleistung widerstrebt dem
Erreichen der Emissions-Zielsetzungen. Das Transportgewerbe wird jedoch auf verstarktem Druck
der Politik zunehmend an den Anstrengungen zur Reduzierung des CO,-AusstofSes beteiligt sein. Die
Energiewende und der Klimaschutz sind somit Treiber im Kontext von Mobilitdt und Logistik
(acatech, 2012, S.15ff).
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o Gesellschaftlicher Wandel: Es ist ein Wertewandel im Mobilitéitsverhalten zu beobachten. Junge
Leute niitzen ofter den oOffentlichen Personennahverkehr und das Fahrrad und sind seltener
motorisiert. Zudem geht der Trend weg von der physischen Mobilitat hin zur virtuellen Mobilitat
(Internet- und Telefonkontakte). Zu den wesentlichen Treibern zdhlen die beschleunigte
Technikentwicklung durch mobile Informations- und Kommunikationsgerate und die steigenden
Transportkosten. Jedoch ist durch die demographische Altersverschiebung mit einem Anstieg von
Liefer-, Zustell-, Heim- und Pflegediensten zu rechnen.

Arbeitsstatten und Lebensrdume werden wieder verstarkt zusammengefiihrt. Um Versorgung,
Beruf und private Lebensgestaltung besser vereinbaren zu konnen, verlagern sich
Produktionsstatten und Handelsgelegenheiten aus den Randgebieten der Ballungsraume wieder in
die Kernstadte zuriick. Diese Trends werden fiir Mobilitdat und Logistik verkehrsdampfende
Konsequenzen haben (acatech, 2012, S.17f).

Herausforderungen und Handlungsbedarf

An die Mobilitdt und die Logistik werden zunehmend neue Anforderungen, wie Energieeinsparung oder
Ressourcen-, Umwelt und Klimaschutz, gestellt. Die Rahmenbedingungen verandern sich ebenfalls stark:
der Konsum wird individueller, der elektronische Handel und die globale Arbeitsteilung dehnen sich aus,
was der Nachhaltigkeit im Weg steht. Diese Herausforderungen fiir die Personen- und Gitermobilitat
kénnen nur durch integrative Handlungsansatze bewaltigt werden, welche sich auf die wandelnden
Produktions- und Konsummuster beziehen und die Verkehrsorganisation, Verkehrstechnologien und
Kostenanlastungen im Verkehr berlcksichtigen. Erforderlich dafiir ist auch eine gemeinsam abgestimmte
Planung von Raumstrukturen und Standortwahl, Infrastrukturen, Ordnungspolitik, Preisgestaltung und
Finanzierungspolitik und begleitender Kommunikationssysteme (acatech, 2012, S.8).

Fir den gesellschaftspolitischen Gestaltungsprozess von Mobilitdt und Logistik ergibt sich ein gewisser
Handlungsbedarf. Stadtentwicklung, Umweltschutz sowie Personen- und Giterverkehr sollen integrativ
behandelt werden. Hinsichtlich Fahrzeugarten und Antrieben sowie hinsichtlich der Fahrzeuganzahl werden
an den Giterverkehr zunehmend Anforderungen der Stadtvertréglichkeit gestellt, was in Konflikt mit dem
steigenden Giiterverkehrsaufkommen geréat. Eine nachhaltige Entwicklung von Giterverkehr muss daher in
enger, integrativer und riickkoppelnder Abstimmung mit der Stadt- und Raumentwicklung sowie der
Standortentwicklung erfolgen, um eine Reduktion vorhandener Umweltbelastungen und die Vermeidung
zusatzlicher Belastungen zu erzielen. Bei den Prognosen zur Verkehrsplanung werden bislang Personen-
und Guterverkehr getrennt behandelt. Erst auf der Ebene der Routenwahl und Streckenbelastung werden
diese zusammengefihrt. Die Verkehrsmodelle folgen unterschiedlichen Planungsphilosophien.

Die Giiterverkehrsprognose basiert hauptsachlich auf einem ,Top-down“-Ansatz, bei dem die Entwicklung
des Sozialprodukts und aggregierte Handelsstrome die Grundlage bilden. Aufgrund der fehlenden
Aktivitatenbasierung von Giterverkehrsmodellen, Personenverkehrsmodelle kénnen im Gegensatz dazu
aktivitatenbasiert aufgestellt werden, flieRen logistische Trends nicht in die Prognose der
Guterverkehrsstrome ein. Die Ergebnisse, z.B. Abschiatzung der Wirksamkeit verkehrspolitischer
Malnahmen zur CO,-Reduzierung, sind daher wenig verlasslich. Auch die Guterverkehrsprognose sollte
,Bottom-up”“ angelegt sein. Die Schwierigkeiten dabei sind, dass sich Unternehmen hinsichtlich ihrer
Logistikstrukturen schwer klassifizieren lassen und die Generierung der Datengrundlage auf
Datenschutzprobleme stoRt.
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Des Weiteren soll ein digitaler Logistik- und Mobilitdtsatlas eingefiihrt werden. Es werden u.a. valide
Indikatoren fur Qualitat, Zuverlassigkeit, Effizienz und Nachhaltigkeit von Logistik- und Mobilitatssystemen
benotigt. Der digitale Logistik- und Mobilitatsatlas als Kern eines Erhebungs- und Analyseinstrumentariums
zur ganzheitlichen Bewertung der Logistik und Mobilitdt in Stadten und Regionen soll ein umfassendes
System von Einzelindikatoren darstellen, auf deren Basis die Voraussetzungen, der Zustand und die
Wirkungen logistischer und mobilitdtsbezogener Leistungsangebote raumbezogen erfasst werden kdnnen.
Dadurch soll ein statistisches Informationsangebot etabliert werden. Viele Verkehrs- und Logistikdaten
werden heutzutage ohnehin durchgehend digital erfasst.

Zu den zentralen Betrachtungsbereichen des Atlas gehoéren die raumliche Verfiigbarkeit von
Mobilitatsangeboten im Verhaltnis zu den raumlichen Standortmustern von Wohnquartieren und
Aktivitatsformen (Arbeit, Ausbildung, Freizeit etc.). Zudem wird die Versorgung der privaten Haushalte mit
Waren und Dienstleistungen aufgezeigt (z.B. durch Darstellung der erreichbaren Verkaufsflache des
stationdren Einzelhandels in m? im Radius von 1,5 km). Betrachtet werden auBerdem Effizienz und
Nachhaltigkeit von Logistikprozessen sowie von Giiter- und Personenverkehren (z.B. Versorgung des
Handels mit Gltern und Waren, Abwicklung eCommerce, kombinierte Nutzbarkeit der Verkehrstrager). Des
Weiteren werden verkehrstechnische Voraussetzungen fiir den Betrieb von Produktionsstandorten im
urbanen Raum sowie die Stadtvertraglichkeit von Industrieanlagen beleuchtet (acatech, 2012, 5.28-34).

1.3.4 Resiimee der Positionspapiere

In den Positionspapieren werden einige Trends genannt, die die Logistik der Zukunft pragen und
Innovationen auslésen werden. Einigkeit herrscht darin, dass das Transportaufkommen weiter ansteigt,
was das Erreichen von klimarelevanten Zielen zunehmend erschweren und die Konflikte mit dem
Personenverkehr erhéhen wird. Gefordert wird deshalb eine integrative Betrachtung von Personen- und
Gliterverkehrsanforderungen.

Auf die Trends der Logistik muss dementsprechend reagiert werden. Die Autorlnnen der Griinblcher
nennen einige Handlungsempfehlungen fiir Unternehmen mit zugehdorigen MaRnahmen. Beispielsweise ist
die Entwicklung und Harmonisierung von Standards fiir Informations- und Kommunikationsprozesse
essentiell fiir einen effizienten Gitertransport. Auch griine Supply-Chain-Konzepte sind zukilnftig sehr
relevant (KUMMER, 2012). Um solche MalBnahmen umzusetzen, muss aber oft mit anderen Unternehmen
kooperiert bzw. ein gewisses Risiko eingegangen werden. Interdisziplindare Forschungssymbiosen werden
dabei wohl unerlasslich sein, um Durchbriiche zu erzielen. Nachhaltige Logistik ist ein Thema mit
interdisziplindrem Charakter, bei dem mehrere Fachwelten herausgefordert werden. Wichtig dabei ist,
einen Rahmen zu schaffen, wo Fachleute aus unterschiedlichen Disziplinen motiviert sind, eine methodisch
ansprechende Herausforderung gemeinsam anzugehen.

Die Autorenschaft der Positionspapiere stammt aus vielen unterschiedlichen Berufsfeldern. In den
AuRerungen, Ideen und Handlungsempfehlungen dieser Stakeholder steckt viel Potenzial. Umso wichtiger
ist es, mit solchen Institutionen in der Forschung verstarkt zu kommunizieren und zu kooperieren.
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2. DEFINITIONEN

2.1 Abgrenzung der Begriffsinhalte

2.1.1 Angriffspunkte zur Aktivierung von Potenzialen

Hinter dem knapp formulierten Titel der ausgeschriebenen Studie verbirgt sich eine sehr komplexe
Themenstellung, die in der Ausrichtung auf Interdisziplinaritat noch kaum explizit in der Forschungsszene
zur Gltermobilitdt und in der einschlagigen Literatur behandelt wurde. Es soll also Neuland betreten
werden. Vereinzelte Initiativen in ungefahr diese Richtung hat es in den letzten Jahren im europdischen
Raum gegeben, deren Erkenntnisse im Rahmen dieser Studie — so gut es den Autorlnnen bekannt ist —
herangezogen werden sollen. Um die thematische Befassung nicht ausufern zu lassen, sind einleitend im
Projekt Abklarungen Uber die Angriffspunkte zur Potenzialfindung vorzunehmen.

Potenziale sind als unausgeschodpfte Handlungsfelder zur verfeinerten Systemgestaltung und reduzierter
zur singuldren Prozessgestaltung zu begreifen. Diese Handlungsfelder sind mit Zielen bzw. Bedarfslagen zu
hinterlegen, ohne die kein Potenzial definiert werden kann. Aufgrund des bisher gepflogenen Fokus auf
technologische Leistungssteigerungen liegt nunmehr eine Schwerpunktverschiebung im Hinblick auf den
organisatorische Nachhol- und Aufriistungsbedarf vor. Da die Optimierungspotenziale in den gegebenen
Systemstrukturen sehr weitgehend ausgeschopft erscheinen, riicken die als kritisch einzuschdtzenden
Effekte der technologiegetriebenen, markt- und wettbewerbsgetriebenen Praxis der Gitermobilitat
verstarkt ins Blickfeld. Das beinhaltet sozial- und wirtschaftspsychologische Komponenten, die zunachst in
einer parallelen Studie am Beispiel des boomenden E-Commerce behandelt werden. (LENGAUER et al.,
2015) Auch seitens der Logistik-Branche werden die Herausforderungen, die sich aus der zunehmenden
Komplexitat ergeben, erkannt (DELFMANN et al., 2012; HANDFIELD et al., 2013).

2.1.2 Interdisziplindre Prozesse

Interdisziplinaritdt beschreibt das interaktive Zusammenwirken von Akteuren unterschiedlicher
Fachkompetenz, bedarf also einer prozessualen Organisation, Moderation und Redaktion. Die Ergebnisse
dieses Zusammenwirkens sind dann als interdisziplindr zu werten, wenn solche innerhalb einer Disziplin gar
nicht zustande kommen kdnnen. Das Ergebnis stellt also eine facherlibergreifende Synthese dar, die mit
neuen Qualitaten in der Anwendung verbunden ist.

Davon sind, weil haufig verwechselt, die Begriffe Multidisziplinaritat und Transdisziplinaritdt zu
unterscheiden. Erstere bedeutet die parallele Befassung mit denselben Sachverhalten aus
unterschiedlichen fachlichen Blickwinkeln. Letztere die Diffusion von Erkenntnissen in andere
Fachoffentlichkeiten verbunden mit der Erwartung auf Response von dort. (BALSIGER, 2005)
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Hypothese 1:

Als interdisziplindre Prozesse (IdP) kdnnen Interaktionen verstanden werden, deren Ergebnisse ohne das
wechselseitige Zusammenwirken von fachlich unterschiedlichen gepragten Personen keinesfalls zustande
gekommen waren. Beispielhaft sei als IdP die Kombination Nachrichtentechnik, Content-Management und
Web-Design angefiihrt, die der breiten Kommunikation tGber das Internet zum Durchbruch verholfen hat. In
weiterer Folge kénnen die Verkehrstelematik und die entstehenden Intelligenten Verkehrssysteme (ITS)
sowie die neuerdings thematisierten Ansatze zum ,Internet der Dinge” und zu ,Industrie 4.0 angefiihrt
werden.

Hypothese 2:

Im Bereich der Technologieentwicklung, wo es um die technische Funktionalitdten basierend auf den
angewandten Naturwissenschaften geht, sind IdP unabdingbar und somit selbstverstandlich. Fir die
Innovationsdiffusion und die Migration neuer Technologien sind die organisatorischen Grundlagen aber
interdisziplinar oftmals erst herzustellen.

Hypothese 3:

IdP bediirfen der Anst6Be, sofern sie nicht ohnehin zur Berufs- und Praxisroutine gehoren. Diese AnstoRe
koénnen sich inharent aus den praktischen Aufgabenstellungen ergeben, wenn es darum geht, die steigende
Komplexitdt von Systemprozessen zu bewaltigen, oder von auBen einwirken, wenn es beispielsweise die
Wettbewerbssituation fiir einen Akteur erforderlich macht oder 6ffentliche Regulative es erzwingen.

2.1.3 Organisatorische Innovationen

SchlieB8lich ist darzustellen, was unter ,organisatorischen Innovationen” verstanden werden kann und soll.
Organisation hat mit dem Zusammenspiel von Akteuren im Rahmen ihrer Verantwortungsbereiche zu tun,
die, eingebunden in logistik- und verkehrstechnische Systeme, Giterverkehre durchfiihren. Letztere stellen
Randbedingungen dar, die in dieser Studie nicht im Schwerpunkt stehen. Vielmehr handelt es sich um das
Aufspiren von Organisationsleistungen, die bislang nicht zum Tragen gekommen sind, weil sie entweder
gar nicht erkannt wurden (Operationalitdit) oder noch einer ausreichenden Leistungsfahigkeit
(Funktionalitat) entbehren.

Organisation bildet einen institutionalisierten oder zumindest formell definierten Rahmen fir das
Zusammenwirken von Akteuren unterschiedlicher fachlicher Ausrichtungen, welche ausbildungs- oder
berufserfahrungsbezogen fundiert sein konnen. Organisation bietet einen Gelegenheits-, Gestaltungs- und
Interaktions-Raum fiir interdisziplindre Anwendungen, Auslibungen oder Entwicklungen von Akteuren, die
sich interdisziplinarer Verfahren, Methoden und Tools dazu bedienen.

2.2 Disziplindre Abgrenzungen und interdisziplindre Uberschneidungen

2.2.1 Facherkombinierende Ausbildungsangebote im Bereich Verkehr, Mobilitit,
Transportwirtschaft und Logistik

Zweck der Analyse ist es, einen generellen Uberblick (iber die dsterreichischen akademischen Ausbildungs-
einrichtungen zu erhalten, wobei festgehalten werden soll, welche Universitaten/Fachhochschulen Studien
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anbieten, die in den Bereichen "Mobilitat und Verkehrswesen" oder "Logistik und Transportwirtschaft"
angesiedelt sind bzw. welche "fremden" Studienrichtungen in den genannten Bereichen Erganzungsfacher
bzw. Teilaspekte anbieten kdnnen.

Akademische Ausbildungseinrichtungen in Osterreich

In Osterreich befinden sich insgesamt 55 Hochschulen, wovon 22 &ffentliche Universitidten und 12 private,
aber staatliche anerkannte universitare Einrichtungen sind. 21 weitere tertidre Bildungsstdtten sind dem
Fachhochschulbereich zuzuordnen. Die nachstehende Tabelle 2-1 zeigt in der Gesamtschau alle in
Osterreich beheimateten Universititen, Privatuniversititen und Fachhochschulen. Darunter sind jene
akademischen Ausbildungsstatten farblich - hinterlegt, die Kernstudien zum Themenkomplex Mobilitdit
und Verkehrswesen in hauptsachlich verkehrstechnischer Hinsicht anbieten. . hinterlegt sind jene, die
den Studienschwerpunkt auf Logistik und Transportwirtschaft legen, wobei der Schwerpunkt auf der
betriebswirtschaftlichen Sichtweise liegt. Gelb hinterlegt sind Hochschulen, die im Sinne der
Interdisziplinaritat spezielle Ergdnzungsfédcher anbieten, die entweder mit den oben genannten Studien
ausbildungsmalig kombiniert werden kénnten oder berufsausiibend in Projektarbeiten in der Forschung
und Entwicklung zusammenwirken kénnen, wie zum Beispiel Industrie- und Fahrzeugdesign.

Dariber hinaus gibt es Ausbildungsschienen, die im Allgemeinen ein eher abgeschottetes Berufsfeld
betreffen und spezielle Anwendungen behandeln, wie etwa die Militarlogistik oder die Katastrophen-
Logistik, die an den Bundesheer-Akademien unterrichtet werden.

Schlieflich gelangen immer mehr, nicht auf den ersten Blick themenrelevant erscheinende,
Fachausbildungen ins Blickfeld, die sich u.a. mit den (meist negativen) Effekten der Ausiibung von Mobilitit
und Guterverkehr beschaftigen, wie die Schadwirkungen durch Luftverunreinigungen, die
Verkehrsunfallfolgen und die Entwertung von boden- und siedlungsbezogenen Objekten an vielbefahrenen
Routen. Hier tut sich aktuell ein noch schwer Gberblickbares Potenzial meta- und interdisziplindrer Themen-
und Aufgabenstellungen auf, wie sie in der programmatischen Literatur im vorangegangenen Kapitel schon
zahlreich — ibrigens von Stakeholdern — angesprochen wurden.

Die klassischen technisch gepragten Ausbildungsrichtungen an den Technischen Universitaiten Wien und
Graz sowie einschlieRlich der Technischen Fakultdt der Universitdt Innsbruck, wie Architektur,
Bauingenieurwesen, Informatik, Raumplanung und -ordnung, Maschinenbau, Elektrotechnik und
Wirtschaftsingenieurwesen, bieten Bachelor-, Master- und Doktorratsstudien im Bereich Verkehr und
Mobilitat an, wobei aber immer vom Kern der Ausbildungsinhalte ausgehend Teilthemen dazu, z.B. in
Modulen von den Lehrenden angeboten oder als Arbeitsthemen vertiefend von den Studierenden
behandelt werden kénnen. Eine ,holistische” Befassung mit den Phanomenen Verkehr und Mobilitat z.B.
auf Fakultatsebene findet in Osterreich an den Universititen nicht statt.

Auf der anderen Seite der Medaille kimmern sich die ,Wirtschaftsuniversitdten” um den Themenkomplex
Produktionsmanagement, Transportwirtschaft sowie Handels- und Industrie-Logistik, wie die
Wirtschaftsuniversitat (im Rahmen ihrer BWL-Ausbildungsschienen), die Universitat fir Bodenkultur (u.a.
am Department fir Wirtschafts- und Sozialwissenschaften) und die Montanuniversitdt Leoben (v.a. zur
Industrielogistik) oder die Universitat Linz (mit einem Schwerpunkt auf Prozessoptimierungen). Die
Universitat Salzburg kann sich mit dem Lehrstuhl Wirtschaftsgeographie oder dem GIS-Zentrum in die
Grundlagenaufbereitung verstarkt einbringen.
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Tabelle 2-1: Ubersicht der Universititen, Privatuniversititen und Fachhochschulen in Osterreich

Universitédten, Privatuniversititen und Fachhochschulen in Osterreich

Universitdaten

Privatuniversitiaten

Anton Bruckner Privatuniversitat

Danube Private University

Katholisch-Theologische
Privatuniversitat Linz

Fachhochschulen

Fachhochschule Campus Wien

Medizinische Universitat Wien

Konservatorium Wien Privatuniversitat

Fachhochschule Vorarlberg GmbH

Medizinische Universitat Graz

MODUL University Vienna
Privatuniversitat

Fachhochschule Karnten

Medizinische Universitat Innsbruck

Paracelsus Medizinische
Privatuniversitat

Universitat Salzburg
(GIS-Kompetenzzentrum)

Private Universitat fir Gesundheits-
wissenschaften, Medizinische
Informatik und Technik (UMIT)

Privatuniversitat der Kreativwirtschaft
(New Design University)

Fachhochschule Wiener Neustadt fiir
Wirtschaft und Technik GmbH

IMC Fachhochschule Krems GmbH

Privatuniversitat Schloss Seeburg

Fachhochschule Salzburg GmbH

Sigmund Freud Privatuniversitat

Fachhochschule Kufstein Tirol
Bildungs-GmbH

Webster University Vienna
Privatuniversitat

Veterinarmedizinische Universitdt Wien

Karl Landsteiner Privatuniversitat fir
Gesundheitswissenschaften

CAMPUS 02 Fachhochschule der
Wirtschaft GmbH

Fachhochschule Burgenland GmbH

MCI Management Center Innsbruck —
Internationale Hochschule GmbH

Universitat fir angewandte Kunst Wien

Fachhochschule fir Management &
Kommunikation der WKW

Universitat fir Musik und darstellende
Kunst Wien

Lauder Business School

Universitat Mozarteum Salzburg

FHG— Zentrum fur Gesundheitsberufe
Tirol GmbH

Universitat fir Musik und darstellende
Kunst Graz

FFH Gesellschaft zur Erhaltung und
Durchfiihrung von Fachhochschul-
Studiengangen mbH

Universitat fir kinstlerische und
industrielle Gestaltung Linz

Bundesheer-Akademien des BMLVSP

Akademie der bildendenden Kiinste
Wien

FH fiir Gesundheitsberufe 00

Quelle: BMWFW (2014)
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http://www.univie.ac.at/
http://www.bruckneruni.at/
http://www.fh-vie.ac.at/
http://www.uni-graz.at/
http://www.danube-private-university.at/
http://www.technikum-wien.at/
http://www.uibk.ac.at/
http://www.ktu-linz.ac.at/
http://www.ktu-linz.ac.at/
http://www.fh-campuswien.ac.at/
http://www.meduniwien.ac.at/homepage/
http://www.konservatorium-wien.ac.at/
http://www.fhv.at/
http://www.meduni-graz.at/
http://www.modul.ac.at/
http://www.modul.ac.at/
http://www.fh-kaernten.at/
https://www.i-med.ac.at/mypoint/
http://www.pmu.ac.at/
http://www.pmu.ac.at/
http://www.fhwn.ac.at/
http://www.fhwn.ac.at/
http://www.uni-salzburg.at/index.php?id=52
http://www.fh-stpoelten.ac.at/
http://www.tuwien.ac.at/
http://www.ndu.ac.at/
http://www.ndu.ac.at/
http://www.imc-krems.ac.at/
http://portal.tugraz.at/portal/page/portal/TU_Graz
http://www.uni-seeburg.at/
http://www.fh-salzburg.ac.at/
http://www.unileoben.ac.at/
http://www.sfu.ac.at/
http://www2.fh-kufstein.ac.at/
http://www2.fh-kufstein.ac.at/
http://www.boku.ac.at/
http://www.webster.ac.at/
http://www.webster.ac.at/
http://www.campus02.at/
http://www.campus02.at/
http://www.vetmeduni.ac.at/
http://www.kl.ac.at/
http://www.kl.ac.at/
http://www.fh-joanneum.at/
http://www.wu.ac.at/
http://www.fh-ooe.at/
http://www.jku.at/content
http://www.fh-burgenland.at/
http://www.uni-klu.ac.at/main/inhalt/1.htm
http://www.mci.edu/
http://www.mci.edu/
http://www.angewandte.at/jart/prj3/angewandte/main.jart
http://www.fhw.at/
http://www.fhw.at/
http://www.mdw.ac.at/
http://www.mdw.ac.at/
http://www.lbs.ac.at/
http://www.moz.ac.at/de/
http://www.fhg-tirol.ac.at/
http://www.fhg-tirol.ac.at/
http://www.kug.ac.at/
http://www.kug.ac.at/
http://www.fernfh.at/
http://www.fernfh.at/
http://www.fernfh.at/
http://www.ufg.ac.at/
http://www.ufg.ac.at/
http://www.akbild.ac.at/
http://www.akbild.ac.at/
http://www.fh-gesundheitsberufe.at/
http://www.donau-uni.ac.at/de/index.php
http://www.donau-uni.ac.at/de/index.php
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Die Universitait Graz wiederum verfliigt neben der klassischen Ausbildung an der Sozial- und
Wirtschaftswissenschaftlichen Fakultdt auch Gber einen Schwerpunkt Umweltsystemwissenschaften, von
wo aus Mikroklimatologen bis auf das Institut fiir Verbrennungskraftmaschinen der TU Graz migriert sind,
damit dort die gesamte Wirkungskette von der Verbrennung des Kraftstoffes bis zur
Immissionsanreicherung der Atemluft mit Schadstoffen abgedeckt werden kann. Das mag noch ein
Ausnahmefall sein, aber es ist der Beginn einer systemologischen Betrachtung entlang von Wirkungsketten,
der die Zukunft gehoéren wird. (BACHLER et al., 2015) Gesondert zu erwdhnen sei noch, dass an einer
Privatuniversitdt in Wien das Masterstudium , Verkehrspsychologie” angeboten wird.

Neben den Universitaten bestehen noch einige Fachhochschulen mit unterschiedlich breiten Portfolios.
Dabei prasentieren sich verschiedene Studienrichtungen, welche zumindest zu einem gewissen Grad einen
Bezug zum Glterverkehr aufweisen. In diesen werden unterschiedliche Kombinationen von
wirtschaftlichen und/oder technischen Ausbildungsschwerpunkten in einer Melange mit grund-/
integrativwissenschaftlichen, organisatorischen, rechtlichen, sprachlichen etc. Abrundungen und
Ergidnzungen angeboten. Wahrend die FH des BFI Wien und die FH Oberdsterreich nahezu rein
wirtschaftliche Studiengdange mit logistischem Hintergrund anbieten, punkten andere FHs, wie die FH St.
Polten, das Technikum Wien, die FH Joanneum und die FH Karnten mit einem (verkehrs)technisch
ausgepragtem Angebot.

Die folgende Tabelle 2-2 zeigt eine Auswahl von Bachelor- und Masterstudien in Osterreich, in denen
Vorlesungen enthalten sind, die sich den Themenfeldern Verkehr, Transport oder Logistik widmen. Neben
den Kernvorlesungen eines Studiums existieren auch ergdnzende Vorlesungen, die den
Interdisziplinaritatsgrad des Studienangebotes erhohen. Diese ergdanzenden, quasi untypischen
Vorlesungen sind in der Tabelle farblich hinterlegt, wobei orange auf konkrete Inhalte in der
Gutermobilitat, gelb auf Querverbindungen zur Raumordnung und Siedlungsplanung, griin auf Aspekte der
Verkehrsokologie und von Umwelteffekten, blau auf behavioristische Aspekte in der Verkehrsabwicklung
und rosa auf spezifische Themen der Verkehrstechnologie verweist.

Tabelle 2-2: Auswahl einschligiger Bachelor- und Masterstudien in Osterreich

Universitat,
Studienrichtung Grad | Beispiele fiir Vertiefungen, Lehrveranstaltungen bzw. Inhalte im Studium
Fachhochschule

Klassische Studienrichtungen

Verkehrsplanung und Mobilitat, Verkehrswegeplanung, StraRenentwurf,

BSc
Verkehrspsychologie

. Kulturtechnik und -
BOKU Wien . Verkehrswegeentwurf, Erstellung eines Verkehrskonzepts,

Wasserwirtschaft . .
MSc | Mobilitdtserhebungen und Datenanalysen, Eisenbahnwesen und Bahnbau,

Verkehrssicherheit, Verkehr und Umwelt

U Graz Bauingenieurwissenschaften MSc Guter- und Nahverkehr, Eisenbahnbetrieb, Verkehrsplanung,
- Verkehr und Umwelt Raumordnung und Infrastrukturrecht, Verkehrswirtschaft
BSc Stadt- und Regionalplanung, Stadtebau, Studio Stadtebau
Architektur MSc Ungeplante Stadtentwicklung, Internationale Urbanisierung, Stadt- und
Dorferneuerung, Sondergebiete der Urbanistik
TU Wien Bauingenieurwesen und

BSc Verkehrsplanung, StraBenbau, Eisenbahnwesen
Infrastrukturmanagement

. . Geologie und Verkehrswegebau, Tunnelbau, Transport- und Siedlungs-
Bauingenieurwesen MSc .
wesen, Raumplanung und -ordnung, Konstruktiver Straenbau,
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StraBenplanung und Umweltschutz, StraRenerhaltung und
Infrastrukturmanagement

Theorie der Stadt- und Regionalentwicklung, Mobilitdt von Personen und
Gutern, Mobilitatskonzepte und Verkehrslosungen, Verkehrsplanung,

BSc
Grundlagen der Verkehrsplanung und Mobilitat, Grundlagen der
Raumplanung und Stadtplanung
Raumordnung Raumplanungspolitik, Trends in der Stadtentwicklung, Integrative
MS Verkehrsplanung und Siedlungsentwicklung, Verkehrsokologie und
c ..
Verkehrswirtschaft, Offentlicher Personenverkehr und Transportlogistik,
Projekt Intelligente Verkehrssysteme ITS
BS Alternative Fahrzeugkonzepte und Komponenten, Alternative Antriebe,
c
KFZ-Antriebe
Maschinenbau Alternative Fahrzeugkonzepte und Komponenten, KFZ-Antriebe, Nutz- und
MSc | Sonderfahrzeuge, Abgasemissionen von Kraftfahrzeugen,
Kraftstoffverbrauch und Emissionen, Leichtbau
. L . . BSc Infrastruktur - Schiene, Infrastruktur - StraBe, Verkehrsplanung
Universitat Bau- und Umweltingenieur-
Innsbruck wissenschaften MS Verkehr und Umwelt, Verkehrsplanung und Verkehrstechnik, Eisenbahn-
c
bau, StraBenbau und -erhaltung, Anlagen u. Techniken des Guterverkehrs
. BSc Pflichtmodul Produktion und Logistik
. L (Internationale) — - -
Universitat Wien . . Kernfachkombinationen Supply Chain Management und Transportation
Betriebswirtschaft MSc o
Logistics
. Einfihrung in die Transportwirtschaft, Internationales Transport- und
. (Internationale) . . .
WU Wien ] ] BSc Logistikmanagement, Seminare zu Schiene, Stralle, Luftverkehr,
Betriebswirtschaftslehre . )
Binnenschifffahrt
Studien mit spezifischen Ausbildungsschwerpunkten in Verkehr, Mobilitat, Transportwirtschaft bzw. Logistik
Logistics & Supply Chain MBA Strategisches Logistikmanagement, Best in Class Logistics, Global Logistics
Management and Supply Chain Management
. o Raumplanung fiir nachhaltige Mobilitat, Antriebs- und Speicherkonzepte,
Donau- Nachhaltige Mobilitat im . o . .
. L MBA | Soziale Aspekte der Mobilitat, Forderprogramme fir Mobilitat, Interne
Universitat Krems | Verkehrswesen o
und externe Kosten der Mobilitat
Fachvertiefung Supply Chain Management: Supply Chain Management, IT-
Management und IT MSc .
Consulting
Logistik, Verkehrssysteme, Verkehrs- und Wirtschaftsgeographie,
BA Wirtschafts- und Verkehrspolitik, Schienenverkehr, StraRenverkehr,
EH des BFl Wi Logistik und Transport- Binnenschifffahrt, Air Transportation, Logistik- Transport- u.
es ien
management Verkehrstechnologien, Mobilitdtsmanagement, Verkehrsplanung
MA Transport und Verkehr, Intelligente Mobilitdtskonzepte, Branchenlogistik,
Anwendungsprojekt Transport und Verkehr
Verkehrssysteme, Verkehrserhebungen, Verkehrstechnik, BWL im Energie-
Energie-, Verkehrs- und BS , Verkehrs- und Umweltbereich, Umweltbelastung im Energie- und
c
Umweltmanagement Verkehrsbereich, Stadtplanung & Raumordnung, Verkehrswirtschaft,
Transportlogistik, Verkehrsnetze
Energy and Transport MS Local Transportations & Logistics, Road Traffic Infrastructure, Traffic
c
EH Management Telematics, Urban & Regional Planning, Traffic Simulations, Traffic Safety
oanneum
(tei ) BS Luftfahrttechnik, Aviation Industry, Flugsicherungstechnik,
eiermar c
L Flugzeugentwurf, Kolben- und Verbrennungskraftmaschinen
Luftfahrt / Aviation - - - -
MS Aircraft Systems, Aircraft Assembly, Flight Control Systems, Supply Chain
c
Management, Air Transport
. Logistik in der Automobilindustrie, Fahrzeug Industrie und Umwelt,
Fahrzeugtechnik / . .
BSc Motor- und Getriebeversuch, Fahrzeugversuch, Elektrotechnik,

Automotive Engineering

Werkstoffkunde, Technisches Zeichnen, Programmieren
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MS Advanced Drive and Propulsion Technology, Engineering Methods and
c
Design, Methods of Product Development & Production
. o Logistikmanagement, Logistiktechnologie, Handels- und Verkehrslogistik,
Internationales Logistik- e .
BA Verkehrslogistik und Transportnetzwerke, IT-Konzepte und Werkzeuge im
FH Management
. . Handel und Verkehr
Oberdosterreich — — -
. Logistikmanagement und Verkehr, Verkehrslogistik und -infrastruktur,
Supply Chain Management MA . .
Supply Chain Management, Supply Network Design, Global Markets
Fahrzeug- und Traktionstechnik, Verkehrsplanung,
Eisenbah BSc Infrastrukturmanagement und Betriebliche Planung, Streckenplanung,
isenbahn-
FH St.Polten . Mobilitat und Logistik
Infrastrukturtechnik ool
ipl.-
| P Verkehrsplanung, Verkehrsleistung, Interdisziplinares Projekt, Tunnelbau
ng.
Verkehrswesen, Alternative Antriebe und Treibstoffe, Sensorik fir Verkehr
und Umwelt, Informationsservices und Mobilitdtsplanung,
. Verkehr und Umwelt BSc - - .
FH Technikum Umweltorientierte Mobilitat, Intelligente Verkehrssysteme,
Wien Elektromobilitat, Verkehrsplanung, Wirkung von Verkehr - Sicherheit
Intelligent Transport MS Transportation Systems, Intelligent Transport Systems, Traffic Modelling
c
Systems and Simulation, Telecommunication
IT-Einsatz in der Logistik, International Logistics, Elektrotechnik,
BSc Grundlagen der Transportsysteme, Grundlagen und Konzepte der Logistik,
Montan- . . .
. L . e Wirtschafts- und Betriebswissenschaften
universitat Industrielogistik — - - — —
Leoben Dipl Logistik-Strategie und SCM, Operations Research fir Logistik,
ipl.-
| P Schwerpunkte Management/Computational Optimization,
ng.
& Automation/Logistics Systems Engineering, Transportlogistik
Sigmund Freud . Einflihrung in die Verkehrspsychologie, Grundlagen des
- . o Verkehrspsychologie MSc
Privatuniversitat Verkehrsverhaltens, Verkehrssysteme,
Transport- und Siedlungswesen, Raumplanung und Raumordnung,
. Verkehrstunnelbau, StraRenerhaltung und Infrastrukturmanagement,
TU Wien Infrastrukturmanagement MSc . .
Methoden und Modelle in der Siedlungs- und Verkehrsplanung,
Verkehrstrager- und Mobilitdtsmanagement
Logistics Management, Supply Chain Operations, Geographic Information
WU Wien Supply Chain Management MSc | Systems for Transport and Logistics, ECR & Transport, Transport and

Logistics

Sonstige Studien mit partiellen Vorlesungsinhalten im Bereich Verkehr, Mobilitdt, Transportwirtschaft oder Logistik

BSc Landschaftsplanung, Einflihrung in GIS, Grundlagen der Verkehrsplanung
. Landschaftsplanung —
BOKU Wien . Verkehr und Umwelt, Landliches StraRenwesen, Verkehrsplanung und
und -architektur MSc
StraRenwesen
. L Soziologie BA Soziologie des Verkehrs und der Mobilitat
Universitat Wien - -
Meteorologie BSc Verkehrsmeteorologie
. Netzwerk- und . .
FH Karnten BSc Vertiefung Energie und Verkehr: Verkehrsnetze, Verkehrsmanagement

Kommunikationstechnik

Resiimee zu den tertidren Ausbildungsstiatten

Quelle: eigene Bearbeitung

Es lasst sich erkennen, dass das Studienangebot in den letzten Jahren stark zugenommen hat, um die

immer groBere Nachfrage nach Fachleuten fiir Verkehrswesen, Mobilitatsplanung, Transportwirtschaft

oder Logistik bedienen zu kdénnen und vermehrt vertiefende und erweiternde Lehrveranstaltungen

angeboten werden. Auffallend dabei ist, dass die neu entstanden Studiengdnge nicht immer am Hauptsitz
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der tertidgren Ausbildungsstatten (Darstellung 2-1) liegen, sondern wohlwollend in strukturschwacheren
Regionen oder in der Nahe zu einschlagigen Industrien oder Dienstleistungsbetrieben angesiedelt wurden.

Darstellung 2-1: Universitidten und Fachhochschulen mit einschligigen Ausbildungsschienen in Osterreich
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Universitaten und Fachhochschulen mit einschlagigen Ausbild hi 1 in Osterreich
1 Universitat Wien 8 FH Joanneum .
p : Hauptzitz der tertidran
§ md;:elin e }0 g‘:r:::?;g:emna‘ Lachen g Ausbildungsstatten in Osterreich
4 Sigmund Freud Privatuniv. Wien 12 Universitat Innsbrock
6 TU Wien 13 Oberdsteresch — Shayr
6 BOKU Wien 14 FH StPdlen
¥ FH Technikum Wien 15 Donauvuniversital Krems
B TU Graz

Quelle: Eigene Darstellung (Romstorfer)

Es werden sowohl Studien in deutscher als auch in englischer Sprache, vor allem Masterstudiengange,
angeboten. Als Beispiele sind hier die Studiengdnge ,Supply Chain Management” an der WU Wien,
»Intelligent Transport Systems” am Technikum Wien und ,Energy and Transportmanagement” an der FH
Joanneum genannt. Um die Internationalitat auch anderweitig nicht zu kurz kommen zu lassen und um
Kompetenzen biindeln zu kénnen, werden neben den gern praktizierten Erasmus-Programmen fallweise
auch Kooperationen mit anderen Hochschulen eingegangen. So bestehen Partnerschaften zwischen der FH
St. Pélten (Eisenbahn-Infrastrukturtechnik), der ZHAW Winterthur (Verkehrssysteme) und der FH Erfurt
(Europaische Bahnsysteme) oder zwischen dem Technikum Wien (Intelligent Transport Systems), der TU
Prag und der Universitdt Linképing in Schweden. Auch die TU Wien (Infrastrukturmanagement) unterhalt
eine Partnerschaft mit der Universitdit fiir Architektur, Bauwesen und Geoddsie in Sofia.

Mogliche qualitative Defizite in den angebotenen Studien lassen sich kaum aus den verdéffentlichten
Darstellungen herauslesen. Solche Defizite knnen darin bestehen, dass Studienrichtungen personen- und
kompetenzbedingt einseitig auf Forschungsthemen ausgerichtet sind und daher eine interdisziplinare
Zusammenarbeit scheuen. Generell ist fur das Verkehrswesen und die Mobilitdtsforschung festzustellen,
dass eine holistische Verkehrsforschung kaum mehr kultiviert und noch viel weniger praktiziert wird. Das
mag auch daran liegen, dass akademische Karrieren auf die Segmentierung und Spezialisierung der
Forschungsthemen ausgerichtet werden und junge Forscherlnnen mit interdisziplindren Themenstellungen
kaum punkten kénnen. Durch die Feinmaschigkeit der Forschungslandschaft geht der Zugang zu anderen
Themenbereichen oft verloren. Die interdisziplindre Qualitat ist aus den Studienangeboten generell schwer
herauszulesen und es hangt wohl auch sehr von den jeweiligen Studierenden ab, wie sie die Angebote fiir
sich aufnehmen. Die heutigen Studienordnungen bieten vielfach Module an, die als Ficherkombinationen
zielgerichtet auf ein bestimmtes Anwendungsgebiet und ein entsprechendes Berufsbild sind. AulRerdem ist
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die Kombination von Teilstudien an verschiedenen Universitdaten, auch im Ausland, moglich und diese
Bildungswege werden ausgeniitzt. Darin liegt viel interdisziplindres Potenzial, das allerdings fir die F&E-
Strategie entdeckt werden will, indem die Jung-Forschungsszene angesprochen wird. Eine einschlagige
Evaluierung der angebotenen Studiengange zur Auflistung moglicher Defizite und Liicken kénnte ein Ansatz
einer tiefgehenden Analyse sein. Dabei sollte weiterfiihrend festgestellt werden, welche Lehrangebote den
verkehrswissenschaftlichen Disziplinen Naturwissenschaften, Technik, Technologie, Okonomie, Soziologie,
Juristik, Geschichte und Psychologie zuzuordnen sind und in welcher Tiefe sie behandelt werden.

2.2.2 Themen und Teilnahmestruktur am Beispiel fachiibergreifender Tagungen

Tagungsveranstaltungen kdnnen je nach Generalthema ein Ort der multi- oder interdisziplindren Diskussion
sein. Sie bieten zudem die informelle Gelegenheit zu interdisziplindren Kontakten und kénnen als Vorfeld
fir Anbahnungen von ebensolchen Projekten dienen. Diese manchmal unterschatzte Funktion rechtfertigt
es, einen analytischen Blick auf solche Veranstaltungen zu werfen, zumal, wenn sie von
Forschungsgesellschaften, Forschungseinrichtungen oder Forschungsférderern organisiert werden.

Kleinere eintdgige Veranstaltungen tendieren dazu, als Treffpunkt einer Community genutzt zu werden,
groRBere Kongresse Uber zwei oder mehrere Tage sind zumeist mit zwei oder drei parallelen
Vortragsschienen organisiert, sodass nicht zwangslaufig ein interdisziplindrer Diskurs zustande kommt.
Jedoch kénnen die Organisatorinnen Plenarsitzungen mit einer Uberdisziplindren Moderation (z.B. aus der
Fachpublizistik) einschieben oder abschliefend platzieren. Dabei ist es den Teilnehmerlnnen lberlassen, ob
sie sich Uber ihr ureigenstes Tatigkeitsfeld hinaus informieren wollen oder nur im eigenen Tatigkeitsbereich
Uber den Stand der Dinge orientieren wollen. Diese Wechselfreudigkeit der einzelnen Teilnehmenden
kénnte man elektronisch erheben und anonymisiert auswerten.

Reihe Kolloguium ,Luftqualitdt an Straen 2011, 2013 und 2015“ (Bergisch Gladbach)

Das Kolloquium , Luftqualitat an StraBen” wird in zweijahrlichem Rhythmus von der Forschungsgesellschaft
flir das StraBen- und Verkehrswesen (FGSV e.V.) in Zusammenarbeit mit der Bundesanstalt fir
StraBenwesen (BASt) am Standort derselben in Bergisch Gladbach nahe Koln veranstaltet. Es wurde fir die
Analyse ausgewadhlt, da sich aus der Rickschau der letzten drei Tagungen (2011, 2013, 2015), die
interdisziplindre Entwicklung des Diskurses zu dieser komplexen Herausforderung abzeichnen und auf die
Diversifizierung des teilnehmenden Interessentenkreises schlieBen lasst, sozusagen als Spiegelbild des
Ringens mit der Luftschadstoffproblematik.

o Herausforderung Luftreinhaltung und StraBenverkehr

Die von der EU ausgehende Luftreinhaltegesetzgebung stellt die Gebietskdrperschaften vor so noch nicht
dagewesene Herausforderungen, was wiederum einen Bedarf an zuzukaufenden verschiedensten
Expertisen ausgelost hat. Aus diesem Blickwinkel ist die Analyse der Teilnehmerlnnen in Hinblick auf ihre
fachliche Ausrichtung und ihre sachliche Verantwortung im Zeitablauf aufschlussreich. Die Geographie ihrer
Herkunftsorte bzw. ihres Anreiseradius zeigt zweierlei auf, ndmlich, wo die Luftreinhalteproblematik
besonders gravierend zu sein scheint, aber auch wo sich interdisziplindre Kompetenzcluster zur Losung
dieser dringenden Aufgabe herausgebildet haben. Natirlich hidngt die Teilnahmeentscheidung vom
thematischen Bogen der Programmgestaltung ab, aber die Interessierten bzw. Verantwortlichen wiederum
wittern die auftauchenden Bediirfnisse nach konkreten Problemlésungen. Teilnehmende aus Stuttgart,
Dresden und Graz waren trotz grolRer Reisedistanzen (iberproportional vertreten. Das deutet darauf hin,
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dass in diesen Stadten das Tagungsthema in Hinblick auf die Problematik dort und in Hinblick auf die
akademische Auseinandersetzung mit den Aufgaben hochaktuell ist.

o Institutionelle Zuordnung und fachliche Ausrichtung der Teilnehmerinnen

Umweltabteilungen, welche fiir den Immissionsschutz verantwortlich sind, waren 2015 gut vertreten. Dies
ist durch das Programm des Kolloquiums zu erklaren, da sich viele Vortrage dem Thema der Emissionen
bzw. Immissionen widmeten. Eine weitere grolRe Gruppe war jene, die mit dem Stralenbau in Verbindung
steht. Zudem waren einige Verkehrsplanerinnen und Verkehrs-/Fahrzeugtechnikerlnnen anwesend.
Umweltmedizinerlnnen oder Stadteplanerinnen, die die Schadwirkungen von Luftverunreinigungen in die
Betrachtung einbeziehen, suchte man hingegen noch vergebens.

o Reparaturtechnologie und Immissionsmanagement

Bemerkenswert ist, dass bereits interdisziplindre Amter mit interdisziplindren Aufgaben existieren, die
beispielsweise fir Stralenplanung und Umwelt zugleich verantwortlich sind (z.B. Stadt Reutlingen; Amt fiir
Tiefbau, Grinflachen und Umwelt). Moglicherweise hangt das damit zusammen, dass in Verwaltungen
mittelgrofRer Stadte die Zustandigkeitsstruktur noch nicht zu vielfaltig diversifiziert ist, aber doch speziell
kompetente Fachleute beschaftigen werden kénnen. Am Rande ist anzumerken, dass die Anwesenheit von
Behordenvertreterinnen nicht nur deren Interesse widerspiegelt, sondern auch von anderen Einfliissen, wie
Sparprogramme bei den Reisekosten, abhangt.

Auffillig ist, dass keine Expertlnnen aus der Verkehrs- und Fahrzeugtechnik vortrugen. Die Seite der
Verursachung von fahrzeugbedingten Schadstoffemissionen war also bei dieser Veranstaltung nicht
angesprochen worden. Vielmehr stand die passive Reparatur, wie die stadtebauliche Vorsorge, keine
diesbeziiglich sensitiven Nutzungen an den Emissionskorridoren vorzusehen bzw. mittels Verkehrs-
managements die Verkehrs- bzw. Emissionsspitzen zu kappen, im Vordergrund. Am Horizont taucht eine
Technologie der reaktiven Reparatur, die Photokatalytik auf, bei der Oberflachen von Verkehrsbauwerken
chemisch auf Schadstoffe reagieren und in ihrer Schadwirkung entschéarfen sollen.

o Anzeichen fiir Paradigmenwechsel

Aufgabenfokussierte Tagungen signalisieren oftmals einen Paradigmenwechsel, wenn die bisher
eingesetzten Instrumente, z.B. der Verkehrssteuerung und der Verkehrsorganisation, nicht mehr den
akuten Herausforderungen gerecht werden. Die Verordnung von Luftreinhalteplanen in Ballungsraumen
hat als eine der Verursachungsquellen den Verkehr im Visier. Uber die vielfiltigen Emittenten-
Betroffenheits-Zusammenhange weil man im lokalen MaRstab und quantitativ recht wenig Bescheid.

Zur Problembewaltigung sind interdisziplinare Anstrengungen auf der Basis ebensolcher Konzepte dringend
erforderlich. Dazu bietet die besprochene Tagungsreihe eine hervorragende informelle Plattform fiir den
Meinungs- und Wissensaustausch, sie zeigt aber auch auf, dass eine solche komplexe Thematik eine
,Zeitreihe” flir die inhaltliche Verdichtung und interdisziplindre Verbreiterung braucht, damit die
verantwortlichen Akteursgruppen beteiligt werden und mit der Herausforderung mitwachsen kénnen.

o Riickblick auf die Tagungsreihe von 2011 bis 2015

Um die Entwicklung der teilnehmenden Disziplinen zu eruieren, wurden auch die Teilnehmerlnnenlisten
der vorangegangenen Tagungen 2011 und 2013 ausgewertet. Jede Person wurde dabei mithilfe von
Recherchetatigkeiten einer Fachrichtung zugeordnet. Vergleicht man die vertretenen Fachrichtungen,
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ersichtlich in Darstellung 2-2, so wird deutlich, dass viele Verkehrsplanerinnen dem letzten Kolloquium
fernblieben. Dies mag daran liegen, dass auch die Zahl der Vortrage in diesem Themengebiet riicklaufig
war. Alle anderen Disziplinen konnten dadurch zulegen. Interessant ist auch der kontinuierliche Anstieg des
Teilnahmeanteils des StraBenbaus und der Produktion von StralRenbauelementen, was auch darauf
zuriickzufiihren ist, dass die photokatalytische Luftreinigung an Bedeutung gewinnt. Dies ist auch beim
Programm ersichtlich, 2011 gab es noch keinen einzigen Vortrag den Strallenbau betreffend.

Darstellung 2-2: Fachrichtung der Teilnehmerinnen und der Vortrage bei der Tagungsreihe Luftqualitat
2011, 2013, 2015

Fachrichtung der Teilnehmerlhnen und Vortrége 2011, 2013 & 2015

Fachrichtung der Teilnehmerinnen Fachrichtung der Teilnehmerinnen Fachrichtung der Teilnehmerinnen
2011 (n=165) 2013 [n=138) 2015 in=165)

|2

L ¢

Fachrichtung der Vortrige Fachrichtung der Vortrage Fachrichtung der Vortrége
2011 (n=17) 2013 (n=14) 2015 (n=18)

¢ &

= Verkehrs-/Fahrzeugtechnik = Verkehrsplanung/-politik

» StraBenbau,/Produktion von StraRenbauelementen = Emissions-/Immissionsmessungen/Luftreinhaltetechnologie

m Klimatologie

Quelle: eigene Bearbeitung nach Daten der FGSV-Tagungsorganisation
o Fazit in Hinblick auf das Thema Interdisziplinaritat

Die Tagungsreihe stellt eine sowohl multi- bzw. interdisziplinar als auch transdisziplindr herausfordernde
Aufgabe als permanentes Thema in den Fokus, die Ooffentlicherseits normiert (Richtlinien und
Luftreinhaltepldane), reguliert (liber MalRnahmen des Verkehrs- und Immissionsmanagements der
Gebietskorperschaften, lber verkehrspolitische Rahmensetzungen und Uber Férderungsanreize) und
kontrolliert (durch Immissionsbeobachtung und -dokumentation) werden muss. Gleichzeitig sollen die
Akteure auf der Verursacherseite eingebunden werden, seien sie nun in der technologischen Entwicklung
und Produktherstellung beheimatet oder als fahrzeug- bzw. fuhrparkhaltende Personen oder Unternehmen
verkehrswirksam tatig. Diese Vielfalt an Mitspielerinnen, die fiir messbare Erfolge gebraucht werden,
erfordert eine Vielzahl an abgestimmten Interventionen und Hilfestellungen, also ein ganze Systemologie
an Mechanismen, die zum Ziel Luftreinhaltung zur Gewahrleistung der Lebensqualitdt und zur Schaffung
von Umweltgerechtigkeit beitragen.
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Kongress ,HEUREKA — Optimierung in Verkehr und Transport” 2014 (Stuttgart)

Dieser Kongress wird in zweijahrlichem Rhythmus von der HEUREKA-Stiftung, der Forschungsgesellschaft
flr das StraRen- und Verkehrswesen (FGSV e.V.) und dem Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)
abgehalten. Die mehrtagige Veranstaltung ist vermutlich die wichtigste Austauschplattform zu Themen der
Verkehrsplanung, Verkehrstechnik und Verkehrsmanagement im deutschsprachigen Raum und dirfte
daher von einer bedeutenden Zahl an Stammkundschaft besucht werden, hat also eine communitybildende
Anziehungskraft.

Wie es bei Kongressen dieser GroRenordnung Ublich ist, wird das Programm in mehreren Vortragsschienen
zu thematischen Schwerpunkten abgewickelt. Dabei bleibt es den Teilnehmerlnnen lberlassen, ob sie sich
Uber den Diskussionsstand ihres beruflichen Kerngeschaftes am Laufenden halten oder sich auch in
benachbarten Themenbereichen schlau machen wollen. Wiewohl wird es eine Segregation nach fachlichen
Interessengruppen geben, wobei die ,,Bruchlinien” zwischen Offentlichem Verkehr und Individualverkehr,
zwischen Planungs-Software bzw. IKT-gestltzte Verkehrssteuerung und verkehrsbautechnischen Fragen
angesiedelt sein kdnnten. Umso wichtiger ist diese Plattformfunktion zur Uberbriickung angesichts der
Fllle der immer spezialisierteren Fachveranstaltungen zu Detailfragen und -anwendungen, die fachlichen
Abschottungen und Wahrnehmungsverlusten in gewisser Weise Vorschub leisten.

Darstellung 2-3 stellt das Ergebnis der Analyse der Fachrichtungen der Vortrdage und der Teilnehmerlnnen
dar. Die meisten Vortrage befassen sich mit Themen aus dem IKT- und IT-Bereich sowie
Verkehrspalnung/-politik. Aus diesen Bereichen stammen auch die meisten Teilnehmerlnnen.

Darstellung 2-3: Fachrichtung der Vortrdge und der Teilnehmerinnen am Heureka-Kongress 2014

Fachrichtung der Fachrichtung der

Vortrége Teilnehmerinnen

1%
n=42 N\ n=302
1% !
4%

m Verkehrs-/Fahrzeugtechnik m Verkehrsplanung/-politik
m StraRenbau m Luftreinhaltetechnologie
mIKT,IT m Transportwirtschaft und Logistik
= Medien

Quelle: eigene Bearbeitung nach Daten der FGSV-Tagungsorganisation

Resiimee zu fachiibergreifenden Tagungen

Tagungen werden nicht nur zur Wissenserweiterung besucht, sondern auch um Kontakte weiter zu
vertiefen oder um neue herzustellen. Die Mdéglichkeit der Kontaktpflege besteht oftmals auch bei den
angebotenen Erweiterungsprogrammen, wie bei Firmenausstellungen, welche parallel zu den Vortragen
besucht werden konnen, oder bei den oftmals auch angebotenen abendlichen Gesellschaftsevents.
Stellvertretend flr andere Tagungen, lasst sich bei der Kolloquiumsreihe , Luftqualitdt an StralRen"
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erkennen, dass durch die Einbindung neuer Themenbereiche vermehrt auf Interdisziplinaritat eingegangen
wird.

2.2.3 Facherweiternde Publikationen

Um das Potenzial interdisziplindrer Ansatze im Fachdiskurs zu orten, ist es unverzichtbar, neben den
interessensgetriebenen AuBerungen anhand der programmatischen Literatur und der Prisentationen zum
Diskussionsstand relevanter Wissensgebiete bei Tagungen, auch einen Blick auf methodische Publikationen
zu werfen, der natirlich nur sehr selektiv ausfallen kann. Interdisziplinaritat als Anspruch wird dabei nur
verhalten erhoben, das heillt, dazu gibt es gegenwiértig im Themenfeld (Glter-)Mobilitdit nur
EinzelduBerungen aufgrund von Diskussionspapieren hervorgegangen aus Forschungsprojekten oder
Tagungsbeitragen. Moéchte man jedoch auf umfassendere Druckwerke, also Blicher, zurlickgreifen, muss
man nach Titeln suchen, von denen man annehmen darf, dass interdisziplindre Sichtweisen und Inhalte
implizit enthalten sein missten.

Als solche Signalworte kénnen u.a. ,Nachhaltigkeit” (wegen der drei Saulen als Zielsystem), , Green
Logistics“ (wegen der Einbeziehung der Umwelt in die Betrachtung), ,Multimodalitidt” (wegen der
vielfaltigen Beteiligung technischer, rechtlicher und 6konomischer Disziplinen) oder ,Giitermobilitit”
(wegen der Bedeutung von Markten, Verhaltensweisen und Qualitatsstandards in Kombination mit
technologischen Optionen) aufgefasst werden. So darf die knappe Auswahl der nachfolgend kurz
besprochenen Publikationen aus jiingster Zeit verstanden werden. Lehrbuchartige Druckwerke zu
Standardthemen der Logistik und des Verkehrs bleiben hier somit auRer Betracht.

Nachhaltige Logistik — Zukunftsfihige Netzwerk- und Prozessmodelle
« Autor: Wolf-Rudiger BRETZKE, 550 Seiten, erschienen bei Springer-Vieweg 2014

« Theoretische Basis und Systemzugdnge

Ein engmaschigeres interdisziplindres Zusammenwirken der beteiligten Akteure im Referenzobjekt
Mobilitat, kann einen hohen Stellenwert einnehmen, um Nachhaltigkeit in der Mobilitat, wie in anderen
Bereichen auch, so effizient wie moglich zu gestalten. Nachhaltigkeit kann aber nur dann funktionieren,
wenn sie durch 6konomische Sinnhaftigkeit liberzeugt. Die Frage ist also, in welchem 6konomischen
Referenzrahmen (mikro- oder auf einer der makrookonomischen Ebenen, wo Umweltkosten konstatiert
werden kénnen) Sinnhaftigkeit gegeben erscheint bzw. liber 6ffentliche Interventionen, wie abgaben- und
forderungspolitischer Natur, hergestellt werden kann. Es besteht allerdings auch die Madglichkeit, die
Nachhaltigkeit der Wirtschaft aufzuzwingen, sei es durch steigende Energiepreise, verkehrliche
Infrastrukturengpésse, 6ffentliche Uberzeugung oder staatliche Interventionen (S.63ff).

o Methoden und Analysewerkzeuge

Fir weiterentwickelte, nachhaltigkeitsférdernde logistische Netzwerkarchitekturen und Prozessmodelle,
die zur Sicherung der Mobilitat und der Umweltschonung dienen, wurden vom Autor einige Antworten
entwickelt, die allerdings nicht notwendigerweise und gleichermalRen auf alle Unternehmen bzw. Branchen
anwendbar sind. Somit ist es ratsam, in jedem einzelnen Fall zu erarbeiten, welche Bedingungen notwendig
sind, um Systemanpassungen durchfiihren zu kénnen, und mit welchen Barrieren unter Umstdnden zu
rechnen ist (S.483).
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Als Malistabe fiir die Konzeption und das Controlling nachhaltiger Prozesse sind griffige Indikatoren
nutzlich. Dazu erwdhnt der Autor insbesondere Vermeidungskosten/Tonne CO, und macht damit
aufmerksam, dass Umweltentlastung und Klimaschutz in der betriebswirtschaftlichen Kalkulation etwas
kostet bzw. kosten darf (S.265).

Als strategische Ausgangslage fiir einen Paradigmenwechsel sieht BRETZKE (und da er ist bei Weitem nicht
allein, man denke an die EU-WeilRblicher zum Verkehrsthema), wie es gelingen kann (S.266):

1. das Verkehrswachstum vom Wirtschaftswachstum abzukoppeln,

2. auf diese Weise in nennenswertem Umfang Infrastrukturtiberlastungen und Schadstoffemissionen
zu vermeiden, sowie

3. sicherzustellen, dass die Mobilitdt als Grundlage unserer arbeitsteiligen Wirtschaft trotz
anhaltenden Wirtschaftswachstums und eines nur maRigen Ausbaues der Verkehrsinfrastruktur
erhalten bleibt.

Daraus werden Modelle fiir eine nachhaltige Logistik in Industrie- und Handelsunternehmen (S.264ff)
abgeleitet, die in folgenden Interventionsfeldern angesiedelt sind:

1. Handlungsspielrdume der Logistik, die das unternehmerische ,Systemdenken”, wie das
Geschaftsmodell und die Unternehmensstrategie, betreffen.

2. Redesign von logistischen Prozessen, die die Warenfliisse anhand von Nachhaltigkeitsindikatoren
prifen und eichen: z.B. lassen sich durch Mehrkammerfahrzeugen zum Transport von Giitern
unterschiedlicher Temperaturfiihrung (Kihlerfordernisse) eine Einsparung von Touren erzielen. Das
kann aber eng mit der

3. Rekonfiguration von logistischen Netzwerken, in die Unternehmen in der Supply Chain
eingebunden sind, zusammenhangen. Es bedarf also meistens der Koordination und der
Vereinbarung mit den Mitspielern in der Wertschopfungskette (S.322ff), damit der Zielkonflikt
zwischen Nachhaltigkeit und Servicemaximierung bewadltigt werden kann, ohne die
Kundenzufriedenheit zu beschadigen. Dazu gehort wohl auch Argumentationskraft, die aus der
interdisziplinaren Wissens- und Methoden-Verknipfung erwachsen muss.

4. Varianten der Organisation von Transportketten, die die operative Abwicklung der Inbound- und
Outbound-Verkehre in Hinblick auf Transportmodalitdten, Fahrzeugeinsatz, Konsolidierung und
Zeitfenster betreffen.

Daran lasst sich ermessen, wie die Aufstellung marktorientierter Businesspldne, ressourcenschonende
Prozessoptimierungen und der niitzliche Technologieeinsatz ineinandergreifend interdisziplindr verknupft
werden sollten, um eine nachhaltige Logistik zu erreichen.

The Interdisciplinary Decision Map — A Reference Model for Production, Logistics and Traffic

(Ein interdisziplindres Entscheidungsreferenzmodell zwischen Produktion, Logistik und Giiterverkehr)

« Autoren: Manfred BOLTZE, Ulrich BERBNER, Hanno FRIEDRICH und Frederik RUHL, alle TU
Darmstadt, Full Paper (17 pages) submitted to the Transportation Research Board (TRB) 94th
Annual Meeting, Washington, D.C. Submission Date: revised version November 14, 2014
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o Theoretische Basis und Systemzuginge

Einleitend duBern die Autoren (S.1-3): Zwischen der Wirtschaftstatigkeit und dem Transportsystem gab es
immer schon eine starke Wechselbeziehung. Speziell Entscheidungen innerhalb eines Bereiches in der
Supply Chain haben Handlungsbedarf in anderen Bereichen zur Folge. Dies gilt insbesondere aufgrund der
modernen Supply-Chain-Konzepte, wie Just-In-Sequence, und der Entwicklungen in Richtung schlankerer
Lieferketten, womit die Komplexitat in den letzten Jahren stark zugenommen hat. Dementsprechend haben
Entscheidungen eines Entscheidungstrdagers Auswirkungen auf Aktionen anderer Entscheidungstrager.
Beispielsweise bestimmen Entscheidungen lber das Produktionsprogramm indirekt den Verkehrsbedarf.
Der Transportdienstleister erflllt diesen Bedarf und plant die Routenwabhl, die sich auf das Verkehrssystem
auswirkt. Umgekehrt fiihren verkehrspolitische MaRnahmen, wie Lkw-Fahrverbote oder die Lkw-Maut,
dazu, dass Unternehmen, um Kostensteigerungen moglichst zu vermeiden, ihre Prozesse an die neuen
Bedingungen anpassen. Ungeachtet dessen, gehen sowohl Unternehmen als auch Verkehrsbehorden bei
ihren Entscheidungen kaum auf die Bedirfnisse der anderen Akteure ein.

Daher ist es wiinschenswert, Entscheidungsprozesse nicht nur in einem einzigen Verantwortungsbereich,
wie jeweils in der Produktionsplanung, der Logistik (Supply Chain Management) oder im Verkehr
(Verkehrsmittelwahl, Routenplanung) zu optimieren, sondern eine koordinierte Entscheidung
herbeizufiihren, die die Ziele der vermutlich betroffenen Entscheidungstrager aus den verschiedenen
Verantwortungsbereichen beriicksichtigt (S.7). Die Angriffspunkte und Einflussfaktoren fiir interdisziplinare
Entscheidungsverkniipfungen sind mannigfaltig und kdnnen in den Bereichen Aufgaben, Akteure,
Organisationsstruktur  und  Technologieanwendung zu finden sein. Beispielsweise nehmen
Entscheidungstrager, welche eine interdisziplindre Ausbildung haben, eher interdisziplindre Auswirkungen
Uberhaupt wahr. Zwar konnen interdisziplinare Strukturen, wie derartige Arbeitsgruppen, die
bereichslibergreifende Entscheidungsfindung erleichtern, um die Effektivitdit und Effizienz der
Entscheidungen zu erhdhen, jedoch sind dazu umfassend ausgebildete Mitarbeiterlnnen und angemessene
kommunikative Strukturen trotzdem nicht immer ausreichend. Es bedarf der Methoden und Instrumente
(Entscheidungstechniken), um den Verantwortlichen im Falle von komplexen Entscheidungsproblemen
(und das kénnen alltagliche Vorgange sein) zur Hand zu gehen.

o Methoden und Analysewerkzeuge

Ein geeigneter Ansatz ist in diesem Zusammenhang die Verwendung von Referenzmodellen. Sie bauen
Wirkungsketten und -bdume von Entscheidungen (ber Subsysteme hinweg auf und identifizieren
Entscheidungsspielrdume und Riickkoppelungspfade und helfen damit ein gemeinsames Verstandnis von
Verantwortlichkeiten herzustellen (S.8). Im interdisziplindren Kontext existieren dazu nur wenige Modelle.
Eines ist das SCOR (Supply Chain Operations Reference)-Modell, welches allerdings nur
Entscheidungsvariablen und Prozesse von der logistischen Seite und der Produktionsseite aus betrachtet.
Eine Methode zur Beschreibung der Wechselbeziehungen zwischen Logistik, Produktion und Gbergreifend
zum Verkehr existierte allerdings noch nicht (S.9).

Das Referenzmodell stellt ein strukturelles Gerist fiir die Zuordnung von Entscheidungen aus den
Fachrichtungen Produktion, Logistik und Verkehr sowie eine Modellierungssprache zur Beschreibung der
Zusammenhéange zwischen diesen Entscheidungsvariablen dar. Da das entwickelte Referenzmodell fir die
Abbildung von Einzelentscheidungen und zur Ortung von Wechselbeziehungen dieser Entscheidungen
eingesetzt werden kann, wird es auch als Interdisziplinary Decision Map (IDM) bezeichnet.
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Abbildung 2-1: Entscheidungsfelder und Indikatoren in der Interdisziplindren Entscheidungskarte IDM

Freight
Transport Purchasing ‘d Production _ Outbound Sales

(1) Location

(2) Flexibility

(3) Lot sze

(4) Production planning

(5) Degree of standardization
®) ...

Decisions variables

(1) ITmfrastructure

T (1) Accessibility (2) Warshouse
2) ml time (3) Storage system
(3) Vehicle speed (4) Logistical unit

(4) Weight lifted )
(5) Transport performance Eg Transport vehicle
6) ... [

Indicators

FIGURE 4 Examples for Decisions and Indicators of the Interdisciplinary Decision Map.

Quelle: BOLTZE et al. 2013

Das Modell soll den entscheidungsbefugten Verantwortlichen aus den beteiligten und betroffenen
Disziplinen ermoglichen, die nachteiligen Auswirkungen, welche aufgrund ihrer Entscheidungen im Zuge
einer Wirkungskette in den anderen Bereichen entstehen, nachzuvollziehen. Zum Beispiel kénnen
potenzielle Nutzer des vorgeschlagenen Modells Entscheidungstrager in Planungsbiiros sein, welche die
Effektivitat von City-Logistik-MalRnahmen bewerten, oder Unternehmen, die die Auswirkungen von
Entscheidungen ihrer Partner in der Supply Chain auf ihre eigenen Geschaftsprozesse abschatzen mussen.
Ein solches Modell wiirde somit einerseits den Entscheidungsbedarf der verkehrsgenerierenden Akteure in
einer Supply Chain bzw. einer Transportkette bedienen, andererseits den Wissensbedarf von
verkehrsplanenden Akteuren im o6ffentlichen Auftrag abdecken. Damit sind zwei wesentliche, in der
Hierarchieebene weit oben stehende und in ihrer Entscheidungskompetenz prinzipiell unabhangig
voneinander agierende Subsysteme angesprochen.

« Kapazitatsabhangige Lieferzeitregelung

Als Feedback-Schleifen kdnnen in beiden Subsystemen Anpassungsprozesse stattfinden. Die einen passen
beispielsweise ihre Liefertouren und ihren Fahrzeugeinsatz an die Lieferzeitfenster in einem Bediengebiet
an, die anderen verandern, wenn keine gravierenden Nebenwirkungen zu erwarten sind, die
Zufahrtsbedingungen der Zeit oder der Fahrzeugart oder der Ladekapazitdten im Stralenraum nach an. Das
konnte fur die Frage der emissionsfreien City-Logistik zum Tragen kommen oder fiir die Regulierung der
Spontanverkehre der Home Delivery Services.

Das miussen, wenn solche Verkehrsmodelle ihre Qualitdit beweisen, auch keine allzu starren
Verkehrs(fluss)regelungen sein, sondern es kann ein gewisses , Floaten“ zugelassen werden, was aber im
Feedback, z.B. die Planungssicherheit der liefernden Operateure, herabsetzen kann. Ein solches
Verkehrsmanagement-Modell fiir die Glterbedienung sensibler Gltersenken unter ,holistischen”
Rahmenvorgaben (Tragfahigkeit der Infrastruktur, Zumutbarkeit fir die Metastruktur, v.a. fir die
Anrainerinnen etc.) konnte sich letztlich als ein selbstlernendes System bedarfs- und kapazitdtsabhangig
weiterentwickeln.
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Die technologischen Moglichkeiten der Fahrzeugortung und der Steuerung der Fahrzeugbewegungen
gegenwartig (und erst recht zukinftig) einerseits und die Eingrenzung sensitiv zu regulierender
Verkehrsrdume (wie Zulaufkorridore in die Kernstadte, Lieferbezirke in der innerstadtischen Giitersenke)
Uber Portale des Geofencing andererseits, erlauben prinzipiell einen Datenaustausch in Echtzeit, der
sowohl fir kapazitits- und/oder immissionsabhéngige Kontingentierungen der Fahrzeugzufahrten und -
aufenthalte als auch fiir eine leistungsabhingige City-Maut-Verrechnung genutzt werden kénnte (HORL et
al.,, 2011, S.171f). Vorausgesetzt ein solcher Regulierungsbedarf, der tbrigens auch die Inanspruchnahme
der |Infrastruktur fir die Fuhrpark-Operateure effektuieren wiirde (z.B. durch Minimierung von
Wartezeiten), wird durch als untragbar gefihlte Verhaltnisse ausgelost.

« Wahrnehmungshorizont und Systemeingrenzungen

Unterschiedlichen Erkenntnisziele und vielfaltige wissenschaftskulturelle Pragungen in den relevanten
Forschungsgebieten sowie auch ein Mangel an Wissen (iber involvierte andere Forschungsfelder und die
Unterschiedlichkeit der jeweils vorherrschenden Terminologien sind Herausforderungen fir
interdisziplindre Referenzmodelle (BOLTZE et al., 2014, S.11). Schon dariiber muss ein definitorischer
Konsens zwischen den beteiligten Disziplinen hergestellt werden, um eine Verstandnisgrundlage zu
schaffen. Damit kénnen die disziplindren Systemgrenzen zwischen der , Entscheidungswelt” der Produktion,
der Logistik und des Giitertransportes sowie der Entscheidungswelt der Verkehrsinfrastruktur, in der
Uberdies die Interessen vieler anderer Teilnehmerlnnen zu beachten und auszugleichen sind,
gewissermaRen als Membranen durchldssig gemacht werden, was die Voraussetzung fiir ein reaktives
Feedback der in ihren Entscheidungswelten Verantwortlichen darstellt.

« Resiimee

Was dem geschilderten Modell allerdings noch zu fehlen scheint, sind moglicherweise durch ihr Verhalten
mitentscheidende Mitspielerlnnen aullerhalb der B2B-Beziehungen, die in der Sphare der exogenen Effekte
in der sogenannten Metastruktur, also die Verkehrsteilnahme, Umfeld und Umwelt betreffend, angesiedelt
sind (HORL et al., 2011, S.180). Ausbaufihig ist der Modellansatz in die Richtung, inwiefern die (volatilen)
Wiinsche der Kundschaft in der Glitersenke riickwarts wirkend auf die Outbound-Logistik implementierbar
sind, wenn man den Blick skeptisch auf die Home Delivery Services mit ihren Extravaganzen richtet.

Dazu sei an dieser Stelle ein Querverweis auf den Entscheidungspfad aus der Studie , Friendly Supply
Chains“ (DORR et al., 2011, S.23) erlaubt, der solche ,Entscheidungswelten“ als Logistisches,
Infrastrukturelles und Transportwirtschaftliches Setting in ihren Interdependenzen verknipft. Dabei wird
auch festgehalten, dass es einen Primat der logistischen Erfordernisse resultierend aus den Gitermarkten
gibt und die Transportdienstleister diese mit den Gelegenheiten der verfligbaren Infrastruktur in den
nachgefragten Relationen und ihren eigenen Transportmittelkapazititen abgleichen miissen (DORR et al.,
2007, S.43).

Nachhaltige Giiterversorgung und -transporte in Agglomerationen (CH 2006-2009)

In dem Schweizer Projekt ,,Nachhaltige Gliterversorgung und -transporte in Agglomerationen (2006-2009)“,
einem nationalen Forschungsvorhaben im Rahmen des NFP 54 ,Siedlung und Infrastruktur”, wird
festgestellt, dass die Giterversorgung in den Agglomerationen nicht nachhaltig ist. Es bestehe erheblicher
Handlungsbedarf, wobei mehrere Losungsansadtze beitragen koénnen, den Giiterverkehr nachhaltig zu
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gestalten. Dabei spielen raumplanerische MaRnahmen und Instrumente eine wesentliche Rolle (RUESCH et
al., 2012).

In dem Projekt wurden ein Indikatorenset fiir die Beurteilung der Nachhaltigkeit erstellt, eine
Guterverkehrs- und Problemanalyse durchgefiihrt, ein Evaluationsrahmen fir die Beurteilung von
Malnahmen und das Controlling definiert, ein Malnahmenkatalog mit insgesamt 72 Malnahmen
erarbeitet, eine Wirkungsabschatzung sowie eine MaRnahmenbewertung durchgefiihrt, Strategien
entwickelt und Aktionsplane gestaltet.

(1) Problemerhebung und MaRnahmenentwicklung

Wahrend des Projektzeitraumes wurde festgestellt, dass im Giterverkehr, im Vergleich zum Personen-
verkehr, eine schlechtere Datenlage gegeben ist. Anhand einer Expertenbefragung wurden die wichtigsten
Problembereiche ermittelt. Darunter fallen beispielsweise eine ungeniigende Berlicksichtigung des
Guterverkehrs in der Richt- und Nutzungsplanung, ungeeignete/ungeniigende Standorte fur
Guterverkehrsanlagen und Logistikflaichen sowie eine ungenligende organisatorische Einbindung des
Guterverkehrs bei der o6ffentlichen Hand. Betreffend Verkehrsqualitdt liegen die Problemgruppen in der
ungeniigenden Leistungsfahigkeit der Umschlagpunkte, der Verkehrsanbindung, der Transporteffizienz und
-zuverlassigkeit sowie in Behinderungen des Ubrigen Verkehrs durch den Giterverkehr. Konflikte, die im
Guterverkehr auftreten, sind aufgrund unterschiedlicher Interessen vorprogrammiert. Daher sind Ansatze
notwendig, welche die Bediirfnisse der Stadte und der Wirtschaft berlicksichtigen. Es konnten folgenden
Probleme aus der Sicht der Stadte und der Wirtschaft ermittelt werden:

Tabelle 2-3: Probleme und Konflikte im Giiterverkehr aus der Sicht der Stadte und der Wirtschaft

Probleme aus der Sicht der Stadte Probleme aus der Sicht der Wirtschaft
e ungenugende Anlieferungsinfrastruktur e  Erreichbarkeit / Stau
e Umweltbelastungen durch den Gliterverkehr e Lieferrestriktionen (schrianken Flexibilitdt ein
e Konflikte mit FuBgangern in historischen und erhdhen Kosten)
Zentren und FuRgangerzonen e fehlende Flachen fir die Be-/Entladung und
¢ Behinderungen des Personenverkehrs durch be- den Glterumschlag
/entladene Fahrzeuge auf der Fahrspur e Transportaufwand fiir die letzte Meile
e Vollzug der Anlieferregelungen e abnehmende Standortqualitat
e geringe Kooperation zwischen den Logistik- und
Transportdienstleistern

Quelle: RUESCH (2009), S.30
(2) Evaluationsrahmen und Wirkungsanalyse

Fir die weitere Vorgehensweise wurde ein Evaluationsrahmen erstellt, welcher fir die
Malnahmenbewertung (ex-ante) und Erfolgskontrolle (ex-post) angewendet werden sollte. Der
Evaluationsrahmen umfasst dabei die Elemente Ziele und Zustandigkeiten, die erforderlichen Instrumente
fir die Erfolgskontrolle, ein verallgemeinertes Wirkungsmodell, die betrachteten Wirkungsbereiche, die
Wirkungsziele und ein Indikatorenset dazu. Der Zielkatalog umfasst flinf Wirkungsbereiche sowie 21
Wirkungsziele (Beispiel Wirkungsziele im Wirkungsbereich Verkehrsqualitat: Sicherstellung der Qualitat, der
Effizienz sowie der Entwicklungsfihigkeit des Guterverkehrs in der Agglomeration, Sicherstellung der
Erreichbarkeit von Gliterterminals, von Entwicklungsgebieten sowie von grofRen Verladern,...).
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Far

die MaBnahmenerarbeitung wurden die ermittelten Probleme im Giterverkehr

in den

Agglomerationen, das Zielsystem nachhaltiger Giiterverkehr und MaRnahmenkataloge vorheriger Projekte

herangezogen. Dabei wurden 72 MalRnahmen erstellt, welche in sieben MalRnahmenbereiche eingeteilt

wurden: infrastrukturell, betrieblich/organisatorisch, rechtlich, 6konomisch, raumplanerisch, technologisch,

kooperativ/ausbildend. Die sieben MaRnahmenbiindel gehen dabei in nachfolgende StoRrichtungen:

Effizienz und Qualitdt der Giiterversorgung sicherstellen und steigern,

Erreichbarkeit giiterverkehrsintensiver Nutzungen sicherstellen und verbessern (inkl. Schaffung

raumplanerischer Voraussetzungen),

negative Auswirkungen des Giiterverkehrs auf die Umwelt minimieren,
Konflikte mit dem Personen- und Langsamverkehr reduzieren,
Sensibilisierung, Ausbildung und Innovationen férdern und unterstiitzen,
Grundlagen, Daten und Modelle verbessern,

Zusammenarbeit der Akteure verbessern.

Es wurde eine Grobbeurteilung der Wirksamkeit und Realisierbarkeit durchgefiihrt und 28 von 72 in

Betracht kommenden MaRnahmen wurden einer genaueren Analyse unterzogen, wie in Abbildung 2-2

nach Wirkungsfeldern und Akteursgruppierungen ersichtlich ist.

Abbildung 2-2: Wirksamkeits- und Realisierungspotenzial von Mafnahmen fiir nachhaltige

Giterverkehre in Agglomerationen

Massnahmen mit Uiberdurchschnittl. Wirksamkeits-/Realisierbarkeitspotential (blau)
und eher kritischer Akzeptanz (rot)
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Signalisation Lkaeser\rierungs systeme

Giuterverkehr STl

T Zugangskontrollen
Limite (Zeit, T

Trassen-/Standort-

. tiberkommunale
sicherung

Industrie-/

Abmessung, Gewicht, ...) —
Nachtbelieferung

raumplanerisch Gewerbezonen

Road Pricing Harmonisierung

Finanzielle Anreize “Zufahrtsbedingungen
Durchfahrtsverbote

Anschubfinanzierung En'l|'55|on's.a\uflagerlF‘_Jmrtenmode”e
innovativer KLV-

Koordination von
Raumplanung und
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Modal-Split-

LSVA fiir Liefer-
wagen

Forderung der

Vorgaben Forschung = ©konomisch rechtlich

Angebote

Quelle: RUESCH (2009), S.34

(3) Schlussfolgerungen und Handlungsempfehlungen

Folgende Schlussfolgerungen haben sich wahrend der Projektlaufzeit u.a. herausgestellt:

Giterverkehr muss in der Raum- und Verkehrsplanung besser beriicksichtigt werden,

ein wichtiger erster Schritt ist die organisatorische Integration des Themas in der Verwaltung,
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« es gibt zahlreiche Ansatzméglichkeiten fir Verbesserungen im stadtischen Glterverkehr,

« nicht EinzelmaBnahmen, sondern MaBnahmenbiindel erscheinen zweckmalig,

« die MaBnahmenbiindel sollten MaRnahmen aus verschiedenen Bereichen beinhalten,
insbesondere auch raumplanerische, infrastrukturelle, betriebliche und rechtliche MaRnahmen.

MAMCA - Ein partizipatives, umfassend abwagendes Entscheidungsmodell

(Im Original lautend: The Multi-Actor Multi-Criteria Analysis (MAMCA) application in the Flemish long-term
decision making process on mobility and logistics)

e Der Forschungsrahmen

,Flanders in Action” ist ein sozialwirtschaftlicher Plan mit der Zielsetzung, Flandern als nachhaltige
Topregion in der EU zu positionieren. Dabei sind vier Themenbereiche definiert worden: Innovation und
Kreativitdt, Internationalisierung, Talente/Begabungen, Mobilitdt und Logistik. In MAMCA wird der letzte
Themenbereich bearbeitet. Im Juli 2006 wurde ein Forum mit Expertinnen abgehalten, um die Probleme
und Chancen in diesem Bereich zu eruieren. Dafir wurden vorab vier Themenbereiche definiert, die in
weiterer Folge von den Stakeholdern nach ihrer Relevanz gewichtet werden sollten:

o Logistische Aktivitaten mit grofRer Wertschépfung

o FlieBende Verkehrsabldufe und gut zugangliche Mobilitat

o Erhohung der Verkehrssicherheit

o Verringerung der Umweltbelastungen im Transportbereich

Ende 2007 fand ein zweites Forum statt, um politische MalRnahmen zur Umsetzung zu erarbeiten:

o Forderung des multimodalen Transports, der Verkehrsverlagerung und der Ko-Modalitat

o passende Raumentwicklung unter Beriicksichtigung der Logistik und der Mobilitat

o Adaptierungen in der Infrastruktur

o Weiterentwicklung der 6ffentlichen Verkehrsmittel in qualitativer, aber leistbarer Hinsicht

o optimale Nutzung der Infrastruktur unter Zuhilfenahme von Verkehrsmanagement und des Road
Pricings

o intelligente Parkraumpolitik und Einrichtung von Umweltzonen in Stadten

o Giterblindelungen und héhere Personenbesetzung bei Pkw

o Reform der Kfz-Steuer

o Investitionen in technologische Innovationen und Entwicklungen im Transportsektor

o Koordinierung der Politik

AnschlieBend wurde von der Expertinnenrunde ein Positionspapier verfasst, um die politischen
MaBnahmen zu beschreiben. Danach wurde eine Umfrage mit den ,Kapitaninnen der Gesellschaft”
durchgefiihrt. Dabei handelt sich um 250 wichtige Stimmen in der flamischen Gesellschaft. Hinzu kamen
noch spezielle Stakeholder aus der Transport- und Logistikbranche, womit insgesamt 388 Stakeholder
befragt wurden. In der 12-tdgigen Beantwortungsfrist konnte eine Riicklaufquote von knapp 40 % erreicht
werden. Daraufhin wurde im Juli 2008 ein Workshop mit den Stakeholdern veranstaltet, um die Ergebnisse
zu diskutieren und die politischen MalRnahmen zu konkretisieren. AbschlieRend wurden die potenziellen
Effekte der politischen MaRnahmen quantifiziert und zukliinftige politische Ziele formuliert.
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e Entscheidungsmodell basierend auf einem nutzwertanalytischen Ansatz

Zur Umsetzung der partizipativen Inputs der Stakeholder in ein allgemein verwendbares
Entscheidungsmodell haben die Autorinnen (MACHARIS, DE WITTE, TURCKSIN, 2010) auf einen
nutzwertanalytischen Ansatz zuriickgegriffen, der u.a. seit vielen Jahren zu den Standardmethoden der
Umweltvertraglichkeitsprifung von GroBprojekten der Infrastruktur gehoért. Entsprechend adaptiert ist
MAMCA eine Methodik der strategischen Politikberatung jenseits von Rechtsverfahren zu einzelnen
Projekten, die die Ansprache und Einbeziehung von Interessengruppen und ihrer spezifischen
Betrachtungsweisen zur Identifikation von Handlungsbedarfen und -moglichkeiten zu Gestaltungsfeldern
der Politik vorsieht. Insgesamt wurden folgende maligebliche Stakeholder-Gruppen identifiziert: Anbieter
im Personenverkehr, Nutzer des Personenverkehrs, Bausektor, Umweltbewegung, Gewerkschaften,
Logistiksektor, Nutzer des Gitertransports, Regierung (gemeint ist vermutlich die behordliche Verwaltung),
PolitikerInnen (gemeint sind vermutlich die zustandigen Entscheidungstrdagerinnen an den regionalen und
kommunalen Standorten und die Promotorinnen der Wirtschaftspolitik), Akademikerinnen (gemeint sind
vermutlich die verschiedenen Forschungs-Communities).

Abbildung 2-3: Beispiel fiir die Multi-Actors-Praferenzen von politischen MaBnhahmen
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0.2
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Quelle: MACHARIS et al. 2010

Nach der Umfrage wurden die Antworten fiir jede der elf Interessengruppen gesammelt und ausgewertet:
Die ausgewdhlte Abbildung 2-3 zeigt die Praferenzen jeder der Interessentengruppen fir
Schwerpunktsetzungen von politischen MalRnahmen in den jeweiligen Themenbereichen (Obj. % =
Zielerfiillung) bei Gleichgewichtung der Interessentengruppen (weilRe Balken). Die Synthese (rechte Spalte
ganz rechts) Uber alle Gruppen soll zu einem verkehrs- und standortpolitischen Programm hinflihren.

e Resiimee

Als Resimee haben die Autorlnnen gedullert, dass die am meisten bevorzugten politischen
Malnahmenbiindel die Stimulation von multimodalen Verkehren, die Koordination von politischen
Malnahmen und die Raumplanung waren. Gerade im Mobilitdts- und Verkehrssektor hat man es mit solch
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komplexen Entscheidungsprozessen zu tun, dass auf die unterschiedlichen Ansichten verschiedener, in
irgendeiner Weise involvierten Akteursgruppen in der Gesellschaft eingegangen werden muss. Fraglich
bleibt, wie freiwillig oder wie verbindlich eine solches Entscheidungsmodell zur Anwendung kommen kann.
Hervorzuheben ist, dass das Entscheidungsmodell versucht, die Personen- und Gitermobilitat integrativ zu
verbinden.

2.3 Wissenschaftstheoretische Zugange

2.3.1 Wissenschaftskulturelle Zugange

Naturwissenschaftlich-positivistische Herangehensweise

(Anm.: Der Positivismus geht als philosophischer Begriff auf Auguste COMTE zuriick und erklart nur
dasjenige als wissenschaftlich, das als Gegebenheit erfahrbar und beweisbar ist und verwirft damit
metaphysische Deutungsversuche.)

Triebkrafte einer naturwissenschaftlich-positivistischen Herangehensweise sind die Neugierde,
Phdanomenen genuin auf den Grund zu gehen (Ursachen-Wirkungsforschung), und der Fortschrittsdrang
(,Erfindergeist”), technologische Innovation zustande zu bringen, die der menschlichen Zivilisation
innewohnen. In der wissenschaftstheoretischen Literatur wird dieser Zugang zum Erkenntnisgewinn als
hypothetisch-deduktive Methode bezeichnet, die den Naturwissenschaften zu Eigen sei (FOLLESDAL, 2008,
S.167). Das Ziel ist die modellhafte Erklarung und der Nachweis im Experiment. Dahingegen setzt die
Hermeneutik als Methode in den Geisteswissenschaften auf das Verstehen und die Interpretation von
Texten. Wie kommt man aber nun zu dem Modell oder der Theorie, die das Phanomen oder den Prozess
erklaren soll? Hierbei kommt die Beobachtung ins Spiel, die eine Hypothese, bevor sie zum Modell wird,
induziert. Beobachtungen kénnen zufallig bzw. auf Verdacht, also explorativ, oder systematisch am Ort des
Geschehens, z.B. als Datenerhebungen wie Verkehrszdhlungen, erfolgen und lassen damit induktiv eine
Hypothese aufstellen.

Anleihen bei geistes- und kulturwissenschaftlichen Herangehensweisen

Triebkrafte der geistes- und kulturwissenschaftlichen Herangehensweisen sind die kritische Reflexion im
Wege der Interpretation, die grundsatzlich zielegeleitet oder erfahrungsgeleitet erfolgen kann, und in einer
bewertenden AuRerung, wie einer Kommentierung oder einem Appell, miindet. Die Interpretation
ermoglicht es, von anderen Disziplinen erzeugte Ergebnisse aus der Sicht der eigenen Disziplin zu
replizieren, sofern entweder Interpretationshilfen, wie Glossare oder , Einfllhrungen”“ angeboten werden
(wobei interessensgeleitete Manipulationen passieren kénnen), oder die reflektierende Person hat sich an
die andere Disziplin herangearbeitet, wie durch Aneignung spezifischer Kenntnisse im Rahmen von
Zusatzausbildungen und/oder durch eigenen Erfahrungshintergrund, z.B. im Rahmen der Berufspraxis. Der
Musikkritiker muss nicht unbedingt ein Komponist sein oder ein Instrument spielen kénnen, aber er muss
horen und liber das Gehérempfinden verstehen kénnen.

Der Prozess der Interpretation betrifft die groBe Gruppe der verkehrsreflektierenden Akteure aus Politik,
Ausbildung, Forschung und Offentlichkeit. Transparenz der Informationsfliisse und die strukturierte
Wahrnehmung der Ablaufe sind daher wichtige Mittel der Verstandnisschaffung zwischen der GrofRgruppe
der verkehrsgenerierenden Akteure und jener der verkehrsreflektierenden Akteure (DORR et. al, 2011). Die
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Herangehensweise mithilfe geisteswissenschaftlicher Methodik zum Erkenntnisgewinn aus schon
erzeugtem Wissen zu Fragen der Gitermobilitdt und der Verkehrsforschung allgemein erscheint zunachst
wenig angemessen und vielmehr weit her geholt. Dieser Zugang, der als Hermeneutik bezeichnet wird,
versucht (ber die Interpretation von Texten und Bildern, die sich mit Phanomenen analytisch
auseinandergesetzt haben oder das nur behaupten (Propaganda), zu einem Verstdndnis zu gelangen
(BUHLER, 2008, S.99ff).

Damit ist schon ein wesentlicher Unterschied zur kausal determinierten naturwissenschaftlich-technischen
Methodik angesprochen. Verstdandnis bedeutet namlich, sich von dargestellten Phdanomenen in Text, Bild
und Grafik eine eigene, von Verfasserlnnen oder Berichterstatterinnen losgeldste (vielleicht auch kritische)
Meinung U(ber die Darstellungen zu machen. Damit taucht der Zugang in die Welt der
Kommunikationswissenschaft ein. Gerade die kommunikative und mediale Aufbereitung von Themen der
Logistik, die immerhin mit dem Versorgungsgedanken punktet, und von Themen des Giiterverkehrs, der
rasch mit Belastungen assoziiert wird, zeigen auf, dass die Faktenlage von Marketing-Botschaften oder von
Hiobsbotschaften (,Transitverkehrslawine”) (iberlagert wird, womit den unterschiedlichsten
Interpretationen Tir und Tor gedffnet ist. Dabei sind eindriickliche Bilder und Schlagworte ein gangiges
Mittel, um bestimmte Interpretationen durch den/die Rezipientln zu erzeugen. Ein gewisses MaR an
hermeneutischer Betrachtung wiirde zu einer Offenlegung von Positionen in der thematischen
Auseinandersetzung (,wider die Schwarz-WeiR-Malerei“) beitragen und damit interdisziplindre Diskurse
erleichtern.

2.3.2 Wissenschaftliche Ausrichtung nach Forschungszwecken

Erkenntnisorientierte Grundlagenforschung

Der daflir notwendige Aufwand wird nicht unmittelbar von Marktkraften getrieben und von Markterlésen
getragen. Aber verstérende Entwicklungen (wie der Klimawandel) oder gar dringender Problemdruck (wie
verortbare Grenzwertliberschreitungen von Immissionen) kdnnen als Ausloser oder als Verstarker fir eine
Forcierung der vorwirtschaftlichen Grundlagenforschung wirken. Das schlagt sich in der staatlichen
Forschungsforderung als auch in der wirtschaftsinternen Forschung und Entwicklung nieder, vor allem,
wenn staatliche Regulierungen vorgegeben werden. Die dafiir bendtigten Mittel und ihr AusmaR missen
gerechtfertigt werden. Ziel und Zweck ist das gesteigerte Verstdandnis, wie Phanomene zustande kommen,
Prozesse gesteuert werden kdnnen und Grundlagendaten dazu erfasst, ausgewertet und nutzbar gemacht
werden konnen. Das Ergebnis kdnnen Theorien, Paradigmen und Datenbanken sein, die dann der
angewandten Forschung bzw. Technologieentwicklung zur Verfligung gestellt werden.

Losungsorientierte Anwendungsforschung

Die angewandte Forschung, die sowohl von den Markterwartungen seitens der Technologie und
Systemlésungen abnehmenden Kundschaft aus der transportierenden und verladenden Wirtschaft als auch
von den Markthoffnungen seitens der herstellenden Industrie (wie Fahrzeugindustrie, cyberphysische
Systemangebote) getrieben wird, folgt dem Postulat der unbedingten Niitzlichkeit, dem utilitaristischem
Prinzip. Dabei bleibt ein Marktrisiko bestehen, ob sich eine Innovation zeitgerecht und in der notwendigen
Verbreitung durchsetzt, um die Entwicklungskosten hereinzuspielen. Sie baut entweder auf Grundlagen-
wissen auf oder erfordert vorgeschaltet die Erweiterung bzw. Vertiefung der Wissensbasis. Ziel und Zweck
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sind die Operationalisierung und Optimierung von Prozessen und aller Mittel (wie Fahrwege und
Fahrzeuge) und Werkzeuge (wie Betriebssysteme), die dafiir gebraucht werden.

2.3.3 Wissensbedarf anhand akuter Forschungsthemen zur Verkehrslogistik

Die nachfolgend diskutierten Forschungsthemen werden als Zukunftsherausforderungen die
Forschungslandschaft der nachsten Jahre zum Thema Gutermobilitdat dominieren.

Industrie 4.0 und ihre Auswirkungen auf die Transportlogistik

Die FertigungsstraRen von auf der Hohe des Fortschrittes befindlichen Produktionsbetrieben fir
standardisierte technische Giter mit kundengerechter Ausstattungsvielfalt, wie die Automobilfertigung,
zeigen vor, wie der Humanfaktor relativiert und funktionalisiert werden kann. Die Intralogistik hat vielfach
ein Stadium der Vollautomatisierung bei geringster Fehlerhaufigkeit erreicht. Die cyberphysische Vision
Industrie 4.0 beflligelt nunmehr die Phantasie, ndmlich einer Verlangerung von automatisierten Fertigungs-
und LagerstraBen in den oOffentlichen Raum und bis zum Bestimmungsort des Endzweckes oder
Endverbrauches der jeweiligen Produkte (Point of Enduse / Consumption) (FLAMIG, 2014).

,Unter dem Begriff Industrie 4.0 wird eine Hightech-Strategie der Digitalisierung der Produktionstechnik in
der Industrie verstanden. Dabei wird vordergriindig auf die intralogistischen Prozesse produzierender
Unternehmen fokussiert. Die Auswirkungen auf die Extralogistik, d.h. den Transport und die Lagerhaltung
an der Schnittstelle zur Beschaffung und Distribution, d.h. zu Lieferanten und Kunden, wird dabei bisher
kaum beleuchtet. Dabei ist noch unerforscht, welche spezifischen Implikationen diese Entwicklungen fiir die
beteiligten Akteure, wie z.B. fiir Logistikdienstleister und ihre Schnittstellen zu Verlader- und
Empfdngerkunden, aber auch zu Kooperationspartnern, mit sich bringen. Um diesen Akteuren die
Anpassung an resultierende Anforderungen der Industrie 4.0 zu erleichtern und die Gestaltung der kiinftigen
Prozesse zu ermdglichen, sind die Auswirkungen auf extralogistische Transporte und insbesondere auf die
Prozesse und Schnittstellen zwischen Fahrzeug, Fahrer, Ladung und der IT-Welt (ERP-System,
Warenwirtschaftssysteme u.s.w.) ndher zu betrachten.” (STOLZLE und DUDEK, 2015). Vorarbeiten zu den
erwdhnten Schnittstellen zwischen Logistik und Giterverkehr wurden in der F&E-Dienstleistungsstudie
INCOM-F geleistet, wo entlang der Sequenzen von Supply Chains unterschiedlicher Branchen und ihrer
spezifischen Anforderungen an die Verkehrslogistik die Akteure mit ihrer Verantwortung an den
Schnittstellen identifiziert wurden. Diese Schnittstellen wurden nach den technisch-operativen Kriterien als
informationsseitig, fahrzeugseitig und infrastrukturseitig differenziert (STEIN et al., 2014).

Cloud Logistics

Noch komplexer und uniibersichtlicher werden die Wechselbeziehungen und Wechselwirkungen, wenn
einzelne Akteure in einzelnen Sequenzen der Supply Chain bzw. der Transportkette sich der ,Cloud”
bedienen. Es handelt sich um digitale Hilfestellungen flrr Einzelanwendungen in der Gltermobilitat, die
spontan abgerufen werden kénnen. So komfortabel und kostensparend solche Moglichkeiten, z.B. fir KMU
mit disperser zu beliefernden Kundenlandschaft, sein mogen, stellt sich die Frage, ob eine starke
Verbreitung solcher Spontananwendungen sich nicht zu einer Art Chaos-Faktor fiir das Mobilitatssystem in
Uberlasteten Raumen auswachsen konnte. Bislang sind nur die individualisierten Vorteile solcher
Himmelsangebote hervorgehoben worden. AulRerdem sind die Benutzungsbedingung und die
Anwendungstiefe, z.B. ob das Warehousing in die Cloud zu einem Provider ausgelagert wird, der dann die
Lagerdaten aktuell vorliegen hat, oder ob die Kundenbeziehungen (iber die Cloud gemanagt werden, womit
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die Kundendaten weitergereicht werden, also die Anwendungsmodelle zu definieren, um Effekte auf das
Guterverkehrsgeschehen einschatzen zu konnen (DELFMANN et al., 2012).

Interkonnektivitdt bewegter Objekte (Internet der Dinge) im Warenverkehr

Vor allem die Interkonnektivitat bewegter Objekte, die gleichzeitig proprietar in ihrer Raumiiberwindung
vorausgeplant, durch andere Objekte situativ und intervenierend auf ihrem Lauf beeinflusst und schlieflich
als Element des Verkehrsgeschehens im physischen Netz durch Verkehrsmanagement fremdgesteuert
werden, ist eine systemologische Betrachtung wert. Nicht zuletzt, weil dabei die Optimierungskalkiile
verschiedener miteinander vernetzter Systeme relativiert werden und sich die Frage nach der geeigneten
Systemebene fiir OptimierungsmaRstdbe stellen wird. Das oft beschworene Nachhaltigkeitsprinzip kénnte
ein Modell dafiir bieten, welches dafir aber glaubwiirdig und handhabbar gemacht werden misste.

Bislang ist die Optimierungsebene auf die Gltermobilitdt eines Unternehmens oder hdéchstens auf
Liefernetzwerke, also auf verladende oder transportierende Akteure bzw. ihre Dienstleister, beschrankt.
Selbst die Supply Chain ist in der Praxis des Guterverkehrs noch keine effektiver Pfad der Optimierung,
nicht zuletzt, weil die Sequenzen eine Kette von Kundenbeziehungen darstellen, womit klar ist, wer sein
betriebliches Optimum durchsetzen kann. Nur in komplexen, zentral gemanagten Liefernetzwerken kénnte
eine lGbergreifende Optimierung stattfinden.

Automatisiertes Fahrverhalten von StraBenfahrzeugen und der Einsatz von Nutzfahrzeugen

Wenn der proprietdre Einsatz eines Fuhrparkes eines Unternehmens mit den Bewegungen der Fille anderer
Fahrzeuge in unterschiedlicher privater, offentlicher und kommerzieller Fahrzeughaltung im
Verkehrstragersystem interaktiv im Verkehrsfluss koordiniert werden wird (,,Connected Cars“) und des
Weiteren Uber den Fahrweg eines Infrastrukturbetreibers (z.B. eine Autobahngesellschaft oder einer
Verkehrsgesellschaft in einem Ballungsraum) auch noch zeit-, verkehrsraumlich-, kapazitats-, und/oder
witterungsabhangig gesteuert wird, dann entstehen neuartige Bewegungsmuster im FliefSverkehr (BMVIT,
0.J.). Dies sollte auf eine VergleichmaRigung aufgrund der unbedingten Einhaltung aller Sicherheitsregeln
und aufgrund der kapazitatsabhingigen Taktung je nach Verkehrsaufkommen und Fahrzeugmix
hinauslaufen. Das System gewinnt an Robustheit, verliert aber vermutlich an Flexibilitat (auf jeden Fall fiir
den individuellen Fahrzeughalter, der sein Fahrzeug in das automatisierte System eingespeist hat).

Ein noch kaum diskutierter Aspekt betrifft die Motivation des Fahrpersonals, das ja beim ,,Platooning”
seine Kompetenz zeitweilig abgeben muss. Dabei ist ein Fiihrungs-Lkw in der Fahrerkabine besetzt, die
konnektiv folgenden Lkw (im ,Mot-Marsch”“) moglicherweise nicht. Der Fahrstreifen wird fiir den
Guterverkehr reserviert sein. Andere Lkw werden dann besser den zweiten Fahrstreifen benlitzen, um
Unsicherheiten auszuschalten. Lkw, die sich nicht dem Zeitregime des automatisierten Fahrens
unterwerfen, werden entweder auf Ausweichrouten verlagert oder eine deutlich héhere Streckenmaut
bezahlen mussen. Dann verbleibt noch der Pkw-Verkehr, der entweder in das rigide System integriert wird
(etwa in Hinblick auf die Taktgeschwindigkeit) oder tGberhaupt auf eigenen Fahrwegen vom Giterverkehr
separiert werden wird. Das wiirde erhebliche Infrastrukturinvestitionen nach sich ziehen.
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3. METHODIK

3.1 Wissensgenerierung aus erkenntnistheoretischer Sicht

3.1.1 Wahrnehmung, Reflexion und Interpretation

Am Beispiel der Bereitstellung von Grundlagendaten zum Giitertransportgeschehen
A Hintergrund

Wahrnehmen heilt zunéchst nur die Signale (z.B. Verkehrsstatistiken, Wirtschaftszahlen, aber auch die
Beobachtung alltdglicher Vorgange im Verkehrsgeschehen oder auf den Glitermarkten etc.) der Quelle nach
zu erkennen und um sie zu wissen. Darin spiegelt sich eigenes Erfahrungswissen untermauert durch
Ausbildung wider. Wahrnehmen ist gewissermalen ein Willensakt, hinzuschauen, zuzuhdren und sich ein
Bild von der Welt zu machen. Es ist eine der Voraussetzung fir zukunftsorientiertes Handeln und fir
existentielles Uberleben.

Reflexion als interpretierender Schritt bedeutet, sich vor dem eigenen Ausbildungs- und
Erfahrungshintergrund eine Meinung dariber zu bilden und beispielsweise sich soweit betroffen fiihlen,
dem wahrgenommenen Objekt bzw. Phanomen positiv, neutral oder negativ wertend gegeniiberzustehen
und Schlussfolgerungen fiir reaktives (,schadensbegrenzend”) oder proaktives (,vorsorglich“) Handeln
daraus zu ziehen.

P Relevanz

Welche Relevanz ergibt sich vor diesem erkenntniswissenschaftlichen Hintergrund fir interdisziplinar
zustande kommende Innovationen auf dem Feld der Gltermobilitat? Die Ausgangspunkte sind vielfaltig, die
Potenziale liegen in der Verfeinerung und Vertiefung der Wissensbasis in Hinblick auf themenrelevante
Faktenbeobachtung und -dokumentation zum Nutzen interessierter Teil6ffentlichkeiten aus dem Kreis der
politischen und wirtschaftlichen Entscheidungstragerinnen, der Betreiberlnnen und der Nutzerlnnen. Damit
wirde auch dem immer wieder geduBerten Wunsch, (ibrigens auch im Zuge der Delphi-Gesprache, nach
mehr Transparenz entgegengekommen.

Dazu seinen beispielhaft zwei Themen, namlich die Marktbeobachtung und die Auswertung von
Verkehrszédhlungsdaten, herausgehoben: In der Praxis der Glitermobilitdt gehort die , Marktbeobachtung”
der Mitbewerber und der Kundschaft, im Wesentlichen die verladende Wirtschaft (!), fur die am
Transportgeschehen beteiligten Unternehmen routinemaRig dazu. Diese werden im Regelfall ihre Analysen
und strategischen Schlussfolgerungen naturgemal nicht gerne bekanntmachen. Es sei denn, ein
Unternehmen ist sich seiner Marktstellung sehr sicher und mochte seine Eigentlimer und seine Kundschaft
damit beeindrucken (DHL CUSTOMERS SOLUTIONS & INNOVATION, 2013).

In Deutschland verfasst als neutrale Instanz das Bundesamt fir Glterverkehr (BAG) in Koln solche
nationalen Marktanalysen jahrlich ex post zum Gilitertransportgeschehen (BAG, 2015). Eine systematische
verkehrstrigeriibergreifende Marktbeobachtung passiert in Osterreich nicht. Interessensvertretungen und
Fachverbande beauftragen fallweise Studien zu solchen Themen, die aber meist mit gewissen politischen
Absichten verbunden sind (ZENTRALVERBAND SPEDITION LOGISTIK, 2015; KUMMER et al., 2015).
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Ein Beispiel aus dem Bereich der Beobachtung des Giiterverkehrsaufkommens in den Verkehrsnetzen ist die
Erfassung der Bewegungen der Giiterverkehrsmittel auf den offentlichen Fahrwegen als Objekte der
Wahrnehmung mit Mitteln der Detektion (induktiv, optisch, radarbasiert, allenfalls manuell) als Grundlage
far verkehrslenkende MaRBnahmen (wie Lkw-Fihrungskonzepte, Umweltzonen) und als Seismograph fur
Veranderungen in der Verkehrszusammensetzung und in der Verkehrsqualitdt (Level of Service). Ein
differenzierte Auswertung z.B. nach Fahrzeugklassen (die Bundesanstalt fiir Stralenwesen in Bergisch
Gladbach hat dazu als Grundklassifikation fir die Auswertung der automatischen Zahlistellen im
FernstraBennetz 8+ 1 Fahrzeugklassen definiert, um den Mix erfassen zu koénnen, siehe
www.bast.de/fachthemen/TLS) findet nur in Sonderfillen statt, tGblicherweise begniigt sich die Auswertung
einer Zahlstelle mit der Angabe eines Schwerverkehrsanteiles (= Kfz mit mehr als 3,5t Gesamtgewicht) am
jahresdurchschnittlichen Tagesverkehr (Kfz/24h).

=» Potenzial

Das frihzeitige (ex ante) Erkennen von Signalen und ein Trend-Barometer, der sowohl den
verkehrspolitischen Entscheidungstragern auf den drei Ebenen der Gebietskérperschaften als auch den
verkehrsgenerierenden Akteuren in der Wirtschaft objektive Informationen zeitnah verfliigbar macht, stellt
ein offenes Potenzial dar. Umso mehr, wenn es gelingen kodnnte, verschiedene relevante
Betrachtungsweisen, wie

« zuden Triebkraften der Nachfrage nach Verkehrsleistungen,

« zu den technologischen Optionen der Verkehrsabwicklung,

e zur nationalen und internationalen Wettbewerbssituation auf dem Transportsektor,

o zu den Effekten des Verkehrsaufkommens auf Infrastruktur, Umfeld, Umwelt und Klima u.a.m.,

systematisch, das heillt unter Bindelung und inhaltlicher Vernetzung verschiedener vorhandener
Statistikquellen, zu vereinen.

Am Rande sei angemerkt, in Deutschland werden zu solchen Aufgabenstellungen von der Bundesregierung
,Weisen-Rate” eingerichtet, die solche Berichte legen (BMVI, 2015). Diskutabel ist dabei immer die Frage,
zu welchen politischen Themen, welche Disziplinen in solchen Beirdten beigezogen werden sollen, um ein
konsistentes Gesamtbild zu erzielen.

3.1.2 Empirie und Theorie sowie Modellierung und Simulationen

Am Beispiel entscheidungsmachtiger Randbedingungen der Giitermobilitit

A Hintergrund

Aus der empirischen Beobachtung und Erfassung konnen induktiv Hypothesen aufgestellt werden, die nach
Verdichtung des Datenmaterials (z.B. Uber eine brauchbare Anzahl von Fallbeispielen) und dessen
Auswertung, Theorien geschopft werden koénnen. Sie helfen Modelle zu erarbeiten, mit deren Hilfe
schlieBlich Simulationen von relevanten Prozessen moglich gemacht werden. Ein Nebeneinander
widerstreitender Theorien — Ubrigens in den Wirtschaftswissenschaften durchaus nicht ungewdhnlich —
spiegelt die Vielfalt von Realitaten im Wirtschafts- und Verkehrsgeschehen wider, sodass ihre Giiltigkeit
und Nachhaltigkeit mit gewisser Systematik stichprobenartig lberprift gehort. Darin dufert sich ein
organisatorisches Potenzial zur besseren Fundierung von Entscheidungsprozessen.
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P Relevanz

Im Gegensatz zu unverriickbaren Naturgesetzlichkeiten und zah sich verandernden sozio-demographischen
Entwicklungen muss bei der Betrachtung wirtschaftsdynamischer Prozesse der Schnelllebigkeit einerseits
und den unterschiedlichen Veranderungsgeschwindigkeiten je nach Wirtschaftszweigen andererseits Tribut
gezollt werden. Schon diese Pramissen machen eine Modellierung und Prognose der Nachfragestrukturen
am Giiterverkehrsmarkt schwierig.

Damit kommt eine Fiille exogener Markteinfliisse zum Tragen, die aus den Verkehrswissenschaften heraus
(allein) nicht beobachtet und analysiert werden kann. Die dadurch ausgeldste (quasi fremderregte)
Volatilitdt im Verkehrsaufkommen und Variabilitét in den Verkehrsrelationen der Warentransporte
schlagen sich nicht nur im Verkehrsgeschehen in den modalen Verkehrsnetzen nieder, sondern
beeinflussen (iber die Verdanderungen der Wettbewerbsfihigkeit der Anbieter auf den Transportmarkten
den Modal Split zwischen den Glterverkehrstragern. Solche Entwicklungen werden bestenfalls im
Nachhinein und auf meist hoher Aggregationsstufe, denen eine rdumlich konkrete Handlungsebene oftmals
fehlt, festgestellt.

In Hinblick auf die Gltermobilitat ist die benutzbare Infrastruktur mit ihren Leistungsmerkmalen eine recht
konstante GroRe und damit eine berechenbare Randbedingung. Bei ihrer Benutzung durch die
Verkehrsteilnahme verschiedener Verkehrsarten und Verkehrsmittel entstehen allerdings Interaktions-
muster in den Verkehrsabldufen, die aus der Sicht der jeweiligen verkehrsteilnehmenden Gruppe als
unliebsame Interventionen der systemintern mehr oder minder optimierten Prozesse auftreten. Dazu
zihlen Uberlagerungen der Verkehrsarten, wie von Frith- und Wochenpendel-Verkehren mit
Nutzfahrzeugen im Fern- und im Distributionsverkehr zu Wochen- und Tagesverkehrsspitzenzeiten, wie vor
allem am Montagmorgen in den Ballungsraum hinein (DORR, TOIFL, HUSS, PRENNINGER, 2015; MOLITOR,
2014; KLEMMER, 2011).

=» Potenzial

Aus den oben genannten Problemstellungen ergibt sich eine Menge an Aufgaben fir die
Grundlagenforschung zum Gitertransportmarkt und zur physischen Glterverkehrsabwicklung in der
multimodalen Verkehrsinfrastruktur. Verschrankt man ab einem gewissen Grad diese Bedingungs-
strukturen von Teilsystemen der Logistikwelt, der Infrastruktur-Gelegenheiten und der Transportangebote,
so landet man bei einer Setting-Forschung und einem ebensolchen Monitoring (DORR, FRANK, TESAR,
2007; DORR, HORL, POCHTRAGER, 2011, 21ff), welche in weiterer Folge Daten-Inputs fiir Modellierungen
liefern kdnnen. Diese Settings betreffen Entscheidungsprozesse von verkehrsgenerierenden Akteuren und
ihre systemiibergreifenden Wirkungen (BERBNER, BOLTZE, FRIEDRICH, RUHL 2014). Es sind folgende:

« Das Logistische Setting, getrieben von den Gitermarkten und den Produktionsstrategien der
verladenden Wirtschaft, 16st eine Nachfrage an Transportleistungen aus.

« Das Infrastrukturelle Setting, gekennzeichnet von der ,Verkehrsqualitit“, die den von
Gutertransporten nachgefragten Relationen zur Verfligung steht, ermdglicht Verkehrsleistungen.

o Das Transportwirtschaftliche Setting beinhaltet die Transportprodukte, die Logistik-Dienstleister
und Transporteure der verkehrsgenerierenden Wirtschaft (verladende und Handelsunternehmen)
in den Verkehrsmodi (StralRe, Schiene, Binnenschiff, Seeschiff, Luftfracht, Kombinierte Verkehre)
anbieten kénnen.
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In ihrer Anwendbarkeit missen allerdings den branchenweisen Spezifika der Supply Chains und aullerdem
den Betriebsgréfienstrukturen und ihrer Markteinzugsbereiche Rechnung getragen werden (FRIEDRICH,
LIEDTKE, SPAHN 2007). Generell ist dem Befund zuzustimmen, dass den Entscheidungstragerinnen im
Wirtschaftsverkehr die Werkzeuge zur Beurteilung der Auswirkungen ihrer Handlungen auf andere
Teilnehmerlnnen in der Supply Chain und im Verkehrssystem weitgehend noch fehlen (RUHL et al., 2013).

Gerade bei Themen wie Logistik und Glterverkehr ist eine verengte Sichtweise oft auffillig, wenn z.B.
Prozesse soweit partiell zerlegt werden, bis die Kriterien ihrer Optimierung einfach und plausibel
erscheinen, weil externe Effekte bzw. Cross Impacts ausgeblendet worden sind. Eine Frage bleibt zudem
offen, wenn Entscheidungstragerinnen keinen unmittelbaren Kostenvorteil auf ihrer Seite der Supply Chain
erkennen: Warum sollten sie sich um externe Effekte auf andere Teilnehmerinnen und erst recht um
Effekte auf unbeteiligt Betroffene kiimmern? Es sei denn, es werden Spielregeln eines auf die Supply Chain
erweiterten Qualitditsmanagements wirksam und zur gangigen Praxis. Am weitesten gediehen, aber noch
nicht vollendet, ist das bei Branchen, wie der Erndahrungswirtschaft, die unter besonderer Kontrolle stehen,
was die Riickverfolgbarkeit in der Prozesskette der Waren anbelangt (POCHTRAGER, 2011, 117).

3.1.3 Stufen im Erkenntnisprozess

Zusammenfassen ist aufsteigend ein Stufenbau im Erkenntnisprozess erkennbar, wobei aufsteigend
vorgegangen werden muss, aber auf jeder Stufe auch abgebrochen werden kann. Jeder dieser Schritte kann
mehr oder weniger systematisch-wissenschaftlich angegangen werden. Die Problemerkennung ist eng mit
der Sensitivitdt, dem Fachwissen und der Interessenslage bzw. Betroffenheit des Beobachtenden
verbunden. Gerade die Variabilitat pragt die Stellungnahmen zu Phanomenen des Verkehrsgeschehens, in
die jeder Mensch in seiner Auslibung als Daseinsgrundfunktion involviert ist.

1. Wahrnehmung, Reflexion und Interpretation von Phanomenen (kann im Kern eine interdisziplinar
kognitive Handlung sein, wenn sie mit sachlicher Offenheit und Sensitivitdt verknlpft wird) in
Hinblick auf einen Handlungsbedarf und eine Aufgabenstellung

2. Induktive Schopfung von Hypothesen als Ergebnis (Uber empirische bzw. systematische
Beobachtungen) oder deduktive Ableitung von Hypothesen aus Vor- oder Fremdwissen (lber
Analogien) in Hinblick auf Handlungsziele und Mittel zur Problemlésung

3. Theorienbildung durch Prifung und Verdichtung von Hypothesen in Hinblick auf
Handlungsanweisungen und Eingriffsrdume

4. Modellbildung zur Simulation von Prozessen in einem (engeren oder weiteren)
Systemzusammenhang in Hinblick auf zielegeleitete Optimierungen

3.2 Schritte zur interdisziplindaren Wissensverschrankung

3.2.1 Anndherungen zur Integration von Fremdwissen

Voraussetzung fiir die Hereinnahme von ,Fremdwissen®, als nicht im eigenen fachlichen Milieu erzeugte
Erkenntnisse, ist die kognitive Bereitschaft und der Wagemut Uber den eigenen professionellen Erfahrungs-
und Erfolgshorizont hinauszublicken, also sich zu interessieren, wie die eigenen Aktivitdten in groReren
Wirkungskreislaufen interagieren und wie Erkenntnisse aus anderen Disziplinen Ubernommen oder
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adaptiert werden kénnen. Ist bei disziplindren Akteuren diese Bereitschaft gegeben, bedarf es dringlicher
Anldsse, herausfordernder Aufgaben und gewisser Kriicken-Techniken, um eine Kollaboration zur
interdisziplindren Wissensverschrankung und Wissensgewinnung anzustofRen.

Fremdwissen zu aktivieren, liegt in einem Wissensbedarf begriindet, den die eigene Disziplin nicht decken
kann. Das kann beispielsweise Praxiswissen sein, das in Modellierungen einflieBt oder in der Adaptierung
von methodischen Ansatzen, die sich anderswo breit bewdhrt haben. Die Moglichkeit und ZweckmaRigkeit
der Integration von Fremdwissen zur Erhéhung der Lésungskompetenz von Aufgaben lasst sich anhand
folgender Aspekte (Kriterien) prifen:

« Zweck und Nutzen der Hereinnahme von Fremdwissen fiir bestimmte Aufgabenfelder
« Bedingungen fiir eine facheriibergreifende Verkniipfung von disziplindren Wissensbestanden

« Methoden zur Generierung und Dokumentation von fachiibergreifend verwendbarem Wissen

Soll abseits der liblichen Einstiege Uber gerade aktuelle Trends, Problematiken und Fallbeispiele in einem
Fachgebiet ein wissenschaftstheoretisch grundsatzlicher Zugang gewahlt werden, der damit in gewisser
Weise neutral Giber denjenigen Disziplinen steht, die sich mit einer gerade akut gewordenen Thematik aus
verschiedenen Blickwinkeln beschaftigen, so bieten sich untenstehende vier Annaherungen quasi als
Kriicken an. Diese sollen es Fachleuten aus verschiedenen Wissensgebieten und Forschungstraditionen
heraus erleichtern, Uber auBer Streit stehende Gemeinsamkeiten einen eroffnenden Schritt in der
interdisziplindren Kollaboration zu setzen.

3.2.2 Phanomenologie als AnstoR

A Hintergrund

Den Begriff hat der Philosoph Edmund HUSSERL (1927) gepragt, er geht aber u.a. schon auf die KANT sche
Vernunftkritik zurlick. Die Phdanomenologie wird als apriorische Wissenschaft des Erkenntnisgewinns durch
Wahrnehmung definiert, bei der durch Deskription ein Erkenntnisgegenstand geschaffen wird. Phanomene
sind also Beobachtungsobjekte, die erfahren und erlebt werden kdénnen, wenn man sie wahrnimmt,
reflektiert und interpretiert, wobei es auf eine Art und Weise geschehen kann, die zufallig-spontan, situativ,
systematisch, regelmaRig etc. zustande kommt. Phanomene konnen mit verschiedenen Methoden
beschrieben, quantitativ erfasst und kausal analysiert werden. Daraus lassen sich Theorien ableiten.
,Phanomen” wird hier zum Zweck einer interdisziplindr neutralen Begriffsbildung verwendet.

P Relevanz

In der Phdnomenologie in Hinblick auf das Verkehrs- und Mobilitdtssystem sind grundséatzlich von ihrer
Kausalitat auseinanderzuhalten:

1. , Auslésende” Phdnomene, die auf die Mobilitdtsbediirfnisse und das Verkehrsgeschehen einwirken,
weil sie (Glter-)Mobilitat und Verkehrsstrome auslosen oder weil sie als Konkurrenten um Ressourcen
im Verkehrssystem auftreten. Dazu gehodren beispielsweise die suggerierten Trends des
Konsumverhaltens (wie das 7d/24h-Service als ultimative Anforderung) oder die Entwicklung von
Weltmarktpreisen auf den Gilitermarkten. Es sind im Wesentlichen Triebkrdfte, die sich in der Supply
Chain und in der Standortpolitik von Unternehmen niederschlagen.

2. ,Pragende” Phianomene, die die Realisierung des Mobilitatsbedarfes und das dadurch ausgeldste
Verkehrsgeschehen nach Eigenschaften (wie die Verkehrsqualitdt bemessen als Level of Service oder ein
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bestimmter Anteil an Fahrzeugtypen im Verkehrsstrom) prdgen. Dazu gehdren Stauereignisse in
Verkehrsnetzen zu Spitzenzeiten, die mit verschiedenen Mitteln beobachtet werden. Man kann diese
Gruppe mit der Kategorie Ereignisse subsummieren.

3. ,Affektive” Phanomene, die sich als interne und als externe Effekte auf Umfeld, Umwelt und Klima
auswirken, seien sie nun positiv (wie als Beitrag zum Versorgungsniveau oder zur Standortattraktivitat)
oder negativ (als Umwelt- und Klimabelastungen) zu werten. Dazu gehéren die Be-/Entlastungsbeitrédge
in Hinblick auf Emissionen, Energieverbrauch und Verkehrsteilnahme (Verzehr an Kapazitdt im
Verkehrsnetz) durch verkehrslogistische Einsatzplanungen (DORR et al., 2014; DORR, TOIFL, HUSS,
PRENNINGER, 2015). Diese Phanomene l6sen in einem ,benachbarten” System, wie Umfeld, Umwelt
und Klima, Affekte, wie Immissionen aus, die z.B. mit Schadwirkungen, aber auch mit Gegenreaktionen
(,,counterchecks”), verbunden sind.

4. ,Exogene” Phinomene, die als nicht unmittelbar planbare Randbedingungen die optimierbaren
Prozesse systemisch-exogen dennoch spilirbar determinieren. Dazu gehoren die kapazitiven
Leistungsangebote der Verkehrsinfrastruktur, aber ebenso die Belastbarkeit bzw. Sensibilitdt des
Siedlungsumfeldes entlang neuralgischer Fahrwege und Verkehrskorridore. In der Enge mancher
Stadtstrukturen werden diese limitierenden Faktoren besonders wirksam.

=» Potenzial

Phdanomene sind nach ihren Wirkungsfeldern, welche Phdnomene (,was“) sollen in welchem
Systemzusammenhang analysiert und schlielRlich gestaltet werden, und in ihren Bezugsrdumen, in denen
die thematisierten Phanomene verortet sind, zu begreifen. Ein solcher Ansatz ist per se interdisziplinar,
wenn die treibenden Krafte der Nachfrage (des Bedarfes) an Gitermobilitdt mit den Gelegenheiten zum
Guteraustausch (multimodale Verkehrsinfrastruktur) und mit den Randgegebenheiten der nicht
unmittelbar dienlichen Raumstruktur verknipft werden koénnen, weil die Expertisen aus der
Mikrookonomie, der Standortentwicklung, der Verkehrsplanung und der Raumordnung sich in diesem
konzeptiven Ansatz zumindest multidisziplindr verschrinken (BVL, 2014b; HORL et al., 2011). Das
Analysefeld des phanomenologischen Zuganges in Hinblick auf die Gltermobilitdt beinhaltet somit
konzeptionell folgende Wirkungsbereiche:

o die nachfragebezogenen Einflussfaktoren der SUPERSTRUKTUR. Das betrifft die Marktstellung und
Verkehrslage der verkehrserzeugenden Wirtschaftsstandorte sowie ihre Entwicklungsprognose
aufgrund ihres raumlichen Potenzials.

« die angebotsbezogenen Merkmale und Leistungsangebote der INFRASTRUKTUR, also die
kapazitiven und verkehrsrelationalen Eigenschaften der multimodalen Verkehrsnetze

o die vertraglichkeitsorientierten Kriterien der METASTRUKTUR des in einem relevanten
Belastungsperimeter raumlich situierten Landschafts-, Siedlungs- und Nutzungsgefiiges

e« In einer Erweiterung sind die globalen Effekte auf den Klimawandel und ihre regionalen
Rickwirkungen zu thematisieren.
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3.2.3 Methodologie als Briicke zur Vermittlung
A Hintergrund

Methoden sind Werkzeuge der systematischen Wissensgenerierung, wobei die Art der Systematik den
Wahrheitsgehalt und -umfang begrenzt. Die Entwicklung von Methoden stiitzt sich auf Theorien.

Theorien sind Erklarungsversuche, an denen es in den Verkehrswissenschaften zunehmend mangelt und
erst recht in der Giterverkehrsforschung, sofern Gberhaupt von einem konsistenten Forschungsfeld die
Rede sein kann. Theorien spielen eine erklarende und vor allem didaktische Rolle in Hinblick auf das
Funktionieren von Systemen und ihrer Mechanismen. Widerstreitende Theorien, wie sie aus den
Wirtschaftswissenschaften bekannt sind, helfen Paradigmen des Handelns zu {iberprifen und Modelle zu
entwerfen. Letztere kdnnen in einem Feldversuch auf ihre Tauglichkeit mittels Kalibrierung der Parameter
getestet und gescharft werden.

» Relevanz
Als im Methodenbaukasten befindliche disziplinibergreifende Bausteine seien genannt:

In den Verkehrswissenschaften, wie auch in vielen anderen angewandten Forschungsbereichen, stehen fir
Aufgaben, fiir die keine eindeutigen und bewdhrten Analysemethoden und L&ésungsstrategien ad hoc
verfligbar sind, die Exploration und die Heuristik als methodische Ansatze zur Verfligung. Sie schaffen vor
allem einmal ein allgemeines Bewusstsein im Erkennen von Phanomenen und ihrer formalen Eigenschaften
(z.B. Gber Verkehrszustande zu bestimmten Tageszeiten in bestimmten Netzabschnitten) und geben Anlass
fir nahere Beobachtungen und Untersuchungen. Mit ihrer Hilfe kdnnen induktiv Hypothesen als Vorstufe
der Theorienbildung aufgestellt werden. Die Theorienbildung kann sich auch deduktiv aus Analogien
(Ubernahme einer Hypothese aus als dhnlich vermuteten Phinomenen, z.B. frithe Verkehrsflussmodelle
aus der Stromungslehre) herleiten lassen.

Ist ein Phdnomen aufgrund ausreichender Datenlage gut erfasst, kbnnen mathematische Methoden der
Statistik bzw. Stochastik und der Algorithmik angewendet werden, die in weiterer Folge Simulationen und
Optimierungen von Prozessen zulassen. In der Praxis der Forschung stehen sich die qualitativ abgestitzten
Annaherungen an Phdanomene und die quantitativ untermauerten Untersuchungen und Modellierungen
von Phdanomenen als nicht immer harmonische Geschwister gegeniber.

Gerade im Bereich des Giiterverkehrs, wo aufgrund des Datenschutzes und der Betriebsvertraulichkeit
kaum ein vollstéandiges Datenbild zu erlangen ist, sind Exploration und Heuristik — bei aller Unsicherheit —
als Erkenntnis- und Entscheidungsgrundlage methodisch unerlasslich, nicht zuletzt weil sie u.a. system-
bzw. prozessbeeinflussende Randbedingungen in Modelle einbringen, die ihrer Robustheit dienen.

3.2.4 Technologie-Entwicklung als Triebfeder und Plattform

A Hintergrund

Technologien sind (nichtausschlieBliche) Mittel zur Realisierung menschlicher Bedirfnisse, also zur
Operationalisierung einer Bedarfsdeckung. Der Einsatz immer komplexerer Technik muss zunehmend mit
sozialer Intelligenz verbunden werden, wenn man an Technologiekomplexe, wie automatisierte
Fahrzeugbewegungen im 6ffentlichen Verkehrsraum oder an logistische Selbststeuerungssysteme wie bei
Industrie 4.0, denkt. Technologien kdnnen bekanntlich eine faszinierende Wirkung entfalten oder auch
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Bedrohlichkeiten ausstrahlen, die zu Ausblendungen von Fakten oder zur Tabuisierung von
Forschungsfragen fiihren kénnen. Umso wichtiger ist es daher einen multidisziplindren Diskurs in Gang zu
setzen, um die ,Dinge” auf den rechten Platz zu riicken.

Wird versucht, die Technologiefelder mit der Fiille an F&E-Zielscheiben aufzulisten, offenbart sich zum
einen eine Vielzahl an Entwicklungsstrangen, an denen zahlreiche Fachgebiete und Spezial-Fachleute
beteiligt sind, zum Anderen steckt dahinter eine schwer Uberblickbare und einsehbare Vielfalt an
Organisationsmodellen und -strukturen multi- oder interdisziplindrer Entwicklungsarbeit. Das betrifft vor
allem die Konzernforschungen der OEMs und der ihnen zugeordneten Technologie-Zuliefer-Unternehmen
bzw. -netzwerke.

Die Themenfelder der Technologie- und Innovationsforschung zur Gitermobilitdt ordnen sich mehr oder
minder gleichberechtigt (oder gleichbenétigt) nebeneinander, also horizontal, an, wobei sich
unterschiedliche Schnittmengen bei der Bewaltigung technischer Problemlésungen ergeben kénnen.
Innerhalb dieser Schnittmengen arbeiten Spezialistinnen aus den jeweiligen Kerndisziplinen zusammen. Sie
vereint im Allgemeinen das Bestreben zur technischen Vervollkommnung, also das Niveau des Standes der
Technik (State of the Art) zu erh6hen.

P Relevanz

In vielen Bereichen der Technologieforschung ist eine vorauseilende Entwicklung festzustellen, mit der die
Marktaufbereitung und die Anwendungsszenarien nicht in ausreichendem MaRe Schritt halten konnen.
Gerade auf dem Feld der digitalen Anwendungen geht die Entwicklung der technischen Generationen oft
schneller als die Marktnachfrage diese Produkte aufnehmen kann. Auch menschliche Gewdhnungsprozesse
sind dabei mit zu bedenken (Adaptierung des Personals an neue Technologien), sodass manchmal die
Versuchung besteht, den Humanfaktor mit dem Argument der Hilfestellung und seiner eigenen
Unzuldnglichkeit funktionell zu reduzieren. Die Robotik und Mechatronik in den Produktionsprozessen
sowie in der Intralogistik haben das schon langst vorgefiihrt.

Der Unterschied besteht im privatwirtschaftlich-proprietdren Einsatz, also innerhalb eines
Wirtschaftsstandortes, gegeniiber einem 6ffentlich wirksamen Einsatz, also in den Verkehrsnetzen, mit den
verschiedensten Gruppen von Mitspielerinnen und anderweitig Betroffenen. Deren Interaktionen bzw.
Interventionen sind, je diffiziler und komplexer die Technologieanwendungen sich darstellen, als
Randbedingungen zu kontextualisieren (s. Kapitel 3.4.2) und nétigenfalls sogar zu modellieren (siehe dazu
die Szenerieforschung zu automatisierten Fahrzeugbewegungen im 6ffentlichen Stralennetz).

=» Potenzial

Technologien organisiert in autonomisierten Agentensystemen

Einzelne Segmente von Technologie, wie etwa die Sensor- und die Transpondertechnik, verkniipfen sich
zunehmend mit interaktiven Steuerungstechnologien, sodass Agentensysteme entstehen, von denen man
annimmt, dass sie menschliche Akteure in der Abwicklung von Giiterverkehren ersetzen werden. Damit
wird sich ein Verantwortungsiibergang von der individuellen Verantwortlichkeit einer Person (der/die
Lenkerin und/oder Fahrzeughalterin) zu einer Verantwortlichkeit eines oder mehrerer Agentensysteme
vollziehen, die unmittelbar weder eine personliche noch eine juristische Person darstellen.
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Damit I6sen sich auch eindeutige Kausalitatsmuster auf, die wiederum Verantwortlichkeitsbeziige und
Haftungsfragen aufwerfen. Nicht zuletzt sind diese Technologie-Systeme in ihrer Wirkungsweise in
Materien des offentlichen und des Privatrechtes abgestimmt zu implementieren. Es sei denn, man
verschiebt den komplexen Regelungsbedarf in Richtung der amerikanischen Rechtsauffassung, die alles,
was man nicht eindeutig regeln kann, der individuellen (Produkt-)Haftung im individuellen
Gerichtsverfahren zuweist.

Der Einsatz hochkomplexer Technologiesysteme hat die Sprengkraft, eine gewisse Aufweichung von
traditionell gewachsenen Rechtsbereichen herbeizufiihren, wie sich das schon seit der Einfiihrung des
Mobilfunks und des Internets ereignet hat. Ein neuer, technologisch interdisziplinérer
Sachverstdndigentypus wird sich moglicherweise als Berufsfeld herausstellen, aber auch die Bedeutung der
Judikatur zu solchen Fragen wird vermutlich noch weiter zunehmen und die Rechtsentwicklung
weitertreiben. Diese Entwicklung konnte in den vergangenen Jahrzehnten bei der Etablierung der
Raumplanung als Rechtsmaterie beobachtet werden, wo verfassungsgerichtliche Erkenntnisse wesentlich
die Landesgesetzgebungen und die Praxis der Flachenwidmung in den Gemeinden weitergebracht haben.

Dynamik und Unsicherheiten in der Technologieentwicklung zwischen Selbstlduferin und Sackgassen

So wie es scheint, ist die Entwicklung von Technologien dann ein Selbstlaufer, wenn der zusatzliche Nutzen
und die Wirtschaftlichkeit der Kundschaft bzw. dem Markt glaubwiirdig vorausgesagt werden kdnnen. Das
ist der Fall, wenn bewahrte Produktschienen nach technischen Leistungsparametern perfektioniert werden
kénnen und wenn sie auf glinstige Bedingungen fir ihren Einsatz und ihre Migration treffen. Das bedeutet,
nicht nur die vorteilhaften Effekte innovativer Produkte sind in den Fokus zu stellen, sondern es sind auch
die Randbedingungen ihres Einsatzes bzw. ihre Anwendung rechtzeitig zu thematisieren.

Die weit hinter den Erwartungen zuriickgebliebene Migration von emissionslosen bzw. -armen Fahrzeugen
(Elektro- und Hybrid-Fahrzeuge) hat diesen Umstand offenbart. Zu den weder von Herstellern noch von
Kunden unmittelbar beeinflussbaren bzw. herstellbaren Randbedingungen gehdéren infrastrukturelle
Anlagen, wie die externe Energieversorgung (z.B. E-Ladestationen, H,-Tankstellen) oder
verkehrsorganisatorische BevorzugungsmaBnahmen in den Verkehrsnetzen. Dazu bedarf es aber
groRraumiger Leitprogramme im Rahmen der Mobilitdatsplanung, die auf Grundsatzentscheidungen fuen,
wenn ein gewisses Maf$ an Fldchendeckung sichergestellt werden soll. Das gehért ebenso zur Schaffung von
Planungssicherheit fur die vor allem frihen Anwenderlnnen wie die Gewdhrleistung der individuellen
Wirtschaftlichkeit. Eine Bliindelung von Forschungsaktivitaten (Cluster, Forschungsverbiinde) zur Senkung
des Entwicklungsrisikos fiir einzelne Akteure und zur friihzeitigen Standardisierung technologischer
Losungen zur verbesserten Marktmigration von innovativen Produkten ist eine durchaus interdisziplinar zu
bewiltigende organisatorische Aufgabe.

Auf den Guterverkehr fokussierte Entwicklungsforschung konzentriert sich seit geraumer Zeit auf die
virtuelle Cyber-Welt, wahrend die physische Welt der Dinge trotz vielfaltiger, aber gleichzeitig zersplitterter
Losungsansatze, etwa im Rahmen der EU-Rahmenprogramme, eher auf der Stelle tritt. Diese vielfaltigen
Losungsansatze, etwa wie manche Umschlagtechniken im kombinierten Verkehr oder die
Transpondertechnik zur Transportverfolgung, tendieren dazu, zu spat oder nicht konvergent genug
standardisiert zu werden und Dbeginstigen dadurch einen proprietaren Einsatz je nach
Unternehmensanforderungen, womit Inkompatibilitaten und Transaktionskosten im Giterverkehrssystem
entstehen.
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Es kdnnte sich um einen Dreisprung in der Forschungsstrategie handeln. Die Technologlnnen erklaren und
weisen experimentell nach, wie sich die innovatorischen Technologien untereinander ,systemologisch”
verhalten und sich im Bewegungsmuster der Verkehrsflisse verhalten. Dazu gehort die Szenarien-
Forschung zu Restrisiken und zur ,Verkettung unglicklicher Umstande” (risk research and management).
Diese kann zusammen mit der Nutzenforschung (,benefits“), die mit jeder Technologieentwicklung
einhergeht, in den fachlichen und politischen Diskurs liber die Implementierungsbedingungen eingehen.

Aufgabenfelder am Pfad der Innovationsdiffusion

Aufgabenfelder auf dem metadisziplindren Pfad der Innovationsdiffusion (rdumlich) und der
Innovationsmigration (marktbezogen)

e Systematisches Erkennen von Randbedingungen der Technologiemigration im Raum und Verkehrsnetz

e Disposition raumstruktureller Gegebenheiten, wie sie sich aus der Siedlungsstruktur, der
Nutzungsverteilung, der VerkehrserschlieBung und der Verkehrstopographie fiir den Einsatz relevanter
Technologien in der GlUtermobilitat ergeben

o Realitditsnahe Darstellung der Unsicherheitsfaktoren, adressiert nach Akteursgruppen im
Innovationsdiffusionsprozess, und der Moglichkeiten ihrer Beherrschung als eine alternative Kosten-
Nutzen-Betrachtung

e |dentifizierung von technologischen Agentensystemen in Hinblick auf ihre externen Effekte (wie
Belastungs-, Verdrangungs-, Koppel-, Attraktivierungs-, Entlastungseffekte), wenn sie aufgrund ihrer
Anwendungsintensitdt in hohem MaRe 6ffentliche Gliter beanspruchen anhand von Precheck-Kriterien

o Eruierung von allfdlligen Regelungsbedarfen und Zulassungsmodalititen fiir technologische
Agentensysteme

e Eruierung und Typisierung von Eignungsrdumen fiir die bevorzugte Anwendung bestimmter
technologischer Systeme als , Trittsteine” der Innovationsdiffusion und zur Bildung von Testregionen fiir
die frihe Anwendung in der Innovationsdiffusion

o Auflistung des verkehrsorganisatorischen und -technischen Aufriistungsbedarfs zur Wegbereitung der
Innovationsdiffusion bestimmter technologischer Systemkomplexe adressiert an die Infrastruktur-
Verantwortlichen im Sinne eines Side Letters

3.2.5 System(at)ologie als Losungsweg
A Hintergrund

Dieser seltsam klingende Begriff taucht in der philosophischen Literatur im Rahmen der Vernunftkritik auf
und behandelt die logischen und systematischen Wechselbeziehungen zwischen philosophischen
Systemen. Zitiert werden in diesem Kontext Franz KRONER (1970) und Johann Heinrich LAMBERT (1988). In
Hinblick auf einen theoretischen Zugang zur interdisziplindren Erkenntnisgewinnung erscheint das eine
alternative Sichtweise zur datenlastigen Systemtheorie der technischen Wissenschaften.

Systeme haben Steuerungscharakter, bei denen Phianomene (z.B. die Produktion von Giitern und ihre
Verbringung zum Markt) beeinflusst, Methoden (z.B. eine bestimmte Prozess-Software) implementiert und
Technologien zur Operationalisierung von ineinandergreifenden Prozessen eingesetzt werden. In der
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Systemtheorie bilden sie Subsysteme, deren Zusammenwirken modelliert und geplant ist. Das muss aber
nicht bedeuten, dass sie sich in jedem Systemzustand im Gesamtsystem optimal verhalten kénnen. Das Ziel
ist vielmehr, ,Systemabstiirze” zu vermeiden und ein klagloses Funktionieren des Gesamtsystems zu
erreichen. Ein ausreichendes MalR an Resilienz (Pufferfahigkeit gegeniber Storeinflissen) und an
Fehlertoleranzen (,Robustheit”) macht die Qualitdt aus. Dazu sollen die Subsysteme unterhalb des Plafonds
ihres eigenen Optimums gehalten werden, um einen Gleichgewichtszustand im Gesamtsystem zu
erreichen.

Die gegenseitige Beeinflussung von disziplindr vordefinierten Systemen (wie solche des industriellen
Produktionsmanagements oder der Verkehrswegeplanung oder des Umschlagterminalbetriebes), die
jedoch nicht als interaktiv verkoppelt konzipiert sind, ist ein Thema der Systemologie. Sie wirken
unbeabsichtigt (meistens stérend) aufeinander ein, wenn sie nicht eine ausreichende Pufferfahigkeit und
Fehlertoleranz aufweisen. Das heift, ein System rechnet mit solchen unberechenbaren Einfllissen durch ein
anderes nicht verkoppeltes System bis zu einem gewissen MaR. Diese gegenseitige nicht verkoppelte
Systemabstimmung ist eine passive. Sie entspricht dem Modell einer Systemverkettung.

Die Aufstellung von Bedingungen von Systemkompatibilititen setzt eine Grunddefinition des Systems
voraus. Dazu fehlen aber schon oftmals eine akzeptierte Ubereinkunft iber Begrifflichkeiten und
Systemeigenschaften. Lehrbiicher oder Kompendien helfen dazu nicht immer weiter, weil sie haufig
disziplinar eingeschrankte Systemzugange widerspiegeln.

MaRstabsebenen der systemaren Betrachtung

Systemare Betrachtungsweisen finden — prinzipiell unabhangig von ihrer Komplexitat — zunachst immer auf
einer MaRstabsebene statt, die man makroskopisch, mesoskopisch oder mikroskopisch auslegen kann.
Diese Ebenen haben

= eine geographische Dimension (wie Platz oder Gebdude, Standort, Einzugsbereich zum Anschluss an
den Fernverkehr, Verkehrszelle/-raum, Korridor etc.),

= eine strukturelle Gliederung nach Verfiigbarkeitsrechten und Betroffenheiten (hierzu darf an Dieter
BOKEMANN's [1999] Theorie der Raumplanung erinnert werden), namlich in
O Superstruktur von Ladestandorten
0 Infrastruktur fur die Verkehrsabwicklung
0 Metastruktur der Raumnutzungen,

jeweils verknlpft mit ihren nachfragenden, leistenden und leidenden Merkmalen und

= eine Akteurslandschaft geleitet von Interessen und Aktivitdaten der
0 Gruppe der verkehrsgenerierenden Akteure (Verlader, Transporteure, OV, IV) und
0 Gruppe der verkehrsregulierenden Akteure (gesetz- und verordnungsgebende
Gebietskorperschaften, Verkehrsmanagement u.a.) (DORR et al. 2011, HORL et al., 2011).

P Relevanz

Damit sind die grofRen Fachwelten (GroBsysteme des Wissens) angesprochen, die einerseits in sich multi-
und interdisziplinar in interagierende Subsysteme der Forschung, Entwicklung und Planung gegliedert sind
und andererseits Systemkomplexe (wie Intelligente Verkehrssysteme, Smart Production and Logistics)
ausbilden, wo sich einzelne Subsysteme mit Subsystemen anderer GroRsysteme funktionell verbinden und
gegenseitig integrieren. Etwa, wenn Fahrerassistenztechnologie in Fahrzeuge eingebaut wird und den
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Antriebsstrang in seinem Verhalten reaktiv ansteuern. Dabei ist der Systemkomplex noch auf das Objekt
Fahrzeug konzentriert. Vernetzt sich die Sensorik des Fahrzeuges aber interaktiv und multidirektional mit
anderen Fahrzeugen auf seinem Fahrweg, dann ist ein Systemkomplex hoherer Ordnung aktiviert
(,Connected Cars“), denn die Zahl der interagierenden Objekte nimmt mit der Dichte des Verkehrsflusses
(Level of Service) und dem Mischungsgrad der Fahrzeugklassen (8 + 1) vermutlich exponentiell zu und in
Ballungsraumen kann es sein, dass zu Verkehrsspitzenzeiten grofle Verkehrsrdume einen solchen
Systemkomplex sich gegenseitig beeinflussender Fahrzeuge ausbilden.

Beispiel: ein Kombi-Terminal in systemologischer Hinsicht

Ein praktisches Abstimmungsproblem lasst sich anhand des Systems eines in sich ablaufmaRig optimierten
Kombi-Terminals mit seinen Ankunfts- und Schlusszeiten erldutern, die wiederum von der Systemlogik des
Eisenbahnnetzbetriebes (Subsystem Nachtsprung-Containerganzziige im Seehafen-Hinterlandverkehr)
abhdngen. Dieses Subsystem muss seinerseits die relativ kiirzesten Laufwege im Netz zu den am wenigsten
durch den Personenverkehr konkurrenzierten Tageszeiten aufsuchen, darf aber dabei die Rhythmik der
Seehafenverkehre und die Umschlagkapazitdaten der Hafenstandorte nicht auBer Acht lassen. Zu guter Letzt
sind es aber die StraRenzulaufwege zum Kombi-Terminal, die daher zeitabhdngig beniitzt werden miissen
und bei Uberlagerungen mit anderen Verkehrszwecken, wie Berufspendelverkehren, aufgrund ihrer
FahrzeugmalRe erheblich zur Staubildung beitragen kénnen.

Abbildung 3-1: Systemologische Verkettung im Seehdfen-Hinterlandverkehr auf den jeweiligen
Verkehrstragersystemen
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2 "' i J“
“'{l F.Q{!:J;I:E:"' '"Eh., "f! i-l. "_'-.ulri : H a
e e o e Ay [

||.,r:'.i

Quelle: arp (Hamburg-Tollerort 2012, Rbf. Maschen 2012, WienCont-Terminal Freudenau 2008, Wien-
Praterbricke)

Als passive Systemabstimmung sind Stau- und Warterdaume im Einzugsbereich der Terminals und auf dem
Geldnde der Terminals selbst vorzusehen, wenn es die siedlungsrdaumliche Situation Gberhaupt zulasst.
Verkehrskapazitatsabhingig gesteuerte Pfortnerampeln an den Ausfahrten der Warterdume ware der erste
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Schritt zu einer Systemverknipfung. SchlieBlich missen sich aber die Versender oder Empfanger der
Container auf die Ladetatigkeiten auf ihren Wirtschaftsstandorten einrichten, da das Handling sowie die Be-
und Entfillung der Container eine eigene aufwandige Prozedur in einer Prozesskette erfordern.

Dieses alltagliche, eigentlich simple Beispiel mag verdeutlichen, welche ,Intelligenzstufen“ von einer
Systemverkettung mit passiven Puffern bis zur Systemvernetzung mit Steuerung aller effektiven Prozesse
im Mobilitéitssystem zu beschreiten sein werden. Dabei wachst die Anzahl der verkehrsgenerierenden und
der verkehrsregulierenden Akteure (oder Agenten an ihrer Stelle) enorm an. Welche selbstbestimmte und
intervenierende Rolle im Systemgeflecht méchte man ihnen zubilligen?

Interessanterweise geraten dann auch Individualverkehrsteilnehmerinnen oder der OPNV in das Raderwerk
der Systemsteuerung, die dann die zahlreichen individuellen, kollektiven und exogenen Interessen
abgleichen oder praferenzieren misste. Schlielllich treffen hier die kollektiven Mobilitatsinteressen der
Personenverkehrsnachfrage, der Glterverkehrsnachfrage, der (markt)méachtigen Player und Uber all dem
die Prinzipien der Nachhaltigkeit aufeinander. Dazu gehort beispielsweise die Verkehrsteilnahme von
Nutzfahrzeugen im Gesamtverkehrsfluss des StraRennetzes. Also, ob und wie das Subsystem
Guterverkehrsbewegungen im Gesamtsystem Verkehrsfluss im StraRennetz abgestimmt ist oder nur
systemintern nach logistischen Kriterien optimiert ist und daher Einflisse der anderen
Verkehrsteilnehmerlnnen als den Prozess intervenierende Stérfaktoren wahrgenommen werden und
individuell (von Fahrerinnen) auf diese Situation reagiert wird.

=» Potenzial

Zieht man die vorne erwdhnten Akteure und die von ihnen gesteuerten Prozesse in Betracht, ist von der
Systemverkettung bis zur Systemvernetzung noch ein weiter und steiniger Weg, denn welche
Akteursgruppe verantwortlich fir Prozesse in ihrem Gestaltungsbereich will Steuerungskompetenz im
Sinne einer neuen ,Hoheit” abgeben und sich restlos unter- bzw. einordnen lassen? Ein Aspekt der
kiinftigen Technologiegeneration ist die (angebliche) Verselbstidndigung der Prozesse, eine quasi
Emanzipation von der menschlichen Fihrungskraft, also die Autonomisierung von Prozessen innerhalb
einer erweiterten und fusionierten Systeme-Landschaft.

Das organisatorische Potenzial liegt daher in der Versachlichung der thematischen Behandlung und in der
Verstandnisschaffung zwischen den Akteursgruppen. Die disziplinpolitische Aufgabe heilt, interdisziplinare
Projekttechniken und , Anstandsregeln” schon in den relevanten Ausbildungsgdngen zu implementieren.
Die sachpolitische Aufgabe besteht in der systematischen Dokumentation von wissensgenerierenden
Daten, was die Verkniipfung zu Indikatoren-Sets impliziert.

Dazu kommt, dass jetzt, wie das verschiedentlich in Subsystemen mit Agenten schon geschehen ist, non-
humane Player auftauchen, die die Hoheit beanspruchen. Es sind dies, am Horizont auftauchende, sich
autonom im Raum bewegende Dinge, seien es Vorprodukte, Transportmittel, Konsumgiter oder andere
Materialien, die mit kiinstlicher Intelligenz bis zu einem gewissen Grad ausgestattet, sich gegenseitig in
ihrem (Fahr)Verhalten koordinieren, aber auch konkurrenzieren. Da siegt moglicherweise die teurere
Software Uber die billigere, die nicht-standardisierte (exklusiv entwickelte) Uber standardisierte weit
verbreitete Software.
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Die zivilisatorische Dimension der systemologischen Verschrankungen und Verselbststandigungen

Trennt man sich vom gedanklichen Kafig der unmittelbar anwendungsbezogenen Aspekte der
Gltermobilitdt und wendet sich einer zivilisatorischen Debatte zu, dann tun sich grundsatzliche Fragen auf,
die von Technikerninnen wie von OkonomInnen gerne iibersehen werden, ndmlich:

e Eine grundsatzliche Debatte darliber, was Ziel, Zweck und Inhalt von Autonomie in diesen
Zusammenhangen eigentlich sein soll sowie wen und was sie betrifft. Was bedeutet etwa Autonomie
betrieblicher Prozesse auflerhalb des proprietdren Bereiches eines Unternehmens? Wie lasst sich
Autonomie mit Zielen der Nachhaltigkeit und mit demokratischem Interessenausgleich in Einklang
bringen? Wo liegt die Grenzlinie zwischen autonomen Verhalten von Objekten und automatisierten
Ablaufen mit Objekten?

e Denn eine umfassende Autonomie wiirde philosophisch genommen auf Chaos und Anarchie
hinauslaufen, eine zu weitreichende Autonomie solch dhnliche Zustdnde erzeugen.

e Eine grundsatzliche Abkldarung, was relevante (auch das ist noch zu diskutieren) Disziplinen tber die
Intelligenz von technischen Systemen (ITS, Smart Technologies) zu sagen haben und welche
Querverbindungen sich zur sozialen Intelligenz ergeben.

e Eine grundsatzliche Definition Uber die gesellschaftliche Konstruktion von Verantwortung in Hinblick
auf den Einsatz der auftauchenden Technologien in der Gitermobilitat als Ausgangspunkt fir einen
vertieften Diskurs lGiber neue Regelungsbedarfe.

3.3 Metadisziplindre Organisationsformen

3.3.1 Steigerungsformen der diszipliniibergreifenden Forschung und Entwicklung

Definitorische Abklarungen zur Disziplinaritat

Vorweg ist auf die eingangs aufgestellte Definitions-Hypothese, die versucht, die Differenz zwischen einem
interdisziplinar erzeugten Ergebnis und einem multidisziplindr zustande gebrachten Ergebnis
herauszuarbeiten, zu verweisen. Spinnt man diese Uberlegungen weiter, ist auch die organisatorische Form
der Wissensgenerierung mittels weiterreichender Hypothesen zu umreiften (BOKU, 2012).

Als Untermauerung kann auf eine jlingere, umfassende Aufbereitung des Themas ,Disziplinen
Ubergreifende Wissenschaftspraxis” und ihrer Ausformungen durch BALSIGER (2005) Bezug genommen
werden. Er hat verdienstvollerweise ein Glossar dazu zusammengestellt (141ff), sodass die hier angefiihrte
Terminologie nicht aus der Luft gegriffen erscheinen muss.

Betrachtet man die metadisziplindre Forschung und Technologieentwicklung als eine stufenartige
Steigerung und Verdichtung zur Bewaltigung komplexer Aufgabenstellungen, dann ist die Einstiegsstufe
nach BALSIGER (2005, 147) die Pluridisziplinaritat. Man konnte sie auch als multiple Disziplinaritdt
bezeichnen, wenn namlich mehrere Disziplinen zunachst unabhangig voneinander, aber etwa zur gleichen
Zeit, sich eines Themas bemachtigen. Dazu bieten vor allem augenscheinliche Phdnomene Anlass, wie die
Klimaforschung oder die umweltbezogene Verkehrsforschung zeigen.

Der nachste Steigerungsschritt ist die Multidisziplindre Kooperation, bei der federfiihrende Disziplinen sich
komplementar notwendige Wissensbeitrage zutragen lassen und einverleiben. Dabei werden Beitrage
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anderer Disziplinen integriert, aber es kommt noch nicht zu einem synthetischen Ergebnis, bei dem in
einem Wechselwirkungsprozess mehrere Disziplinen gemeinschaftlich zusammenwirken. Ist das jedoch der
Fall, ist die Wissensgenerierung das Resultat einer Interdisziplindren Kollaboration.

Daraus kann mit der Zeit, wenn solche Erkenntnisse in die Ausbildungsgiange riickwirken, eine
eigenstandige selbstbewusste Disziplin entstehen. Diese Verschmelzung von Teilen eingefiihrter
Wissensgebiete konnte dann als Kondisziplinaritat bezeichnet werden. Dieser Begriff wurde in den 1990er
Jahren vom Rektor der Universitat Zlrich in die Debatte eingebracht, wie BALSIGER (2005) berichtet, aber
anmerkt, der Begriff hatte sich — friihzeitig geduRert — noch nicht durchgesetzt.

Die nunmehr als ,Intelligent” bzw. ,Smart” titulierten Konzepte der kinftigen Verkehrs- und
Infrastruktursysteme sowie die sogenannte ,4.0“-Generation des technologischen Fortschrittes werden in
diese Kategorisierung einzuordnen sein, wenn sie die Anspriiche verwirklichen sollen, die ihre
Promotorinnen ankiindigen. Damit endet vermutlich die Vorherrschaft einzelner Disziplinen aus den
technischen und den Wirtschaftswissenschaften und , kondisziplindre Konstellationen” ibernehmen die
Flhrung in der Fortschrittsentwicklung. Das bedeutet zudem eine Relativierung der Selbstreferenzierung
innerhalb der Disziplinen in Hinblick auf Terminologien, Theorien, Methoden und ausgepragte
Forschungsvorlieben. Wie die Einblicke in die Literatur gezeigt haben, beginnt diesbezliglich ein Umdenken
Platz zu greifen, aber es fillt offensichtlich nicht immer leicht (Kap. 1.3 und 2.2.3).

Das hat auch damit zu tun, dass strenge Systemgrenzen, innerhalb derer disziplindar oder multidisziplinar
optimiert wird, zunehmend aufgehoben werden. Die Uberlagerung von Systemen weitergetrieben durch
inharente technologische Losungen, die in andere Systeme (ibergreifend hineinwirken, werden bislang
wenig in ihren faktischen Interaktionen (also gegenseitigen Interventionen) und Interdependenzen
beobachtet. Das verlangt in einer kohdrenten Systembetrachtung nach kondisziplindren Analysemethoden
und Lésungsstrategien.

Unverzichtbar gehort zu einer FTI-Strategie zur Glitermobilitat eine iber die akademischen und beratenden
Institute hinausgehende Hereinnahme des Hintergrund- und Erfahrungswissens der operativen tdtigen
Personen, die nicht leicht zu beteiligen sind, weil sie einem gewissen Vertraulichkeitskodex folgen mussen.
Diese transdisziplindren Wissensaustdusche sind, auch deswegen, noch unzureichend organisiert und
inhaltlich strukturiert.

Wissensnetzwerke

Inhalte im allgemeinen Interesse und zum Vorteil einer Gruppierung zu thematisieren und Wissen dazu zu
generieren, ist eine Aufgabe, wozu sich freiwillige Netzwerke griinden, wie z.B. der Verein Netzwerk Logistik
(VNL) oder die Bundesvereinigung Logistik (BVL). Sie verschaffen sich durch Netzwerkveranstaltungen und
programmatische Publikationen Gehoér. Eine von konkreten Interessenstrdagerschaften unabhangige
Sichtweise auf Systeme ist zwar nicht ausgeschlossen, aber auch nicht gewdhrleistet. Solche
Interessensverbiinde haben einen kleineren oder groReren gemeinsamen Nenner an Themen. Aber
vermutlich gibt es auch einen Konsens dariiber, welche Themen besser tabu bleiben sollen.

Es besteht also ein ,,Nebelbereich”, fiir den sich niemand zustandig flhlt, weil das Erkenntnisinteresse nicht
gegeben ist. So hat sich dem Generalthema Giiterverkehr weder die Osterreichische
Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft (OVG) mit einer Arbeitsgruppe angenommen noch die
Forschungsgesellschaft fiir Straf3en, Schiene und Verkehr (FVS).
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Meinungsvielfalt entsteht aber erst ab einer kritischen Masse der am Diskurs Teilhabenden, die in
Osterreich nur schwer zu erreichen ist. Gleichzeitig sind &sterreichische Beitrdge zum Diskurs im
deutschsprachigen Raum sparlich vertreten und im europdischen Rahmen — auerhalb der EU-Institutionen
und Programme — kaum prasent.

Im Bereich der vorindustriellen Technologieentwicklung haben sich in den letzten Jahren Plattformen oder
Forschungscluster gegriindet, wo auch Konkurrenten unter bestimmten Spielregeln begrenzt kooperieren,
z.B. sich zu Grundlagenforschungen oder noch marktfernen Prototypentwicklungen zusammenfinden,
wobei universitdre Mitglieder meist miteingeschlossen werden, nicht zuletzt weil dadurch o6ffentliche
Forderungen angezapft werden konnen. Das hat den Vorteil, dass auch mit Losungskonzepten
experimentiert werden kann, die innerhalb einer Unternehmensforschung keine Zustimmung finden
wirden.

Ein bemerkenswerter OEM-{ibergreifender Zusammenschluss hat 2015 in der deutschen Automobil-
Branche stattgefunden, wo Audi (VW), Daimler-Benz und BMW, die im Premiumsegment der Pkw harte
Konkurrenten sind, gemeinsam an den digitalen Grundlagen fir die Verkehrstopographie (durch
Ubernahmen des Kartendienstes ,Here” von Nokia) fiir das automatisierte Fahren von {bermorgen
forschen.

3.3.2 Pluridisziplinare Forschung

Auf der untersten Stufe auf dem Weg zur Interdisziplinaritdit steht das Nebeneinander von
Forschungsschwerpunkten verschiedener Disziplinen, die sich einem Thema oder Phanomen, das
Aufklarungsbedarf signalisiert oder Markthoffnungen weckt, zunachst unabhangig voneinander widmen.
Die auslésenden Momente dafiir konnen Herausforderungen sein, die einem dramatischen Wandel der
Randbedingungen menschlicher Existenz beflirchten lassen, wie der Klimawandel, aber auch
technologische Visionen, die eine revolutionare Entwicklung in Wirtschaft und Gesellschaft (,,4.0“) erwarten
lassen.

In Hinblick auf die Forschungsmotive als Triebfedern ist zwischen disziplin-inhdrenten Impulsen, um blinde
Flecken im klassischen Erkenntnisfeld eines Wissensgebietes aufzulésen und Wissensliicken zu schliel3en,
und von aullen angestoflenen Aufgaben zu unterscheiden, die ein neuartiges Forschungsfeld, meist
unterstltzt durch offentliche oder privat gestiftete Forderprogramme, induzieren. Das heilt, die
Wahrnehmung und Reflexion ist in gewisser Breite gegeben, die Interpretation geschieht aber nach den
disziplindren Filterungen durch Theorien und Methoden der jeweiligen Fachgebiete. Anders gesagt, die
Herausforderungen werden zwar gemeinsam erkannt, aber in unterschiedlicher Weise aufgearbeitet. Bei
der Eroffnung eines so gesehen neuen Forschungsfeldes besteht also moglicherweise mehr
disziplintibergreifende Gemeinsamkeit als zu den Zeitpunkten, wo dann Ergebnisse vorliegen.

Hierbei kommen vor allem die Disziplingeschichte bzw. Forschungstradition zum Tragen, die manchmal
mehr einem Tanker als einem Schnellboot gleichen. Der Wert einer pluridisziplindrer Forschungslandschaft
liegt in der prinzipiellen Unabhangigkeit der Zugangsweisen, Analysemethoden und Schlussfolgerungen,
bildet also eine Vielfalt ab, die viel zur ,,Wahrheitsfindung” beitragen kann, mehr als wenn eine Disziplin das
Forschungsfeld in ihrem Sinne beackert und dominiert. Ihre Schwéche liegt allerdings in der geringeren
Losungskompetenz bei komplexen Aufgabenstellungen, sofern eine Implementierung jenseits des
Erkenntnisgewinns tiberhaupt angestrebt wird.
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In jlingster Zeit hat sich eine Kooperationsinitiative der Osterreichischen Universitdaten, Fachhochschulen
und auBeruniversitaren Einrichtungen fiir Forschung & Entwicklung in den Bereichen Logistik, Supply Chain
Management und Verkehr namens Logistic Research Austria (LRA) zusammengefunden, die laut Homepage
folgende Ziele verfolgt:

« Intensivere Interdisziplinaritdt

« Nutzung inhaltlicher Komplementaritét und Vermeidung von Redundanzen

« Ermoglichung einer grolReren Themenvielfalt ohne an wissenschaftlicher Tiefe zu verlieren
o Hohere internationale Sichtbarkeit

» Ressourcenausgleich (Personal, Equipment) bei inhaltlichen und/oder zeitlichen Engpassen

Diese Zielsetzungen treffen tatsachlich etliche ,wunde Punkte” der bisherigen Forschungspraxis zur
Gutermobilitdt in Osterreich. Ob daraus eine Offnung der Logistikwissenschaften in einem kooperativen
Klima auf Augenhéhe mit anderen Forschungsdisziplinen, die sich mit Gltermarkten,
Verkehrsinfrastrukturplanung, Verkehrsmanagement,  Verkehrsmitteltechnologien, multimodalen
Guterverkehren und Standort- und Raumplanung sowie der nachhaltigen Gestaltung der Gitermobilitat
befassen, erwartet werden darf, wird die Zukunft zeigen. Eine Uberwindung kleinlicher disziplinirer
Grenzziehungen wirde dem Thema in Hinblick auf seine eigene Zukunftsfihigkeit und seine
gesellschaftliche Lésungskompetenz jedenfalls sehr gut tun.

3.3.3 Multidisziplindre Kooperation

Gerade in der Technologieentwicklung sind multidisziplindre Kooperationen gang und gabe. Sie verlaufen
zumeist in einem Abhangigkeitspfad parallel nebeneinander erzeugter Teilergebnisse und seriell
hintereinander gesetzter Schritte, wobei die Resultate von einer federfiihrenden Disziplin nach innen
implementiert und nach aullen prasentiert werden. Flr eine multidisziplindre Behandlung von Aufgaben
reicht Kooperation im Sinne der mitwirkenden Zusammenarbeit, wo einzelne Disziplinen Grundlagen
bereitstellen und Beitrage zuliefern und allenfalls abschliefend das Resultat aus ihrer fachlichen Sicht auf
Plausibilitdt und Brauchbarkeit prifen.

Das heiRt, eine Ubernahme von urspriinglich fremdem Wissen in den eigenen Wissensbestand ist nicht
ausgeschlossen und kann zu einer disziplindren Erweiterung im Fachgebiet flhren. Ist diese Erweiterung im
Laufe der Zeit umfangreich und erfolgreich, kann als Spin-off eine neue Wissensdisziplin entstehen oder
sich auch aus der Stammdisziplin abspalten, um sich als Komplementarforschung zu etablieren, wie das seit
den 1980er Jahren aus dem Bereich der Okologie fiir die Bauwissenschaften zu Fragen der
Umweltvertraglichkeit oder aus dem Bereich der Soziologie fiir die Verkehrswissenschaften zu Fragen des
Mobilitatsverhaltens im Personenverkehr erfolgt ist. Hier ist, wenn man so will, eine ,,Kundenbeziehung”
von der Ebene der Sachverstandigen zur Ebene der Projektbetreiber entstanden.

3.3.4 Interdisziplinadre Kollaboration

Fir eine interdisziplindre Bewaltigung von Aufgaben ist Kollaboration im Sinne eines gemeinsamen
Zusammenwirkens im Arbeitsablauf erforderlich. Damit sind gegenseitige Verstandnisschaffung und
Ergebnisriickkoppelungen verbunden sowie eine Konsensfindung liber das gemeinsam erzeugte Ergebnis.
Uber die Briicken der Anndherung wurde bereits in Kapitel Ndheres ausgefiihrt.
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Das bedeutet auch, dass keine Disziplin von vorneherein eine dominierende Rolle einnimmt, sondern wenn
eine federfliihrende Funktion erfiillt werden soll, dann ist es eine initiative bzw. geschaftsfihrende Rolle.
Dafir sind prinzipiell Fachleute aus generalistisch disponierten Disziplinen eher pradestiniert.

Eine klare Grenzziehung zwischen verschiedenen Arbeitsweisen zu metadisziplindren Aufgabenstellungen
ist kaum moglich, denn die Anforderungen komplexer Aufgabenstellungen sind heutzutage so vielfiltig
geworden, dass es einfache Patentrezepte zu ihrer Meisterung nicht gibt. Langjahrig eingelibte und vielfach
in dhnlicher Weise praktizierte Kooperationen gehen schlieBlich in Forschungsverbiinde auf und kénnen
langerfristig eigenstandige Disziplinen ausbilden.

3.3.5 Transdisziplindrer Wissensbedarf und Wissenstransfer im Giiterverkehr

Transdisziplinaritat bezeichnet die Mitwirkung von Personen aus der Praxis an metadisziplindren Projekten,
die von einem relevanten Fach herkommen und/oder in einem relevanten Verantwortungsbereich bei
einem Praxispartner-Unternehmen tatig sind. Kennzeichnend ist vor allem der Wissensaustausch von
Erfahrungen und Bedirfnissen aus der Praxis zur Forschung und umgekehrt der Wissenstransfer von
Forschungsergebnissen in die operative Praxis der Glitermobilitdt. In methodischer Hinsicht bringt eine
transdisziplindre Einbindung von Hintergrundwissen vor allem eine Aufhellung von Randbedingungen aus
Wirtschaft, Umwelt, Gesellschaft und Politik anhand greifbarer Beispiele ein.

Darunter kann die Teilhabe an Entwicklungsprozessen fiir technische Komponenten oder von Systemen
fallen, die malgeschneidert nach einem Pflichtenheft fur einen individuellen Auftraggeber zu seiner
proprietdren Nutzung abgewickelt werden. Dieser hat dann auch einen Gutteil der Entwicklungskosten zu
tragen und besitzt Vorrechte in Hinblick auf die weitere Anwendung. Aber gerade im Anwendungsbereich
fir Logistik und Giterverkehr werden haufig Standardlésungen und Systemmodule mit den individuellen
Kundenwiinschen der Auftraggeber abgestimmt und hergerichtet. Damit konnen die Entwicklungskosten
vom Forschungstrager auf einem Kundenmarkt aufgeteilt zurtickverdient werden.

Aktivierung von Hintergrundwissen

Der transdisziplindre Wissensaustausch findet daher iber sehr viele, meist vertrauliche Kanale statt, womit
ein groRes Potenzial an Hintergrundwissen entweder Uberhaupt undokumentiert bleibt oder nur sehr
gefiltert in die Fachoffentlichkeit kommuniziert wird.

1. Was umfasst das transdisziplindre Wissenspotenzial von der Praxis, das an die Forschung prinzipiell
gemeldet werden kann? Es handelt sich hauptsachlich um das weite Feld des Erfahrungswissens, wie
e Kenntnisse liber die Triebkrafte im Hintergrund, wie:
0 Entwicklungen auf den Gltermarkten der Materialbeschaffung und des Warenabsatzes,
0 im Kundenverhalten auf den Logistik- und Transportmarkten,

0 im Konsumverhalten der Menschen u.a.m.

e Kenntnisse liber auslésende Momente fiir Forschung und Entwicklung, aufgrund

0 erkannter operativer Defizite in den Prozessen,

0 sich anbahnender Konflikte mit Betroffenen bzw. Partnern in der Supply Chain,
0 sich abzeichnendem technologischen Wandel, der Anpassungsdruck ausldst oder
(0]

zur Absicherung der Wettbewerbsfahigkeit einer Branche, von Standorten u.a.m.
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e Operatives Wissen Uber die faktischen Ablaufe und Gber Fehlleistungen in der Logistikorganisation und
in der Guterverkehrsabwicklung, was natirlich nicht ohne weiteres thematisiert wird, es sei denn,
exogene Griinde, wie Mangel in der Infrastruktur, konnen ins Treffen geflihrt werden

2. Wo liegt der Wissensbedarf der operativ titigen Akteure, zunéichst unabhéngig davon, ob ,,man es wissen

will“?

e Verstandniswissen zu den Prozessen in ihren Verantwortungsbereichen und den davon ausgehenden
internen und externen Effekten, die sich in einem héheren Systemzusammenhang (Supply Chain,
Verkehrsteilnahme in den Netzen, Umfeld, Umwelt, Klima) auswirken.

O Verstandniswissen Uber die internen Effekte der Prozesse und die inhdrenten
Optimierungspotenziale

0 Verstandniswissen Uber externe Effekte der Prozesse (Beitrag zu Be- oder Entlastungen im
Verkehrssystem und gegeniiber der Umwelt)

0 Verstandniswissen Uber die exogen auf die Prozesse einwirkenden Effekte (Storfaktoren,
Gunstfaktoren)

3.3.6 Identitaten und Rollen in interdisziplindren Forschungen zur Giitermobilitat

Forschungserfahrungen aus der Sozial- und Umweltforschung

Die nachfolgende Schilderung der Rollenverteilung in interdisziplindren Forschungsprozessen durch die
unten genannten Autorlnnen resultiert aus der Forschungserfahrung der Sozial- und Okologie-
Wissenschaften und erfahrt hier eine Interpretation fiir das Forschungsfeld , Gltermobilitdat”, das aus dem

Ursprung des Erkenntnisinteresses heraus die technologische Innovationen und die wirtschaftlichen
Implikationen in den Mittelpunkt gestellt hat. Aber die Programmziele zur Zukunft der Mobilitdt weisen
darauf hin, soziale und 6kologische Implikationen verstarkt wahrzunehmen und in die Lésungskompetenz
der Forschung zu integrieren. Somit erfahrt das Prinzip ,,Nachhaltigkeit” ein konkretes Revival und der Blick
auf die sozial-6kologischen Forschungskonzepte zur Interdisziplinaritat erscheint daher gerechtfertigt.

Etliche Hinweise auf die Strukturierung von interdisziplinaren Diskursen und Prozessen liefern WIESER,
BRECHELMACHER und SCHENDL (2014) in ihrem Beitrag zu Identitditen und Rollen, indem sie vier
idealtypische  Vertreterlnnen von interdisziplindren  Forschungszugangen, denen bestimmte
Grundhaltungen zugeschrieben werden, anfiihren:

« ,Scholars“ nehmen eine unabhangige Position ein: Diese Gruppe von gelehrten Forscherlnnen will
unbefangen von der Agenda der Stakeholder bleiben und sich nicht zu konkret involvieren lassen,
um nicht selbst in die Agenda zu geraten. Sie versuchen Autonomie zu wahren, gegeniiber jenen,
fir die bestimmte Forschungsfelder zum Hauptbetatigungsfeld und vielleicht auch zum Selbstzweck
geworden sind. Im Bereich der Guterverkehrsforschung gibt es generell nur wenige Gelehrte und
Forschungsgruppen, die unabhangig von Industrie-Interessen ihre Erkenntnisziele verfolgen
koénnen. In diesem Zusammenhang sollte auch der Abbau der holistischen Verkehrsforschung quasi
als Ausgleichsgewicht zur unmittelbar zweckorientierten Forschung thematisiert werden.
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»Collaborators” vertreten eine partnerschaftliche Zusammenarbeit: Diese Gruppe erarbeitet
moglichst gemeinschaftlich ein Projektergebnis bzw. betreibt Wissensgenerierung in enger Flihlung
mit den Akteuren in der Praxis. Sie betrachten es als essentiell sich zu involvieren und mit den
Akteuren auseinanderzusetzen. Infolgedessen streben sie eine partnerschaftliche Zusammenarbeit
mit den Adressatinnen der Forschungsergebnisse an. Die Rickmeldungsschleifen gehdren somit
zum Projektdesign. Die notwendige Konsensbereitschaft kann aber zum kleinsten gemeinsamen
Nenner tendieren. Die Ergebnisoffenheit der Resultate ist dadurch eingeschrdankt, da die
Ausblendung ,,unangenehmer” oder konfliktarer Erkenntnisse latent vorprogrammiert ist.

»Facilitators” sind neutrale Begleiter: Diese Gruppe widmet sich der reibungsarmen Abwicklung
von interdisziplindren Projekten, indem sie den Prozess der Auseinandersetzung zwischen den
Praxisakteurlnnen, Betroffenengruppen, Expertlnnen und Stakeholdern im Dialogverfahren
begleiten und unterstitzen. Sie missen dazu eine neutrale Position wahren, also auch mediatorisch
wahrend der Projektarbeit wirken. lhre Aufgabe endet noch nicht mit einem Endergebnis, sondern
die Kommunikation Richtung Entscheidungstridgerinnen und einer erweiterten Offentlichkeit
gehoren ebenso dazu.

»Advocates” vertreten Werthaltungen: Es sind Forscherlnnen, die einen Standpunkt, eine
spezifische Werthaltung in den interdisziplindren Diskurs einbringen. Sie vertreten quasi
stellvertretend nicht unmittelbar artikulierte Interessen und werden daher haufig als ,ideologisch”
(im Sinne von unsachlich) verdachtigt. Sie sind es aber, die oft friihzeitig auf Missstande oder
unerwartete Nebenwirkungen von Entwicklungen aufmerksam machen und die Glaubigkeit der
,sachlich” Argumentierenden in Frage stellen. Akademische Gelehrsamkeit und Lehrbuchwissen
alleine geniigt aus der Sicht der Anwaltsforscherinnen nicht (WIESER et al., 2014). Sie interessiert
als Resultat vor allem die handlungsrelevante Wissensgenerierung in Bezug auf das
gesellschaftliche Umfeld einschlieRRlich des Gebrauchs 6ffentlicher Giter.

Im speziellen Fall der Giitermobilitit treten Akteure mit anwaltlichen Vertretungsanspriichen auf,
die Felder wie Arbeitsrecht, Haftungsrecht, Marktaufsicht und Konsumentenschutz oder
Anrainerrechte thematisieren, also eher auRerhalb der gewohnten wissenschaftlichen Befassungen
agieren. Bei der Einfihrung automatisierter Prozesse der Verkehrsabwicklung im allgemein
zuganglichen 6ffentlichen Raum werden sie kiinftig vermutlich eine Schllsselrolle spielen.

Sie werden begleitend und (mit)entscheidend in die technologischen Innovationsprozesse
einzubinden sein, so dhnlich wie das bei den Verfahren zur Umweltvertraglichkeitspriifung von
GrolBprojekten der Infrastruktur gesetzlich gehandhabt werden muss. Die Einflihrung von
,GroRtechnologien” harrt noch einer dhnlichen Verfahrensweise der 6ffentlichen Uberpriifung,
womit wiederum ein Potenzial fur eine interdisziplinar konzentrierte Befassung angesprochen ist.

Erweiterung des sozial-6kologischen Rollenkonzeptes auf Innovationsprozesse in der Giitermobilitat
Was bedeutet ein solches Rollenverstandnis nun in Bezug auf die Glitermobilitdt innerhalb der Verkehrs-

und Innovationsforschung? Handlungsrelevantes Wissen braucht Zielscheiben (z.B. fir eine Change

Management bzw. Interventionsrdaume dazu). Die sozial-6kologische Sichtweise ist die eine Seite der

anwaltlich motivierten Interessenseinbringung in interdisziplindre Prozesse, mit Hinblick auf die

Technologie- und Innovationsforschung sind auf der anderen Seite rollenspezifisch noch weitere Gruppen
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zu erkennen, die am Beginn und am Ende innovatorischer Prozesse interdisziplindre Wirkungen entfalten.
Es sind dies:

o ,Lobbyists” sind zu erganzen, weil sie Anwalte von Interessen der Technologien entwickelnden
und anbietenden Industrie sowie der Technologien nachfragenden verladenden und
transportierenden Wirtschaft sind, die in der Hauptsache als Stakeholder bezeichnet werden. Sie
interessiert auch handlungsrelevantes Wissen, aber in Hinblick auf die Innovationsbedingungen fir
die Produktentwicklung und die Marktmigration. Sie interessieren sich des Weiteren flir den Return
on Investment der Produktentwicklung und die Abfederung der Transaktionskosten. Sie
interessieren sich selektiv fiir die Einsatzgebiete innovativer Technologien, ohne die eine
Marktdurchsetzung nicht zu erwarten ist, und partiell fir die externen Effekte des Einsatzes auf
Umfeld, Umwelt und Klima, soweit es ihnen abverlangt wird.

o Promotoren, die von Visionen und Ideen fasziniert und tGberzeugt sind, setzen Initialzindungen. Sie
kénnen aus dem Kreis der akademischen Forschung, der industriellen Entwicklung oder der
wertorientierten Gemeinschaften (aus Politik, NGOs, Religion) stammen. Im Prozess der
Innovationsdiffusion spielen sie die Rolle der Wegbereiter (,,road maps”), die imstande sind, die
materiellen und personellen Voraussetzungen fir die Innovationsentwicklung zu schaffen.

« (Early) , Adopters” setzen innovatorische Meilensteine: Sie spielen dabei eine entscheidende
Rolle, ob eine Innovation , Karriere“ macht und sich auf den Absatzmarkten durchzusetzen vermag,
oder ob sie eine ,Insellésung” bleibt. Sie nehmen die Rolle als Eisbrecher oder als Vorreiter ein.
Diese feine Unterscheidung in der Metaphorik sei erlaubt, um die Ausgangslage zu umschreiben.
Ein Eisbrecher kdmpft gegen hohen Widerstand an, wahrend ein Vorreiter in ein freies Feld
vorprescht. Im Fahrwasser eines Eisbrechers kdnnen Nachfolgende relativ risikoarm entlang der
vordefinierten Route vorankommen, um ein Ziel zu erreichen. Der Vorreiter kann allein auf weiter
Flur bleiben. Ein Eisbrecher verfolgt nicht (unbedingt) denselben Zweck wie seine Nachfolger, aber
er hat den Weg vorgegeben und vorgezeigt. Ubertragen auf die Giitermobilitit kann das heiRen,
Geschaftsmodelle zu kopieren und zu adaptieren, um beispielsweise neue Warenvertriebskanale
mit neuen Gitertransportmitteln zu betreiben (,, Multi Channel”).

Schritte zur interdisziplindren Reflexion

In Anlehnung an WIESER et al. (2014, 161) kénnte die interdisziplindre Disposition von Akteuren in der
Forschung — von in der industriellen Entwicklung Tatigen kann das nicht im gleichen Male verlangt werden
— mit einem Dreisprung verglichen werden, der bekanntlich nicht abgebrochen wird, bestehend aus:

o der selbstkritischen Reflexion der eigenen Disziplin, also den Hinterfragungen von tradierten
Paradigmen, Theorien und Methoden, wenn sich die Settings, z.B. auf den Markten oder aufgrund
neu verfligbarer Technologien, grundlegend verandert haben. Dazu sind die Settings zu definieren
und deren wirkungsmachtige Faktoren zu identifizieren. Ein Vorschlag fir eine solche Setting-
Struktur wurde in der Studie Friendly Supply Chains ausgefiihrt (DORR et al., 2011).

o der skeptischen interdisziplinaren Reflexion, also der aufgrund des geringeren Wissenstandes tber
andere Disziplinen zweifelnde und nachfragende Dialog, welche Gemeinsamkeiten (z.B. in der
Sachlage, Problemwahrnehmung, Methodik und im Ergebnisziel) geniitzt werden kdénnen bzw.
welche Gegensatze gehandhabt werden missen, um ein ergebnisorientiertes Zusammenwirken

67



bmvit | AIDA-F

reibungslos zu ermoglichen.

o der konstruktiven transdisziplindren Reflexion, deren Rahmen die Optionen der praktischen
Umsetzung von interdisziplindr abgestimmten Ergebnissen konzipiert werden. Das kann in Form
von Szenarien geschehen, die auf ein Change-Management hinauslaufen. Das Argumentarium und
ein allfdlliger Paradigmenwechsel miissen nach auBen in Richtung Stakeholder begriindet und
belastbar, also konstruktiv, sein.

Diese verbundenen Schritte der kritischen Reflexion sind der Glaubwiirdigkeit im interdisziplindaren Prozess
geschuldet, denn wer seine Disziplin von vorneherein sakrosankt stellt, wird wohl keine Akzeptanz bei den
skeptisch bedugten Partnerdisziplinen im Diskurs finden.

3.4 Allokation der Giitermobilitdt in Forschung und Gesellschaft

3.4.1 Daseinsgrundfunktionen als Metaebene der Analyse von Randbedingungen

Das sozialgeographische Konzept der Daseinsgrundfunktionen eignet sich als eine der Metaebenen fir die
Kontextualisierung von Forschungsfragen zur Mobilitdt. Einerseits, weil Sozialgeographie eine
interdisziplindre Schnittmenge der Geographie, die sich mit raumlichen Phdnomenen beschaftigt, und der
Soziologie, die sich mit gesellschaftlichen Phdnomenen auseinandersetzt, darstellt (WERLEN, 2008).
Andererseits, weil dieser konzeptionelle Ansatz die Daseinsdimensionen Raum, Zeit, Gesellschaft und
Technologie in sich integriert. Dieser Ansatz ist aulerdem prinzipiell malRstabsneutral, wiewohl seine
Anwendung auf die lokale Ebene heruntergebrochen am aussagekréaftigsten, jedoch auf der regionalen
(Meso-) Ebene am handlungs-konkretesten (z.B. in Zentrale-Orte-Modellen oder Hub-and-Spoke-Netzen)
und auf der Makroebene am strategischsten erscheint.

Geographische Wirkungsbereiche, 6konomisch-technische Einsatzbedingungen, wie sie Besiedlungsdichten
oder die Verkehrstopographie vorgeben, oder die Bediirfnisse, die sich aus der territorialen Anordnung der
Daseinsgrundfunktionen und ihrer ausiibenden Bevdlkerung ergeben (,Raum- und Siedlungsstruktur),
lassen sich solcherart als Randbedingungen fir die rdumliche Organisation der Gitermobilitdt, also von
Modellen der Versorgung (Bedienung) der Giitersenken einbringen.

Da die Ausibung der Daseinsgrundfunktionen durch alle Gruppen der Gesellschaft erfolgt und die
Bedingungen ihrer Auslibung sowohl gesellschafts- als auch sachpolitische Aufgaben darstellen, ist dieses
sozialgeographische Konzept der 1960er Jahre eine immer noch geeignete Struktur fir interdisziplindre
Betrachtungen, wobei aus heutiger Bewusstseinslage allerdings das Anrecht auf Umweltqualitdt und
Umweltgerechtigkeit zu erganzen ware. Sie soll aber vor allem in der gesellschaftlichen Gestaltung der
menschlichen Daseinsgrundfunktionen ihren Niederschlag finden, wozu die ,Versorgung mit Gitern und
Diensten” sowie der ,Verkehr und die Kommunikation” als ermoglichende Infrastruktur gehéren, die mit
den anderen Grundfunktionen (Wohnen, Arbeit, Bildung, Rekreation) in Abstimmung zu bringen sind (ARL,
1995).

3.4.2 Kontextualisierung als Scoping-Instrument

Zunachst kénnte man meinen, dass Kontextualisierung wenig mit der Welt des Giterverkehrs zu tun hat.
Aber beispielsweise wird die Konsumkultur in den Giitersenken von den infrastrukturellen Gelegenheiten,
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die die Verkehrsnetze und der Stadtebau bieten, ermoglicht. Es gehort zur Stadtkultur, wie, wo und wann
der regelmaRige Konsum stattfindet. Neue Verteilwege und Lieferstationen miissen in die gegebene
Stadtstruktur (6ffentliche Infrastruktur und private Superstruktur) organisatorisch eingerichtet (z.B. in die
Bau- und StralRenverkehrsordnung) und anlagentechnisch unter den Bedingungen konkreter Standorte
eingebaut werden. Anhand dieses akuten Beispiels soll deutlich gemacht werden, dass es sich um eine
vorausschauende und umschauende Herangehensweise handelt, die nicht allein dem Prinzip von , Try and
Error” (,mal schauen was passiert” oder ,,wird schon irgendwie genutzt werden“) folgt.

Damit stellt sich die Aufgabe der Kontextualisierung, die wiederum auf interdisziplinaren
Erkenntnisprozessen aufbaut und damit hilft, Systemzusammenhiange zu beleuchten und
Interessenkonkurrenzen, wie Widerspriiche in der Sache sowie Widerstande von Akteuren, aber auch
Interessen-Kongruenzen (Synergien in den Effekten, etwa die Belebung toter Plitze durch Orte des
Konsums), einzuschatzen. Kontextualisierung heilt schlieBlich Analysen, Monitoring, Projekte und
Programme in einen sinnvollen (in Hinblick auf einen qualitativen Sprung im Ergebnis) und verninftigen (in
Hinblick auf den Aufwand) interdisziplindren Prozess einzubinden.

Ein aktuelles Beispiel fiir eine friihzeitig notwendige Kontextualisierung zur Vorbereitung der Durchsetzung
einer technologischen Innovation ist die Szenerie-Forschung, um die automatisierte Bewegung von
StraRenfahrzeugen im o6ffentlichen Raum zu ermdéglichen, indem fir die zu entwickelnde Sensorik im
Fahrzeug das Einsatzspektrum in Hinblick auf die Wahrnehmungsdimensionen (rdumliche Tiefe,
Erheblichkeit von stérenden Objekten, Einstiegsschwelle fir fahrkinetische Reaktionen u.a.m.) zunachst
einmal physisch entlang vielfaltiger Fahrwege definiert werden muss. Erst danach kann das sensorische
System darauf ausgerichtet und ausgelegt werden, um solcherart ausgeriistete Fahrzeuge auf die
zahlreichen Teststrecken in den Pilotversuch schicken zu koénnen. Dabei wird namlich klar, dass das
StraRenfahrzeug als kiinstlich-intelligentes Wesen pl6tzlich zu einem Mitspieler im physischen-6ffentlichen
Raum mit seiner Vielfalt an Benutzungen durch Menschen wird.

3.4.3 Analogien als ,, Abziehbilder”

Eine in der holistischen Verkehrsforschung haufig praktizierte Form ist die deduktive Hereinnahme von
Analogien, z.B. zu verhaltenskonformen Akteursgruppen, um die Verkehrserzeugung raumbezogen
(Standorte, Verkehrszellen) abzuschatzen. Die Ableitung von Verhaltensmustern aus Strukturdaten der
territorialen Statistik rihrt aus der soziookonomischen und soziodemographischen Personen-Mobilitats-
forschung her, die mittlerweile mehrere Jahrzehnte Tradition hat.

Die analoge Anwendung auf Zwecke des Wirtschaftsverkehrs und insbesondere des Guterverkehrs stoRt
aber auf Grenzen, die vor allem die Dynamik des Wirtschaftslebens mit sich bringen. Wirtschaftssubjekte
reagieren mehr oder minder volatil auf Giterméarkte und ihre Wirtschaftsstandorte unterliegen
Aufwertungs- und Abwertungsprozessen, die sich hauptsachlich aus den Wettbewerbsbedingungen (wie
Produktions- bzw. Standortkosten), den infrastrukturellen Austauschbedingungen (Modalitdtsangebot) und
der technologischen Entwicklungsfahigkeit des Wirtschaftsstandortes ergeben. Aus Daten zum Ausmal} an
Funktionsflachen (wie Blro-, Verkaufs-, Produktions-, Lagerflachen u. &.) lassen sich zwar branchenweise
gewisse Bandbreiten und Ablaufmuster der standortbezogenen Personen- und Glterbewegungen grob
abschatzen, vor allem dann, wenn selektive Erhebungen an den physischen Schnittstellen, die zumeist auch
Grenzen von Verantwortungsbereichen und Zugangsbeschrankungen darstellen, moglich sind.
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Die offizielle Glterverkehrsstatistik, stichprobenartig an Verladestandorten erhoben, muss aufgrund des
Datenschutzes liickenhaft bleiben, damit nicht aus dem ausgewerteten und hochgerechneten
Datenmaterial Rickschliisse auf den Betriebserfolg einzelner Unternehmensstandorte ablesbar werden.
Dieses Dilemma ist entweder nur (iber Umwege oder in konsensualer Kooperation mit den betroffenen
Unternehmen zu l6sen, etwa wenn von deren Seite Ausbauwiinsche an die Infrastrukturausstattung
gestellt werden.

3.5 Wissensgenerierung im Forschungsfortgang

3.5.1 Giite der Informationsgrundlagen und abgeleiteter Methoden-Kanon

Soll die fir das Themenfeld Giterverkehr relevante Methodologie nach den Hauptmerkmalen der
Herangehensweisen und der Erkenntnisinteressen (Ziele der Wissensgewinnung) aufgegliedert werden, so
bietet sich ein komplexes Bild eingesetzter methodischer Ansatze, die ausgehend von der Giite der
Informationsgrundlage in quantitative, qualitative und spekulative Methoden gruppiert aufgelistet werden
kénnen. Des Weiteren spielen intermedidare Methoden, die sich aus dem Fundus der Grund- und Integrativ-
wissenschaften herleiten, eine facheribergreifend vermittelnde Rolle, wenn die Wissensgenerierung
vielfaltige Erkenntnisziele, wie zu den drei Sdulen der Nachhaltigkeit, verfolgt und gegeneinander abwagt:

Quantitative Methodik bei ausreichender Datenlage

Bei guter Datenlage werden folgende methodischen Ansatze bzw. Modelle angewandt:
e Quantitativ-monetadre Methoden

Dieses Methodenbiindel betrifft einerseits das breite betriebswirtschaftliche Feld der Kostenrechnung und
des Controllings, wobei der Unternehmenserfolg und der Erhalt der Wettbewerbsfahigkeit das
Erkenntnisinteresse darstellen. Andererseits werden damit auch auf einer hohen Aggregationsebene
volkswirtschaftliche Erfolgsrechnungen angestellt.

e Quantitativ-stochastische Methoden

Mit deren Hilfe werden Haufigkeiten und Wahrscheinlichkeiten von Ereignissen ermittelt bzw. Phdanomene
(wie Staubildungen im Verkehrsnetz) charakterisiert, um Produktionskapazitidten zu planen und
Prozessrisiken zu beherrschen. Sie dienen oft auch als Datenbasis fiir Simulationen.

Ubrigens, auch die Verkehrsabwicklung in den Verkehrsnetzen kann als Produktionsprozess betrachtet
werden, nur dass dann externe (meist negative) Effekte nicht auBer Betracht bleiben konnen. Anstelle der
Kapazitdtsausreizung, wie bei unternehmerischen Produktionsprozessen, tritt bei Verkehrsablaufen eine
starke Qualitdtsausrichtung auf, die auf eine VergleichmaRigung (mittlerer Level of Service als
,Bestpunktbetrieb”), die Vertraglichkeit in den drei Wirkungsdimensionen Umfeld, Umgebung und Umwelt
und die Verkehrssicherheit abzielt.

e Quantitativ-interpretative Darstellungen

Diese Art der Datenauswertung wendet sich zumeist an Dritte, denen eine Basisinterpretation, also eine
Erlduterung, Ublicherweise zuganglicher Daten angeboten wird, wie das Statistikdienste,
Studienverfasserinnen oder Beratungsunternehmen im o6ffentlichen oder interessenpolitischen Auftrag
machen. Dabei werden Guterverkehr und -versorgung kaum dargestellt, weil es sich um einen weitgehend
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datengeschiitzten Bereich handelt und ein 6ffentliches Interesse beispielsweise zum Zwecke der Standort-,
Raum- und Verkehrsplanung kaum ausgepragt ist. Denn eine vergleichbare Modal-Split-Politik, wie sie in
der Personenmobilitdt gepflegt wird, wird als Eingriff in die Wirtschaftsfreiheiten angesehen. Daher gibt es
in Osterreich wenig Informationspolitik dazu, auch weil es keine wirtschaftsunabhingige
Dokumentationsstelle dafiir gibt.

e Quantitativ-konklusive Arbeitsweisen

Solche Forschungsaktivitaiten haben meist ein strategisches Erkenntnisinteresse, was bedeutet, dass z.B.
Unternehmen fir ihr weiteres Handeln einen Erfolg aus der Datenbeobachtung und -interpretation, z.B.
durch Marktbeobachtungen, herzuleiten versuchen. Dabei werden Phanomene beobachtet, die als
Einflussfaktoren auf die Einkaufs-, Standort- und Absatzpolitik einwirken, wie Wohlstands-, Kaufkraft- oder
Warenpreis-Indikatoren. Eine besondere Rolle kommt dem Benchmarking, also der Vergleich mit
Mitbewerbern, zu. Dazu dienen Key-Performance-Indikatoren, die die Produktivitdit und Rentabilitat
unternehmerischer Prozesse evaluieren helfen.

Angepasste Methodik bei unzureichender Datenlage

Gerade im Verkehrsbereich kommt es haufig vor, dass fiir eine akut zu l6sende Aufgabe, z.B. notwendige
Daten (iber die Fahrzeugzusammensetzung von Verkehrsflissen in bestimmten Netzabschnitten im
Zeitgang, nicht vorliegen, weil entweder keine Zahlstelle an den geeigneten Querschnitten eingerichtet sind
oder die automatischen Impulse diesbeziiglich nicht routinemaRig ausgewertet werden. Entstehen aber die
Daten in proprietiren Verantwortungsbereichen, z.B. ein- oder ausgehende Verkehre von
Wirtschaftsstandorten, schiebt der Datenschutz einen Riegel vor. Das gilt ganz besonders fiir heikle
Kundendaten im Gilterverkehr. Bei unvollstiandigem Zahlenmaterial bzw. unzureichend erhobener
Datenlage kdnnen folgende Arbeitsweisen helfen:

e Quantitativ-spekulative Herangehensweisen

Dabei wird die mangelhafte Datenbasis durch plausible Annahmen erganzt und durch statistische
Modellierungsverfahren (wie das Monte Carlo-Simulationsverfahren zur Verhaltensprognose von
verkehrsgenerierenden Wirtschaftssubjekten) unterstiitzt. Einzelfallanalysen und Clusterverfahren kbnnen
die Ergebnisse a priori scharfen helfen. Das kann von einfachen Extrapolationen beobachteter Prozesse bis
zur Modellierung von Kausalitditen und deren Prognose reichen. Auch die Szenarien-Technik kann als
fundierte Spekulation lber die kiinftige Entwicklung von Phdnomenen dazugezahlt werden.

Bei Uberhaupt erst zu schaffender Datenlage, um eine Aufgabe zu bewiltigen, sind Besichtigungen,
Beobachtungen oder Kontakte zwecks Interviews oder Befragungen am Ort eines Geschehens, wie an
einem Wirtschaftsstandort, bei Wirtschaftsverbanden oder bei Fuhrpark haltenden Unternehmen sowie in
Abschnitten der neuralgischen Verkehrsinfrastruktur, hauptsachlich erforderlich. Diese Vorgangsweisen
ersetzen zunachst fehlende, Uberprifen mangelhafte oder bereiten systematische Erhebungen vor.
Fallweise konnen auch Analogieschlisse, z.B. was den Giiterverkehr verschiedener Branchen oder dhnlicher
Wirtschaftsraume betrifft, ntitzlich sein, zumindest um Arbeitshypothesen aufstellen zu kénnen. Zu solchen
Vorgehensweisen zdhlen:
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e Qualitativ-heuristische Arbeitsweisen

Solche Arbeitsweisen bedeuten sich einem Phdanomen neugierig, fragend, beobachtend und
hypothesenhaft anzundhern. Es handelt sich um eine Vorstufe zu einer systematisch-methodischen
Herangehensweise oder um eine erste Stufe zur Entwicklung einer ebensolchen Vorgangsweise, z.B. wenn
ein Problem unangenehm aufgefallen ist, es aber zuerst in Hinblick auf seine Verursachung und seine
Wirkungskreise kausal erst strukturiert werden muss.

e Qualitativ-explorative Herangehensweisen

Das bedeutet sich einem Phdanomen hypothesengestiitzt anzundhern, ohne noch eine brauchbare
Datenbasis zu haben. Diese Herangehensweise lauft auf eine Untermauerung der Eingangshypothese
hinaus und kann dazu veranlassen, die Datenbasis flirderhin auszubauen.

e Qualitativ-spekulative Arbeitsweisen

Diese Arbeitsweise darf a priori nicht geringgeschatzt werden. Sie bedeutet eine diskursive
Wirkungsabschatzung eines im Gang befindlichen Phanomens oder eines zu erwartenden oder prinzipiell
vorstellbaren Phdanomens ohne eine ausreichend fundierte Datengrundlage der bisherigen Entwicklung in
der Hand zu haben. Dazu gehoren auch Delphi-Verfahren zur Sammlung und Verdichtung von Expertinnen-
Wissen zu Zukunftsfragen.

So manche geopolitische oder globalwirtschaftliche Entwicklung fallt in eine solche Kategorie zur
Thematisierung von Optionen und Risiken (wie ,Peak Qil“). Aber auch regionalwirtschaftlich kann es Sinn
machen, wenn z.B. eine Region und ihre tragenden Wirtschaftsstrukturen (Basic Economy) im
Produktionszyklus in die Reifephase eingetreten sind, um einem Einbruch strategisch entgegenzuwirken.
Der sich vermutlich verdandernde Giterverkehr und mogliche Erfordernisse bzw. Anpassungen in der
Infrastruktur waren dann mittelbare Folgen einer solchen Einschdtzung, etwa um die Standortattraktivitat
weiterhin zu gewahrleisten.

Das Megathema, das zunéachst einmal spekulativ zu thematisieren sein wird, ist die Gesellschaft und die
Wirtschaft angeblich umbauende Technologie-Generation 4.0., die die Giliterproduktion, die Logistik, die
Gutermobilitdit und die Personenmobilitdt gleichermalRen betreffen wird. Es stellt gleichzeitig eine
Themenklammer zwischen den bisher getrennt abgehandelten Themenfeldern der Mobilitatsforschung dar.
Die Befassung geht aber lber die Mobilitdtsforschung hinaus, wenn an die derzeit noch unabsehbaren
Folgen flir den Umbau unserer Stadte und Siedlungen, unserer Arbeitswelt und unserer Lebensstile gedacht
wird.

Und das leitet auch abschlieBend zu Themenaufbereitungen liber, die im gesellschaftlichen und Disziplinen
Ubergreifenden Diskurs zu wenig ernst genommen werden, ndamlich hinterfragende (skeptische) und
erhellende (,investigative”) Forschungsweisen. Diese quellenkritische Vorgangsweise wird bei vermittelter
Information aus fremder Hand, also wenn eine gewisse Unsicherheit Gber den Wahrheitsgehalt und die
Faktenlage besteht, angewendet.
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e Hermeneutisch-interpretative Aufbereitungen von Quellen

Dabei wird versucht zu deuten, was mit einer AuRerung, z.B. in Medien oder in der Fachliteratur, gemeint
ist und welcher Interessenhintergrund vermutet werden kann, um einen Wahrheitsgehalt festzumachen
und damit von Trug- und Wunschbildern zu differenzieren. Ein solches Vorgehen kann sozusagen ,cross-
disziplinar” angelegt sein, um die Beschreibung, Darstellung und Interpretation eines mehrere Fachgebiete
interessierenden Phdnomens (Forschungsgegenstandes) aus verschiedenen fachlichen Blickwinkeln zu
beleuchten.

Relevanz des Methoden-Kanons fiir die Giitermobilitét

Mit den angeflihrten methodischen Ansatzen soll aufgezeigt werden, dass die eingefahrenen, oftmals
traditionell monozentrierten Methodenanwendungen einzelner Fachgebiete durchaus ergidnzt werden
kénnen, umso mehr als die Zukunftsherausforderungen — haufig mit 4.0 tituliert — komplexe
systemologische Losungen erfordern werden. Summarisch kann fiir die bisherige Forschung zur
Transportlogistik als Produktionsprozess und zum Giiterverkehr als Abwicklung in den Verkehrsnetzen
gesagt werden, dass schon diese sachlich verwobenen Phdanomene wenig interdependent in der Forschung
behandelt worden sind, weil verschiedene Fachwelten mit unterschiedlichen Werteskalen und
Erkenntnisinteressen sich damit ,segmentiert” und methodisch zumeist einseitig beschaftigen haben. Eine
Ausschopfung des Methodenkanons unterbleibt daher in der Regel.

Die generelle Empfehlung kann bei bisherigen Stand der (noch am Beginn stehenden)
Gutermobilitatsforschung vorlaufig lauten, den skizzierten Forschungsfortgang bei jeder Aufgabenstellung
zu beachten, da vielfach die Themendefinition und die Informationsgrundlagen (Vorwissen, Daten,
Erfahrungen) geklart werden missen, ehe die Frage der letztlich zu beteiligenden Fachleute und der
einzubringenden Methoden beantwortet werden kann. Dabei missten eingeschworene Communities
allerdings imstande sein, sich anderen relevanten Fachgebieten 6ffnen zu kénnen.

Begriffserlduterungen zum Methoden-Kanon:

quantitativ heilt Phanomene in Zahlenwerten (Skalen) bemessend und messend und in weiterer Folge
indikativ (Kennzahlen) bewertend

qualitativ heiRt Phanomene verbal, bildlich oder kartographisch beschreibend und bewertend

monetdr heilRt die Merkmale eines Phdnomens (Prozesses) in Geldwerten ausdriickend und vergleichbar
machend

stochastisch heift das Auftreten von Ereignissen (also die Veradnderlichkeit und Dynamik von
Phdanomenen) zdhlend und abschatzend

konklusiv heiRt aus der Darstellung eines Phanomens und seiner Veranderlichkeit Schlisse zu folgern,
um eine Handlungsweise daraus abzuleiten.

interpretativ heillt, als Verfasserln entweder die Ausfihrungen und Herleitungen zu erlautern oder als
Rezipientln solche zu deuten.

hermeneutisch heildt als Rezipientln in der Deutung von Ausfiihrungen eine hinterfragende (skeptisch-
kritische) Haltung einzunehmen, um diese sodann in einer Fachdiskurs einzubringen. Eine
hermeneutische Rezeption von (fachlich fremden oder verwandten) Ergebnissen und Aussagen
bedeutet hier aus interdisziplindrer Sicht ein Hineindenken in eine andere Denkwelt.
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3.5.2 Stufenbau der Wissensgewinnung und der -konkretisierung

Von der Problematisierung zur Aufgabenbewiltigung

Die Problematisierung ist die Geburtsstunde eines Themas, das zum Forschungsgegenstand gemacht wird.
Die AnstoRe dazu kénnen disziplinar vielfaltiger Natur sein, oftmals aber sind es evident gewordene Miss-
oder Fehlstande, die behoben werden sollen. Damit werden Angriffspunkte und Zielscheiben mit gewissen
Unsicherheiten wegen Wissensmangels anvisiert, die Herausforderungen darstellen, die zu F&E-Aktivitdaten
entweder zwingen, veranlassen oder zumindest motivieren. Darin duRert sich eine gewisse Abstufung des
Handlungsdruckes im Sinne von ,miissen”, ,sollen“ oder ,méchten” (BAMME; SPOK, 2014).

Theorien sind in der Forschung beliebte Inkubatoren fiir die Themenfindung, um sie an Fallbeispielen zu
bestatigen, zu verfeinern oder auch manchmal zu konterkarieren. Im Bereich der Glitermobilitat sind wir
aufgrund des relativ jungen Alters dieses Forschungskomplexes mit Theorienmangel konfrontiert. Das hat
aber den Vorteil, dass man sich nicht mit einem Ballast historisch iberkommener Theoriengebdude und
Schulmeinungen herumschlagen muss.

Theorien sind Projektionsflachen der disziplinaren Wahrnehmung. Auf ihnen erscheinen die Bilder der
jeweiligen disziplindren Weltsicht mit einer bestimmten Optik und Logik. Solche Abbilder kénnen
Okonomische Bilanzen, dynamische Modelle von Mobilitatsphdnomenen oder naturwissenschaftliche
Vorgang (wie der Thermodynamik bzw. Energiewandlung) sein. Sie sind fir sich bewahrt und stimmig.
Daraus folgen Methoden.

Themen werden hier als Blindel von Aufgaben verstanden, die aus einer Problematisierung herrithren und
eine Problemlésung vor Augen haben. Die formulierte Herausforderung legt dazu eine bestimmte
Disziplinaritdt und Zusammenarbeitsform (Spektrum der zur Aufgabenbewiltigung zu beteiligenden
Disziplinen und die Organisation ihres Zusammenwirkens) nahe.

Im Gegensatz dazu sind Forschungszugdnge zunachst themenfindend und im Ansatz definierend. Sie sind
aber in der Forschungspraxis von Themenfiihrerschaften einzelner Disziplinen gepragt und oft traditionell
methodengeleitet. Das hat gute Griinde und ist nicht zu widerlegen, kdnnte aber angesichts der
Zukunftsherausforderungen erganzt und begleitet werden von disziplinoffeneren Forschungsansatzen.

Organisation der Interdisziplinaritat im Forschungsfortgang

Der Einstieg in einen Forschungsfortgang wird oftmals (iber die Problematisierung (Darstellung 3-1) durch
ganzlich andere Fachdisziplinen provoziert, als von jenen, die dann aktiv werden sollen. So wurde der
Klimawandel durch verfeinerte Messreihen und Modellrechnungen der Klimatologlnnen aus der
naturwissenschaftlichen Grundlagenforschung zum Thema gemacht. Zunachst nur zégerlich haben in
weiterer Folge Verfahrenstechnikerlnnen die Ursachen, den Treibhausgas-AusstolR von Energieerzeugung,
Industrie, Landwirtschaft, Verkehr und Haushaltungen, erhellt.

Je hoher der Zeit- und Erflllungsdruck ist, desto eher besteht wahrscheinlich die Bereitschaft zum
interdisziplindren Zusammenwirken von Fachgebieten, sofern die Ressourcen bereitgestellt werden
konnen. Diese Wechselwirkung ist zu beachten, die Konkretheit eines F&E-Vorhabens hiangt eng mit dem
Komplexitdtsgrad der Aufgabe einerseits und dem Vorwissen (Datenlage, Erfahrungswissen etc.)
andererseits ab. Bei hoher, teilweise noch unbekannter Komplexitdt und gleichzeitig geringem Vorwissen
misste umso frither in der Abfolge auf der , Konkretheitsskala der Forschung” eingestiegen werden und
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eine Forschungskaskade

abgearbeitet

Innovationspotenzial.

Darstellung 3-1: Wechselwirkungen von Disziplinaritdt und Methodik im Forschungsfortgang
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Zur Feststellung des Komplexititsgrades, die eine Aufgabenstellung beinhaltet, gibt es verschiedene
Zugange. Kann eine Aufgabe von einem Fachgebiet aus sich heraus (autochthon) gel6st werden, weil die
Herausforderung klar als ,,Anforderung” formuliert und an einem Objekt festgemacht ist, wie z.B. bei der
Erfallung von Abgas-Normen bei Nutzfahrzeugen, dann mag zwar die technologische Problemlésung
kompliziert sein, die Systemabgrenzung ist aber tGiberschaubar und die disziplindre Zuordnung der Fachleute
ist in empirisch bewahrter Weise moglich. Die Ergebnisse verhalten sich tendenziell reziprok, je konkreter
die Befassung, desto eindeutiger, aber auch enger ist die Systemeingrenzung, um operable Resultate
(Erfolge) zu erzielen. Je unklarer bzw. weiter gefasst die Aufgabe ist, desto klarungsbediirftiger ist es,
welche Fachleute zum Einsatz kommen sollen und was von ihrem disziplindren Wissen gebraucht wird.
Dann muss im Stufenbau der Wissensgewinnung umso friiher eingestiegen werden, um die
Aufgabenstellung einer Herausforderung (,Thematisierung”) und die Voraussetzungen fir die
Aufgabenbewiltigung herauszuarbeiten (,,Scoping”“).

Stufenbau der Konkretheit, der Erkenntnisverdichtung und der formalen Erkenntnisziele:

0. Auslosende Herausforderung |Prob|ematisierung| »Druck&Motivation”
1. Definitionsforschung (Definition von Systemen, Szenarien u.a.

aufgrund von Herausforderungen) ,Relevanz”
2. Themengrundlagenforschung (Struktur und Eigenschaften |Scoping/Screening|

von Systemen, Prefeasibility, Konstruktion von Szenarien) »Struktur”
3. Modellierungs-, Machbarkeitsstudien (Feasibility) und Wirkungsanalysen

(Simulation von Szenarien, Pflichtenheft) ,Funktionalitéit”

4. Prototyperstellung/Demonstrationsprojekte (Verifizierung der Modellanséatze,
Kalibrierung der Modellparameter von simulierten Szenarien, Einsatzfahigkeit) »Operabilitdt”

5. Pilotprojekte/Modellprojekte (Beweis der Praxistauglichkeit, Markttauglichkeit,
Benutzungsfreundlichkeit und Umweltfreundlichkeit) ,Utilitaritét”

6. Implementierungsprojekte (Diffusionsstrategie der Innovation im Raum, Implementation|
Marktmigrationsstudien) »Diffusion”

7. Evaluierungsprojekte zum Praxiseinsatz (Marktbeobachtung, Bewdhrung
in der Praxis, Stand im Produktzyklus, Wirkungsanalyse ex post, Adaption) ,Innovationszyklus*

Umgang mit Komplexitat

o Erkennen und Anerkennen von Komplexitat

Die Rolle, die interdisziplindre Prozesse in der Forschungs- und Entwicklungsarbeit in einem Stufenbau des
Forschungsfortganges spielen, hiangen von der ,erkannten” Komplexitdt der Aufgabenstellung ab. Der
»,Bekanntheitsgrad” an Komplexitdt, denn die Komplexitat ist eine Art unausschépfliche Konstante, muss
schrittweise erschlossen werden. Mit dem Forschungsfortgang steigt der Grad an Konkretheit und die
Themenstellung gewinnt an Losungspotenzial, wenn sie die Stadien eines Forschungsfortganges durchlauft.
Der Grad der Komplexitéit ist nicht gleichzusetzen mit der Anzahl der zu beteiligenden Wissensgebiete, aber
die Wahrscheinlichkeit ist doch hoch, dass die erforderliche Beteiligung verschiedener Disziplinen an einer
Aufgabe mit dem Bekanntheitsgrad der Komplexitat positiv korreliert ist.

Mit dem Forschungsfortgang wird die Komplexitat einer Aufgabe zunachst definitorisch gefasst und sodann
durch die Art des interdisziplinaren Zusammenwirkens bis zur Losungsreife bearbeitet. Die Frage, ob auch
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eine Reduktion auf eine (an)erkannte Komplexitat stattfindet, um nicht unmittelbar I6sbare Faktoren
auszuschalten, die einem Lésungsweg entgegenstehen, bleibt offen. Externe Effekte oder Rebound-Effekte
von Systemprozessen kénnen zu solchen zwar erkannten, aber ausgeblendeten Elementen von Komplexitat
gehoren. Gerade bei Themenstellungen zur Gitermobilitat wird diesbeziiglich gerne gefiltert, weil es das
Berufsverstandnis verlangt.

e Spektrum der interdisziplinaren Beteiligung im Forschungsfortgang

Moglicherweise hat das Spektrum der interdisziplindren Beteiligung von Fachgebieten eine hyperbelartige
Form, denn am Beginn der inhaltlichen Aufbereitung eines Forschungsfeldes wird es glinstig sein,
verschiedene relevante fachliche Disziplinen zu beteiligen, um nicht von vorneherein das Abbild eines
Tunnelblicks durch eine themenfiihrende Disziplin auf den Forschungsgegenstand zu erhalten, der dann bis
zum Ende aufrecht bleibt. Die in Darstellung 3-1 dargestellte Hyperbel darf als geometrische Metapher
verstanden werden, die andeuten soll, dass nicht Giber den ganzen Forschungspfad entlang immer die
gleichen Disziplinen und noch dazu in gleichem Male beteiligt sein missen, damit die an
Herausforderungen orientierte thematische Forschungsaufgabe in der Entwicklung von Optionen
ergebnisoffen gehalten werden kann, aber auch ein interdisziplindrer Overkill vermieden werden kann.

Sind etliche als relevant erkannte Disziplinen in den Forschungsfortgang eingebunden, bringen sie neben
ihren disziplindren Beitragen auch skeptische bis kritische Hinweise ein oder Uben eine gewisse
kontrollierende Rolle aus, womit vielleicht spateren Problemen bei der Implementierung in die Praxis
vorgebeugt werden kann.

Geht es in einem mittleren Stadium des Forschungsfortganges aber um die Konzeption der Umsetzung des
gewonnenen Grundlagen- und Systemwissens in eine losungsorientierte Form, bedarf es vermutlich nur
eines kleineren Kreises an Spezialisten, die den Prototyp fiir einen Praxistest entwerfen und konstruieren.
SchlieRlich gelangt die Forschungsaufgabe zur Reife fiir eine praktische Anwendung und Verbreitung , bei
den Nutzerlnnen im Raum” (Einsatzfeld). Um die Diffusion des innovativen Produktes im (Einsatz-)Raum
und seine Marktmigration bei Kunden vorzubereiten und zu férdern, braucht es wiederum andere
Fachleute, die sich darum kiimmern. Gleichzeitig werden die , Konstrukteure” die Kinderkrankheiten, die im
Praxiseinsatz auftreten, kurieren und tber die ndachste Modellgeneration nachzudenken beginnen.

3.6 Operative Methoden im Kontext der Gutermobilitat

Vorauszuschicken ist, dass eine Fille von formal- und integrativwissenschaftlichen Methoden, insbesondere
aus den numerischen Wissenschaften (Algorithmik, Statistik), von den meisten Wissensgebieten fir
disziplindre Aufgabenstellungen, also pluridisziplinar, eingesetzt werden, sodass ihre Behandlung hier viel
zu weit fihren wiirde. Zur Auswahl von methodischen Ansatzen gelangen nur beispielhaft solche, denen
eine besondere interdisziplindrer Anwendungspraxis inharent ist. In alphabetischer Aufzdahlung werden in
Hinblick auf die Gltermobilitdt dazu herausgegriffen:

e Graphengestitzte Ansatze

Nutzwertanalytische Ansatze

Spieltheoretische Ansatze

Systemtheoretische Setting-Analysen
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3.6.1 Graphengestiitzte Ansatze

Entwicklung und Anwendung

Graphengestiitzte Tools werden fiir die Verkehrsnetzdarstellung zur Routenplanung und fir Zwecke der
Verkehrsinformation breit angewendet. Auf dieser bewahrten Grundlage sind zahlreiche Erweiterungen der
Anwendungen in Hinblick auf noch intelligentere Verkehrssysteme denkbar. Das zugrunde liegende Knoten-
Kanten-System erlaubt eine Vielfalt von ziel- und zweckorientierten Attributierungen, also Merkmals- und
Eigenschaftszuordnungen, die dem Monitoring, dem zeitnahen Verkehrsmanagement, der Berechnung von
Wegeentgelten, der strategischen Infrastrukturplanung und der nachhaltigen Relations- und Routen-
Optimierung dienen kénnen.

Der graphentheoretische Ansatz bietet insbesondere den Vorteil, sowohl Beziehungen zwischen Akteuren
in physischen (Verkehrs)Netzen als auch in virtuellen Netzwerken von Geschéaftsbeziehungen in Hinblick auf
Konkurrenz, Kooperation und der systemische Kollaboration anwenden zu kénnen.

Zu unterscheiden sind die Anwendungen von Netzgraphen und von Verkehrsgraphen, wobei der Netzgraph
die Befahrungs- und Benutzungsbedingungen fir die Verkehrsinteressenten seitens der Infrastruktur
abbildet und darauf aufsetzend der Verkehrsgraph die Starke und die Qualitat der Abwicklung der Verkehre
im Netz darstellen soll. Ersterer bildet eine Basis-Plattform fiir verschiedenste qualitatsverbessernde
Anwendungen, sofern ein vereinheitlichter inhaltlicher Standard auf europdischer Ebene zustande kommt.
In Osterreich wird seit ldingerem an der Graphen-Integrationsplattform (GIP) gearbeitet, an der eine
Vielzahl an Infrastrukturbetreibern, wie ASFINAG, OBB, mittelbar Verkehrsverbiinde, Lidnder und Stidte,
teilnimmt, die ihre jeweils spezifischen Dokumentations- und Informationsinteressen realisieren wollen.

Spezifische Anwendungsmoglichkeiten zur Giitermobilitadt

Der Giiterverkehr war dabei bislang kein groBes Anliegen. Hierbei sind kommerzielle Content- und
Softwareanbieter rihriger gewesen. Speziell beim Verkehrstrager Schiene betreiben die groReren
Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) noch immer eine gewisse Geheimhaltungspolitik gegentiber den
offentlichen Eigentlimern und den Verkehrsinteressenten aus der verladenden Industrie und ihren
Transportdienstleistern, wenn beispielweise freie Zeitfenster flir bestimmte Relationen nachgefragt
werden. Eine solche Auswahl offener Trassenkapazitaten wird in der Regel nicht offensiv angeboten und
kann auch nicht informell abgefragt werden. Schon in der Abstimmung der Inhalte solcher
Basisinformationen zwischen den Betreibern und mit den Stakeholdern aus der Infrastrukturnutzung liegt
vermutlich noch einiger Organisationsbedarf, den private Content-Anbieter versuchen zu schlieBen (DORR,
ENDEMANN, 2014). Liegt ein auch fur Wirtschaftsverkehre nutzbares Netzgraph-Informationsangebot vor,
abgesehen vom breiten Angebot an Routenplanungs- und Navigations-Tools, kann (ber spezifische
Anwendungen nachgedacht werden, die mehrere Informationsinteressenten adressieren.

Die Darstellung der multimodalen Netze und ihrer intermodalen Schnittstellen (wie Umschlagstandorte)
dient der verkehrstrageribergreifenden Analyse und soll helfen, die technisch-betrieblichen und historisch
gewachsenen Eigenheiten der teils miteinander konkurrierenden, teils aufeinander angewiesenen
(,intermodal”), teils voneinander unabhéangig operierenden (,,monomodal”) Verkehrstrager zu Giberwinden.
Wird damit eine standardisierte Laufwegbewertung fiir Transportketten in bestimmten haufig
nachgefragten Verkehrsrelationen ermoglicht, kann darauf eine an Nachhaltigkeit orientierte
Transportlogistik in Hinblick auf die Wahl des Transportmodus besser aufbauen. Freilich muss auch der
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Preis fir die Transportleistung im Wettbewerb der Verkehrstrager fiir die verladenden Unternehmen
stimmen.

Abbildung 3-2: Der generalisierte multimodale Verkehrsgraph eines Brauereistandortes
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Quelle: aus Friendly Supply Chains: HORL, DORR, POCHTRAGER et. al., 2010

Forschungspotenzial

Diese wichtige Rahmeninformation sollte anbieterunabhdngig als lauflangen-kantenbasierter
Standardwegekostenrechner, damit sind aber nicht nur die Wegeentgelte (Mauten), sondern auch die nach
Kfz-Typ und Verkehrstopographie des jeweiligen Fahrweges standardisierbaren Kosten gemeint, integriert
werden. Die gesamte Kostenkalkulation fiir einen Transportlauf hangt natirlich von den weiteren
Leistungen des Transporteurs (wie Equipment, Personalstellung, Beférderungszeitgarantien etc.) fiir seine
Kundschaft ab.

Eine betrieblich-strategische Erweiterung des Verkehrsinformationsangebotes in Erganzung zur
ereignisbezogenen Echtzeitinformation, die die tatsachliche Reaktionsmoglichkeiten aber gerade fir
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Nutzfahrzeuge stark begrenzt, kdnnte mit einer Attributierung der Kanten mit verkehrsdkologischen
Eigenschaften (wie Siedlungsdurchfahrten, Engpassstrecken) und verkehrsdynamischen Merkmalen (wie
typische regelmaRige Zeitgdnge der Verkehrsqualitit gemessen mit einem Level of Service) erreicht
werden. Das ware gerade fir Wirtschaftsverkehre eine nitzliche strategische Informationsbasis zur
Konzeption von Tourenplanungen und des Fuhrparkeinsatzes, um Spitzenzeiten und Engpassstrecken
vorsorglich ausweichen zu konnen und einen moglichst umweltfreundlichen, emissionsgeminderten
Fahrzeugeinsatz in sensiblen Bedienrdumen zu ermdoglichen.

3.6.2 Nutzwertanalytische Ansatze

Entwicklung und Anwendung

Nutzwertanalysen wurden in den 1970er Jahren als Methode zur Umweltvertraglichkeitsprifung von
Standort- und Trassierungsvarianten von InfrastrukturgroRprojekten entwickelt. Darunter fielen auch
Eisenbahnhochleistungsstrecken und Autobahnprojekte. Damit war schon urspriinglich ein Bezug zum
Mobilitatssystem und zum Guterverkehr gegeben. Die Qualitat dieses Evaluierungswerkzeuges liegt in der
von vorneherein nicht eingeschrankten Ziele-Orientierung, womit diese Methode grundsdtzlich
anwendungsneutral und disziplinoffen eingesetzt werden kann, wenn es darum geht, Handlungsvarianten
oder, wie hier relevant, alternative Logistiksysteme oder Transportmodalitaten vergleichbar zu beurteilen.

Auch konnen die Zielpraferenzen verschiedener beteiligter oder betroffener Akteursgruppen derart
offengelegt werden und als Varianten durchgespielt werden. Der Zweck kann die Ermittlung einer besten
konsensfahigen Variante sein, muss es aber nicht sein. Der didaktische Orientierungswert solcher
Methoden darf nicht unterschatzt werden, auch wenn sie als Instrument der herkdmmlichen
Betriebsberatung vielleicht nicht unmittelbar taugen. Sie kdnnen vielmehr auf Branchen, Agglomerate von
glterverkehrsgenerierenden  Betriebsstandorten, Wirtschaftsregionen oder Bedienregionen der
Guterversorgung angewendet werden, um ein Bild davon zu bekommen, welche Systemlosungen bei
multivarianten Zielsetzungen mit welchen Vor- und welchen Nachteilen bei der Erreichung der einzelnen
Ziele verbunden sind. (CERWENKA et al., 2007)

Zwar ist diese Methode auch zeitweilig in die Kritik geraten, weil die Messung von Zielerfiillungen mittels
dimensionsloser Nutzwerte, die aus der Transformation von MessgrofRen anhand sehr unterschiedlicher
Skalierungen, die aus den verschiedenen beteiligten Disziplinen einflieRen, Manipulationen erméglicht und
die Wertsynthese zu einem Gesamtnutzwert immer diskutabel bleibt. Das heilt, Klarlegungen miissen
solche Analysen immer diskursiv begleiten. Aber gerade darin dulert sich der lberdisziplindre Wert solcher
methodischen Ansatze.

Spezifische Anwendungsmoglichkeiten zur Giitermobilitadt

Somit eignen sich nutzwertanalytische Verfahren hauptsachlich als systembezogenes strategisches
Planungsinstrument, das von entsprechenden Planungskorperschaften, Unternehmensverblinden oder von
GroBunternehmen eingesetzt werden kann. Der Systembezug kann Uber die Akteurskette einer Supply
Chain mit ihren Transportsequenzen oder Uber die Verkehrsrelationen in der Raumsystematik von
Suprastruktur (verkehrserzeugender Wirtschaftsstandorte oder unspezifischer Gitersenken), Infrastruktur
(physische Glterverkehrsnetze) und Metastruktur (nicht beteiligte, aber affektierte Bevolkerungsgruppen
und Landnutzungen) hergestellt werden.
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Ubertragen auf die Forschungserfordernisse zur Giitermobilitat kénnte eines der Anwendungsfelder das als
Evaluierungswerkzeug zum Qualitdtsmanagement und zur akteursiibergreifenden Qualitéitssicherung von
Produktionsprozesse in der Gulterherstellung, in der Guiterverteilung und im Gutertransport sein
(POCHTRAGER, 2011). Der Fortschritt in Hinblick auf die Gewahrleistung der Nachhaltigkeit in der
Gutermobilitdt entsteht dadurch, dass die Effekte von prozessoptimierenden MaRnahmen {ber das
Ublicherweise betriebswirtschaftlich skalierbare AusmaR (mittels Key Performance Indicators) hinaus einer
breiteren Nutzeneinschatzung, etwa entlang einer Supply Chain oder einer Transportkette liber mehrere
Sequenzen einer solchen, unterzogen werden wiirden. Das konnte der Nachhaltigkeitsberichterstattung
eine ganz neue Qualitat verleihen. Aber bis es soweit kommt, ist der Boden forschungsmafRig noch dafiir
aufzubereiten.

Forschungsbedarf

Im Falle von Projekten zur Giitermobilitit kann das Motiv zur Uberpriifung der Zielwirkungen von
Variantengestaltungen bzw. Optimierungsmalinahmen in Logistiksystemen und Transportketten auf die

e Klimarelevanz (z.B. bei Transportketten im Fernverkehr),
e Umweltvertraglichkeit (z.B. bei Giterbedienungen in Ballungsraumen),

e Erfiillung von Nachhaltigkeitskriterien; das konnte u.a. der Vermeidung prekarer
Arbeitsbedingungen und der Hintanhaltung von Ressourcenverschwendung dienen, oder die

e Nutzenstiftung insgesamt, also die Erflllung von betrieblichen Zielen ergdanzt um externe
Wohlfahrtswirkungen, gelenkt werden.

So liegt unseres Wissens bisher kein ausdifferenziertes Ziel- und Gewichtungssystem fiir die Klimarelevanz
des StraBengiiterverkehrs vor, sondern wird nur der auf Emissionsdaten der Nutzfahrzeughersteller
beruhende CO,AusstoR in sehr gemittelter Form aufgrund von Prifstandsmessungen fir die
Tourenberechnungen von Einzelfahrzeugen herangezogen. Und auch die gesundheitsrelevanten
Belastungen der Atemluft, die von Fahrzeugflotten in typischen verkehrslogistischen Einsatzformen
emittiert werden, sind noch kaum untersucht worden (DORR et al. 2015). In weiterer Folge gibt es auch
keine gebietsbezogenen bzw. siedlungstypologischen Analysen lber die Ausbreitung von Luftschadstoffen
entlang von vielbefahrenen Laufwegen, z.B. in ,Urban Canyons”, also Strallenziigen mit mangelnder
Beltftung aufgrund der Randbebauung, von Innenstadten. Wohl aber gibt es in den GroRstdadten ein
Messstellennetz fiir Immissionen. Dort hat sich eine eindeutige Korrelation zwischen tageszeitabhangigen
Verkehrsstarken auf bestimmten Routen im Stralennetz und den Schadstoffkonzentrationen bzw.
Grenzwertiberschreitungen herausgestellt (FGSV, 2015).

Die eine Moglichkeit ist, ein immissionsabhéngiges Verkehrsmanagement einzufiihren, also den
Verkehrszufluss auf ein tolerierbares MaR im Stadtstralennetz zu beschrdanken, oder bestimmte
Fahrzeugtypen generell oder temporar von der Befahrung sensibler Verkehrsbezirke auszuschlieRen, wie
das in Umweltzonen in deutschen und anderen europdischen Landern praktiziert wird. Aber in beiden
Fallen wird die Verursachung nicht tiefgreifend an der Wurzel, ndmlich an einem G&kologisierten
Verkehrsmitteleinsatz, angepackt. Einen ersten, von der Verkehrslogistik ausgehenden Ansatz dazu hat das
EFLOG-Projekt als F&E-Dienstleistung fiir das BMVIT entwickelt (DORR et al. 2014). So etwas wire ein
lohnendes Forschungsfeld fir nutzwertanalytische Ansdtze, weil dhnlich wie bei der erwahnten
Verkehrssicherheitsforschung alle zu involvierenden Fachgebiete ihr Wissen und ihre Zielvorstellungen,
einschlieRlich der grundlegenden Wirtschaftsinteressen, einbringen kénnen.

81



bmvit | AIDA-F

3.6.3 Spieltheoretische Ansatze

Die Ur-Theorie

Diese wurden in ihrer urspriinglichen Spielart als Element der Entscheidungstheorie unter
Unsicherheitsbedingungen entwickelt, wie das klassische Gefangenen-Dilemma angesichts einer drohenden
hohen Strafe, wenn eine/r aus der Bande den/der Kronzeugln macht. Voraussetzung fiir das Durchspielen
von Entscheidungsvarianten ist eine Gruppe von ,Mitspielerinnen”, die sich untereinander nicht
absprechen kénnen (oder wollen), sodass jede/r Einzelne seine/ihre Entscheidung aus den fur ihn/sie
verfigbaren Moglichkeiten unter Unsicherheit, wie sich die anderen entscheiden, treffen muss (HOLLER;
ILLING, 2009).

Dabei kann sich das Paradoxon einstellen, dass eine Entscheidung zum scheinbar eigenen Vorteil jedes
Einzelnen, zum gemeinsamen Nachteil fiir alle flihrt. Anhand des urspriinglichen Beispiels des Gefangenen-
Dilemmas, bedeutet das, wenn alle als Kronzeuglnnen gestandig sind, werden alle hoch bestraft, wenn
keine/r gestandig ist, besteht sogar die Chance auf einen Freispruch, wenn die Tat nicht zugeordnet werden
kann. Das lasst sich weniger dramatisch, aber realistischer, zum Beispiel auf das Verhalten von
Wirtschaftssubjekten in Fallen von VerstoRRen gegen das Kartell- und Wettbewerbsrecht tGbertragen.

Die Anwendungspraxis

Es handelt sich um ein entscheidungslogisches Verfahren mit Antizipation der Entscheidungen von
Mitspielerlnnen (Mitbewerberinnen) unter Unsicherheitsbedingungen zur Abwdagung von Vor- und
Nachteilen von verfligharen Entscheidungsvarianten, dessen Ergebnis zwar auf eine Optimierung der
eigenen Position abzielt, aber nicht zum Erfolg filhren muss. Starke Einschrankungen ergeben sich fir
Wirtschaftssubjekte, die spieltheoretisch ihre Entscheidungen herbeifiihren wollen, durch die
Kundenanforderungen auf den Giltermarkten und entlang der Supply Chain, die oft wenig Spielraum
offenlassen (JOST, 2001).

Dazu kommt der sich schleichend entwickelnde Rollenwechsel unter den Wirtschaftssubjekten in
Wertschopfungsprozessen, etwa wenn entweder zuliefernde Produktionszweige in Systemnetzwerken der
OEM aufgehen oder Logistik- und Transportdienste soweit ausgelagert werden, dass die
Verantwortlichkeiten unibersichtlich werden. Die sogenannte ,Cloud” ist dann das Endstadium der
Delegierung im Prozess der Verantwortungsiibergdnge. Die aufkommenden Technologien der Generation
4.0 verschieben Verantwortlichkeiten im Netz cyberphysischer Systeme, sowohl was die Gliterproduktion
als auch die Guterflisse in den Verkehrsnetzen anbetrifft, mit noch nicht eindeutig abschatzbaren
rechtlichen Konsequenzen.

Ein eigenniitziges Verfahren

Es kann vermutet werden, dass je scharfer der Wettbewerb unter den Wirtschaftssubjekten auf einem
Geschaftsfeld ausgepragt ist, desto mehr werden Planspiele fir die Geschaftsentwicklung zum Einsatz
kommen, die die optimale Positionierung eines Unternehmens am Markt zum Ziel haben. Machtige
Branchen, wie die Logistik- und Transportdienstleistungen, positionieren sich nicht nur untereinander
innerhalb ihrer Markte in harter Konkurrenz um die Kundschaft in der verladenden und handelnden
Industrie, sondern sie konnen sich aufgrund ihres unlibersehbaren Auftritts im 6ffentlichen Raum nicht der
offentlichen Aufmerksambkeit entziehen.
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Dazu missen sie, trotzdem sie als Wettbewerber Gegenspieler sind, gemeinsam Lobbyismus betreiben, um
Unannehmlichkeiten in der offentlichen Meinungsbildung und Belastungen durch o6ffentliche
Regulierungen und Abgabenleistungen zu begrenzen. Gemeinsamer Problemdruck durch solche exogenen
Einflisse oder die Bedienung von schwierigen Randmarkten, wie die Versorgung alpiner Nebentéaler oder
exotischer Exportmarkte, kann Gegenspieler also dazu veranlassen, ausnahmsweise und diskret gemeinsam
zu handeln.

Die metadisziplindre Sicht

Spieltheoretische Anwendungen sind per se nicht interdisziplindr angelegt, sondern werden beispielsweise
in der strategischen Betriebsplanung eingesetzt, wo sich dazu eine Gruppe von Betriebswirtinnen allenfalls
erganzt um verwandte Fachleute aus dem Produktionsmanagement oder dem Marketing zusammenfinden.
Das ist Ubliche Praxis und so gesehen nichts Neues. Die Idee mittels der Spieltheorie die Settings
(Bedingungsstrukturen) fir ein uniibliches, also innovatives Zusammenwirken verschiedener Disziplinen zur
Erreichung von Zukunftsszenarien, wie sie von den Promotoren der zivilisatorischen Technologiestufe 4.0
ausgerufen werden, einzusetzen, bedarf experimenteller Phantasie und einer wissenschaftlich moglichst
lobbyunabhangigen Neugierde des Wissenswollens.

Aufgabenstellungen fiir spieltheoretische Verfahren

o Reaktionsmuster von Akteursgruppen auf cyberphysische Vernetzungen ,4.0

Eines der Themenfelder dazu sind die zahlreichen technologisch getriebenen cyberphysischen
Vernetzungen und Verschmelzungen von Giterproduktion, Glterbewegungen und Giterverwendungen.
Dabei entstehen fiir Gruppen verschiedener Wirtschaftssubjekte unterschiedliche Betroffenheiten und
daraus abgeleitet Reaktionsmuster von Akteuren, die durchgespielt werden kénnten. Eine gerade fir
Osterreichische Verhaltnisse brennende Frage konnte sein, wie sich KMU aus verschiedenen Guterverkehr
generierenden Branchen auf diese Entwicklungen einstellen und welche Konsequenzen und Chancen sich
fir die Wirtschaftstreibenden daraus ergeben werden.

e Verhaltensmuster im intramodalen und im intermodalen Verkehrstragerwettbewerb

Die Spieltheorie als strategisches Instrument zielt zwar auf die Optimierung des Eigennutzes ab, veranlasst
dafiir aber zum Hineinversetzen in die Kalkile der Mitbewerberlnnen oder Gegenspielerinnen, um deren
erwartetem oder vermutetem Verhalten auf dem ,Spielfeld” entgegenzuwirken bzw. es zu neutralisieren.
Ein besonders komplexes Konkurrenzfeld ist der Verkehrstragerwettbewerb wegen der Fille an
notwendigerweise zusammenwirkenden Akteursgruppen im System der Infrastruktur, wegen der
unterschiedlichen Verkehrszwecke der Nutzungsinteressenten und wegen des — im oOffentlichen Verkehr
derzeit noch weniger —, aber im Guterverkehr dichten Marktangebotes von Transportleistungen durch eine
Vielzahl von Frachtunternehmen.

Das Geflecht von Infrastrukturgelegenheiten aller Verkehrstrager fir die Anspriiche der verschiedenen
Nutzerlnnen-Kreise kann zundchst mittels der Netz- und Verkehrsgraphen als physisches ,Spielfeld”
dargestellt werden. Dort treten innerhalb der Verkehrstrager-Infrastrukturen StralRe, Schiene etc.
Konkurrenzsituationen um knappe Kapazitaten (in Spitzenverkehrszeiten und/oder auf Engpassstrecken)
auf, die durch Verkehrsmanagement, Verkehrsregulierungen, Netzbewirtschaftung (v.a. Wegeentgelte) und
Ausbauvorhaben bewiltigt werden missen.

Das ist zundchst die eine Seite der intramodalen Konkurrenz um Infrastrukturressourcen seitens der
Nutzungsinteressen aus der Personen- und der Gitermobilitdt und dem Personenwirtschaftsverkehr. Auf
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der zweiten Seite tritt die operative Konkurrenz der Verkehrsanbieter auf den kommerziellen
Transportmarkten um Kundschaft (sehr bedingt o6ffentlicher Personenverkehr, privatwirtschaftlicher
Personenverkehr, Giiterverkehr) auf sowie als machtige Mitspieler die vielfdltigen Gruppen der
Teilnehmerlinnen im Individualverkehr.

o Konkurrenz um die knappe offentliche Verkehrsflache

Legt man diese Konkurrenzbetrachtungen ,,um die knappe Flache” analytisch zugrunde, kénnten sich
ungeahnte oder unbeabsichtige Effekte der Implementierung neuer Technologien, wie durch das
Platooning von Nutzfahrzeugen auf HauptstraBen oder das autonome Fahren von Kleinbussen und
Lieferfahrzeugen in Siedlungsgebieten, herausstellen. Damit ware auch ein Bedarf an interdisziplindren
Organisationsstrukturen und Facher-Konstellationen geweckt, die den Technologiefortschritt umfassend in
seinen Konsequenzen antizipieren, begleiten und evaluieren sowie gesellschaftlich managen helfen.

AbschlieBend stellt sich die Frage, wer in welchem Rahmen und in wessen Auftrag solche Planspiele
durchfiihren soll. Das kénnte dann eine branchen- und lobbyunabhangige Institution sein, die dem Sektor
der Grundlagenforschung oder der Regulierungsbehérden angehort. Denn diese kontrollierenden
Korperschaften stehen regelmafig vor dem Informationsproblem, die Daten aus den zu kontrollierenden
Kreisen zu bendtigen. Es werden sich aber moglicherweise neue Interessensgemeinschaften bilden, die ihre
Freiheiten und ihre Sicherheit durch neue vernetzte Verkehrssysteme gefahrdet sehen.

3.6.4 Systemtheoretische Setting-Analysen

Systemtheoretische Modelle

Zu dieser heterogenen Gruppe von Methoden von Wissensgenerierung zdhlen alle Ansatze, die den
Wandel, seinen Verursachungshintergrund sowie seine ,GesetzmaRigkeiten” im Ablauf aufklaren wollen.
Sie wurzeln in der Systemtheorie zu den Wachstums- und Verfallsprozessen anthropogener oder
Okologischer Strukturen (wie das Modell System Dynamics, FORRESTER, 1972). Dazu zdhlen des Weiteren
unterschiedliche erkenntnisorientierte Instrumente zur antizipierenden Wissensgewinnung, wie Methoden
der Markt- und Konsumforschung, Szenarien-Techniken zur Zukunftsexploration, behaviouristische Modelle
zur Clusterung verhaltenshomogener Gruppen, Simulations-Modelle zur Abbildung von komplexen
Wirkungsketten und ihrer Verursachungsbedingungen u.v.a.m.

Viele dieser methodischen Ansatze sind in der Stadt- und in der Verkehrsplanung zum Einsatz gekommen,
um Strukturveranderungen zu erkldaren und vorauszusehen. Fraktale Prozesse in der Umwelt und spater
auch im Wirtschaftsleben haben zu einem Umdenken (ber RegelméaRigkeiten und GesetzmaRigkeiten
gefiihrt und Methoden hervorgebracht, die man unter dem Obertitel der Chaos-Theorie, letztlich auch eine
Systemtheorie, subsummieren kann. Es sind also moglicherweise schlechte Zeiten fir Standard-Theorien
angebrochen.

Zeitnahes Monitoring statt Ex-post-Analytik

Hier soll der Blick auf auslésende Momente der Glitermobilitat gerichtet werden, weil Glitertransporte
nicht zufallig entstehen. Selbst wenn sie manchmal spontan auftreten, stehen doch sogenannte Spot-
Markte oder Spekulationskaufe dahinter. Zweifellos sind die Unwagbarkeiten auf den Gitermarkten
angestiegen, aber gerade deswegen sollte ein geschéarftes und systematisches Monitoring einsetzen, um die
Volatilitdit der Markte und die Variabilitdit der Quell- und Zielregionen nach regelmaRigen oder
unregelmaligen Mustern zu untersuchen, um die Gliterbewegungen besser erkldren zu kénnen.
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Es darf auch nicht ibersehen werden, dass es wohl durchorganisierte Liefernetzwerke gibt, die wie ein
Uhrwerk fiir sich funktionieren. So kann konstatiert werden, dass sich auf der einen Seite perfektionierte
industrielle Liefernetzwerke herausgebildet haben, die eine Briicke zur Technologiegeneration Industrie 4.0
bzw. Logistik 4.0 schlagen (siehe Abbildung 3-3 und Abbildung 3-4). Auf der anderen Seite entwickeln sich
immer mehr spontane Gliteraustausche, die in den Ballungsraumen chaotische Ziige annehmen kénnen.

Abbildung 3-3: (li.) Getaktete JIS- und JIT-Zulieferungen im automotiven Netzwerk
Abbildung 3-4: (re.) City-Anlieferungsstation mit Sattelzug in FuBgangerzone

Quelle: arp (Wirtschaftspark Leipzig-Wahren) Quelle: arp (Hannover-PackstralRe)

Die zunehmende Beschleunigung im Wandel des Wirtschaftslebens und die gestiegene Unberechenbarkeit
mancher Entwicklungen im globalen Handel, mit dem raschen Wechsel von Boom- und Flaute-Perioden,
wie jiingst am Absacken der Ol- und Industrierohstoffpreise zu bemerken war, legt es nahe, von der Ex-
Post-Analytik der traditionellen Handels- und Verkehrsstatistik und der darauf aufbauenden Prognostik zu
einer aktiveren Beobachtung der Veranderungen der Bedingungsstrukturen und ihrer inneren Mechanik zu
gelangen.

Das kénnte man als einen Paradigmenwechsel bezeichnen, wenn die Ursachen fiir den Wandel und die
Verdnderungen starker in den Fokus gerickt werden, anstelle erst auf die erkannten Wirkungen mit
Programmen und MaBnahmen im Verkehrswesen nachziehend zu reagieren. Durch eine solche proaktive
und prospektive Vorgangsweise wiirde auch die alleinige Zielerwartung, dass jede Infrastrukturinvestition
zwangslaufig eine dauerhafte, irgendwie kostendeckende oder mindestens kostenrechtfertigende
Nachfrage an Verkehrsleistungen nach sich ziehen wiirde, relativiert.

Alternative Modellvorstellungen (Setting-Ansatz)

Dazu brauchte es aber Modellvorstellungen der Wirkungszusammenhange und der Systemverkettungen,
die es unseres Ermessens aber kaum noch gibt. Allerdings sind die Ausgangspunkte dafiir geographisch
vielfaltig, denn es kann ein Unternehmen als Dreh- und Angelpunkt einer Supply Chain mit seinem Standort
bzw. seinen Standorten in den Mittelpunkt gestellt werden, oder eine Wirtschaftsregion mit ihren
vielféltigen Wirtschaftsbeziehungen und Verkehrsrelationen.

Zunachst unabhdngig davon lassen sich vier Settings unterscheiden, welche konditional hintereinander
geschaltet die Entscheidungssituationen bis zur Realisierung von Guiterverkehren beschreiben. Es sind dies:
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e das Logistische Setting der verladenden Unternehmen, welche die Vorbedingungen stellen,

e das Infrastrukturelle Setting der Wirtschaftsregionen, welches die Rahmenbedingungen fir die
Verkehrsbedienbarkeit in den nachgefragten Verkehrsrelationen beschreibt,

e das Transportwirtschaftliche Setting der Transport- und Logistikwirtschaft, welches die
Geschaftsbedingungen fir die Realisierung von Transportketten anbietet und

e das Okologische (Meta-)Setting als limitierendes oder praferenzielles System von
»Begleitbedingungen”, wie sie Regularien vorschreiben oder Kunden wiinschen.

Angewandt als Monitoring- und Analyse-Konzept, z.B. zur Wirtschaftsbeobachtung der maRgeblichen
Markte von Branchen oder Wirtschaftsregionen, ermoglichen diese Settings nicht nur die kausale
Beobachtung der Verkehrsgenerierung, sondern auch eine typologische Charakterisierung von verladenden
bzw. empfangenden Unternehmen nach der Komplexitat ihrer Inbound- und Outbound-Logistik (z.B. was
die Taktung oder die Schwankungen im Verkehrsaufkommen oder die Verkehrsmittelaffinitat betrifft)
(DORR, FRANK et al. 2007, S.113).

Der Setting-Ansatz erlaubt als entscheidungslogisches Geriist eine Verschrankung entlang eines Pfades, an
dem die Akteure mit ihren Verantwortungsbereichen angesiedelt sind. Dabei wird realitdtsbezogen davon
ausgegangen, dass die logistischen Anforderungen, die von den Glitermarkten ausgehen, den Entscheid-
ungsprozess auslésen und in weiterer Folge determinieren (DORR et al., 2007, HORL et al., 2011).

Dieser Konzept-Rahmen der Settings kann fiir vielfaltige Aufgabenstellungen der Gltermobilitat eingesetzt
werden, weil mit dessen Hilfe verschiedene verkehrsrelevante Analysen in einen logischen Kontext
gebracht werden kénnen (DORR, HORL, POCHTRAGER, 2010, S.21). Denn er:

o |eistet Beitrage zur Erklarung der Verkehrsgenerierung von Giitertransporten;

e gliedert Entscheidungsprozesse im Giterverkehrsgeschaft nach den logistischen Anforderungen
(Vorbedingungen), nach den Gelegenheiten der infrastrukturellen Bedienbarkeit in den
nachgefragten Verkehrsrelationen (Rahmenbedingungen) und den Transportangeboten der
Verkehrswirtschaft auf und legt so Starken und Schwéachen im Verkehrstragerwettbewerb offen;

e ermoglicht branchenneutral das Wiedererkennen der Logistikpraxis, wie z.B. dhnlich gelagerte
Transportnachfragen von mittelbetrieblichen Exporteuren im Hinterland-Seehafen-Verkehr;

e zeigt interdisziplindre Schnittstellen und Interdependenzen zwischen Sachentscheidungsbereichen
auf;

o teilt die Glterstrome entlang der Wertschépfungskette in Inbound- oder Outbound-Verkehre von
Quellregionen, Verarbeitungsstandorten und Konsumsenken auf;

o verkniipft die Prozesse der Beschaffungs- und Absatzlogistik mit der Verkehrsqualitit des
Netzbetriebes (Bedienzeitfenster, Engpasszeiten), der Verkehrstragerinfrastrukturen und den
Verkehrsmittelleistungen (Kapazitaten, Equipment, Transportzeiten) der Transportwirtschaft;

o eroffnet damit langerfristig eine auf Umweltziele abgestimmte Optimierung von Transport- und
Logistiksystemen

Solche Vorgangsweisen im Entscheidungsprozess stehen aber noch am Anfang der effektiven Anwendung
in der betroffenen Wirtschaft. So fehlen dazu noch liberzeugende Anwendungskonzepte, wie die jlingste
Literatur bestatigt, woraus ein F&E-Bedarf abgeleitet werden kann (z.B. BRETZKE, 2014).
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Abbildung 3-5: Die Settings als Entscheidungspfad entlang der Supply Chain
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4. DELPHI-FACHGESPRACHE

4.1 Konzeption

4.1.1 Ziele und Zweck

Die F&E Dienstleistung AIDA-F will ausgehend von den Programmzielen und den artikulierten Trends der
Logistik Angriffspunkte fiir die Aktivierung von Potenzialen interdisziplindren Zusammenwirkens
herausfinden und ihre Bedeutung fiir die Praxis des Giiterverkehrs von morgen ausloten. Dazu werden die
Interventionsbereiche fiir organisatorische Innovationen abgesteckt, die in die drei Themenkreise
Adaptierungen der Systemarchitektur von Giitermobilitéit, intelligenter Verbund von Technologien und
reformierte Methoden der Erfassung, Analyse und Optimierung von Gliterbewegungen gegliedert werden.

4.1.2 Interdisziplindre Disposition der Gesprachsteilnehmerinnen

Es sind Teilnehmerinnen aus allen Disziplinen und Berufsfeldern willkommen, die in irgendeiner
professionellen Weise einen direkten oder indirekten Bezug zum Themenfeld Verkehrslogistik und
Guterverkehr haben und aufgrund dessen interdisziplindre Erfahrungen, Beispiele und Perspektiven
einbringen kdnnen. SchlieRlich konnten im Zeitraum von drei Monaten mit 22 Fachleuten vor Ort diese
Gesprache durchgefiihrt werden. Zu diesem Zweck wurden die Stadtregionen Wien (5), Linz (3), Salzburg
(1), Miinchen (4), Koln (2), Frankfurt/Main (2) und Berlin (5) bereist. Dieser geographische Radius ldsst sich
mit der Grenzen Uberschreitenden Gitermobilitdt einerseits und mit der Bedeutung transnationaler
Logistikkonzepte andererseits rechtfertigen.

Der Kreis der angesprochenen Fachleute verspricht aufgrund deren Werdegédngen eine grundsatzliche
interdisziplindre Disposition, die sich im Falle einiger Personen in Doppel- oder Mehrfachfunktionen
zwischen Praxis, Forschung und Lehre niederschlagen. Tabelle 4-1 stellt dies dar.

Tabelle 4-1: Werdegang der Teilnehmerinnen und Themenanklang der Delphi-Gesprache

IS
— < R
(0] e = = Lo =
S § £ S N IS 2 o
[ — ~ = he] L X — e
= =| = _ o E € = o E &L 2
s 2 8| © g B= E Q9 =3 2 2
T ol ol S T 7] < 8 o S 5] 5]
Qao|lo| &b a £ n =z = o o o
1 m| O 4,5 Uni Raumplanung Verkehrsplanung Guterverkehrsforschung Key
2 w| O 5,5 Uni Raumplanung Verkehrsplanung Mobilitétsforschung Jun
3 w | D 2,0 v Wirtschaftsgeographie Konsumforschung Verkehrspolitik Sen
4 w | D 2,0 \% Wirtschaftsgeographie Luftfahrt Verkehrspolitik Sen
5 m| D 1,7 SV Bauingenieurwesen Verkehrsplanung Mobilitatsplanung Key
6 w | D 1,6 SV unbekannt Stadtplanung Umweltmanagement Key
7 m| O 1,7 FV&FH Maschinenbau Motorenentwicklung Technologiepolitik Key
8 m| O 1,8 Uni Landwirtschaft Agrarokonomie Supply Chain Management Key
9 m| O 2,0 LU&Uni | Technische Mathematik Betriebswirtschaft Untgmehmens-§ trategie Key
Logisti-dienstleistungen
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10 m| O 2,0 LU Betriebswirtschaft Logistik Vgrtneb 'Loglst|k- Jun
Dienstleistungen
11 m| O 2,2 FVv Politologie Publizistik Fachvertretung Logistikdienste | Sen
12 m| O 2,3 U Kulturteghmk & Qualitatsmanagement Infrastrukturbetrieb Terminal Key
Wasserwirtschaft
13 m| D 2,6 FVv Verwaltungswirtschaft Speditionskaufmann Fachvertretung Guterverkehrs- Key
unternehmen
14 wl D 11 Ko Geographie Guterverkehrs- Programm- & Projekt- Sen
forschung management
15 m| D 3,5 RV Raumplanung Urbanistik Gutermobilitatsmanagement Key
16 w | D 3,5 RV Geographie Offentliches Recht Verkehrsmodellierung GIS Sen
17 m| O 2,5 VH BWL Logistik Multlmodgler V'er'kehr, E-Commerce Versandlogistik Sen
Chemielogistik
. . Interdisziplinare . .
18 m| D 2,1 FG&Uni Physik Technikstudien Guterverkehrsmodellierung Key
19 m| D 1,8 LV Geographie Konsumforschung Wirtschaftsverkehrsplanung Sen
20 m| D 1,6 Ulgcls& Eisenbahntechnik Verkehrskybernetik Urbane Mobilitatsplanung Sen
21 |[m| D | 17 FG Soziologie Unbekannt Dokumentation EB- -
Guterwagen
22 wl b 17 = Int. Sprachwis- Unbekannt Public Relanon; und Sen
senschaften Pressearbeit
Legende: Universitdt (Uni), Interessensvertretung (IV), Stadtverwaltung (SV), Fachverband (FV), Fachhochschule (FH),
Logistikunternehmen (LU), Infrastrukturunternehmen (IU), Konsulent (Ko), Regionalverband (RV), Forschungsgesellschaft (FG),
Landesverwaltung (LV)

Quelle: eigene Bearbeitung

4.1.3 Inhalte und Ablauf der Gesprache

Die Gesprachseroffnung dient der Anndherung an interdisziplindre Beispiele und Bedarfslagen, daher wird
eingangs nach dem personlichen Erfahrungsschatz der Mitwirkenden mit interdisziplindr aufgebauten
Vorhaben gefragt. Eine definitorische Abklarung erscheint zu Beginn ebenfalls wichtig, da die
Studienthematik groBe ,Nebelbereiche” beinhaltet, die geklart gehdren. Die Formen des Warenhandels
und der Gilterversorgung sind essentielle Bausteine des zivilisatorischen Entwicklungsstandes, sodass
einige ,Metafragen” dazu gerechtfertigt sind. SchlieRlich betreffen sie grundlegende Aspekte der

Nachhaltigkeitsdebatte und der Zukunftsfahigkeit.

Daran knilpfen Fragen an, die sich strategisch mit dem Verkehrssystem und der Einordnung des
Giterverkehrs darin befassen. Damit werden die systemwirksamen Akteure angesprochen und inwieweit
Dabei
Querbeziige auf die Inter- und Multimodalitat von Giiterbewegungen in den Verkehrsinfrastrukturen

Akteurskonstellationen interdisziplindar zusammenwirken miussen, konnen oder sollten. sind

vorzunehmen und darauffolgend darf auch der Blick auf externe Effekte des Giiterverkehrs nicht
vernachlassigt werden (KUMMER, 2011). So schlieBt sich der Fragekreis zu den akuten Aufgabenstellungen
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und den emergenten Herausforderungen, die auf die Erforschung der Gitermobilitdt, aber vielmehr noch
auf die Praxis des Glterverkehrs zukommen werden.

AbschlieBend wird sodann vertiefend auf die Potenzialfindung in Interventionsfeldern eingegangen. Die
Befragung soll vor allem den Diskurs anregen und beleben. Im Ergebnis sollen Potenziale aufgesplirt und
Interventionsrdume entworfen werden. Das soll glinstigerweise (ber die Laufzeit des Projektes
hinauswirken.

Genereller Gesprachsablauf:

1. Personlich adressierte Fragen (Werdegang und interdisziplinare Erfahrungen)
2. Definitionsfragen (was ist und wo beginnt interdisziplindres Zusammenwirken?)

3. Diszipliniibergreifende Metafragen (wie Wissensmanagement, Know-how-Transfer, methodische
und systemische Schnittstellen)

4. Verkehrstrageriibergreifende Strategiefragen (wie Nachhaltigkeitsziele oder Modal-Split-Politik)
Fragen zur Akteurslandschaft (Abschottung und Uberschneidungen von Berufsbildern)

6. Fragen zur Annaherung an die interdisziplindre Potenzialfindung (liber Phanomene, Methoden,
Technologien, intelligente Systeme)

7. Fragen zu aufgabenbezogenen (l6sungsorientierten) Themenkreisen (z.B. Infrastrukturkapazitat,
Migration innovativer Technologien)

Der Gesprachsverlauf folgte dem Duktus der Themenfelder, lieR aber genug Platz fir die individuelle und
subjektive Darlegung durch die Gesprachspartnerinnen. Im Diskurs wurden manche Potenziale identifiziert
und konkretisiert. Dabei wurde meist von den Gesprachspartnerinnen aus der operativen Wirtschaft hoher
Wert auf eine Anonymisierung gelegt.

Die Statements sind nach qualitativen Kategorien: wie Feststellungen aus dem beruflichen Erfahrungs-
hintergrund (,!“), fragende oder empirische Hinweise auf gute oder mangelhafte Praxis (,?“) oder
Erwartungen und Forderungen aufgrund erkannter Defizite und Handlungsbedarfe (,,2“) charakterisiert.

4.2 Ergebnisse

4.2.1 Interdisziplinar gerechte Darstellung der Ergebnisse

Generell waren die Studienverfasserlnnen bemiht, die Authentizitdt der Aussagen trotz Anonymisierung,
so gut es redaktionell moglich war, das betrifft hauptsachlich die Lesbarkeit, zu wahren. Das heifSt, um eine
interdisziplindr gerechte Darstellung der Gespradchsergebnisse zu erreichen, sollten folgende VerstoRe
dagegen moglichst vermieden werden:

1. nicht zensurieren (z.B. durch Weglassen unangenehmer Aussagen)

2. nicht korrigieren (wenn man sachlich nicht Gbereinstimmt)

3. nicht kommentieren (wenn dadurch die Originalbotschaft relativiert oder verfremdet wird)

4. nicht anreichern (z.B. durch Beibringen eigener Fallbeispiele)

5. nicht Gberstrukturieren (also ein Ordnungssystem Uber die Ergebnisse dartiberstiilpen, das die
Divergenz oder die Gewichte der Gesprachsinhalte glattet oder harmonisiert).
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Manchmal sind aber Anmerkungen hilfreich und zuldssig, beispielsweise, wenn es sich um nationale oder
branchenweise Besonderheiten handelt, die nicht allgemein bekannt sein dirften.

Diese fiinf Punkte, die sich im Zuge der schrittweisen Aufbereitung der Delphi-Gesprache ergeben hatten,
koénnten als zu den ,Anstandsregeln der Interdisziplinaritéit” gehorig bezeichnet werden. Natdrlich ist eine
disziplindre Kommentierung (z.B. zu externen Effekten betriebswirtschaftlicher Optimierungsmodelle) und
Interpretation fachfremder Erkenntnisse notwendiger Teil eines interdisziplindren Diskurses, vor allem
dann, wenn eine breite gesellschaftliche oder wirtschaftliche Betroffenheit von Handlungsweisen einzelner
Fachgebiete entsteht. Im schwierigen interdisziplindren Diskurs ist allen, den zweifelnden, hinterfragenden
ebenso wie den Uberzeugten, verteidigenden Akteuren der involvierten Fachgebiete Stimme und Gehor zu
schenken. Darauf aufbauend kann ein interdisziplindrer Syntheseprozess, der hier nicht zur Aufgabe stand,
gelingen.

4.2.2 Themenkreis: Diszipliniibergreifende Metafragen

Datengenerierung (Datengrundlagen)

(!) Ziel, Zweck und Transparenz

Bei der Datenerhebung stellt sich zuallererst die Frage, was mochte man erheben und welches Ziel bzw.
welcher Zweck verbirgt sich dahinter. Der Hintergrund, warum eine Auswertung gemacht wird, gibt
Auskunft Gber das Ergebnis der jeweiligen Statistik. Jedoch ist dieser Hintergrund nicht immer bekannt.

(?) Niitzlichkeit von erweiterter Datenbasis

Zudem stellt sich die Frage, welche Fragestellung groRR genug ist, um eine Datenerhebung durchzufihren.
Beispielsweise sind die 8+1 Fz-Klassen-Zahlstellen sehr umfangreich. Bei grolen Datenmengen bleibt immer
die Frage der Nitzlichkeit im Raum. So wird oftmals auf bereits verwendete Daten aus existierenden
Studien zurickgegriffen, deren Ursprung nicht immer Uberpriift werden kann.

(=») Technologische Fortschritte in der Datenerfassung, wenig Konzepte zur Auswertung

Doch auch der technologische Fortschritt hat die Datenerhebung ein grofRes Stiick voran gebracht.
Aufgrund fallender Herstellungskosten bei Zahl- und Messgeratschaften ist ein groRflachiger Einsatz neuer
Technologien, wie die Sensortechnik, heutzutage moglich. Trotz der umfangreichen Datenerhebung
mangelt es jedoch haufig an einer problemerfassenden und planungsorientierten Auswertung der Daten
bzw. einer an Zielen orientierten Dateninterpretation (Anmerkung: Ansatze dafir gibt es bei der
Aufstellung eines umweltvertraglichen Verkehrsmanagement-Modells fir Ballungsraume). Der Fokus bei
den meisten Ansatzen liegt zu sehr im Bereich der Abhilfe eines Problems und weniger bei der Vorsorge.
Diesbeziigliche Modelle flir ein Monitoring und eine standardisierte Auswertung der Daten fehlen noch
weitgehend.

Forschung und Entwicklung
(!) Theoretische Beitrdge versus Praxistauglichkeit

Problemlésungen auf Metaebene I6sen oftmals Probleme, die eigentliche keine realen, sondern nur
,theoretische” Probleme sind (Anmerkung: Gemeint war vermutlich, dass grundsatzliche neue Erkenntnisse
noch keine direkte Praxisanwendung finden kénnen, wohl aber in normativen Anweisungen an die Praxis
munden konnen). Zahlreiche solcher Herausforderungen bzw. Probleme ergeben sich beispielsweise durch
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EU-Verordnungen, die als Folge einen Bedarf an angewandter Forschung auslésen, wie man den
Anforderungen in der Praxis realistisch gerecht werden kann.

Neben der theoretischen Problemlésung (Anmerkung: = Erkenntnisgewinn im Sinne einer Verbreiterung
oder Vertiefung der Wissensbasis) stellt sich bei Forschungsaktivititen auch immer die Frage der
Praxistauglichkeit und der Ubertragbarkeit fiir diejenigen Unternehmen, die Lésungsmodelle umsetzen
sollen. Die Uberfiihrung der Lésungen in den praktischen Einsatz fehlt bei vielen Projekten der
angewandten Forschung, da dies fir die Unternehmen, selbst wenn sie als Praxispartner in die
Forschungsprojekte eingebunden waren, zu viel Personalkapazitat bzw. Zeit und Geld in Anspruch nehmen
wirde. So kénnen beispielsweise unterschiedliche Stadtstrukturen unterschiedliche Lésungsansatze fiir die
Lieferlogistik erfordern. Forschung und Praxis kdnnen gemeinsam nur bestehende Modelle experimentell
aufarbeiten, aber keine vollig neuen Modelle erfinden. Gegenmodelle zur herrschenden Praxis sind eher
Innovationsbremsen.

(Anmerkung: Hier zeigt sich ein Spannungsfeld zwischen Wissens-Innovationen, die vielfach aus dem
antithetischen Denken resultieren, und Praxis-Innovationen, die an Bewdhrtes anknlpfen sollen, oder
anders gesagt, es offenbart sich der Gegensatz zwischen Revolutionen und Evolutionen. In diesem Dilemma
steckt librigens auch die Durchsetzung alternativer Antriebstechnologien.)

(!) Zeit als Ressource und strategische Komponente in der Forschung

Vorweg ist anzumerken, dass in mehreren Gesprachsbeitragen die Ressourcenbereitstellung, also Geld und
Zeit flr F&E bzw. Zeit sei in Geld zu messen, seitens der Gesprachspartnerinnen thematisiert worden ist.

Denn mangelnde Zeitressource fuhrt zu einer mangelnden Wissenserweiterung. Oftmals fehlt schlichtweg
die Zeit, um sich in andere Fachbereiche einzulesen und sich damit anzufreunden. Ein Zeitbudget-
Management ist bei interdisziplinar angelegten Projekten unbedingt notwendig. Denn trotz dieser
Engpdsse hat die Qualitdt der Forschungsansatze hochste Prioritdt und muss quantitatives Wissen immer
mit qualitativem Wissen ergdnzen. Wenn zwei oder mehrere einander zunadchst fremde Disziplinen
zusammentreffen, begegnen sich diese anfangs oft abweisend und ein sofortiger Kommunikationsfluss
kann nicht vorausgesetzt werden. Die Schaffung eines interdisziplindren Arbeitsklimas ist ein langsamer
Annadherungsprozess.

Zudem ist der richtige Zeitpunkt fiir die Platzierung eines Forschungsthemas oft entscheidend. Dabei muss
eingeschatzt werden, ob fir bestimmte Forschungsfragen bereits ein Wissens- und Praxisbedarf besteht
oder, obgleich frihzeitig antizipiert, dennoch zu frith thematisiert wird. Im Gegensatz dazu, kdnnen
Probleme oder Innovationspotenziale madglicherweise zu spat erkannt werden, sodass ein
Wettbewerbsnachteil als Forschungsstandort oder fiir den Wirtschaftsstandort daraus resultiert. Durch zu
frihe Thematisierung haben neuartige und tberraschende Entwicklungen noch keine Chance. Dabei haben
vor allem ,Einzelkdmpfer” im Forschungs- und Entwicklungsmilieu die groRten Probleme ihre neuen
Erkenntnisse inter- und transdisziplinadr zu vernetzen.

(?) Anwert der Forschung und blockierter Wissensaustausch

In Hinblick auf den Anwert interdisziplindrer Forschungsfelder und den AnstoRR interdisziplindrer
Forschungsthemen wird von den Gesprachspartnerinnen folgende Frage aufgeworfen: Wodurch wird
Forschung zu einem Thema angestoRen? Heutzutage herrscht durchaus ein interdisziplindres
Forschungsklima, um neue Erkenntnisse zu gewinnen. Aber viele Forschungsthemen missen durch
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Forderungen angestofen werden, wenn kein unmittelbares Verwertungspotenzial abschatzbar ist. Ist man
bei der Forschung auf Forderungen angewiesen, so wird es bei der Antragsstellung immer wichtiger, den
Nachhaltigkeitsaspekt zu betonen.

In den USA wird der Forschungsszene von den Unternehmen grofRe Wertschatzung entgegengebracht, wie
auch umgekehrt. In Europa ist jeder in seiner eigenen Welt gefangen. Es herrscht ein Mangel an
gegenseitiger Anerkennung der erbrachten Leistungen. Das amerikanische System passt aber nicht zu den
europaischen Verhaltnissen.

(Anmerkung: der offenbar manchmal blockierte Meinungs- und Wissensaustausch zwischen der
,Akademia“ und den Praktikerlnnen scheint eine der Kernaufgaben der Verstdndnisschaffung zu sein. Das
gilt sowohl innerhalb dieser Hauptgruppen, wo ein disziplineniibergreifender Dialog gefordert ist, als auch
zwischen diesen Hauptgruppen. Fir beides gibt es aussichtsreiche Initiativen, wie interfakultare
Forschungsverbiinde an und von Universitditen sowie von der industriellen Wirtschaft getragene
Forschungs- und Entwicklungs-Cluster, die auch zunehmend wechselseitig verschrankt werden. Dabei ist
der Wettbewerbsgedanke nicht abtraglich, stellt aber in gewisser Weise auf Erkenntnis- bzw.
Entwicklungsziele ab, die langerfristig von den Forschungspartnern, namlich unter Wahrung eines
Kompetenz-Vorteils und Knowhow-Vorsprunges, zu verfolgen sind. Die Verstandnisschaffung Uber die
Mechanismen der Gltermobilitat scheint daher keine Kernaufgabe solcher Einrichtungen zu sein.

Dazu wadren geeignete organisatorische Plattformen hilfreich, die keine engen Zugangsbarrieren nach
Fachrichtungen und Verbandsinteressen aufbauen, sondern unter dem Dach eines breiten Aufgabenfeldes
offen bleiben. Nachhaltige Gltermobilitat ist ein solches Aufgabenfeld, das unter diesem Dach Breite fir
viele Disziplinen offenlasst, gleichzeitig aber den Fokus auf die Bewegung von ,Gitern“ im Raum legt. Eine
solche offene Plattform braucht eine Moderation und sollte thematische AnstéRe setzen und kdnnte mit
einem zu installierenden Lehrstuhl verbunden werden, sodass eine anerkannte Person diese integrative
Funktion einnimmt.)

(?) Innovationsdiffusionsplan (eine Road Map im Kleinen und Konkreten)

Vielen guten Ideen fehlt ein Finanzierungsmodell fiir die aufbereitende (vorindustrielle) Forschung, doch
Banken und Versicherungen wollen sich daran oftmals nicht beteiligen, wenn ihnen kein Businessplan
vorgelegt werden kann. Risiko- und Mezzaninkapital dafiir ist rar, wenngleich der Staat und die EU-
Programme hier mit ihren Férderungen einspringen. Aber bis zur Prototypentwicklung und dem Einsatz im
Pilotlauf ist es ein weiter und steiniger Weg. Beispielsweise ist die Einordnung von innovativen Fahrzeugen
in die teuerste Versicherungskategorie kontraproduktiv fir die Einflihrung am Markt.

Die Markteinfihrung neuer Technologien misste mit neuen Geschéafts-, Finanzierungs- und
Beteiligungsmodellen gekoppelt werden. Zur Schaffung eines innovativen Milieus gehdren neben den
Entwicklern, die Ermoglicher aus der Wirtschafts- und Finanzwelt, die Férderer von innovationsfreundlichen
(auch rechtlichen) Rahmenbedingungen wund letztlich die von der Innovation (iberzeugten
Frihanwenderinnen am Produktmarkt.

Interdisziplinaritdt als Mehrwert

Verschiedenste Projekte, die von den Gesprachsteilnehmerinnen eingebracht wurden, zeigen auf, dass sich
interdisziplindre Zusammenarbeit auszahlt, also ein Mehrwert erzeugt wird.
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Alle Seiten, so unterschiedlich sie auch fachlich ausgerichtet sein moégen, missen den Mut haben,
aufeinander zuzugehen. Dabei muss jede Disziplin offen fiir Neues sein und Wahrnehmungen aus anderen
Sichtweisen zulassen. Ob sich eine interdisziplindre Zusammenarbeit wirklich auszahlt, muss von Projekt zu
Projekt unterschiedlich betrachtet werden. Folgende Projekte oder Programme mit interdisziplindren
Charakter wurden in den Gesprdchen als beispielhaft angefiihrt:

o Furthering Less Congestion by Creating Opportunities for more Walking and Cycling (FLOW): Hier
handelt es sich um ein interdisziplinares EU-Projekt mit dem Ziel, Staus auf stadtischen Strallen zu
reduzieren und den Personenverkehr finanziell und nachhaltiger zu gestalten. Dazu muss bei der
Verwaltung, bei den Planenden und bei den Verkehrsteilnehmerlnnen darum geworben werden,
Gehen und Radfahren als wichtige MaRnahmen zur Stauvermeidung und fir einen flissigen
Verkehr in unseren Stadten anzuerkennen (http://compass.ptvgroup.com/tag/eu-projekt/).

« Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP): In diesem von der EU geférderten Projekt werden
Konzepte erstellt, wie an Planungen im Mobilitdtsbereich herangegangen werden soll. Es geht
dabei um das Zusammenleben in der Stadt. SUMP ist ein Leitfaden fiir Stadte, die mehr
Nachhaltigkeit im Verkehr erzielen wollen. Dabei muss berlcksichtigt werden, wer integriert
werden soll, welche Akteure betroffen sind und wer die Entscheidungskompetenz innehat.
SchlieRlich soll daraus ein Mehrwert fur jede/n Blrgerin erkennbar gemacht werden. SUMP ist
daher als ein Kreislaufprozess mit Riickkoppelungen organisiert. Auch die Stadt Wien wirkt an
dieser Initiative mit.

o INTERREG ist ein europaisches Programm, wo die Moglichkeit geschaffen wurde, dass Stadte ihre
Probleme und Projekterfahrungen gegenseitig austauschen. Dabei existieren Lighthouse-Stadte
und Federal-Stadte — Pioneers und Followers. Stadte berichten Uber ihre Probleme und
Losungsansatze, wobei festgestellt werden kann, ob dieses Problem in anderen Stadte auch auftritt
und wie es gelost werden kann. Dazu werden die LésungsmaBnahmen vor Ort in Erfahrung
gebracht. Die teilnehmenden Stadte konnen durch INTERREG auf diese Referenzmodelle in anderen
Stadten hinweisen, was fir die Argumentation hilfreich sein kann (FP7 PROJECT, 2014).

o Last Mile Logistics (LAMILO): Das Projekt ist Teil des INTERREG-Programmes der EU. Adressaten
sind Kommunen bzw. Stadte und diverse Verbande. Im Fokus steht eine effiziente und nachhaltige
Bedienung der Letzten Meile in der urbanen Giiterversorgung. Es sollen Mittel und Wege gefunden
werden, die Auswirkungen der Lieferverkehre, wie Ladrm, Stau und Emissionsausstol}, zu reduzieren,
indem das Problembewusstsein von privaten und 6ffentlichen Dienstleistern und der Kunden dafir
sensibilisiert wird (http://compass.ptvgroup.com/tag/lamilo/).

Besonders Universitaten beteiligen sich intensiv mit Forschungsprojekten an EU-Programmen. Aber
geographisch darlber hinausgehend wird in Projekten mit Schwellenlandern zusammengearbeitet, in
denen Nachhaltigkeit noch keinen gesellschaftlichen Stellenwert besitzt. So fiihrt die TU Berlin (Zentrum
Technik und Gesellschaft) Projekte mit dem Iran, mit Agypten und weiteren auRereuropiischen Lindern
durch, mit dem Ziel, die Nachhaltigkeit im Modelldenken zu verankern und in der Siedlungs- und
Verkehrsplanung zu starken. Dabei bildet der Austausch von Studierenden und Lehrenden die Briicke.

(Anmerkung: Ein Forschungsmilieu, in welchem ein interdisziplindrer Diskurs aufgebaut werden kann,
erfordert eine kritische Masse an beteiligten Fachgebieten und Fachleuten, die in Osterreich jedoch nur
schwer zu erreichen ist, wenn man daran denkt, den Wissensaustausch Uber einzelne Projekte
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hinausgehend zu organisieren, z.B. in Form von Tagungen zu interdisziplindar zu l6sende Themen und
Aufgabenstellungen. Die groRere tragfahige Community fir einen regelmafigen Austausch bietet der
deutschsprachige Wissenschaftsraum, in den sich die interdisziplindre Forschung aus Osterreich stirker
integrieren kénnte und musste. Im Bereich der technologischen Forschung und Entwicklung findet das noch
eher statt, als im Bereich der Herausforderungen, die sich aus dem Gulterverkehr im Raum ergeben, weil
hier wirtschaftliche Interessen der Stakeholder Gberméchtig sind.)

SchlieRlich stellen folgende generelle Fragen ein eigenes Forschungsfeld dar: welche Treiber fordern die
Interdisziplinaritdt und was ist fir die Forschung ein Ansporn zur Interdisziplinaritdt sowie welchen
Mehrwert kann man sich fiir die Antworten auf bestimmte Herausforderungen erwarten?

Kommunikation

(!) Umgang mit Sprach- und Verstindnisproblemen als ,,Briickenleistungen”

Kommunikation ist ein Grundbaustein fiir eine erfolgreiche Zusammenarbeit. Bei ahnlichen (benachbarten
oder methodisch dhnlich arbeitenden) Disziplinen funktioniert der Dialog bis zu einem gewissen Grad
vergleichsweise gut. Wenn jedoch erschwerend hinzukommt, dass unterschiedliche Disziplinen tber
unterschiedliche ,Sprachen” (Terminologien) verfiigen und je divergenter diese Disziplinen in Hinblick auf
ihre Beobachtungsobjekte und Erkenntnisinteressen sind, desto schwieriger wird die Kommunikation,
wenn, wie zumeist, ein/e beider- oder mehrseitig verstandige/r Ubersetzerin und akzeptierte/r Vermittlerin
fehlt (Anmerkung: Solche Briickenleistungen kénnten ,intermedidre” Berufsbilder anbieten, die aber, wie
Geographlnnen, Raumplanerinnen oder Wirtschaftsingenieurlnnen, wiederum in Kritik geraten konnen).

Durch solche Kommunikationsliicken kann es einerseits zu Missverstandnissen kommen, andererseits wird
auch Desinteresse evoziert, da vor allem das Gesprochene, aber auch das Geschriebene inhaltlich nicht
verstanden wird. Letzteres wird dann erst gar nicht gelesen. Bei Gesprachen mit anderen Disziplinen
miissen Formulierungen so gewahlt oder erldutert werden, dass sich alle Beteiligten thematisch
angesprochen flihlen und dem Inhalt folgen kénnen. Konnte aber ein gegenseitiges Verstandnis geschaffen
werden, ist im Zuge des Dialogs das Erreichen der ,,Goldenen Mitte” wichtig.

(Anmerkung: Dann miussen wohl alle am Diskurs Beteiligten bereit sein, sich in die ,Weichteile” ihrer
Disziplin zu begeben, was wiederum den ,,Gralshiitern“ Anlass zu disziplininterner Kritik geben kann.)

(!) Taktisch zeitverzogerte Informationspolitik

Ein heikler Punkt ist die taktische, zeitverzogerte Kommunikation von Ergebnissen. Beispielsweise kommen
Falle vor, wo Unternehmen oder Korperschaften zunachst Studien beauftragen, dann aber aufgrund der
erzielten Ergebnisse wirtschaftliche oder politische Nachteile beflirchten und sie daher schubladisiert
haben. Diese Studien werden spater zum passenden Zeitpunkt hervorgeholt, wenn das Unternehmen oder
die Korperschaft einen materiellen oder immateriellen Mehrwert daraus generieren kann. Das kann
mitunter passieren, wenn Aspekte der Nachhaltigkeit eine wachsende Rolle in der 6ffentlichen Debatte
spielen oder einen gréReren Stellenwert bei der Kundschaft einnehmen sollten.

(!) Organisierter, aber informeller Meinungs- und Faktenaustausch

Tagungsveranstaltungen und Workshops sind ein erster Schritt, um die Kommunikation zwischen
unterschiedlichen Disziplinen zu fordern, jedoch haben zu breit aufgestellte Workshops keinen Nutzen — zu
hohe Opportunititskosten/Transaktionskosten —, eine Beschrankung auf einige wenige Kerndisziplinen ist
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besser. Es erfordert Fingerspitzengefiihl, welche Disziplinen und Personen man (unter einem alle
Zielgruppen interessierenden Leitthema) zusammenbringen kann.

Hinzu kommt, dass Fachtagungen oftmals sehr kostspielig sind, wodurch kleinere Unternehmen an der
Teilnahme gehindert werden. Veranstaltungen zu Spezialgebieten werden von nicht unmittelbar befassten
Disziplinen aufgrund der inhaltlichen Komplexitdt eher weniger aufgesucht. Es wirde kein deutlicher
Nutzen, eher ein Zeitverlust daraus entstehen. Anders ist dies bei Gesprachen, da diese einen zeitlich
geringeren Aufwand bedeuten und Interesse geweckt und u.U. neues Wissen generiert werden kann.
Vermeintlich nicht zielflihrende (spontane) Gesprdache mit Leuten fremder Disziplinen kénnen ebenfalls
sehr wichtige Informationen hervorbringen und neue Sichtweisen férdern.

Stichwort: Komplexitdt

(?) Grad an Interdisziplinaritat

Der Interdisziplinaritdtsgrad eines Projektes hangt einerseits vom Projektauftrag bzw. von der
Ausschreibung ab, inwieweit die Aufgabenstellung eine Interdisziplinaritat (iberhaupt zuldsst oder aber
verlangt. Andererseits bestimmen die Projektpartner in ihrem Anbot selbst, inwieweit sie sich im Projekt
mit ihren fachlichen Kompetenzen einbringen kénnen und maochten. Jedoch ist die Interdisziplinaritat
bereits im Ausschreibungsverfahren dann begrenzt, wenn die begutachtende Jury aus einer Fachrichtung
stammt. Dadurch wird es fir Antragsteller schwierig, einen interdisziplindren Ansatz zu Themen zu
vertreten.

Welche Disziplinen bei neuen Projekten dazukommen, hdngt wesentlich davon ab, wer Auftraggeber ist.
Beispielsweise ist es schwierig, Okologie und Okonomie miteinander zu verbinden, denn bei der Erstellung
von Logistikkonzepten, kann man nicht von ganz griin bis ganz wirtschaftlich alles abdecken. Dies liegt auf
der einen Seite daran, dass oft gar nicht ausreichend budgetdre Mittel zur Verfiigung stehen, auf der
anderen Seite daran, dass fachliche Interessenskonflikte auftreten kénnen, denen man sich lieber nicht
stellen will.

(Anmerkung: Die Komplexitat der inhaltlichen und methodischen Anforderungen einer Aufgabenstellung
bestimmt den Interdisziplinaritdtsgrad eines Projektdesigns, das erstens die Beteiligung der zur
Aufgabenbewaltigung erforderlichen Disziplinen personell festlegt, zweitens jedoch auch die Tiefe der
jeweiligen disziplinaren Einflussnahme auf die Ergebnisse methodisch bzw. im Ablauf abzuklaren hat.)

4.2.3 Themenkreis: Verkehrstrageriibergreifende Strategiefragen

Nachfolgender Themenkreis wurde aufgrund der hohen Aktualitat im Fachdiskurs zusammengefasst.

Autonome Fahrzeugbewegungen
Zur Aufbereitung der Statements zu dieser Thematik ist anzumerken, dass beim derzeitigen Wissensstand
noch zu viele Grundlageninformationen fehlen, sodass Erwartungen und Fragen dazu gedulRert wurden.

(?) Mensch als Unsicherheitsfaktor, kiinstliche Intelligenz als L6sung

Die in letzter Zeit aufgetauchte Thematik des autonomen Fahrens von StraBenfahrzeugen ist Anlass, um
sich vermehrt mit dem Phdnomen Verkehr auseinanderzusetzen. So wird von den Promotoren dieser
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Technologien angefiihrt, dass der Mensch im Verkehr der groBRte Unsicherheitsfaktor sei, da er ab einer
Geschwindigkeit von 30 km/h mit den Reizen Uberfordert ware. Kiinstliche Intelligenz im Verkehrssystem
ware sicherer. In England gibt es angeblich bereits autonom fahrende Taxis, doch bis sich autonomes
Fahren tatsachlich durchsetzt, wird es noch eine ganze Weile dauern, zumindest bis 2030, da noch viele
Fragen ungeklart sind. Bezliglich dieser Thematik hinken auRerdem die Gesetze hinterher. Aus derzeitiger
Sicht ist autonomes Fahren ein sehr heterogenes System.

(?) Erwartungen hinsichtlich Effizienzen in einem kiinftigen Mobilitatssystem

Autonomes Fahren ist bei Verkehrsmitteln auf der StraRe, wie beispielsweise dem Lkw, ein Thema, jedoch
nicht bei schienengebundenen Verkehrsmitteln. Die Entwicklung der Forschung auf der Strae riickt die
Bahn mehr und mehr ins Abseits. Ein erhohter Forschungsbedarf bei der Bahn ist notwendig. Bei dieser
Thematik stellt sich nicht die Frage, welcher Verkehrstrager genutzt werden soll, sondern welche
Energieressource. Ein autonomer Lkw mit Okostrom betrieben kénnte flexibler und zudem auch effizienter
sein als die Bahn. Im Bereich des Individualverkehrs wiirde autonomes Fahren eine Entlastung der
Innenstadte bedeuten. Fahrzeuge sind in einem kiinftigen Mobilitatssystem weniger als Eigentum
anzusehen, sondern als Verkehrsmittel, die den/die Benltzer/in (als Passagierin, Lieferantln, im
Servicedienst etc.) selbststindig zum gewinschten Zielort bringen. Daraus kann eine deutliche
Parkplatzreduktion resultieren, wenn fiir den Rickweg ein anderes Fahrzeug in nachster Nahe zugerufen
werden kann.

(?) Viele offene Fragen bis zur schrittweisen Einfiihrung

Dennoch bleiben im Bereich des autonomen Fahrens viele Fragen offen. Wann hort ein
Fahrerassistenzsystem auf und wann fangt autonomes Fahren an? Wie sind die Einflihrungsstrategien und
wie schnell und konsequent sind diese? Was passiert mit den Alt-Fahrzeugen (groRRe Oldtimer-Flotten). Wie
funktioniert das Mischsystem? Wie geht man mit Fahrzeugen aus dem Osten um, die kein autonomes
Fahren beinhalten? Was ist die Wirkung, die diesen Riesenaufwand rechtfertigt? Und passt der Output zu
den investierten Ressourcen?

(Anmerkung: Die Wortmeldungen zum Thema zeigen, wie Ubrigens auch das mediale Spiegelbild, eine
gewisse Verwirrung in der Meinungsbildung, welche Erwartungen in diese Technologien hinein projiziert
werden, und auch eine Menge Skepsis. Die Technologieforschung in Hinblick auf die Funktionalitdt mag
schon weit gediehen sein, daher wird auch medialer Druck erzeugt, aber die Grundlagenforschung in
Hinblick auf die Operationalitdt, wie u.a. die Szenerieforschung [befasst sich mit dem von Sensoren zu
erfassenden Umfeld und den Objekten und ihr vorhersehbares Verhalten, auf die die Lenk- und
Antriebstechnik des Fahrzeuges softwaregesteuert reagieren muss], steht noch sehr am Anfang.

Wenn diese Vorfragen der Technologieentwicklung und der Einsatzforschung abgeklart und gegenseitig
interdisziplindar abgestimmt sein werden, das wird wohl noch etliche Jahre beanspruchen, kénnen die
Verkehrsplanungen und die Infrastruktur-Ausbauprogramme sowie die Benilitzungsentgelte daraufhin
ausgerichtet werden. Schlieflich sind die fahrzeugrechtlichen, verkehrsordnungsrechtlichen,
versicherungsrechtlichen, zivil- und strafrechtlichen Rahmensetzungen international abgestimmt zu
implementieren, das wird vermutlich die grofRte Hirde sein. Es lauft wahrscheinlich auf langerfristige
Ubergangsprovisorien und auf die Implementierung von Insellésungen hinaus.)
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Elektromobilitat

(?) E-Fahrzeuge im Emissionsreduktionsverbund (,,ERV*)

E-Mobilitdat bezieht sich in den meisten Fallen auf Personenkraftfahrzeuge, doch auch in anderen
Mobilitatsbereichen gibt es Chancen, das EU-Ziel bis 2030, z.B. einen emissionsfreien Lieferverkehr in
Stadten, zu erfillen. Beispielsweise konnten Giter so weit wie moglich auf der Schiene in die Stadt
transportiert und anschliefend die letzte Meile mit Fahrradern (E-Fahrrader fiir kleine Lastentransporte)
zuriickgelegt werden. In Hamburg existieren in der Innenstadt bereits Mikrodepots fiir Lastenrader, die
Transportkette bleibt aber auf der Strafle. Doch nicht nur E-Mobilitdt, sondern auch andere alternative
Antriebe und Hybride kdnnen eine Rolle im Last-Mile-Bereich spielen, und verschiedenste Unternehmen
starten bereits mit Pilotfahrzeugen. Wenn es sich aber nur um sehr wenige (geférderte) alternative
Fahrzeuge im Fuhrpark handelt, dienen sie zunachst als Marketingelement. Auch die CO,-freie Zustellung
wurde werbetechnisch bei der Konsumentenschaft abgetestet, das erniichternde Ergebnis fiihrte jedoch
dazu, diesen Ansatz nicht weiter zu verfolgen.

(?) E-Mobilitat nur mit oder auch ohne Subventionen im Giitertransport

Denn grundsatzlich gilt, den Umweltschutz in Ehren, dass sich der Einsatz von umweltfreundlichen
Fahrzeugen fiir ein Unternehmen auch rentieren muss. Derzeit sind die Total Costs of Ownership (TCO =
Gesamtbetriebskosten) der alternativen Antriebe noch viel zu hoch. Der Grund dafiir liegt auch darin, dass
alte Technologien, also die herkdmmlichen Verbrennungskraftmaschinen, noch zu ginstig sind.
Forderungen oder Beglinstigungen (wie Steuervorteile) zu Gunsten der alternativen Antriebe wirken sich
positiv aus. Darum gibt es verschiedenste Subventionierungen in diesem Bereich. Aber auch LNG (Flissiggas
als Kraftstoff) ist — in Konkurrenz zur E-Mobilitdt — von politischem Interesse. Dennoch bleiben bei dieser
Thematik wesentliche technologische Fragen weiterhin offen, speziell bei der Elektromobilitdt das Thema
Batterien- und Lademanagement: Wo sollen die Ladestationen installiert werden?

Giiterverkehrsforschung
(?) Giiterverkehr als Forschungsgegenstand gegeniiber Logistik und Personenverkehr im Hintertreffen

Die Forschung im Bereich des Guterverkehrs kommt im Vergleich zu jener im Personenverkehr nur sehr
langsam voran. Im Personenverkehr gibt es eine groRere Homogenitat der Nutzergruppen und der
Leistungsangebote und die Empirie ist leichter herzustellen, d.h., Befragungen kdnnen einfacher
durchgefiihrt werden. Dazu wird kritisiert, dass die Theorie zum Giiterverkehr etwas eingeschlafen ist, weil
allein die Logistikprozesse im Vordergrund steht, beispielsweise kommen Forschungen zum Level of
Service, also zur verkehrsabhangigen Bedienungsqualitat der Transportlogistik, ebenfalls nur sehr langsam
voran. Daher ist der Wissenszufluss durch Forschung im Giterverkehr weitaus geringer als im
Personenverkehr.

Das liegt auch daran, dass die Personenverkehr betreibenden Unternehmen als Zuschussnehmer oder
Dienstleister flir oOffentliche Aufgabentrager ein starkes Interesse an der Verbreiterung ihrer
Argumentationsbasis haben und im Regelfall als Gebietsmonopolisten wenig oder gar nicht untereinander
im Wettbewerb stehen. Im Guterverkehr stellt sich die Situation ganzlich anders dar. Die Unternehmen
stehen im gegenseitigen internationalen Wettbewerb. Ihr gemeinsames Interesse ist im GroRen und
Ganzen, dass Wettbewerbsgleichheit aufgrund der offentlichen Rahmensetzungen herrscht und dass
negative externe Effekte ihrer Glitertransporte nicht hochgespielt werden.
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(Anmerkung: Regulierungen werden akzeptiert, wenn sie von der Fahrzeugindustrie geldst werden mussen
[wie die Emissionsproblematik] oder wenn sie als Prozesskosten nachvollziehbar in der Kalkulation
untergebracht bzw. dargestellt werden kdonnen. Manchmal werden Engpasse und Mangel in der
Verkehrsinfrastruktur beklagt, aber immer vorsichtiger, weil wohl beflirchtet wird, dass zu forsche
Forderungen einen Grund liefern konnten, die Wegeentgelte zu erhdhen. Die allfilligen eigenen Beitrage
durch das betriebliche Verkehrsmanagement und die Fahrzeugdisposition zur Verbesserungen der
Verkehrsqualitat in den Netzen, also z.B. zur Stauvermeidung, werden jedoch ungern angeriihrt, weil die
Erfolgsziele der Logistik dem entgegenstehen, wohl aber werden die Staukosten fiir die Wirtschaft auf hoch
aggregierter Ebene [in ,xxx Millionen €] thematisiert.)

(?) Problemkind mit Wachstumsstorung WasserstraRe

Besonders die Wasserstralle kommt bei der Forschung und Entwicklung zu kurz. Das Potenzial der
WasserstraRe Donau ist langst nicht ausgeschopft, doch Neuerungen gibt es nicht. Das Problem der Donau
ist die Auslastungssicherheit und die Ausfallssicherheit, speziell in den Wintermonaten. Man soll nicht
darauf achten, dass der Verkehrstrageranteil der Binnenschifffahrt erhéht wird, sondern dass der Anteil
nicht sinkt. Der Gesamtanteil der Warenstrome in Osterreich ist aufgrund der kurzen FlieRstrecke sehr
gering. Derzeit wird Binnenschifffahrt nicht weiterentwickelt, da sie vermutlich als zu unwichtig angesehen
wird. Die Bahn soll ein Kombiticket mit der Binnenschifffahrt entwickeln: Wenn die Wasserstrafle ausfallt,
sollen die Giliter mit der Bahn fahren. Damit werden zwei 6kologisch interessante Verkehrsmittel, die sonst
in Konkurrenz zueinander stehen, geférdert.

Netzinfrastruktur

(!) Hohe Infrastrukturqualitdt absichern

In Osterreich gibt es ein gutes Niveau an Infrastruktur. Aber nach Osten hin wird diesseits und jenseits der
Staatsgrenze zu wenig investiert. Da muisste die europdische Verkehrspolitik besser gemanagt werden. In
den slidostlichen Nachbarlandern innerhalb und auRRerhalb der EU miisste als Erstes die Schiene ausgebaut
werden, bevor man in weiterer Folge die Binnenschifffahrt forcieren kann.

Dabei ist zu bericksichtigen, dass verschiedene Entwicklungen in der Infrastruktur, wie die Ausdiinnung des
Schienennetzes, nur schwerlich riickgangig gemacht werden kénnen. Wenn die Schieneninfrastruktur
ausstirbt, ist eine Wiedererrichtung meist schwierig bis aussichtslos (wenn die Trassen anderweitig verbaut
worden sind) und eine Riickverlagerung daher kaum maglich. Oftmals ist der Ausbau der Bahninfrastruktur
fir GUtertransporte zu teuer, weil viel zu wenig Transportnachfrage in Hinblick auf eine Refinanzierung zu
erwarten ist und vielmehr noch zuséatzliche Betriebs- und Instandhaltungskosten befiirchtet werden.

(Anmerkung: Fiir das StraRennetz wurden solche Uberlegungen bis vor kurzem {iberhaupt nicht angestellt,
aber die steigenden Erhaltungskosten fiir das dichte und gut ausgebaute StraBennetz geraten immer mehr
in den Fokus, seitdem z.B. fiir Deutschland im Bericht der DAEHRE-Kommission an den Bundesrat
festgestellt wurde, dass fir die Aufrechterhaltung des technischen Niveaus der StraBeninfrastruktur jahrlich
bereits 5 Mrd. € fehlen, was bedeutet, dass sich jedes Jahr die Netzqualitdt um diesen Betrag reduziert. Das
wiederum befeuert die politische Diskussion um eine netzabdeckende fahrleistungsabhdngige
StralRlenmaut, wie sie Ubrigens im Schienennetz langst verwirklicht ist. Allerdings wird im StraRenverkehr
mit der Mineral6lsteuer — letztlich auch leistungsabhangig liber den Treibstoffverbrauch — eine solche
Abgeltung eingehoben, deren Zweckwidmung jedoch nicht durchschaubar ist. Nach der Einfihrung der
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Schienenbeniitzungsgebiihr auch auf Nebenstrecken der Bahn wiirde diese Belastung des regionalen
StraRengtiterverkehrs den landlichen Raum als Wirtschaftsstandort allerdings doppelt treffen.)

(?) Operabilitdt und Integritat der bestehenden Netze ins Blickfeld riicken

Starker ins Blickfeld sollten Aspekte der Operabilitdt des Schienennetzes und der Binnenwasserwege
ricken, da solche, als vermeintlich kleine und dezentrale MalRnahmen, oftmals nicht genligend ernst
genommen werden. Im bestehenden Schienennetz wiren z.B. besonders Uberholgleise wichtig, um den
schnellen vom langsameren oder vom lokal gliterbedienenden Verkehr zu entflechten bzw. bei eingleisigen
Strecken das Kreuzen zu verdichten und damit die Kapazitat der Strecke zu erhéhen. Vielfach fehlt namlich
aufgrund des Personenverkehrstaktes das Potenzial, Glterzlige durchzuschleusen. Es stellt sich dann meist
die Frage, wo es sich noch lohnt, fiir den Gleisanschluss zu kdmpfen, wenn der Zulauf bis zu den
Verschiebeknoten und zum Fernnetz infrastrukturelle Hiirden aufweist und somit schon nahe an der
Verladequelle mit einem zeitlichen Handicap gegeniiber dem ziigig tourenden Lkw verbunden ist.

Bei der Binnenwasserstralle sind es Einschrankungen des Fahrwassers im Flussbett und was den lichten
Raum unter Briicken betrifft, aber viel mehr noch sind es Kapazitdtsprobleme bei den Schleusen, die zu
Wartezeiten vor der eigentlichen Schleusung der Bargen fiihren. Abgesehen von baulichen Erweiterungen
von Schleusenanlagen — kein primidres Problem an der Donau in Osterreich — wire ein
Verkehrsmanagement an der Schleuse bzw. entlang der Schleusenkette (Donau-Main-Rhein-Korridor)
zielflihrend, wobei Eilverkehre priorisiert werden kénnten oder andere Schiffspassagen ihre Fahrdynamik
an die zu erwartende Ziel-Zeit an der ndchsten Schleuse kraftstoffsparend anpassen kénnten.

(?) Harmonisierung der Verkehrsforschung auf nationaler Ebene

Am Rande wurde auch angemerkt, dass die Verlanderung von Verkehrskompetenzen, wie die Verwaltung
der ehemaligen BundesstraRen, aber auch die Zuweisung von eisenbahnrechtlichen Angelegenheiten an die
Bezirkshauptmannschaften oder die Agenden der Verkehrszahlungen, zu einer mangelnden
Harmonisierung im Bundesgebiet geflihrt hatte. Das erschwert auch die nationale Verkehrsforschung,
wenn regionalen Interessen und die Grundlagenbereitstellungen (Daten) nach Bundeslandern divergieren.

Struktur der Giitersenke und Organisation der Feinverteilung
(!) Hoher Auslastungsgrad der Lieferfahrzeuge mindert Biindelungsoptionen und es gibt noch nationale
Tarifgrenzen im Binnenmarkt

In der KEP-Branche wird viel Wert auf einen hohen Auslastungsgrad der Lieferfahrzeuge gelegt, was auch
gut funktioniert. Daher sind Bindelungskooperationen nicht zwingend notwendig. Im Wesentlichen sind
Blindelungen von Waren natiirlich wirtschaftlicher. Doch meistens fragen die Kundinnen nach, wieso die
Beforderungstarife landesintern und grenziiberschreitend unabhdngig von der Entfernung so
unterschiedlich sind, z.B. Miinchen — Berlin im Vergleich zu Deutschland (Karlsruhe) — Frankreich
(StralRburg). Grenziiberschreitende Transporte sind im europaweiten Binnenmarkt noch immer teurer, was
flr viele Kundinnen nicht nachvollziehbar ist. Daher ist es notwendig, die Preismodelle zu erklaren und die
speziell interessierte (politische) Offentlichkeit dariiber zu informieren, warum das geographische Netzwerk
von Hubs darauf ausgerichtet wurde.

(Anmerkung: Eine groRzligig entfernungsgestaffelte, verkehrsleistungsabhangige Tarifbildung ware zum
Ersten im Sinne der Nachhaltigkeit im Verkehr und zum Zweiten ist die Abhangigkeit von Barrieren
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nationaler Grenzen in einem Binnenmarkt nicht mehr erklarbar. Das kénnte ein Regulierungsbedarf seitens
der EU sein. Man muss aber auch bedenken, welche peripheren Regionen moglicherweise durch
entfernungsgestaffelte Tarife ungebiihrlich diskriminiert werden wiirden.)

Standortplanung fiir die Logistik

(?) Logistikstandorte — ein Stiefkind der kommunalen und regionalen Raumplanung

Obwohl die Logistik und damit auch der Logistikstandort immer wichtiger werden, bevorzugen es die
meisten Gemeinden Standorte fir den Einzelhandel vorzusehen, weil diese unmittelbar der eigenen
Bevolkerung dienen, wahrend Logistikansiedlungen mit ortsfremden Lkw-Verkehr assoziiert werden. Fir
den Investor sind Logistikbauvorhaben sehr kapitalintensiv, weil der Amortisierungszeitraum bis zu 20 Jahre
betragen kann. Das liegt am hohen Flachenbedarf und, je nachdem, um welche Branchenlogistik es sich
handelt, an der elektronisch-technischen Ausstattung fir die Intralogistik und das Cross Docking.

Es fehlt auf kommunaler wie regionaler Ebene, letztere hat auch (in Osterreich) keine eigenstiandige
Planungsbefugnis, an vorausschauenden und friihzeitigen Raumplanungsiiberlegungen. Oft werden diese
Uberlegungen zu spit angestellt, so nach dem Motto ,erst bauen, dann schauen, was passiert”. Vor dem
Bau der Logistikanlage wird nicht gefragt, was die Logistik bendtigt, sondern das jeweilige Unternehmen
reicht seine Baupladne flr den Standort ein. Haufig erfolgt eine solche Planungsabsicht aus akutem Anlass,
wenn sich ein Logistikansiedler mit einer/einem Grundbesitzerin geeinigt hat und beide setzen dann den
fur die ortliche Raumplanung zustindigen Gemeinderat und die fiir die Genehmigung der
Flachenumwidmung zustdndige Landesplanung unter Entscheidungsdruck, sodass kaum Zeit fir ein
gesamthaftes Planungskonzept, das die Verkehrsanbindung miteinbezieht, bleibt.

(Anmerkung: Die ebenfalls kommunale Baubehorde und die bei der Bezirkshauptmannschaft angesiedelte
Gewerbebehoérde miissen dann, so gut es geht, die Raumplanungsdefizite durch Auflagen im Bescheid
kompensieren.

Etwas anders stellt sich die Angelegenheit bei gemanagten Wirtschaftsparks dar, wo gewidmete Flachen fir
Logistikunternehmen meist zur Verfligung stehen und eine direkte Verkehrsanbindung zum
Fernverkehrsnetz im Allgemeinen bimodal, manchmal sogar trimodal, gewahrleistet ist (wie bei den ECO-
Plus-Standorten in Niederosterreich.)

(=») Instrumente zur Entscheidungsfindung und als Dialoggrundlage nutzen

Was machen gut funktionierende Geschafts- bzw. Handels-Immobilien, vor allem in innerstadtischer Lage,
Logistikstandorte im stadtischen Servicegiirtel und Gilterverkehrs-Infrastrukturen, wie multimodale
Umschlagstandorte, eigentlich aus? Wie kann der privatwirtschaftliche Erfolg und der
gemeinwirtschaftliche Nutzen unter umweltfreundlichen Bedingungen sichergestellt werden? Ein solches
an Nachhaltigkeitszielen orientiertes umfassendes Analyse- und Bewertungskonzept steht noch aus und
konnte die Sachverstindigen aus der Stadt- und Verkehrsplanung, die ihre politischen Chefs beraten,
ebenso wie die Expertlnnen aus der Standortentwicklung, die im Auftrag von ansiedlungswilligen
Investoren tatig werden, als Handreichung dienen. Auf dieser Grundlage kann auch der vielfach
angemahnte Dialog zwischen den Interessenstragerschaften Standortgemeinde, Grundstiicksbesitzerln und
Investorin stattfinden. Eine Sammlung von Vorzeigebeispielen (good practices) kénnte flir andere in die
Wahl kommende Standorte zur Orientierung herangezogen werden.
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(?) Mechanismen der Giitermobilitdt transparent machen und danach handeln

Zu guter Letzt ist eine Studie zu den aktuellen Randbedingungen, unter denen Wirtschaftsverkehre in den
Verkehrsnetzen in einer GroRstadtregion abgewickelt werden, hilfreich, um diese wirtschaftsdienlichen
Verkehrsarten in die Mobilitdtsplanung integrieren zu konnen. Solches geschah im Rahmen eines
Wirtschaftsverkehrskonzeptes fiir Berlin, unter breiter Beteiligung von Expertinnen und Stakeholdern, vor
einigen Jahren und wird weiter fortgeschrieben. Fir Minchen wird eine neue Studie nach 17 Jahren
(zuletzt 1997) durchgefiihrt, um die Verdnderungen im Verkehrsverhalten der Nutzfahrzeuge im
stadtischen  Strallennetz  (Quelle-Ziel-Relationen  und  Potenzial der verkehrserzeugenden
Wirtschaftsstandorte) zu ergriinden. Die Koordination liegt in der Hand der Hauptabteilung fir Stadt- und
Verkehrsplanung der Landeshauptstadt und die Industrie- und Handelskammer (IHK) fir Miinchen und
Oberbayern ist von Beginn an beteiligt, wie das dort gute Tradition ist.

Interessant ist der Ausloser flir diese Forschungs- und Planungsaktivitdt, den man als interdisziplindren
Ausgangspunkt bezeichnen kann: Zahlreiche Eisenbahnbriicken haben ihre technische Lebensdauer erreicht
und missen ersetzt werden. Zu ihrer Errichtungszeit war die lichte Hohe fiir die Durchfahrt kein groRes
Thema, damals musste nur die StraBenbahn darunter passen, sodass fiir den heutigen Lkw-Verkehr die
Durchfahrtshohen begrenzt sind, wie sie flir Sattelzliige erforderlich wéaren. Der Briickenneubau kann
bahnseitig nur in derselben Hohenlage fir die Gleistrasse ausgefiihrt werden, womit die
Stadtbauverwaltung in Entscheidungszwang geriet, welche der StraRenunterfiihrungen tiefer gelegt
werden kann und wo das Uberhaupt erfolgen soll, wenn danach Lkw-Ziige sie frequentieren werden. So
sind verkehrsstrategische Uberlegungen notwendig geworden, welche StraRenziige im Innenstadtgebiet als
Lkw-Routen herangezogen werden sollen und welche nicht. Da braucht es griffige Argumente, bevor man
an die Burgerinnen und die politischen Gremien herantritt.

Ubrigens wurden im Vorfeld der in Ausarbeitung befindlichen Hauptstudie die Gleisanschliisse fiir die
verladende Wirtschaft im Stadtgebiet Miinchen untersucht, mit dem erntichternden Ergebnis, dass sich ihre
Zahl im letzten Jahrzehnt so drastisch reduziert hatte, dass die Verkehrsverlagerung der Gitertransporte
auf das StadtstraBennetz als praktisch vollendet angesehen werden muss.

(Angemerkt sei dazu, dass - dort wie hier - der Verkehrstrager Bahn als bedienendes EVU und als fiir das
Netz verantwortliches EIU diesen Entwicklungen mit Desinteresse gegenibersteht, weil es sich dabei um
eine private Infrastruktur handelt und sich diese Art der Transportgenerierung fiir die Bahn als schwer
berechenbar darstellt.)

(!) Innerstadtische Logistik-Hubs zur Versorgung der Giitersenke Stadt als Entwicklungsproblem

Das lange Zeit verfolgte Konzept, fiir die City-Logistik der Minchner Innenstadt innerhalb des Mittleren
Ringes bis zu flinf dezentrale, aber innenstadtnahe Hubs mit Anschluss an die Rangierbahnhofe
einzurichten, ist mittlerweile gescheitert, da nur mehr einer dieser Standorte noch verfiligbar ware, sich
aber keine Tragerschaft bzw. kein Finanzierungsmodell hatte formieren lassen.

In Berlin bemiht sich die Stadtplanung, einen der noch vielen mehr oder minder brachliegenden
ehemaligen Bezirksglterbahnhofe (Tempelhof) am Rande der siidlichen Innenstadt (genannt ,,Hundekopf*)
flr eine zeitgemalRe Revitalisierung vorzuhalten. Damit ergabe sich ein Pendant zum in Betrieb befindlichen
Westhafen-Terminal in Moabit am noérdlichen Rand der Innenstadt. Die groRziigigen transversalen
StraRenachsen in Berlin erlauben viel Spielraum fir die Mobilitatsstrategie und die Verkehrsorganisation,
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entlang derer die Verkehrsmodellierung und die Verkehrssteuerung gut ansetzen kann und
verkehrstechnologische Experimente leichter als anderswo verortet werden kénnen.

(?) Standortverlagerungen in der Metropolregion Wien

In Wien gibt es keine Flachen fiir Logistikstandorte mehr. Viele Logistikunternehmen haben neue Standorte
im Umland begriindet oder sind Giberhaupt dorthin abgesiedelt, wodurch nun mehr Verkehr auf der Stralte
nach Wien gelangt, weil keine Giter mehr mit der Bahn ins Stadtgebiet nach Wien hinein beférdert
werden. Eine Konsequenz sind die zahlreichen Lkw-Fahrverbote im Kordon um Wien. Durch die dadurch
ausgeloste Bilindelung entstehen Emissionsschwerpunkte. Jedenfalls muss der GroRraum Wien-
Niederdsterreich als Wirtschaftsregion endlich zusammen betrachtet werden.

(Anmerkung dazu: Der letzte Bahnglterterminal im Stadtgebiet, wo noch Speditionen niedergelassen
waren, der Nordwestbahnhof, wird 2017 geschlossen, um der attraktiven Wohnbauverwertung zugefiihrt
zu werden. An seiner Stelle wird der Terminal Inzersdorf am stidlichen Stadtrand er6ffnet, von dem aus das
ganze Stadtgebiet versorgt werden soll).

Wenig Beachtung als Transportmodalitat findet der Luftfrachtbereich, weil die Passagierluftfahrt immer im
Fokus steht und Ausbauprojekte damit argumentiert werden. Die Luftfracht ist zumeist ein Koppelprodukt
des Passagierluftgeschafts fir die Airlines, die mit ihrer Destinationspolitik die Funktion eines Flughafens als
Hub wesentlich mitgestalten. Ist dies nicht in ausreichendem MaRe der Fall, ist es fiir einen Flughafen
notwendig, sich selbst aktiv zu positionieren. In Osterreich ist der Flughafen Wien der wichtigste Hub fiir
Luftfracht. Es ware ein massiver Schaden fiir den Wirtschaftsstandort Osterreich, wenn sich dieser Hub
nicht weiterentwickeln kénnte.

(Anmerkung: Die laufende Konzentration von Logistik- und Gliterumschlagstandorten in der Stadt-Umland-
Ubergangszone am rechten Donauufer entlang der S1 ist uniibersehbar, zumal von dem seltenen Fall eines
multimodalen Standortraumes mit Flughafen, Giterhafen, Zentralverschiebebahnhof fir die
Guterwagenkonsolidierung, bald zwei KV-Terminals und zahlreichen Speditionsniederlassungen gesprochen
werden kann. AuBRerdem kommt dieser logistische Schwerpunktraum an einer West-Ost und Nord-Sid-
Schnittstelle des internationalen Giteraustausches zu liegen und ihm koénnten kiinftig vermehrt
kontinentale Gateway-Funktionen zuwachsen. Man neigt offenbar zu sehr zur Nabelschau und Ubersieht
das Potenzial zur Perspektivenentwicklung.)

(1) Verkehrliche Standortbeurteilung und Mobilitdtsverhalten

Bei der Planung eines neuen Standortes, fiir welche Nutzung auch immer, muss immer bericksichtigt
werden, dass rdumliche Strukturen das Mobilitdtsverhalten beeinflussen und umgekehrt. Vermehrt
Bedacht ist auf die Interaktion zwischen verschiedenen Nutzungsstrukturen zu nehmen, eine isolierte
Standortbeurteilung (inbound/outbound) ist eigentlich zu wenig. Vor der ErschlieBung neuer Flachen gilt es
daher eine Abschatzung zu machen, wieviel und welchen Verkehr die jeweilige Nutzung voraussichtlich
nach sich ziehen wird und welche Quelle-Ziel-Relationen vermutlich von den Standortnutzerinnen
angesteuert werden, d.h., eine Modellverkehrsrechnung der hoheitlichen Planungsentscheidung zugrunde
zu legen. Verschiedene Wohn- und Betriebsarten haben verschiedene Verkehrserzeugungsraten (z.B.
Reihenhaussiedlung und/oder Einkaufszentrum).
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Transportmodalitat

(Vorbemerkung: Die Transportmodalitdt beinhaltet die Entscheidung eines verladenden oder beauftragten
transportierenden Unternehmens an einem Standort (iber das Lademittel und das Transportfahrzeug und
die allfallige Kombination derselben. Darin spiegeln sich die Angebote der Verkehrstrager im Wettbewerb
um Kunden aus der verladenden Wirtschaft und ihren Spediteuren wider und schlagen sich in der
Verkehrsmittelauswahl nieder, sofern eine solche maglich ist. Gemessen wird die Verteilung mit dem
Modal Split ausgedrickt in Transportmenge [verladene Tonnen Giiter] oder Verkehrsleistung
[aufgewendete Tonnenkilometer Gitertransport]. Multimodalitat bezieht sich einerseits auf das
multimodale Angebot von Verkehrstragerinfrastrukturen [Routen, Netze, Knoten], an die ein Ladestandort
angebunden ist. Andererseits kann damit der transporttechnische Spielraum bei der Gestaltung der
Verkehrslogistik und der Planung von Transportketten beschrieben werden. Multimodalitat als Qualitat
kann unter den Aspekten Wahiméglichkeiten, wenn es die Wirtschaftlichkeit gebietet, Riickfallebene, wenn
der hauptsachlich benutzte Verkehrstrager Kapazitatsengpasse hat, und Kundenzufriedenheit, wenn ein
empfangendes Unternehmen Wert auf eine bestimmte Transportmodalitat legt, betrachtet werden.)

Daher ist das Phanomen Multimodalitdit kompliziert zu fassen, denn abhdngig vom jeweiligen
Verkehrstragersystem treten unterschiedliche Komplexitaten auf. Daraus resultiert ein interdisziplindrer
Wissensbedarf. Es beginnt bereits bei der Begriffsabgrenzung, denn in der EU gibt es beispielsweise das
Attribut ,,combined” nicht, sondern es wird immer von ,,multimodal” gesprochen.

(=») Wie kann Vergleichbarkeit im Wettbewerb der Verkehrstriger trotz Systemunterschiede geschaffen
werden?

Im Verkehrstragerwettbewerb zwischen den Verkehrstragern Bahntransport und Lkw-Transport herrschen
einerseits betrieblich-technische, aber andererseits auch organisatorische Systemunterschiede. So kann die
Bahn nur eingeschrankte Zeitfenster fir die Bedienung, die Ladevorgange und fir den Zuglauf
(Trassenzuweisung im Schienennetz) anbieten und kann daher auf logistische Bedirfnisse der verladenden
Wirtschaft nur bedingt eingehen.

Zusatzlich werden bei der Bahn fir jeden Kilometer und fiir jedes ,Parken” eines Fahrzeugs (Triebfahrzeug
am Wartegleis, Waggon in der Bereitstellung fir den Anschlussbahnnehmer) Gebilihren abgerechnet, beim
Lkw-Transport jedoch (noch) nicht. Diese Ungleichbehandlung wollen viele Verlader nicht nachvollziehen,
wenn sie dafiir keine Vorteile fir ihren erhohten Aufwand erkennen kénnen. Solange diese nicht nur
systemtechnisch erklarbaren Unterschiede bestehen, sind die Rahmenbedingungen zwischen diesen beiden
Verkehrstragern zu wenig vergleichbar, um eine Abwadgung dem Transportkunden zu erleichtern.

Das bedeutet, dass der Transport mit der Bahn dem verladenden Kunden schwerer zu verkaufen ist.
Umgekehrt ist es deswegen auch nicht leicht, genligend Transportsubstrat fiir die Bahn abseits von
Massenverkehren in Ganzziigen zusammen zu bekommen. In der Vergangenheit wurden Gleisanschliisse
gefordert, diese werden aber aufgrund mangelnden Interesses am Bahntransport oft kaum oder gar nicht
genutzt. Es scheint, als wirden die Verlader die Eisenbahn nur nutzen, wenn es keine Alternative gibt.
Zudem stellt sich die Frage, ob der Bahnanteil am Modal Split Gberhaupt erhéht werden kann oder ob die
Kapazitdten auf vielen Hauptstrecken bereits ausgeschopft sind.
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(?) Was sollen die Verkehrstrager voneinander lernen oder nahern sich die Systeme technologisch an?

Die Forschungsfrage lautet, was kdnnte sich trotz aller technischer Systemunterschiede das Bahnsystem als
Anbieter vom StralRengliterverkehr abschauen, vorausgesetzt es will Uberhaupt konkurrieren. Die
Alternative ist, sich langerfristig mit einem auf die Bahn angewiesenen Kerngeschaft, im Wesentlichen auf
Ganzziige im Containerverkehr und im Massenguttransport, zu begniigen und damit weiterhin am Modal
Split europaweit einzubiiBen. Das damit das Ziel zur Verkehrsverlagerung bei Transporten tiber 300 km, wie
im EU-WeiBbuch 2011 angefiihrt, fundamental verfehlt wirde, ist wahrscheinlich. Aber das nachste
Weillbuch kann man umschreiben. Es wurde auch die Hoffnung geduBert, dass die Containerisierung im
Gutertransport (wozu auch kranbare Sattelauflieger gezahlt werden) weiter fortschreitet, sodass sich die
Substratverluste im Wagenladungsverkehr kompensieren lieRen. Aber das wird kapazitive Investitionen in
die Netz- und Knoteninfrastruktur der Schiene erfordern, in einem System, das vom Personenverkehr
dominiert wird.

(Anmerkung: Im Ubrigen sei darauf hingewiesen, dass das StraRensystem sich technologisch sehrwohl mit
den Systemvorteilen des Bahnbetriebes auseinandersetzt, indem fahrleitungsfahige Elektro-Lkw in
Langausfiihrung im Platooning-Betrieb [sozusagen als emissionsfreier Guterzug auf der Autobahn]
gegenwartig auf die Teststrecke geschickt werden.)

(!) Transparenz iiber den Wagenlauf ist zweischneidig

Die Eisenbahn-Disposition kann mit einer Karawane verglichen werden, denn die Ladungen verschiedener
Verlader treffen sich, um konsolidiert den Weg bis zu einem gemeinsamen Zielknoten zurlickzulegen. Bei
der Lkw-Disposition hingegen gibt es lauter einzelne Einheiten, die vergleichsweise chaotisch ausschwirren,
wie bei einem Ameisenhaufen. Grundsatzlich ist es kein Problem, dass die Bahn deutlich langer als der Lkw
braucht, entscheidend ist nur zu wissen, wie lange der Zug wo steht. Mittels GPS ladsst sich der
Aufenthaltsort des Zuges leicht bestimmt. Das Interesse daran ist jedoch bescheiden. Zum einen, da es
unerwinscht ist, bekanntzugeben, wo der Zug aufgehalten wird, und zum anderen, ist ein intelligenter Zug
wartungsaktiv und aufgrund der Elektronik auch interessanter fir Diebstdhle, wenn die Dieblnnen wissen,
wo er stillsteht. Im Allgemeinen ist die Qualitatssicherung der Ladungen, also ein werterhaltender
Transport, beim Lkw verlasslicher, weil fur die Ladung die/der Lenkerln Uber den Laufweg der Fahrt
verantwortlich ist.

Verkehrsmitteloptimierung
(?) Ladekapazitat und -fazilitdt am Giiterfahrzeug im Mittelpunkt

Im Bereich der Transportmitteloptimierung gibt es unterschiedliche Entwicklungen. Vor allem eine
Verbesserung der Lademittelkapazitat (wie Stauraum fiir Paletten, Zapfen fir Container, Lademulden fir
Coils etc.) steht im Fokus. Dies kann durch LeichtbaumaRBnahmen oder Konstruktionsidnderungen der
Frachtraume erfolgen. Auch Mehrkammersysteme, z.B. , Kihltransporte” fiir Waren mehrerer Temperatur-
klassen, oder fiir unterschiedlich erzeugte fliissige Lebensmittel (z.B. Milch, Biomilch, gentechnikfreie
Milch) werden entwickelt. Solche Spezialaufbauten verursachen aber erhebliche Mehrkosten.

(?) Verkehrstrageraffinitat in der Produktentwicklung implementieren

Eine Standardisierung von Branchenverkehren und ihrer Transportabldufe passiert Gblicherweise bei der
Konstruktion von Ladungstragern und Behaltern, um produktgerechte Transporte zu gewahrleisten, die auf
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geeignete Fahrzeuge gesetzt werden. Die Transportkette in der Supply Chain schon bei der
Produktentwicklung zu berlicksichtigen und in der Produkttechnologie zu implementieren ist hingegen ein
Ausnahmefall. Ein Beispiel hierfiir sind die Verfahren der Lebensmittelkonzentrate, wie bei Fruchtsaft, bei
denen drastisch Gewicht und Volumen eingespart werden, um kostenglinstig weite Transportldaufe
zuriicklegen zu kénnen.

Eingegriffen werden kann bei den Produktdimensionen, der Verpackung sowie beim Ort der
konsumfahigen oder weiterverarbeitungsfahigen Herrichtung der Ware. Kiinftig soll sich das Produkt im
Internet der Dinge auch als ,intelligent gemachtes Objekt” in die Transportkette einbringen, d.h., auch
Nischen im Transportlauf autonom ausfindig machen und so fiir hohe Auslastungen und optimale Wege bis
zum Zielort seiner weiteren Verwendung sorgen — soweit die Vision.

Diese Abstimmung entlang der Supply Chain und ihrer marktgeographisch typischen Transportldufe ist
derzeit den jeweiligen Wirtschaftsakteuren in ihrem unternehmerischen Interesse Uberlassen. Daher
erfahrt man dariber auch selten Ndheres. Ein weites Forschungsfeld wird sich eréffnen, wenn die
technologischen Optionen des Internets der Dinge in ein erweitertes, konsequent auf Nachhaltigkeit mit
seinen drei Sdulen ausgerichtetes Qualitditsmanagement integriert werden sollen. Das wadre eine
Standardisierung, die nicht nur auf technische Normen und Kompatibilitdt in der Anwendbarkeit setzt,
sondern auch den idealen Verkehrsmitteleinsatz determinieren wiirde.

(!) Kontroversielle Debatte um den Lang-Lkw

Der Lang-Lkw ist fir Spezialverkehre von volumenintensiven Transporten (z.B. KEP-Gliter, Textilien) auf
taglich gleichen Routen angedacht. Er muss keinen Wachstumsschub auf der Strafle auslésen, sondern er
ist eine Optimierung und eine Effizienzsteigerung. Bezliglich des Lang-Lkws soll die Regulierung von 40t
zuldssigem Gesamtgewicht aber bleiben, das Gewicht muss nicht erh6ht werden, die Lange der Ladeflache
ist entscheidend. Die Lkw sind sowieso vom Volumen her ausgelastet, wodurch die 40t in den meisten
Fallen ohnehin nicht iberschritten werden.

(Anmerkung: Diese Argumentation spiegelt eine der deutschen Sichtweisen der Logistikwirtschaft wieder,
die aber auch in Osterreich aus diesem Kreis zu vernehmen ist. Das Thema ist und bleibt europaweit hoch
kontroversiell, zumal Flachlandschaften im Hinterlandradius von Seehéafen fir den Einsatz von Lang-Lkw
pradestiniert erscheinen, u.a. weil der Schienengiiterverkehr sich dort schon langst zuriickgezogen hatte.
Deswegen ist der Ruf aus diesen Landern und Regionen besonders stark zu horen. In Hinblick auf das
Effizienz-Argument ist zu bemerken, wenn als Erstes nur groRere Ladeldange von bis zu ca. 25 m gefordert
werden, wird nach deren Zulassung als Zweites vermutlich die gewichtsmaRige Unterauslastung als
ineffizient ins Treffen gefiihrt und eine Anhebung des zuldssigen Gesamtgewichtes bis zu 60 t verlangt
werden).

Einige Entwicklungen gehen auch von der Kundenseite aus, wie beispielsweise bei den Coil-Transporten.
Die bestellten Coils (Blechrollen) werden immer schwerer und Ubersteigen damit die maximale Zuladung
fir den Lkw von ca. 27 t. Solche Transporte gewichtiger Zwischenprodukte aus der Stahlindustrie sind
grundsatzlich bahnaffin und es gibt dafiir spezialisierte Wagenhalter. Andererseits gibt es mittelbetriebliche
metallverarbeitende Betriebe im landlichen Raum, die keine Wagenladungen mit 3 Coils brauchen oder gar
keinen Bahnanschluss haben, sodass sie auf die Lkw-Zulieferung angewiesen sind.
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(?) Entwicklung der Giiterwaggons zu wenig dynamisch und beworben

(Vorbemerkung: Der Schienengiiterverkehr im Allgemeinen und der Einzelwagen-Ladungsverkehr haben
mit einem gewissen Imagedefizit zu kdmpfen. Dynamik und Flexibilitat werden fast immer mit dem Lkw
assoziiert, der auch publikumswirksam in Szene gesetzt wird. Das hat viele Hintergriinde: Zunachst ist der
Erneuerungszyklus bei den StraRennutzfahrzeugen, je groRer sie sind, mit 5-7 Jahre enorm kurz, weil
schwere Lkw auf dem Wiederverkaufsmarkt landen und weil die Emissionsvorschriften diese dynamische
Fuhrparkerneuerung im StraBenverkehr ausgel6st haben.)

Im Giterwagenbestand der Bahnen erreicht das Rollmaterial ein vergleichsweise biblisches Alter von
mehreren Jahrzehnten, d.h. auch das Erscheinungsbild verandert sich flir den unbedarften Betrachter
kaum. Neue Wagen werden nur dann angeschafft, wenn die Bahnkunden neue Funktionen fir die Lade-
und Transportvorgadnge einfordern, nicht aber wegen ihres fahrtechnischen Zustandes. Allerdings gerat der
Bahnlarm, fir den hauptsachlich die Giterziige mit ihren veralteten Bremseinrichtungen verantwortlich
sind, immer mehr in den Fokus der allgemeinen Kritik. Die Waggonherstellung hat sich weitgehend nach
Osteuropa verlagert, sodass der Innovationsanschub von dieser Seite nicht ausgepragt ist, vielmehr stehen
die billigeren Herstellungskosten im Vordergrund.

Der Kundenmarkt, namlich EVU, Waggonvermietungen und einige wenige verladende Unternehmen, ist
sehr eng begrenzt und Uberschaubar, sodass das Entwicklungsrisiko hoch ist. Die Entwicklung von
hochwertigen intelligenten Drehgestellen bleibt deswegen stecken und findet nicht den Weg in die
Serienfertigung.

(Anmerkung: Diese ,Kokonisierung” des Interessentenkreises fiihrt zu einer gewissen Intransparenz am
Markt und verhindert eine Gesamtdarstellung des Schienentransportmittelangebotes in einer groReren
Offentlichkeit, wie bei wirtschaftlichen und politischen Entscheidungstragerinnen. Das wire aber eine der
fundamentalen Voraussetzungen fir die von der EU angestrebte Verkehrsverlagerung von
Gutertransporten auf die Schiene.)

Verkehrssteuerung

Viele Verkehrssysteme sind zu starr, war von den Gesprachsteilnehmerinnen ein allgemein gedulRerter
Tenor. Aber was darunter verstanden werden soll, ist diffizil. Manche meinen damit eine Deregulierung der
StraBenverkehrsordnung (wider den Schilderwald), eine weitergehende Liberalisierung des Giiterverkehrs
und nahezu alle eine Flexibilisierung der Mobilitatsangebote an die Kundschaft.

(!) Achillesfersen des Bahnsystems im Verkehrstragerwettbewerb

Bei Sturm- oder Hochwasserereignissen — und in Deutschland auch mit Streiks — hat die Bahn oft
wochenlang mit den Auswirkungen zu kdmpfen. In solchen Krisensituationen ist es fiir die Bahn am
sichersten und bequemsten, den Betrieb einzustellen und lange Verzéogerungen in Kauf zu nehmen, was
insbesondere die Giterkunden der Bahn verargert. Umleitungsrouten kénnen kurzfristig meistens nicht
verfligbar gemacht werden.

(Anmerkung: Das scheint vor allem ein Problem des deutschen Bahnnetzes zu sein, betrifft aber auf
bestimmten Relationen auch &sterreichische Ziige. In Osterreich ist man offensichtlich noch reagibler, wie
jingst nach dem SchnellstraRenbriickeneinsturz bei Frohnleiten an der Stidbahn zu beobachten war, als die
Aspangbahn fiir Gltertransitziige aktiviert wurde.)
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AuRerdem wurde darauf hingewiesen, dass auBer auf einigen permanent Uberlasteten Strecken (wie z.B.
Frankfurt am Main — Wirzburg), durch das Abgehen vom reinen Betrieb im Blockabstand noch
Kapazitdtsreserven herauszuholen waren, wenn es ein FlieBverfahren (,Moving Block”) gdbe, dass das
Anhalten reduzieren und das Geschwindigkeitsband vereinheitlichen wiirde. Je hoher das
Geschwindigkeitsniveau, desto mehr Streckenkapazitdt wird zugunsten der Hochgeschwindigkeitsziige
geopfert, wozu die Giterzige (in der Regel mit 100 km/h unterwegs) nicht gehoren.

(!) Verkehrssteuerung in Innenstadten zur Regulierung des stadtversorgenden Verkehrs

Speziell die Warenanlieferung in die Stadtgebiete muss gesteuert werden. Dariiber waren sich eigentlich
alle Gesprachsteilnehmerlnnen, die sich dazu geduBert hatten, trotz unterschiedlicher Aufgabenbereiche
und Interessenslagen einig.

Eine 6ffentliche Verkehrssteuerung ist ab einem gewissen Belastungsgrad der Infrastruktur nur monetar zu
regeln, wie es die City-Maut in London zeigt. Erst wenn splrbar wird, wieviel eine einzelne Fahrt kostet,
wird reagiert. In Porto (P) und Goteborg (S) befinden sich sogenannte Environmental Zones. Lkw werden
bei der Einfahrt in die Stadt gewogen und wenn die Auslastung zu gering ist (!), missen sie eine
Aufschlagszahlung entrichten. Eine regulierende MaBnahme, die die Wirtschaftlichkeit der
Bedienungstouren erhéht und den Verkehrsdruck auf das StraRennetz der Altstadt absenkt.

(?) Vorbeugende Verkehrssteuerung seitens der verkehrsgenerierenden Wirtschaft

Es gibt bereits viele verschiedene kooperative Lieferkonzepte und liberlagernde Netzwerke, bei denen auch
Lieferanten (Produzenten) eingebunden werden. Die Vergabe von Gebietslizenzen ware eine, allerdings
stark eingreifende, Steuerungsméglichkeit, die auch mit Uberwachungsméglichkeiten verbunden werden
kann, die nicht dem Datenschutz unterliegen. In der Millionenstadt Atlanta (Georgia, USA) beispielsweise
werden Korridorlizenzen vergeben, wobei ein Spediteur nur einen jeweiligen Korridor bedient.

(?) Verkehrssteuerung durch Umorganisation der Liefergewohnheiten

Allgemein sind die Vermeidung von Verkehrsspitzen und die Nutzung von Schwachlastzeiten ratsam, wenn
damit Lieferungen auch zwischen 18 und 22 Uhr noch erfolgen kdénnen. Durch die Vermeidung von
Verkehrsspitzen am Vormittag wiirde sich auch das Problem der besetzten Stellplatze fiir Lieferfahrzeuge
vermindern. Das daraus resultierende Halten flir Ladevorgange in zweiter Fahrspur fiihrt gerade bei
Verkehrsspitzen zu zusatzlichen Verzogerungen im Verkehrsfluss. Die EinfUhrung neuer Regelungen
(Verkehrsschilder) in der StVO fir Ladevorgange von Nutzfahrzeugen auf 6ffentlichen Verkehrsflachen ware
sinnvoll, z.B. die eine auf finf Minuten begrenzte Entladung erlaubt. Das wirde den taglichen Umsatz des
Ladestellplatzes erh6hen. Denn gegenwartig ist bei Ladezonen unklar, wie lange man dort halten darf. Die
StVO miisste dementsprechend angepasst werden.

(1) Lkw-Fahrbeschriankungen im StraBennetz als umstrittenes Mittel der Verkehrssteuerung

Aus Sicht der Unternehmen bedeuten Fahrverbote und Fahrbeschrankungen immer eine Anhebung der
Kosten. Zudem fiihren Fahrverbote zu unndtigen Umweg-Kilometern und somit auch zu unndtigen
Emissionen.

Netzwerke und Kooperationen werden erst kommen, wenn die Transporte empfindlich teurer werden. Erst
dann Uiberlegt man sich RationalisierungsmaBnahmen, doch derzeit sind die Kosten noch zu gering.
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(?) Umweltvertragliche Verkehrssteuerung zur Gewahrleistung der Luftqualitat

Ein Anstol3, die Verkehrssteuerung zu effektuieren, geht von der Verpflichtung zur Luftreinhaltung aus. Die
Logistiker orientieren sich am CO, -Ausstol$, was zu begriRen ist, aber die Belastung mit Stickoxiden (NO,)
entlang vom stark mit Lkw befahrenen Routen vor allem im Stadtgebiet, noch dazu zu unglinstigen
Verkehrsspitzenzeiten, stellt das zu l|6sende Problem in Ballungsraumen dar, wofir die
Gesprachsteilnehmerlnnen konkrete ,,Hot Spots” in ihren Regionen genannt hatten.

(?) Spannungsverhaltnis motorisierter Verkehrsfluss und nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmerlnnen

Neben zahlreichen Veranstaltungen, Demonstrationen, ad-hoc-BaumalRnahmen (,,events”) und sonstigen
Verkehrsbehinderungen, vor allem in innerstadtischen Gebieten, miissen bei der Verkehrssteuerung auch
die FuBgdngerinnen und alle Verkehrsteilnehmerlnnen der aktiven (nichtmotorisierten) Mobilitdt im
zeitnahen Verkehrsmanagement und in der Verkehrs(flichen)organisation beriicksichtigt werden.

Dazu bilden sich allerdings zwei vollig kontradre Sichtweisen aus: Eine automotiv gepragte Schule vertritt die
Ansicht, den motorisierten FlieBverkehr und den nichtmotorisierten Verkehr raumlich, baulich und
notwendigenfalls auch niveaumaRig strikt zu entflechten, sodass derart zwei oder mehrere weitgehend
autonome — und damit in sich technisch optimierbare — Systeme entstehen kénnen.

(!) Verkehrstechnologische Systemsicht optimiert durch Segregation

Dazu ist eine wiederholt zu hérende Aussage bemerkenswert: Da FuBgangerinnen den Verkehrsfluss des
Strallenverkehrs oftmals behindern, ware eine Verbannung dieser von der Fahrbahn wiinschenswert.
Gemeint ist damit vor allem die dichte Abfolge plangleicher FuRgangerquerungen im Hauptstralennetz
europdischer Kernstadte, die, wenn grof3zligige Raum- und Freigabezeiten und zusatzlich spontane
Freigabeanforderungen fiir die aktiven Mobilitatsteilnehmerinnen implementiert sind, den technischen
Optimierungsalgorithmen der Fahrzeugtechnologie in Hinblick auf Kraftstoffverbrauch, Emissionen und
Reisezeit (ideale FlieBgeschwindigkeit und Fahrdynamik) tendenziell zuwiderlaufen. Diese Aussage gewinnt
zusatzlich Relevanz, wenn Bestrebungen gedulert werden, langerfristig sich autonom bewegende
Fahrzeuge, moglicherweise auch fiir die Stadtbelieferung in irgendeiner Weise, einzusetzen. Dann wére der
weiteren Offnung des StraRenraumes vorzubeugen, um das Konflikt- und Risikopotenzial durch nicht
cybergelenkte menschliche Stérfaktoren zu verkleinern.

(Anmerkung: Dazu ist zu bemerken, dass in der Einsatzstrategie als nachstes die schon spurgefiihrten und
fahrleitungsabhangigen Schienen- und schienendhnlichen Fahrzeuge in den Fokus der ,Autonomisierung”,
genauer gesagt der Automatisierung, genommen werden sollten, ehe man sich den frei beweglichen
Verkehrsmitteln zuwendet. Eine fahrerlose StraRenbahn oder fiihrerlose Eisenbahnziige wurden aber noch
nicht ernsthaft thematisiert. U-Bahnen sind als isoliertes System ohne andere Verkehre ein eigenes Thema.)

(!) Der am Lebensraum orientierte Planungsansatz optimiert Verkehr auf ein dienliches MaR hin

Die andere, von der rdaumlichen Planung gepragte Schule fordert genau das Gegenteil, namlich den
Lebensraum fir die Bevdlkerung zurlickzugewinnen und den Verkehr auf das notwendige und
stadtdienliche MalR zu beschrinken, wobei Shared Space-Konzepte (wie Begegnungszonen) und die
Mobilitat im Umweltverbund, als Mal3stdbe herangezogen werden.

(Anmerkung: Allein, zwischen beiden Strategien klafft in der raumlichen Anwendbarkeit eine groRRe Liicke,
weil man es in der Hauptsache mit gewachsenen Siedlungs- und Infrastrukturen aus verschiedenen
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Bauepochen zu tun hat. Selbst die wenigen neustadtischen Entwicklungsprojekte kénnen sich den
gewohnten Mobilitatsstrukturen nicht wirklich entziehen, wollen sie Akzeptanz bei den Neuansiedlerinnen
erzielen.)

4.2.4 Themenkreis: Akteurslandschaft

Ausbildung und Berufsfeld

Dieses Teilthema war bei allen Fachgesprachen ein wichtiges Anliegen, das ausfiihrlich diskutiert wurde.
(!) Ausbildungsmuster: alte Inhalte und neue Berufserfordernisse

Durch die Verschmelzung alter Berufsfelder konnen neue interdisziplindre Berufsfelder entstehen. Dadurch
ergibt sich aus der Praxis riickkoppelnd ein Bedarf an neuen Ausbildungsmustern, welche nicht mehr so
"engstirnig" angelegt sind. Die Ausbildung geht aber mit der Dynamik der Entwicklung der beruflichen
Anforderungen oft nicht mit. Gerade durch neue mehrgleisige, horizonterweiternde Ausbildungsmuster
kdénnte zusatzliche Motivation bei den Auszubildenden entstehen.

(Anmerkung: Zur Lehrausbildung in Deutschland: die ,,Azubis“ machen oder haben vielfach auch ein Abitur.)
(?) KEP-Dienste: Akteure auf der letzten (Bildungs-)Meile allein gelassen

Zum Beispiel wird der Aufgabenbereich der KEP-Zustellerinnen, aufgrund der fortschreitenden
Digitalisierung, immer anspruchsvoller und komplexer. Dadurch ergibt sich ein zunehmender
Kommunikationsbedarf unter Einbindung neuer Technologie. Die Ausbildung zur/zum KEP-Zustellerin muss
daher laufend aktualisiert werden. Dabei stellt sich das Problem, dass die Zustellerinnen oftmals beruflich
als Selbststandige agieren missen. Das heifdt, sie benutzen ihr eigenes Fahrzeug, auch wenn das Fahrzeug
duBerlich einen anderen Anschein erweckt. Aufgrund der Konkurrenz wird sehr knapp kalkuliert. Der
Mangel an Gewinnaussicht fihrt aber zu einer hohen Fluktuationsrate der Operateure auf der Letzten
Meile der Giterfeinverteilung. SchlieRlich, wer tragt unter diesen knappen Bedingungen die Ausbildung
und Fortschulung der KEP-Lieferfahrerinnen?

(!) Schridge Werdegange und Quereinsteigerinnen nicht uniblich

In vielen beruflichen Werdegdngen gehen die klassische Ausbildung und die berufliche Tatigkeit
auseinander und Quereinsteigerlnnen — mit durchaus "schragen" Laufbahnen — sind durchaus Ublich. Die
mitgebrachten Netzwerke aus fachverwandten Bereichen (Verkehrstrager, Speditionswirtschaft) sind dabei
manchmal von groBem Vorteil. Doch auch ein kontinuierlicher Aufstieg bis zur leitenden Position innerhalb
der gleichen Branche oder im Unternehmen kann von Vorteil sein, wenn die betriebsinternen Strukturen
auf allen Ebenen kennengelernt werden kénnen. Oftmals ist die eigentliche Ausbildung der Akteurlnnen
zweitrangig, vielmehr zdhlt die tatsachliche berufliche Tatigkeit und welche Sichtweisen sich daraus
entwickelt haben.

(!) Spannungsverhaltnis zwischen traditioneller Ausbildung, Technologisierung und Zentralisierung

Die Ausbildung einiger Berufsbilder ist trotz der fortschreitenden Technologisierung im Guterverkehr
dennoch gleich geblieben. Als Beispiel kann die Ausbildung zum/zur Fahrdienstleiterin in der
Eisenbahnbranche genannt werden. Der Aufgabenbereich hat sich zwar merklich verandert, die Arbeit wird
nun hauptsachlich am Bildschirm verrichtet, bei auftretenden Akutfallen bedarf es allerdings einer raschen
Handlungsgabe auch auBerhalb des Arbeitsplatzes.
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(Anmerkung: Das kann aber durch die groRrdaumige Zentralisierung der elektronischen Betriebsleitstellen
nicht mehr gewahrleistet werden, da regionalisiert oft kein ausgebildetes Personal mehr stationiert ist bzw.
die unmittelbare Betriebserfahrung als Fahrdienstleiterin verloren geht).

(!) Logistik-Ausbildung mit Schwerpunkt StraBengiiterverkehr, andere Verkehrstrager ein Randthema!

Problematisch ist auBerdem, wenn keine geeigneten Nachfolgerlnnen in der jeweiligen Branche
nachkommen. So bringen beispielsweise Neueintretende in der Eisenbahnbranche teilweise nur mangelnde
Kenntnisse (iber das Eisenbahnwesen mit, da vor allem in der Logistik-Ausbildung der
Eisenbahngiiterverkehr immer mehr auf ein Randthema reduziert wird, wahrend der StraRengiiterverkehr
als Herzstlick der Logistikausbildung tGberbetont wird.

(=») Notwendigkeit an Zusatzausbildung und Weiterbildung

Zusatzliche Aus- und Weiterbildungen, insbesondere jene, die lber die klassische Ausbildung hinausgehen,
sind notwendig. Zum Beispiel sind in den letzten Jahren Speditionen vermehrt ins Bahn-Operating
eingestiegen. Dies bedeutet, sie steuern und verantworten auch den Giterzug und sind fiir die Auslastung
zustandig. Eisenbahnunternehmen bieten daher Schulungsleistungen fiir Speditionen an, damit diese die
Eisenbahnproduktion kennenlernen, verstehen und anwenden kénnen. Eine organisierte Vermittlung an
bahnspezifischem Know-How (Anmerkung: auch innerhalb eines marktflihrenden EVU) ist essentiell fiir den
Erfolg im Eisenbahngiiterverkehr.

Trotz der notwendigen Weiterbildung und der interdisziplinaren Sichtweise darf nicht vergessen werden,
dass der/die Generalistin niemals ein/e Spezialistin in mehreren Bereichen sein kann. Es stellt sich die
Frage, ob man im eigenen Rollenverstandnis der/die spezialisierte Generalistin oder der/die generalistische
Spezialistin ist und wie das in der AuRenwirkung akzeptiert bzw. wahrgenommen wird.

(?) Verlust an raumwirtschaftlichem Modellverstindnis

In einigen akademischen Ausbildungen werden Unterschiede zwischen den friheren und heutigen
Ausbildungsprogrammen deutlich. Beispielsweise hat das Fachgebiet Geographie (Anmerkung: in
Deutschland), im Gegensatz zu heute, frilher noch 6konomisch modelliert. Daraus ladsst sich ableiten, dass
die Vermittlung alter Theorien der Raumwirtschaftslehre (Anmerkung: Innovationsdiffusionstheorie, Raum-
Zeitmodelle, Zentrale-Orte-Modelle, Standorttheorie, Konsumforschung) eingeschlafen ist und neue
zeitgemaRe Theorien gar nicht mehr generiert werden.

(Anmerkung: Andererseits sind Wirtschafts- und Verkehrsgeographlnnen in Deutschland in vielen mit
Fragen des Wirtschaftsverkehrs befassten Institutionen stark vertreten. Sie reprasentieren den Typus der
im Beruf spezialisierten Generalistinnen) (vgl. NUHN, HESSE, 2006).

(1) Schwerpunktverschiebung vom klassischen Verkehrswesen zu Logistiklehrstiihlen

Es war und ist zu beobachten, dass die klassischen Verkehrslehrstiihle, die auch Verkehrsokonomie und
Verkehrsokologie integriert haben, aufgelost und in Logistiklehrstiihle umgewandelt wurden. Es gibt immer
weniger klassische verkehrs6konomische/-wissenschaftliche Lehrstiihle. Derzeit gibt es in Deutschland
etwa 10, vor 10-15 Jahren waren es noch doppelt so viele.
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(?) Berufshilder zwischen Aufweichung der technischen Kompetenz und Horizonterweiterung

Ein weiterer zu beobachtender Trend ist, dass anstatt gestandener technischer Ingenieurlnnen immer mehr
technisch nicht so fundierte Wirtschaftsingenieurlnnen ausgebildet werden. Ausgehend von den
unterschiedlichen Ausbildungen und einem Mangel an akademisch qualifizierten Fachleuten fir das
operative Geschaft von Logistik und Giiterverkehr stellt sich fir Betriebe oftmals die Frage, wie und wo
neue und vor allem geeignete Mitarbeiterinnen gewonnen werden kdnnen. Dazu muss man flr den
eigenen Geschaftsbereich die notwendigen operativen Kompetenzen erkennen. Welche Kenntnisse von
Fremdsprachen (insbesondere Englisch, aber nicht nur) oder im Bereich der Prozesstechnik sind
beispielsweise erforderlich? Wird in der Ausbildung ausreichend darauf Riicksicht genommen?

(=») Nachwuchspflege und Beitrige der Unternehmen zur Ausbildungsqualitit

Vor allem fir hochspezialisierte Dienstleistungsunternehmen ist die ,Nachwuchspflege” eine strategische
Frage. So werden Seminare und Lehrveranstaltungen besucht oder abgehalten und Diplomarbeiten oder
Praktika vergeben, um mitzuhelfen, die Ausbildungsqualitdt zu erhalten und weiterzuentwickeln. Diese
Initiativen konnen anschlieRend dazu genutzt werden, um zukiinftige Mitarbeiterlnnen aufzubauen und zu
rekrutieren.

(!) Ausbildungsgefalle zu Schwellenldandern

Bei der KEP-Branche ergibt sich zudem das Problem, dass diese Branche unter den einschlagig
Ausgebildeten als wenig imagetrachtig und daher beruflich als unattraktiv gilt. Alternativ dazu wird
versucht, potenzielle Kandidatinnen aus den ,,Schwellenlandern“ (Anmerkung: an der Schwelle zur EU oder
auBereuropdische Landern) zu gewinnen. Dann ist man oft mit der Situation konfrontiert, dass diese nur
grundlegende Fachkenntnisse zum StraBenverkehr mitbringen.

Datengenerierung und Modellierung

(!) Konservative Akteurslandschaft ist multimodalen Lésungen abgeneigt

Werden neue Logistikmodelle angedacht, bei denen Personen aus den verschiedensten Fachbereichen
zusammenkommen und beitragen wollen, st6Rt man von vielen Seiten auf Widerstand. Neue multimodale
Konsolidierungsmoglichkeiten kdnnen so nicht implementiert werden, zumal wenn eingefiihrte und
eingelibte Modelle und Prozesse gut funktionieren. Die Akteurslandschaft zieht sich gerne auf gute und alte
Theorien und Modelle zuriick, mit der sie ,grof’ geworden ist”.

(?) Datenmangel verhindert Modellbildungen fiir die (Giiter-)Verkehrsplanung

Neue Konzepte scheitern oft am Mangel an zeitgemalRen Theorien bzw. Modellvorstellungen und des
Weiteren an der mangelhaften Datenverfiigbarkeit. Oftmals wird man damit konfrontiert, sich die Frage
stellen lassen zu missen, wofir diese Daten Gberhaupt notwendig sein wiirden und dass aus ihnen kein
neues Wissen generiert werden konne. Auch wenn einzelne Unternehmen zwar (iber die notwendigen
Daten verfligen, mochten sie diese nicht weitergeben (vgl. LEERKAMP et al., 2013).

Existieren offentlich zugdngliche Datenbanken, so wird oftmals die Erfahrung gemacht, dass bendétigte
Daten nicht in dem Umfang, wie man sie vorzufinden wiinscht, erhiltlich sind. Beispielsweise sind auf der
Datenbank EUROSTAT Hochrechnungen zu Transportmengen auf Bezirksebene in Tonnen vorzufinden, aber
nicht nach Gitergruppen. Daher fehlen Daten, ohne die keine umfassenden Modelle, wie Verkehrs-
optimierungsmodelle, aufgestellt oder Analysen (z.B. Zeitreihenanalysen) fiir die Glterverkehrsplanung
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durchgefiihrt werden kénnen. Schon die Voraussetzungen zur Generierung brauchbarer Datensatze sind
oftmals nicht gegeben.

(=») Einbeziehung von verkehrsgenerierenden Unternehmen durch die planenden Gebietskdrperschaften

Gebietskorperschaften oder Infrastrukturgesellschaften fiir Verkehrswegenetze kénnen sowohl fir ihr
zeitnahes Verkehrsmanagement als auch fiir ihre Netzplanung neue Datensdtze aus den
Verkehrszahlungsdaten generieren. Plant eine Gebietskorperschaft neue infrastrukturelle Projekte oder
Sanierungen, ist es ratsam, ansdssige Unternehmen bei zu setzenden PlanungsmaRnahmen
miteinzubeziehen. Betroffene Unternehmen mit ihren Wirtschaftsstandorten koénnen Uber eine
Firmendatenbank ausfindig gemacht und gebeten werden, in die Planungen Ideen einzubringen. Fiir eine
optimale Planungsvorbereitung ist ein realistischer Dialog zwischen der Gebietskorperschaft als
Planungstragerin und den davon betroffenen Unternehmen notwendig.

Elektromobilitat

(=») Beauftragte Person oder Agentur fiir Elektromobilitit

Das Thema Elektromobilitdt beschaftigt viele Disziplinen und Verkehrsakteure, aber es gibt seitens der
Kommunen, des Landes und des Bundes keine Ansprechpartnerinnen. Niemand ist wirklich fiir das Thema
zustandig. Daher  kénnte eine  Elektromobilitaitsagentur oder der Posten  eines/einer
Elektromobilitdtsbeauftragten als Anlaufstelle eingerichtet werden, der/die sich um die Anliegen der
involvierten Disziplinen kiimmert und Informationskampagnen durchfiihrt.

Beispielsweise wurde in Wien (Anmerkung: als einzige Stadt der Welt) eine eigene FuBgdngerinnen-
Beauftragte installiert, wodurch die Bedirfnisse dieser Verkehrsart und -teilnahme standig thematisiert
werden. Das BMVIT hat kirzlich einen Logistikbeauftragten benannt, der als Ansprechpartner fir die
Transport- und Logistikbranche und als Ideensammler fungieren soll. Warum soll es eine solche Person
nicht auch fir die Elektromobilitat geben?

(=») Privilegierung von E-Fahrzeugen verankern

Des Weiteren sollte ein E-Mobilitatsgesetz geschaffen werden, worin Privilegien fiir E-Fahrzeuge
festgehalten werden. Beispielsweise konnten E-Fahrzeuge Busspuren benutzen. Die letzte Entscheidung
sollte aber immer bei der Kommune liegen.

Es konnten auch Feldversuche mit E-Fahrzeugen durchgefiihrt werden, um neue Kenntnisse zu gewinnen.
Als Partner wirde sich eventuell die Zustellungsbranche anbieten (Anmerkung: Die Taxi-Branche ist
mancherorts schon zugestiegen). Denn verschiedene Branchen und Unternehmen zeigen Interesse am
Einsatz von E-Fahrzeugen. In Deutschland beispielsweise, werden Feldversuche diskutiert und sogar auch
Versuchsstadte (Pilotregionen), wie Frankfurt, Minchen oder Nirnberg, werden genannt. Vor allem
Nirnberg wirde sich dabei anbieten, da durch die Stadtmauern die Altstadt klar strukturiert ist. Auch
Frankfurt hat klar definierte Grenzen von Stadt zu Stadt-Umland. Durch Feldversuche und klare raumliche
Abgrenzungen kdnnen die Ergebnisse besser dargestellt und bewertet werden.
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Flexibilitat
(?) Flexibler Personal- und Triebfahrzeugeinsatz zwischen EVU

Haufig wird bei Bahnunternehmen Triebfahrzeugpersonal eingesetzt, das nur auf bestimmten Strecken zum
Einsatz kommen kann. Lokpersonalwechsel kann aber stattfinden. Voraussetzung ist allerdings, dass das
Triebfahrzeugpersonal nicht mit seinem Triebfahrzeug '"verheiratet" ist und umfassende
Streckenkenntnisse nachweisen kann.

(Anmerkung: Angeblich werden dazu nunmehr auch bei Triebfahrzeugpersonal-Schulungen
Fahrsimulatoren eingesetzt, einfacher sind aber Mitfahrten am Triebfahrzeug).

Oftmals ist aber die raumliche und zeitliche Flexibilitat als Angebotsfaktor wegen der Vorhaltungskosten
preislich zu teuer, dennoch ware mehr Flexibilitdit im Bereich der Bahn fir die Wettbewerbsfahigkeit
gegeniber dem Stralengiterverkehr sehr wichtig. Ein weiterer Grund fiir mangelnde Flexibilitdt sind auch
unterschiedliche dienstliche Regelwerke in einer Branche, z.B. wenn jedes Eisenbahnverkehrsunternehmen
sein eigenes internes Regelwerk hat. Dadurch kann das Personal nicht mehr so leicht innerhalb der Branche
ausgetauscht werden.

(?) Flexible Personalverwendung auf der Letzten Meile

Eine interdisziplindre Ausbildung und Zusatzqualifikationen betreffen nicht immer nur die akademischen
Bildungsgange, sondern auch in den Berufsfeldern der operativen Funktionseliten im Verkehrsablauf. Dabei
besteht moglicherweise ein (Aufhol-)Bedarf.

So wurde der Vorschlag gedullert, dass Triebfahrzeugfiihrer auf eine der neuen elektrischen Last-Mile-
Lokomotiven (der TRAXX-Familie), die auch Gleisanschliisse ohne Fahrleitung bedienen kénnen, auch den
Container-Umschlag mithilfe eines Reachstackers oder eines Portalkranes besorgen kdnnen sollten. Damit
waren in bestimmten Fallen umstandliche Prozeduren Uber KV-Terminals und damit verbundene
Nebenlaufe auch auf Sekundarstrallen vermeidbar.

(Anmerkung: Dadurch kénnen mittelbetriebliche Verlader mit containerisierbaren Produkten fir den
Exportmarkt an ihrem Standort den Umschlag auf die Waggons vornehmen, die gegenwartig den nachsten
KV-Terminal miihsam mit dem Lkw ansteuern und Zeitverluste hinnehmen miissen. Solche Unternehmen
sind zahlreich in Osterreich, manche darunter leisten sich ihren betriebseigenen Containerterminal. Die
Anschlussbahnbedienung durch ein EVU wiirde dann nicht nur die Wagenstellung und -abholung, sondern
auch das Handling der Container an Quelle bzw. Ziel beinhalten und schienenreine Containerverkehre
ermoglichen.)

(") Individuelleres Handeln der Endverbraucherinnen zieht Flexibilitat im Handel nach sich

Da sich die Schnittstelle zum Endverbrauch der Waren und die Orte der Wareniibergabe immer mehr
diversifizieren, muss der Personaleinsatz flexibilisiert werden, was bedeutet, dass sich die Skills des
Personals tendenziell auch multifunktioneller gestalten werden. Die Points of Sales kdnnten in einigen
Jahren zu Multifunktions-Ldden mutieren, wo informiert, beraten, ausprobiert, bestellt, gekauft und
retourniert und betreut, vielleicht auch 3-D-gedruckt, wird. Aber eine Re-Personalisierung an der
Schnittstelle zum/r Endverbraucher/in bedeutet eine Trendumkehr zur bisher laufenden Ent-
Personalisierung bzw. Virtualisierung durch E-Commerce. Welche Richtungen diese Entwicklungen
einschlagen werden, scheint also ziemlich offen zu sein.
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Ein gewisses Bedirfnis zur persénlichen Betreuung von Kundengruppen ist angesichts der Zunahme der
Single-Haushalte und der Alterung und Vereinsamung in der Gesellschaft bei den Telefon-Bestelldiensten
im Versandhandel zu verzeichnen. Den Warenverkauf nur virtuell online abzuwickeln, scheint nicht das
gesamte Spektrum der Erwartungen abzudecken. Ansprache (durch den Handel) und Aussprache (durch die
Kundinnen) sind so etwas wie qualitative Koppelprodukte zum reinen Warentransfer.

Infrastrukturplanung
(!) Interdisziplinare Verfahren bei Verkehrsinfrastrukturprojekten

Bei oOrtlichen oder nationalen Planungen von infrastrukturellen GroBprojekten ergeben sich fir den
Projektwerber verfahrensrechtlich bedingt zahlreiche Schnittstellen mit Verwaltungsjuristinnen
verschiedener Rechtsmaterien und mit Technikerlnnen als Planerlnnen bzw. Sachverstdandige fir
verschiedene Technologiebereiche. Uberschreiten Projekte eine bestimmte GréRenordnung miissen
Umweltvertraglichkeitsprifungen als konzentrierte, d.h. materienzusammenfiihrende, Verfahren
durchgefiihrt werden, um eine Projektgenehmigung mit Bescheid oder per Verordnung zu erlangen.

(Anmerkungen dazu: Organisatorisch interessant und vielleicht auch vorbildhaft dabei ist der Zwang zur
interdisziplindren Verschrankung der Ergebnisse der disziplindren Teilgutachten und Detailplanungen
zunachst in der Umweltvertraglichkeitserklarung des Projektwerbers und schlieflich im
Umweltvertraglichkeitsgutachten der Behorde. Methodisch interessant ist die Auswirkungsanalyse von
ProjektmaRBnahmen und vom Betrieb auf Schutzglter, also von externen Effekten auf betroffene
Umweltmedien, Landnutzungen und auf die Bevodlkerung, die ansonsten unbeachtet bleiben wirden.
Hierbei kommen facheribergreifende Bewertungs- und Synthesemethoden zur Anwendung, wie
Nutzwertanalysen, Okologische Risikoanalysen, Cross-Impact-Analysen etc. Sie bilden ein Gegengewicht zu
den Wirtschaftlichkeitskalkiilen und Businessplanen der Projektanten, ohne die keine Investition geplant
wird. Eine gegenseitige Abwagung mit dem betriebswirtschaftlichen Nutzen (Gewinnerwartung) ist
innerhalb der Umweltvertraglichkeitspriifung aber nicht erlaubt. So gesehen werden die externen Kosten
einer Projektrealisierung, die Dritte betreffen, durch abmindernde MaBnahmen, die als Projektauflagen
bescheidmaRig vorgeschrieben werden, gewissermalien internalisiert.)

(?) Sozial intelligente Betrachtungsweise in der Verkehrsplanung

Eine gesamthafte Betrachtung der Umgebung ist bei der Errichtung von Verkehrsinfrastruktur
unumganglich geworden, um die perfekten rechtlichen und technischen Voraussetzungen zu schaffen.
Dabei stehen nicht die verschiedenen Disziplinen im Vordergrund, sondern das Zusammenwirken der
Akteure. Verkehrsplanung kann daher sehr komplex sein. Aktuell wird der Trend zur starkeren
Implementierung von sozialen Planungsgedanken (z.B. Stadt der kurzen Wege, barrierefreie Stadt)
erkennbar. Wichtig ware aber auch eine verstarkte Bericksichtigung der Umweltaspekte.

(Anmerkung: Das betrifft Wirtschaftsverkehre und Nutzfahrzeuge wegen ihrer Dimensionen und ihrer lokal
wirksamen Emissionen in besonderem MaRe. In der Planung sollten sie analytisch und organisatorisch noch
fundierter behandelt werden. Das ist nicht nur eine Frage des StraBenentwurfes).

(=») Stirkere Verantwortung der EU bei transnationalen Verkehrsrouten

Stehen transnationale Verkehrsinfrastrukturplanungen in der EU an, welche in der Regel Hauptrouten des
Giterverkehrs betreffen, so kdnnen nationale Interessen ein derart starkes Gewicht bekommen, dass die
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durchgehende Verwirklichung von transnationalen Verkehrskorridoren in derselben Infrastrukturqualitat,
wie im Eisenbahn- oder Binnenwasserwegenetz, nicht realisierbar ist. Moglicherweise kénnte sich dies
andern, wenn die Planung und Finanzierung von Hauptverkehrswegen im europaischen Interesse aus der
nationalen Verantwortung herausgenommen und in die komplette Zustandigkeit der EU fallen wiirden.

Es stellt sich aber die Frage, ob dies in (ferner) Zukunft moglich sein wird.

(Anmerkung: Damit ware die Forderung nach einem einheitlichen européaischen Eisenbahn- und
Binnenschifffahrtsnetz und Ubrigens auch eines solchen Luftraumes erfiillt. Die national bedeutsamen
Routen und Nebennetze sollten weiterhin von der jeweiligen national zustandigen Verwaltung geplant und
finanziert werden.)

Interdisziplindre Kommunikation

(!) RegelmaRige formalisierte Informationsaustédusche als Lernobjekt

In der taglichen Arbeit der operativen Manager gibt es mehr oder minder regelméaRige Kontaktpunkte und
formalisierte Informationsfliisse zu anderen Disziplinen, sei es zu Abteilungen im eigenen Hause oder zu
externen Fachleuten, beispielsweise der Austausch mit Juristinnen, beigezogenen Sachverstandigen oder
Unternehmensberaterinnen.

(!) Hoheitsverwaltung versus Privatinteressen im Abstimmungsprozess

Gerade bei der Kommunikation mit Juristinnen gilt es naturgemaR, viele Formalien einzuhalten und der
Informationsfluss ist in bestimmter Weise gerichtet (wie Anfrage und Auskunft, Ansuchen und
Genehmigung). Juristinnen sind zwar materiellrechtlich (wie Arbeitsrecht, Gewerberecht, Sicherheitsfragen
etc.) auf bestimmte Sachfragen beruflich eingearbeitet, kommen aber von einer generalistischen
Universitatsausbildung.

(Anmerkung: lhre Partner in der Kommunikation sind dagegen oftmals ausbildungsmaRig fachlich eng
konditioniert und streng interessensgeleitet. Daraus entsteht ein natiirliches Spannungsverhaltnis, mit dem
beide Akteure pragmatisch leben lernen missen. Damit ergibt sich zwangsldufig eine gelebte
interdisziplindre Kommunikation, ohne die keine erfolgreiche Implementierung eines Vorhabens maglich
ist. Daraus kann man vielleicht Erfahrungswerte und Spielregeln fiir weniger formalisierte, noch nicht
eingelibte, interdisziplinare Interaktionen ableiten.)

Fiir operativ wie leitend in der Wirtschaft Tatige stellt die Umsetzung von Gesetzestexten eine
Herausforderung dar. Eine gewisse Rechtsinterpretation im Zuge der Ausbildung zu lben, wiirde den
beruflichen Alltag erleichtern, wurde festgestellt.

(?) Beispiele fiir anlassbezogene Interdisziplinaritat: Luftreinhaltung und Akustikmanagement

Im Bereich der MalRnahmen zur Luftreinhaltung ist nach einigen rechtlichen und technischen Abklarungen,
die Beiziehung von Fachleuten aus der Chemie und Verfahrenstechnik in Projekten ratsam. In weiterer
Folge sollten aber auch solche aus der Stadtplanung und der Klimatologie sowie der Umweltmedizin
miteingebunden werden. Dies ist anlassbezogene Interdisziplinaritat, die vom EU-Recht zur Luftreinhaltung
ihren Ausgang nimmt. Manchmal kdnnen sich Bewusstseinserweiterungen, DenkanstofRe und Anregungen
aus zufalligen Gesprachen mit Fachleuten anderer Disziplinen, z.B. bei offiziellen Anladssen, ergeben, mit
denen man Ublicherweise nicht zu tun hat. Solche sehr informell entstehende Kontakte mit ganzlich
anderen Fachgebieten kdnnen sich als interdisziplindrer Fundus fir Ideen und Initiativen entpuppen. Kunst
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oder Griin auf den Bau zu bringen, ist keine neue Erfindung und Kultur-Events zu Er6ffnungen abzuhalten
auch nicht. Aber daraus Erkenntnisse flir Betriebsablaufe oder die AuRenwirkung eines Verkehrsstandortes
abzuleiten schon.

Als ein solches Beispiel wurde ein Gesprach mit einem Akustik-Experten, der sich beruflich mit Klangwelten
asthetisch und psychologisch befasst, erwahnt. Kern der gewonnenen Erkenntnis war, dass nicht der
physikalische Schalldruck allein, sondern das Frequenzspektrum der Gerduschquellen ausschlaggebend ist,
ob und wie der gemessene Schall als Larm oder als Klanghintergrund von Menschen rezipiert wird. Die
Schlussfolgerung daraus fiir die Forschung ist, vom Larmschutz, der hauptsachlich in MalRnahmen zur
Reduktion des Schalldruckes und der Haufigkeit der Schallereignisse besteht, zu einem Akustikmanagement
zu gelangen, dass die Gerausch- und Klangwelt integrativ behandelt und gestaltet.

(Anmerkung: Das soll jedoch nicht bedeuten, den Verkehrslarm als stérenden oder krankmachenden Faktor
zu verharmlosen. Ubrigens wird mit Aufkommen der Elektromobilitat die fehlende Lirmentwicklung des
Fahrzeuges als Warnsignal zu thematisieren sein.)

(!) Taktische Kommunikation zur Vorabkldrung und Einbindung von fremden Fachinteressen

Zur Verbreiterung und Absicherung der eigenen fachlichen Argumentationsbasis, z.B. um eine Projektidee
in die Diskussion zu bringen, kann es zweckmaRig sein, mit anderen Fachleuten, die — erfahrungsgemaR
oder befilirchteter Weise — andere Interessen und Sichtweisen vertreten kodnnten, frihzeitig in
Kommunikation zu treten.

Gerade innerstadtische oder z.B. an ein Flussufer angelehnte Wirtschafts- und Verkehrsstandorte stehen
rasch unter dem Druck, zu lukrativeren, attraktiveren und vor allem 6ffentlich zuganglichen Landnutzungen
umgewandelt zu werden, weil diese Service-Funktionen fir die Stadt auch anderswo im Umland
angesiedelt und quasi versteckt werden kdnnen. Die Zunahme an Verkehrsaufkommen im Ballungsraum
und an Fahrleistungen im Stadtverkehr wird dabei kaum bedacht, wenn Investoren- und Baugesellschaften
mit schénen Bildern eines neu genutzten Standortes an die Offentlichkeit und die Politik herantreten.

Hierzu kann eine kommunikative Vorwartsstrategie helfen, die Debatte aus den verschiedenen Blickwinkeln
heraus zu versachlichen bzw. einen politischen Abwagungsprozess einzuleiten. Wenn die Interessenten, die
um einen Standort ,rittern”, ihre Argumente fiir oder wider der einen oder der anderen Projektabsicht
austauschen und in der Offentlichkeit austragen, kénnen sie die kommunalen oder regionalen
Entscheidungsgremien solange entlasten, also ihnen eine Bedenkzeit fir ihre Abwagungen verschaffen, bis
die Angelegenheit entscheidungsreif ist.

(!) Fragen des Wirtschaftsverkehrs sprechen andere Akteursgruppen an als im Personenverkehr

Handelt es sich um Fragen des Wirtschaftsverkehrs in der Mobilitdtsplanung, gilt es zu beachten, dass im
Wirtschaftsverkehr andere Akteursgruppen vorkommen, die nicht mit den (iblichen Partizipationsmodellen
eingebunden werden kénnen, als im Personenverkehr, wo man es mit Fahrgasten und monopolistisch
agierenden OV-Betrieben zu tun hat, was die Verkehrsplanerinnen oft vergessen. Sie wissen meist nicht,
welche anderen Determinanten (wie Konkurrenzverhalten in der freien Wirtschaft) mit in Betracht gezogen
werden miissen. Ubrigens wurde auch angemerkt, damit der Handel auch am Diskurs zur Zukunft der
Gitermobilitat teilnimmt, braucht es bzw. er eine Bihne dafir.
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Kooperation versus Konkurrenz
(?) Kerngeschiaftsentwicklung und Kooperationsnetzwerke

Unternehmen konnen sich die Frage stellen, ob sie sich breiter aufstellen sollen oder eher Kooperationen
eingehen sollen, welche friher vielleicht noch gar nicht denkbar waren. Beispielsweise wachsen die
Bahnoperateure, die Spediteure oder die Verlader heutzutage immer mehr zusammen.

(Anmerkung: Bahngesellschaften sind Uber Tochtergesellschaften als Speditionen mittlerweile so breit
aufgestellt, dass sie zuweilen ihr urspriingliches Kerngeschaft — den Schienengiiterverkehr — multimodal
selbst konkurrenzieren, wenn sie Kostenvorteile beim Transport mit anderen Verkehrstragern (v.a. auf der
StralRe) sehen. Diese Vorgehensweise verschlechtert die Wirtschaftlichkeit des Bahnnetzes abseits der
Transitkorridore erheblich und beschadigt den Bahnanteil am Modal Split.)

Eisenbahnverkehrsunternehmen besorgen als Servicedienstleister flr private Wagenhalter das
Flottenmanagement. Das Zusammenwirken mit der Spedition ist heutzutage unumganglich, denn 95 % der
Transporte werden nicht vom Verlader, sondern von der Spedition betrieben. Fast alle Verlader arbeiten
mit ihrem ,,Hausspediteur” oder mit einem Tochterunternehmen, an dem sie beteiligt sind, zusammen.

(?) Langzeitthema Warenbiindelung

Blndelungen mit Warenzustellungen von Konkurrenten kénnen offen bleiben oder aber unerwiinscht sein,
wenn die Mitbewerber dann ebenso oft und schnell liefern konnen. Der Konkurrenzfaktor spielt eine
maRgebliche Rolle, ebenso aber der Wirtschaftlichkeitsfaktor, der geduldete oder effektive Kooperationen
erzwingen kann. Das gilt vor allem fir Liefergebiete, in denen fiir alle Anbieter kein Gewinn zu machen ist.

(Anmerkung: Langerfristig ist flr dieses Marktsegment im Glterverkehr die Strukturentwicklung des
Anbietermarktes zu beobachten, weil Marktbereinigungen nicht auszuschlieBen sind und mit
Konsequenzen auf die Verkehrsabwicklung verbunden sind.)

Kundenverhalten und Lieferservice

(!) Technologiegestiitztes orts- und zeitunabhéngiges Bestellverhalten

Die Gesellschaft verandert sich permanent und mit ihr das Kundenverhalten. Die Menschen verwenden
immer mehr neue |&K-Technologien bzw. -Medien und so rickt das Smartphone ins Zentrum der
alltaglichen Aktivitaten. Voraussichtlich wird in den kommenden zwei Jahren ein Grof3teil der Umsatze tber
Smartphone-Bestellungen erfolgen. Die warenvertreibenden Unternehmen missen daher immer mehr auf
flir Smartphones geeignete Prdsentationen achten. Durch die Sendungsverfolgung am Handy braucht
der/die Empfiangerin nicht mehr den ganzen Tag zuhause auf die Zustellung warten. In Deutschland
wiinschen sich sogar 3 % der Bevélkerung eine Nachtzustellung, in Osterreich ist dies noch nicht erwiinscht.
Fiir einige Adressen waidre eine Zustellung am Wochenende durchaus moglich. Neben der zeitlichen
Flexibilitdt spielt auch der Preis eine entscheidende Rolle, denn auf Outlet-Waren wartet die Kundschaft
auch einmal zwei Wochen langer. (Anmerkungen: Generell wurde zu diesen Trends geduBert, dass die
Volatilitdt im Bestellverhalten die Berechenbarkeit fir die Warenbereitstellung immer mehr erschwert und
sich gleichzeitig klassische Sequenzen in der Transportkette, v.a. im Versandhandel, aufzulésen beginnen.

Verkehrslogistisch relevant ist es beispielsweise, wenn die herkommlichen Netzwerke von Hub and Spoke
bzw. Cross Docking zwischen Ferntransportlaufen und Distributionsverkehren gleichsam durchléchert
werden, weil kleinere, leichtere, aber vielleicht schnellere Nutzfahrzeuge iiber grofRere Distanzen direkt
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Waren vom Produzenten zum Konsumenten bringen, um dann zwischendurch wiederum Verteiltouren im
regionalen Umkreis eines Zentrallagers zu fahren, bei Bedarf aber wieder auf eine Ferntour geschickt
werden kénnen. Das kommt den Einsatzmoglichkeiten fiir alternativ angetriebene Nutzfahrzeuge nicht
gerade entgegen und gerat vermutlich mit den Zielen einer nachhaltigen Mobilitat in Konflikt. Andererseits
wirde eine solche flexible Einsatzdisposition von Fahrzeugflotten der vielbeschworenen Agilitat der Logistik
entsprechen und die Bedienung verkehrsungiinstiger Quell- und Zielstandorte aufrechterhalten helfen.)

(!) Beschleunigung im Warenverkehr und Aufsplitterung im Sendungsaufkommen

Im Wirtschaftsverkehr findet einerseits eine Beschleunigung statt, andererseits entsteht eine zunehmende
Kleinteiligkeit der Lieferungen (kleine Pakete bei KEP-Diensten). Das Volumenwachstum ist rasant, auch bei
der Luftfracht. Es gibt einen groRen Umfang und enorme Steigerungsraten. Das wird zunehmend zu einer
Herausforderung, die bewaltigt werden muss. Die Transporte sind wegen der Kleinteiligkeit schwer zu
blndeln und machen kleinere Fahrzeuge, nicht nur im Verteilverkehr, notwendig. Durch eine zentrale
Bestellstelle bei groRen Einrichtungen kdnnte ein solcherart erzeugter Verkehr vermieden werden. Same-
Day-Delivery ist eher ein Werbe-Tracker, um Kunden in den Shop zu kriegen. Dieses Konzept funktioniert
wenn, dann nur im Raum Wien, aber nicht flichendeckend im ganzen Bundesgebiet. Der ,Shop” braucht
eine hohe Wohn- und Arbeitsplatzdichte, um den Lieferfluss dezentral konzentrieren zu kénnen.

(!) Setting der Versandhandelslogistik und die verkehrlichen Konsequenzen

Bei den KEP-Diensten hdngen die Kosten vom Zeitraum der Logistikproduktion ab, die den Wareneingang
vom Produzenten, die Sortierung nach Touren und die Zustellung an die individuellen Adressen beinhaltet;
viele Lieferdienste produzieren daher zwischen 6 und 23 Uhr. Die Zustellung erfolgt meistens am Vormittag.
Je spater die Zustellung im Tageslauf erfolgen kann bzw. je langer der Zustellungszeitraum, umso spater
bzw. besser verteilt kann auch die Sortierung erfolgen. Bei veralteten Verteilzentren besteht deswegen
oftmals ein Kapazitdatsengpass, wodurch den ganzen Tag Uber sortiert werden muss.

Wenn von der Kundschaft zwei oder mehrere Waren bestellt werden und diese sich in unterschiedlichen
Lagern befinden, dann kommen die Pakete getrennt zur Kundschaft und werden, im Vergleich zu friher,
nicht mehr intern kommissioniert. Interne Uberstellungen miissen zeitlich sehr gut abgestimmt sein, denn
die Kundschaft legt Wert auf Liefergeschwindigkeit mit einer Zustellung innerhalb von 2-3 Tagen

(!) Retourenlogistik als Kundenservice

Je schneller geliefert wird, desto tendenziell weniger Retouren gibt es (d.h., Einkaufsentscheidung und
Warenempfang sollen zeitlich nahe beisammen liegen, bevor es sich der/die Adressatin wieder anders
Uberlegt), womit sich die Wirtschaftlichkeit verbessert. Kommt es dennoch zu Retouren, muss die
Rickiiberweisung des Geldes kundenfreundlich rasch erfolgen, damit dieser wieder neu einkaufen kann.
Dafir ist vorweg eine schnelle Retourenlogistik notwendig. Retouren kommen immer bis ins Lager zuriick
und verlangern die Kapitalbindung. Die Abwicklung der Retouren wiederum bendtigt zusatzliches Personal.

(Anmerkung: Ob eine hoher Grad an Retoursendungen zu mehr Verkehr, vor allem in den Ballungsrdumen,
fihrt oder zu einer besseren Auslastung der Lieferfahrzeuge beitragt, ist wohl von der jeweiligen
Logistikorganisation eines an Endverbraucherlnnen verkaufenden Unternehmens abhangig. Nicht zu
vergessen ist dabei auch, welche Leistungen in der Lieferkette im Outsourcing z.B. an
Kleinunternehmungen mit kleinem Fuhrpark] oder in verschiedenen Kooperationen [Kontraktlogistik mit
Frachtern, Speditionen] betrieben werden.)
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(=») Bediirfnisforschung und Nutzenoptimierung als soziale Komponente der Giitermobilitit

Bei allen Modellen und Mdglichkeiten ist es jedoch immer wichtig, dass fir die Kundschaft Informationen
transparent vorliegen. Erst dann kann der Kunde/die Kundin das Service in der Nutzlichkeit fir sich
bewerten. Das bedeutet, es sollte nicht ausschlieBlich im engeren Themenfeld der Logistik geforscht
werden, sondern auch eine Vernetzung mit sozialen Fragestellungen der Bedurfnis- und Nutzenforschung
hergestellt werden. Derzeit wird angenommen, dass in Haushalten zwischen 7 und 9 Uhr am Morgen
Personen fiir die Ubergabe anzutreffen sind. Doch ob diese Uberlegung iiberhaupt noch zutrifft angesichts
der vielen Singles und des hohen Berufstatigkeitsgrades, oder ob eine Anlieferung abends (zur ,Zeit-im-
Bild“-Zeit vor der TV-Primetime) auRerhalb der Verkehrsspitzen nicht besser waére, ist diskutabel.

Standorte

(?) Wandel in der Funktion von Einzelgeschaftsstandorten

Auch wenn die groRen Themen, wie Offnungszeiten an Sonn- und Feiertagen, politisch noch nicht
aufgegriffen werden, erfolgt dennoch eine schrittweise Flexibilisierung der Laden6ffnungsregelungen, vor
allem wenn sich die Funktion der Geschaftsstandorte (Besichtigen und Ausprobieren der Ware, aber
Bestellung und allenfalls maRgeschneidert nach Kundenwiinschen online sowie Lieferung zum
Wunschtermin nach Hause) verandern wird und Verkauf und Warenlbergabe nicht mehr nur im
Mittelpunkt stehen werden. Wiinschenswert ware es fiir den Lieferanten, wenn bei der Bestellung die
Kundschaft bereits angibt, wann geliefert werden soll, um Mehrfachanlieferungen hintanzuhalten. Wenn
der Kundenwunsch schon im stationdaren Shop mit der Bestellung abgeglichen werden kann, wiirden sich
auch die Retouren von Sendungen wegen ,Nichtgefallen oder Nichtpassen der Ware” splrbar verringern
lassen bzw. Retoursendungen kdnnten in diesem Fall in Rechnung gestellt werden.

(Anmerkungen: Derzeit biuBt durch den Internet-Handel hauptsachlich das klassische Einzelgeschaft in
traditionellen Einkaufsstralen bzw. Citybezirken an Umsatz ein und der Geschaftssockel wird immer
l6chriger, weil nicht nur kleine Einzelhandler verschwinden, sondern zunehmend auch Frequenzbringer, wie
Handelsketten aus der Audiovisuellen-Medien-Branche oder Mobel- und Einrichtungshauser, die sich
entweder in die Shopping Cities am Stadtrand verlagern oder Uberhaupt aufgeben. Raum- und
Parkplatzmangel werden dafiir verantwortlich gemacht, dass die Stadt der kurzen Versorgungswege sich
zum Gegenteil verkehrt. Aber auch die langfristigen Auswirkungen von E-Commerce und seiner virtuellen
Marktplatze auf die Einkaufszentren und Fachmarkte konzentriert an den Stadtrandern wird noch ein
lohnenswertes  Forschungsthema sein, bei dem sich Konsumforschung, Sozialgeographie,
Sozialwissenschaften, Verhaltenspsychologie und Freizeitforschung, Immobilienentwicklung und
Gebaudeplanung, Stadtentwicklung und Verkehrsplanung einbringen werden kénnen. Schliisselfragen dazu
sind: Werden die virtuellen Einkaufsmarkte das Einkaufsvergniigen im sozialen Raum eines stationdren
Einkaufszentrums mit Ausflugscharakter ersetzen und welche Effekte hat das auf die Entwicklung des
individuellen motorisierten Einkaufsverkehrs, fiir den die Verkehrsflachen auf Spitzenbelastungen ausgelegt
werden missen? Andererseits, wie sieht die Gegenrechnung fir die Entwicklung des individuell
adressierten Lieferverkehrs aus und mit welchen Verkehrsmitteln kann dieser bedient werden? Dasselbe
gilt ferner fiir die Uberlebensstrategie der wohnnahen Geschdftsstrafien, fiir die bislang, zumindest
auBerhalb von FuBgangerzonen, keine brauchbaren Rezepte entwickelt werden konnten. Die
Schliisselfrage, die sich dabei stellt, ist, wird diesen Geschaftszonen zwischen den Mahlsteinen E-Commerce
und Expansion der Shopping Cities endgiiltig der Todesstol’ versetzt oder kann man sie in ein gemeinsames
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Konzept der nachhaltigen Versorgung der urbanen Glitersenke mit neuen stationdaren Funktionen und
Logistiksystemen einbinden?)

(!) Letzte Meile und letzte Meter als Schnittstelle zwischen Giiterproduktion und Giitersenke

(Vorbemerkung: In der Supply Chain rickt die Schnittstelle B2C immer mehr zeitlich und verkehrslogistisch
zusammen. Die klassischen Briiche in der Transportkette [Fabrik-GroBhandel-Detailhandel-Haushalt] mit
der festgefligten Geographie der Orte gebrochenen Verkehrs und des Warenumschlages werden immer
mehr aufgelost, damit werden die letzten Strecken organisatorisch viel wichtiger als die Langlaufe bzw.
verschmelzen auch die Sequenzen der Transportkette.)

Kleine Sendungen sind in der Produktion am billigsten und kénnen zudem mit dem/der Brieftragerin
mitgeschickt werden. Heutzutage ist auch das Umrouten von Paketen moglich. Dadurch kann die Abholung
des Pakets bei der Paket-Box oder sogar am Birostandort erfolgen. Das Konzept der Zustellung ins Biiro hat
Zukunft. Man konnte in groBen Betrieben einen speziellen Dienst daflir einrichten. Besonders im
Mobelbereich gibt es haufig eine kostenfreie Zustellung, wobei Waren Uber 31,5 kg (eine (bliche
Gewichtsobergrenze fiir Pakete) aufgrund rechtlicher Vorgaben immer von zwei Personen geliefert werden.

(?) Points of Deliveries in der Nachbarschaft des Wohn- und Arbeitsquartiers

Friiher kannte man seine Nachbarlnnen noch, heutzutage méchte man das Paket nicht mehr von fremden
Nachbarlnnen holen. Die Nachriistung von Postboxen in bestehenden Gebauden bzw. die Berlicksichtigung
von foyerartigen Anlieferbereichen in Neubauten wird daher angedacht. Die Aufstellung von Postboxen
sollte gefordert werden und die Bauordnung muss daran angepasst werden. In Deutschland hat nur DHL
die Paket-Box in manchen Mietwohnhiusern eingerichtet, in Osterreich riistet die Post vor allem Wohn-
und Blirohduser damit aus. Doch auch andere KEP-Anbieter sollten in solche Paket-Boxen liefern kénnen,
wenn man weniger an die Konkurrenz, sondern mehr an die Kundenfreundlichkeit denken wiirde, damit
alle Pakete, unabhdngig vom Zusteller, am gleichen Ort zur Hand gereicht werden kénnen. Das Problem
allerdings dabei ist, dass bei groRen Paketen gleich die gesamte Box voll ist und ein Standort-Splitting fur
verschiedene KEP-Dienste in Altbaustrukturen kaum méglich ist und vermutlich auch zu aufwandig sein
wirde. Hingegen wird die Paketmitnahme durch Privatpersonen fiir Nachbarinnen auf der letzten Meile
von einem KEP-Auslieferungsstitzpunkt bis ins Wohnquartier nicht ausgeschlossen.

(?) Geeignete Zeit-Raum-Dimensionen fiir spontane Endkundenbelieferung

Die zweitbeliebteste Alternative neben der Hauszustellung sind die Paketshops; solche kénnen z.B. , Spatis”
(z.B. Kioske oder Geschéftslokale, die bis in die Nacht offen haben) sein. Diese Paketshops flihren, neben
ihrem eigentlichen Kerngeschaft meist in der Nahversorgung, das Paketgeschaft als Nebengeschaft. In
Berlin gibt es solche bereits, wobei sie sich durch lange Offnungszeiten bis in den spiten Abend hinein und
am Wochenende auszeichnen. Teilweise kdnnen Pakete bereits an Tankstellen abgeholt werden. In der
Schweiz gibt es sogar ,regionalisierte” Abholstationen entlang der Autobahn, wo bis 15 Uhr Waren bestellt
und an einer bestimmten Raststdtte am Heimweg abgeholt werden kénnen.

(Anmerkung: Im Schweizer Mittelland gibt es fiir dieses Modell glinstige Voraussetzungen, wie eine hohe
Bevolkerungsdichte und ein dichtes HauptstraRennetz.)
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5. FORSCHUNGSSTRATEGIE

5.1 Herausforderungen als auslésende Momente

Methoden stehen im Wirkungszusammenhang von Wissensgenerierung und Innovationsprozessen im
,Mittelpunkt®, sie bilden aber nicht den Anfang. Sie sind ein Schlissel zur Aufgabenbewaltigung. Die
Aufgabenfelder leiten sich aus undeutlichen Visionen oder klaren Leitbildern zur Gestaltung der Zukunft ab.
Diese wiederum griinden sich auf eine Stimmung der ,,Unzufriedenheit” und der ,,Unsicherheiten®, die sich
in auslésenden Momenten niederschlagen. Solche Herausforderungen kénnen sein:

e dringliche Probleme (in der Prozessabwicklung betriebs- bzw. systemintern und -extern)

e |atente Bedirfnissen (in Wirtschaft und Gesellschaft)

e emergente Moglichkeiten (aufgrund neuer technologischer Leistungsangebote)

e immanente menschliche Neugierde (Fortschrittsdrang, Wissenserweiterung, Datenaufbereitung)

Wie sehen die forschungspolitischen Reaktionen auf solche Herausforderungen aus, insbesondere unter
der Voraussetzung, dass ausgesprochen interdisziplindre Ansatze eine erfolgreiche Aufgabenbewaltigung
erwarten lassen? Dabei handelt es sich um eine erkundende, tendenziell themenfindende und
ergebnisoffene Forschungsanndherung, die aus der Unzufriedenheit mit dem Erkenntnisstand lber die
Faktenlage, der Unsicherheit liber den strategischen und operativen Umgang mit Praxisaufgaben oder der
allgemeinen Wissbegierde liber gegebene (problematisierte) oder kiinftige Zustande entspringt.

Sie dient der

e Abklarung von Vorfragen der Forschungsausrichtung

e Ermittlung des verknipfbaren Potenzials an disziplinarem Vorwissen
e Abschéatzung des Bedarfs an Forschungsressourcen

o Aufbereitung von Themenfeldern

5.2 Forschungsausrichtung (Orientierungen des Erkenntnisinteresses)

Die Bemerkung sei vorausgeschickt, dass heutzutage die Fachdiskurse mit Interessen-Lobbying und
Produktpromotion zu einem Informations-Cocktail vermischt werden, wozu auch das , Infotainment” der
Offentlichkeit gehért. Das erschwert eine professionelle Auseinandersetzung mit Zukunftsthemen eher.

5.2.1 Effektorientierung versus Nutzenorientierung

Immer mehr werden einzelne Effekte flir einzelne NutznieRerlnnen (wie empfangende Unternehmen,
Endverbraucherlnnen) in den Vordergrund gestellt; das lasst sich werbemaRig gut kommunizieren.
Zeiteinsparungen sind solche verfanglichen Zauberworte (,24-Stunden-Lieferservice”, ,in drei Stunden
frisch auf ihren Teller” etc.). Blickt man weiter auf die Kehrseite der Medaille, ndmlich auf die
Uberbordende Retourenlogistik und den Ressourcenaufwand hierfiir, kann sich der beworbene Nutzen in
(interne) Prozess- und (externe) Systemkosten umkehren. Das gibt ein anschauliches Beispiel fiir eine
gegenspielerische Betrachtungsweise in der Forschung zur Gitermobilitat, aber auch fiir die strategische
Geschaftsplanung ab. Verwandte, aber auch gegenspielerische Schlisselbegriffe dabei sind ,Effizienz” und
»,Nutzen”. Man moéchte zunachst meinen, Effizienz ist der Ausdruck bzw. das Ergebnis eines maximierten
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Nutzens, aber wessen Nutzen ist es oder soll es sein? Und hierzu beginnt die Unterscheidung in der Praxis
der Transportlogistik und in weiterer Folge im Guterverkehr: Effizienz wird normalerweise in der Erflllung
von Einzelzielen zur Optimierung von Prozessen (wie Warenfllissen, Transportldufe u.d.) gemessen, die im
GroRRen und Ganzen an betriebswirtschaftliche Kalkile gekniipft sind. AuRerbetriebliche Ziele werden im
Wesentlichen dann verfolgt, wenn exogene Auflagen (meist staatlicherseits, manchmal auch kundenseitig)
es verlangen. Das heit, externe Effekte auf nicht geschaftsbeteiligte Dritte bleiben klarerweise auRen vor.

Da sich mit dem (oder besser den) Nutzen immer die Betrachtung der NutzniefSung verbindet, stellt sich
damit die Frage nach dem unmittelbar beabsichtigten Nutzen fiir die bekannten Adressaten (wie die
Beteiligten an der Produktion von Gltern und Leistungen oder den Kunden davon), aber auch tendenziell
nach dem Nutzen, der sich nebenbei fir die nicht unmittelbar adressierten Beteiligten oder fur zufallige
Betroffene herausstellt. Ubrigens kann der Nutzen-Begriff auch ein negatives Vorzeichen bekommen,
namlich als Schaden. Es ist eine Denkweise, die Nutzen in seinen vielféltigen Auspragungen identifiziert und
alloziert sowie die NutznieBung lokalisiert und adressiert. Damit werden vorgegeben scheinende Systeme
mit ihren Grenzen erweitert, womit man in der Denkwelt der Nachhaltigkeit angekommen ware.

Stellt man die Nutzenorientierung in den Mittelpunkt der Grundlagenforschung, dann bekommen die
Abwdagung und das Ausbalancieren von differenten Zielen eher eine Chance, weil die zu erfiillenden Ziele
multidisziplindr behandelt und in ihrem Erfolg beurteilt werden. Dazu dienen Disziplinen Ubergreifende
Methoden und Organisationsformen, wie einige wichtige, u.a. die Nutzwertanalyse als Instrument eines
erweiterten Qualitditsmanagement-Ansatzes, bereits ausgefihrt wurden.

5.2.2 Maschinenorientierung versus Humanorientierung

Aktuell werden autonome Fahrzeugbewegungen, vor allem bei straengebundenen Verkehrsmitteln,
thematisiert. Wahrend diese Technologie in Hinblick auf das automatisierte Fahren immer weiter
entwickelt wird, ist die Funktionalisierung des menschlichen Verhaltens in automatisierten
fremdgesteuerten Systemen noch nicht ausreichend behandelt. Es bleibt derzeit offen, wie selbstlernende
Maschinen untereinander interagieren und wie sie sich gegeniliber humanbedingten Storfallen verhalten
werden. Weitere Fragen, wie die Abgrenzung zwischen Fahrerassistenzsystemen und dem autonomen
Fahren eines Fahrzeuges, missen noch geklart werden. Diese aktuelle Thematik muss daher sowohl
maschinenbezogen als auch humanorientiert betrachtet werden und ist somit ein Paradebeispiel fiir eine
multidisziplinare Auseinandersetzung, bei der ein und dasselbe Phanomen aus verschiedenen Blickwinkeln
betrachtet wird.

Es stellt sich die grundsatzliche Frage, ob die Technologie dann noch dem Menschen dient oder ob die
Rollen bereits vertauscht werden, sodass der Humanfaktor der Technologie dient. Diese Vermutung kann
durch aktuelle Trends, wie die in der Industrieproduktion eingesetzte Datenbrille, die zur Steuerung des
Menschen an der Fertigungsstralle dient, belegt werden. Bisher sind Technologien zur Realisierung
menschlicher Bedirfnisse entwickelt worden, wobei diese zugleich eine faszinierende und eine bedrohliche
Wirkung ausstrahlen kénnen. Um den positiven Effekt einer Technologie wahrnehmen und um den
Humanfaktor in Zukunft mit Respekt und Wdirde gebuhrlich berlicksichtigen zu koénnen, ist ein
multidisziplindrer Diskurs erforderlich. Eine Verbindung der technologischen Intelligenz mit der sozialen
Intelligenz erscheint daher fiir die Implementierung dieser neuen Technologien und fiir ein klaglos
funktionierendes Mobilitatssystem dringend erforderlich.
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5.3 Aktivierung des Potenzials an verkniipfbarem disziplinaren Vorwissen

5.3.1 Perzeptive Logik von Fachwelten

Die kognitiven Ebenen der Optik der Wahrnehmung und die daraus resultierende Logik des
Erkenntnisinteresses daullern sich in der Methodologie der Wissensgenerierung von Fachgebieten. Diese
Grundcharakteristik wird hier als , perzeptive Logik” bezeichnet. Sie birgt ein gewisses Potenzial fir
interdisziplindare Clusterbildungen in sich, zundchst unabhangig davon, ob driangende Aufgaben zu
interdisziplindren Losung anstehen oder nicht.

In einer Zeit zunehmender Segmentierung der Fachgebiete, Spezialisierung der Berufsbilder und
Ausdifferenzierung der Wissensgrundlagen besteht die Neigung, die Betrachtung der Forschungsobjekte
auch dementsprechend enger, aber dafiir tiefer zu erfassen. Zu einer gemeinsamen Erkenntnis gelangen
mehrere Fachgebiete sodann nur schwer, selbst wenn dasselbe Phdanomen bzw. dieselbe Herausforderung
aus den verschiedenen fachlichen Blickwinkeln behandelt werden. Wie kdnnen also interdisziplindre
Potenziale zur gemeinsamen Aufgabenbewaltigung aktiviert werden?

Beispiel Verkehrssicherheitsforschung als interdisziplindres Labor und Fachleute-Kollektiv

Ein hervorragendes Beispiel hierfiir liefert die Verkehrssicherheitsforschung, die unter ihrem Dach
Fachleute aus der Psychologie, der Unfallstatistik, der StraBenbautechnik, der Verkehrsplanung, des
StraRenverkehrsrechts, des Haftungs- und Versicherungsrechts sowie des Straf- und Zivilrechts bis hin zur
Crash-Test- und Werkstofftechnik und zur Unfallmedizin versammelt. Der wachsende Blutzoll, den die
zunehmende Motorisierung jahrzehntelang im vergangenen Jahrhundert gefordert hatte, war gemeinsame
Motivation genug, den StraBenverkehr sicherer machen zu wollen.

Die Luftreinhaltung in Hinblick auf die Emissionen durch den Verkehr, insbesondere durch den
StralBengliterverkehr, kénnte ein nachstes solches Ziel sein, um ein vergleichbares Fachleute-Kollektiv
dauerhaft aufzubauen.

Ein nachdenkliches Beispiel ist die Fahrzeugentwicklung zu alternativen Antrieben, z.B. fir die
Elektromobilitdt oder flr Brennstoffzellenantriebe, weil sie einerseits fiir praktizierte Interdisziplinaritat
innerhalb der Maschinenwelt steht, andererseits es sich aber gezeigt hat, dass aufgrund der
enttduschenden Marktnachfrage eine vertiefte Bedarfsforschung offenbar vernachlassigt wurde und die
Einsatzbedingungen im Wirtschaftsverkehr, wie auch in der Personenmobilitat, in den in Frage kommenden
Einsatzgebieten zu wenig betriebswirtschaftlich und verkehrsgeographisch abgeklart worden sind.

Mit Blick auf die angekiindigten Umwaélzungen durch ,Industrie/Logistik/Mobilitat 4.0, insbesondere wie
die Vision intelligenter und nachhaltiger Verkehrssysteme verwirklicht werden soll, werden tragfahige
Organisationsformen fir die interdisziplindre und systemuibergreifende Bewaltigung von Aufgaben dringlich
werden. Als Voraussetzungen zur effektiven Realisierung solcher Arbeitsweisen kénnen genannt werden:

Systemfokussierung und methodische Grundorientierung von Fachwelten

Wird zunachst von dieser formal-abstrakten Ebene ausgegangen, kann die Frage beantwortet werden,
welche prinzipiellen Unterschiede einerseits und welche Gemeinsamkeiten andererseits kénnen zwischen
den Fachwelten zur interdisziplinaren Aufgabenbewaltigung geniitzt werden? Unterschiede kénnen
Fachleute trennen, also Barrieren bilden, aber auch im komplementédren Zusammenwirken der Fachleute
neues Wissen generieren lassen, wenn es eine Aufgabenldsung erforderlich macht. Gemeinsamkeiten, auch
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wenn sie nur formaler Natur sind, kénnen Briicken des Verstdndnisses zwischen Fachgebieten sein oder
sogar Klammern fur eine standige Zusammenarbeit bilden. Vor allem dann, wenn sich Schnittmengen
gemeinsamer Erkenntnisinteressen herausstellen, die sich aus der phanomenologischen Befassung der
einzelnen Wissensgebiete oder aufgrund von akuten Herausforderungen ergeben (s. Darst. 5-1).

Verschiedene Fachgebiete konnen trotz unterschiedlicher sachlicher Themenausrichtung in der
disziplindren Wahrnehmung und im Selbstverstdndnis grundsatzliche Gemeinsamkeiten im Systemfokus
aufweisen. Als solcher kann der fachliche Blick auf den von einer Disziplin gestaltbaren Teil der Welt
aufgefasst werden, der wiederum einen Ausschnitt eines Interventionsraumes bildet (s. Kap. 5.4), wo noch
viele andere Disziplinen sich gestaltend betatigen, wie es ein Verkehrstrégersystem, ein Siedlungssystem
oder eine Wirtschaftsregion darstellen. Als solche Systembrennpunkte kénnen herangezogen werden:

e Objekt-Fokussierung

Diese befasst sich mit physisch-technischen Funktionselementen konkret mit Verkehrsbauwerken und -
anlagen und ihrer Funktionserfiillung. Damit ist vor allem die Bauwelt angesprochen, aber auch alle
konstruierenden Fachbereiche aus der Welt der Fahrzeug- und der Fahrwegtechnologie sowie deren
Komponentenhersteller bis hin zur Software-Entwicklung.

Ein aktuelles Erkenntnisinteresse in diesen objektorientierten Clustern besteht in der Wechselwirkung
zwischen dem einzelnen Fahrzeug bzw. Fahrzeugkollektiven und dem benutzten Fahrweg (als Umfeld der
Fahrzeugbewegung). Das Verhalten des Fahrzeuges und seiner Fahrbewegungen in diesem Umfeld werden
durch Fahrerassistenzsysteme der jingsten Generation (Seitenabstand, Bremsabstand, Einparken,
Spurwechsel, etc.) bereits teilautomatisiert. Die nachste Stufe der Automatisierung betrifft dann
insbesondere den StralRengitertransport, wenn Vorbereitungen fir das sogenannte ,Platooning” von
Lastkraftfahrzeugen auf Freilandstralen getroffen werden. Damit erweitert sich das Spektrum der zu
beteiligenden Fachdisziplinen auf geistes- bzw. humanwissenschaftliche und juristische Facher. Eine
Schllsselrolle wird den Fachleuten fir Algorithmik zur Entwicklung der Steuerungsinstrumentarien
zukommen, denen aber zahlreiche angewandte Forscherlnnen die Vielzahl der Anwendungssituationen
aufbereiten werden missen. Es wird also eine Art ,,exogenes” Pflichtenheft entworfen werden.

e Raum-Fokussierung

Diese befasst sich mit der Einbettung und den Wechselbeziehungen dieser physisch-technischen Objekte in
ihr physisch-naturliches oder -kiinstliches Umfeld auf verschiedenen Maf3stabsebenen von lokal bis global.
Hierbei kommt auch das raumliche Verhalten von Menschen bei der Auslibung der Daseinsgrundfunktionen
ins Spiel, was in der Mobilitatsforschung zum Personenverkehr seit Jahrzehnten praktiziert wird.

In der Giltermobilitdt gewinnt die Konsumforschung nunmehr durch die neuen Vertriebswege (iber E-
Commerce eine explizit raumliche und verkehrliche Handlungsdimension. Das betrifft die Konsequenzen im
Verkehrsnetz durch die Lieferung bis zur Haustir und fir die Standortstruktur in der Gitersenke auch fur
die Stadte- und Gebdudeplanung.

o Zeit-Dynamik-Fokussierung

Diese umfasst die Beobachtung, Analyse, Konzeption bzw. Optimierung von Ablaufen im Zeitgang, wie von
Transportldufen, Verkehrsflissen und daraus abgeleitet Verkehrsqualititen (Level of Service),
Netzauslastungen etc. Das betrifft einerseits verkehrslogistische Prozesse, die jedenfalls mit Zeitkriterien
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beurteilt werden. Andererseits betrifft es das kapazitive Verkehrsmanagement und die Planung von
Netzkapazitdaten auf Seite der angebotenen Infrastruktur. Ein besonderes Themenfeld dazu ist die
Konkurrenz der Verkehrsinteressenten um knappe Kapazitaten in der Infrastruktur einerseits, aber auch der
Wettbewerb der Verkehrstrager um Nutzerlnnen und Kundschaft (wie Operateure von Zugfahrten oder
Autobahnbenitzerlnnen), die sie fiir ihre Refinanzierung der Infrastruktur brauchen.

e  Prozess-Effizienz-Fokussierung

Dabei steht Ressourcenproduktivitat in ihren vielfdltigen Auspragungen in betriebswirtschaftlicher
Sichtweise, aber auch in Hinblick auf Nachhaltigkeitskriterien im Vordergrund. Gerade in der
Verkehrslogistik ist eine Erweiterung und Ergdnzung der Ublicherweise angewendeten Key Performance
Indicators ein noch offenes Thema, um eine nachhaltigere und vertraglichere Abwicklung der
Guterverkehre im eigenen Umfeld, gegenliber der Umwelt und in Hinblick auf den Klimawandel zu
erreichen (DORR, HORL, POCHTRAGER, 2011; GUDMUNDSSON et al., 2016).

5.3.2 Facherwelten und Cluster fiir interdisziplindres Zusammenwirken

Wird vom Ansatz der perzeptiven Logik von Fachgebieten und den daraus resultierenden Fokussierungen in
den Erkenntnisinteressen ausgegangen, lassen sich zunachst grob, aber einsichtig Facherwelten aufstellen,
die in sich eine Fachervielfalt aufweisen, die nicht automatisch ein interdisziplindres Zusammenwirken
auslosen. Es sei denn, eine nur interdisziplinar zu l6sende Aufgabe von Dringlichkeit oder Attraktivitat
taucht auf, die eine entsprechende Mittelbereitstellung erhoffen lasst.

Wenn von ,Welten” hier die Rede ist, dann wird darunter der fachliche und berufliche Zugang bzw. die
Fahigkeit (Skills) zur Losung von Aufgaben in Reaktion auf erkannte Herausforderungen subsummiert.
Damit kann eine auf die Realitdt bezogene Annaherung an die praktizierte Interdisziplinaritat vollzogen
werden. In einer bzw. jeder dieser ,Welten” der angewandten Forschung und Entwicklung vereinen sich
unter dem Dach einer gemeinsamen Aufgabenstellung Disziplinen verschiedener ,Skills“, die aufgrund
erfolgreicher Kooperationen gewohnt sind, zusammen zu wirken.

Innerhalb und zwischen diesen Clustern von Disziplinen kann die Zusammenarbeit funktionieren, wenn eine
gemeinsame Aufgabe alle beteiligten Disziplinen methodisch anspricht und zum Beitragen motiviert sowie,
man darf das nicht vergessen, ein Okonomisches Erfolgserlebnis damit verbunden ist. Solche
Forschungssymbiosen sind dann autogen innovationsfahig in der F&E-Landschaft. Das bedeutet aber noch
nicht, dass die Implementierung ihrer Ergebnisse in Wirtschaft und Gesellschaft deswegen schon gelingt.

Man kann in gewisser Vereinfachung und Biindelung von den Weltsichten der ,Maschinenwelt”, der
,Bauwelt”, der ,,Okonomie” und der ,Geisteswelt” sprechen, die in die Phdnomenologie der Giitermobilitit
verwoben sind. Sie unterscheiden sich einerseits in ihrer grundsatzlichen Weltsicht nach der Optik (z.B. in
der MalRstablichkeit ihrer Erkenntnis- bzw. Gestaltungsobjekte) und nach der Logik (Denkweisen und
Zielsetzungen), andererseits ergeben sich aber auch Gemeinsamkeiten, ohne die ein solches hohes
zivilisatorisches Niveau nicht erreicht worden ware.

Maschinenwelt und Bauwelt

So haben die Maschinenwelt und die Bauwelt die Objektfokussierung gemeinsam, auch wenn ihre
Betrachtungsmalstibe zumeist erheblich differieren. Beide beschaftigen sich mit Komponenten (wie
Antriebe oder Fahrbahnen) und mit Aggregaten (wie Fahrzeuge oder Fahrwege), die im Betrieb schlieflich
als leistende Systeme zusammenwirken miissen. Beiden ist Exaktheit, allerdings mit unterschiedlichen
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Toleranzbereichen, zu Eigen. Eine enge, standige Zusammenarbeit ergibt sich daher nicht unbedingt

zwangslaufig, aulRer z.B. bei Fragen der Verkehrssicherheit.

Darstellung 5-1: Disposition der Facherwelten fir interdisziplindres Zusammenwirken
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Quelle: Eigener Entwurf (Dorr, Toifl)

So konnte die Frage aufgeworfen werden, warum Kraftstoffverbrduche und Schadstoffemissionen
ausschlieBlich nur fahrzeugseitig thematisiert werden, aber kaum in Hinblick auf die Fahrwegtrassierung
(auRer bei der Bahn!) oder zumindest wenig in Hinblick auf die Verkehrsbelastungen im Verkehrsnetz. Das
ware beispielsweise eine ,antagonistische” Analyse wert, wieviel an Minderungen herauszuholen ware,
wenn bei der Fahrweggestaltung und der Netzplanung auch in diese Richtung optimiert werden kdnnte.

Unabhangig davon, dass die Zeit groBer Neubauten im Verkehrsnetz voriiber ist, werden Anpassungen

sowohl wegen der Einflihrung intelligenter Verkehrsmanagementsysteme als auch wegen der

Ersatzinvestitionen aufgrund der Uberalterung mancher Fernverkehrswege getatigt werden missen. Das

betrifft die Einrichtung von Verkehrsmanagementsystemen zum ,aullengelenkten” Bewegen von

Fahrzeugen im Zusammenwirken von Connected Cars mit einer zentralen Verkehrsflusssteuerung, die auf
jedes Fahrzeug aktiv Einfluss nehmen konnte. Diese Verschmelzung von Fachwelten nahm mit dem

,kondisziplindren” Berufsbild Verkehrstelematik schon ihren Anfang.
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Maschinenwelt und Okonomie

Diese beiden Fachwelten treffen im Produktionsmanagement, in der Intralogistik und in der Fordertechnik
von Produktionsstatten auf jeden Fall im Bereich der klassischen Maschinentechnik zusammen. Es ist eine
zutiefst symbiotische Beziehung, die den Einsatz des Humankapitals, der Materialressourcen, der
Betriebsmittel und den Energieaufwand nebst anderem umfasst.

Die spezifische Relevanz fiir die Thematik Gutermobilitat ergibt sich aus den der Giiterproduktion vor- und
nachgelagerten Prozessen aullerhalb des Betriebsstandortes, also aus den Warenfliissen der Inbound- und
der Outbound-Logistik. Die Entscheidungen dariber werden auf den Gilitermarkten, auf denen die zu
transportierenden Waren eingekauft, gehandelt und verkauft werden, getroffen und induzieren
infolgedessen die Glterverkehre. Die Maschinenwelt und die Wirtschaftswelt wirken dabei bei der Wahl
und Ausstattung der Transportmittel und der Umschlagtechnik zusammen. Verdanderungen auf den vor
allem globalen Gitermarkten bestimmen wesentlich die Transporttechnik, wie besonders eindriicklich die
Entwicklung der maritimen Containerschifffahrt vor Augen fihrt. Diese wirkt wiederum als Treiber fiir die
vorausgehenden oder nachfolgenden Hinterland-Verkehre, die Infrastrukturkapazitaten im kontinentalen
Verkehrsnetz nachfragen. Womit die Finanzierung der Infrastrukturbereitstellung (Beniltzungsgebiihren)
und der Ausbauprogramme (Investitionsmodelle) angesprochen ist.

Maschinenwelt und Okonomie haben die Taktung der Warenproduktion, der Materialwirtschaft und der
Guterversorgung der zu beliefernden Markte aufeinander abzustimmen. Aus der Wechselwirkung von
zwangslaufigen Zeitvorgaben, die aus den hocheffizienten Produktionsverfahren resultieren, wie
durchlaufende Produktionsstrallen in der Papierindustrie oder Abfiillanlagen in der Getrankeindustrie,
ergeben sich Konsequenzen fir die Logistikabldufe am Produktionsstandort, wie Just-In-Time- und Just-In-
Sequence-Zulieferungen, aber auch eine moglichst rasche Ablieferlogistik, um nicht die Kapazititen im
Kommissionierlager zu (berlasten. Hierzu ist als intermedidare Kompetenzschnittstelle z.B. das Fach
Wirtschaftsingenieurwesen-Maschinenbau tatig.

Ein eigenes herausforderndes Thema stellt der Boom von E-Commerce dar, wo der internetbasierte
Versandhandel, eine enorme Beschleunigung in den Lieferprozessen bzw. im Warenverkehr ausgeldst hat.
Dazu gibt es eine Fiille von Analysen. Bei allen Service-Versprechen an die Kundinnen bleibt die Frage nach
dem effektiven Kundennutzen und der tatsachlichen Kundenzufriedenheit noch zu Uberpriifen und zu
verifizieren. Die aufgekommene Retourenlogistik tragt vermutlich nicht zur Nachhaltigkeit im Giiterverkehr
bei. Die Wirtschaftlichkeit wird moglicherweise nur durch den Einsatz prekarer Arbeitsverhaltnisse, also
durch ,Einzelunternehmer” im Sub-Sub-Auftrag, einigermalien erreicht werden.

Maschinenwelt, Bauwelt und Okonomie

Diese beiden von Technik gepragten Welten, die das leistende System Verkehrsinfrastruktur weitgehend
reprasentieren, stehen in einem gewissen Spannungsverhiltnis zur Welt der Okonomie, nicht zuletzt weil
technische Entwicklungen mit einem 6konomisch nicht immer kalkulierbaren Risiko verbunden sind. Diese
Kluft hatte sich schon seit langerem aufgetan, sodass das Wirtschaftsingenieurwesen als verbindende und
vermittelnde Ausbildung eingefiihrt worden ist, um vor allem im operativen Geschaft, etwa bei
Guterverkehrsoperateuren und Infrastrukturbetreibern mittlerer UnternehmensgréRe, eingesetzt zu
werden. Die vom Effizienzgedanken getragene Okonomie bemingelt regelmiRig Engpisse in der
Verkehrsinfrastruktur, die sie als ,, Staukosten” operationalisiert und als externe betriebliche Verluste bzw.
als volkswirtschaftliche Schaden darstellt, wobei impliziert wird, die offentlichen Infrastrukturbetreiber
stiinden dafir irgendwie in der Schuld. In zeitlichen Spitzenbelastungen in der Infrastruktur wird es friher
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oder spater zu einer Kapazitidtsbewirtschaftung bzw. Engpassbesteuerung kommen, wie es Trassenentgelte
der Bahnen schon kennen. Die umgekehrte Frage, wie seitens der Transportwirtschaft Stauvermeidung
betrieben werden kdnnte, bleibt meist ohne Antwort, stellt also ein noch junges Forschungsfeld (z.B. unter
dem Schlagwort ,,Synchromodalitdt”, die eine spontane Verkehrsmittelwahl erméglichen soll) dar.

Naturwelt und Bauwelt

Diese beiden Welten sind sich in den Werthaltungen bekanntlich nicht immer einig. Aber die Erdoberflache,
das Gelande und die Landschaft sind die gemeinsame Schnittstelle, ohne die nicht gebaut werden kann. Der
Verbrauch von Landschaft fir Verkehrsflichen und Wegenetze unterliegt vorweg eines
Infrastrukturprojektes in Planfeststellungsverfahren, Umweltvertraglichkeitsprifungen und geforderten
BegleitmaBnahmen der Einbindung von Naturraumexpertinnen.

In der Bauphase sind Facher wie Baugeologie und Hydrologie jedenfalls gefragt, die Larmausbreitung ist ein
regelmalig gestelltes Thema, nur die Atemluft und das Mikroklima als Lebensgrundlagen werden bislang zu
wenig gewdrdigt. Aber Luft ist langst kein freies Gut mehr. Wenn, dann stehen meteorologische
Witterungserscheinungen, wie Nebelneigung oder Glatteisbildung, im Vordergrund der Debatte, weil sie
die Verkehrssicherheit und die Betriebsverlasslichkeit des Fahrweges stéren konnen. Die Erweiterung des
Graphen-gestiitzten Informationsapparates, also eines Kantennetzes, das um verkehrsrelevante
naturgegebene Attribute beginnend mit den verkehrstopographischen Befahrungsbedingungen erganzt
wird, stellt noch ein auszuschépfendes Potenzial fir eine umweltvertraglichere Verkehrsabwicklung dar.

Isolierte Naturwelt

Bei dieser Aufzahlung wurde die , Naturwelt” nur einmal, namlich mit der Bauwelt in Verbindung gesetzt,
denn im Gegensatz zur ,Geisteswelt” mit Fachleuten aus den psychologischen, sozial- und
kommunikationswissenschaftlichen Disziplinen sind die ,, puren” Naturwissenschaften nicht mafligeblich und
dauerhaft mit den anderen Fachwelten zum Themenkomplex Glitermobilitdt verbunden. Daraus kann eine
gewisse Frontstellung resultieren. Daraus ldsst sich auch u.a. die Schwierigkeit erkldren, dass vor allem der
StraRengliterverkehr gemessen am Emissionsaufkommen seiner Fahrleistungen in Bezug auf sowohl den
Klimawandel (Treibhausgas-Emissionen) als auch die lokalen Luftbelastungen (vor allem bei NO,) entlang
von Emissionskorridoren in Ballungsrdumen oder alpinen Talern nicht vom Fleck kommt (LEERKAMP, 2009).

5.3.3 Umgang mit Zielkonflikten und widerstreitenden Optimierungskalkiilen

Aus den von Leitdisziplinen definierten Zielsetzungen der Systemoptimierung gehen nur ausnahmsweise,
wie z.B. in Grinblchern zur Transportlogistik geduRert, oder veranlasst durch politischen oder medialen
Druck, Hinweise auf interdisziplinar zu |I6sende Aufgabenstellungen hervor. Bei der Befassung mit Verkehrs-
Phdanomenen bzw. der Gestaltung von Transport-Prozessen, die auBerhalb des proprietaren, also
unternehmensbestimmten Handlungsraumes offentlichen Raum und Ressourcen in Anspruch nehmen,
entstehen latent Zielkonflikte, je nachdem, welches Erkenntnisobjekt und welche Optimierungskalkiile in
den Fokus gestellt werden. Dieser Diskurs Uber Ziele wird im Regelfall von themenfiihrenden
Interessensgruppen ausgetragen und von Leitdisziplinen reprasentiert.

Der Umgang mit Zielkonflikten ist daher eine Herausforderung, die organisiert und methodisch angegangen
werden muss, um zufriedenstellend gel6st zu werden. In allen angefiihrten Themenfeldern kénnen solche
Zielkonflikte auftreten. Werden sie aber aus Griinden der Bequemlichkeit und der Konfliktscheu ignoriert,
wirken sie sich irgendwann in der praktischen Abwicklung der Guterverkehre negativ aus. Solche
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unbedachten Effekte schlagen sich dann betriebsintern (v.a. als Kostenfaktor) und logistisch (gegeniiber
dem Kunden) nieder, aber auch extern gegeniiber dem Umfeld (in der Infrastruktur), der Umgebung
(entlang des Verkehrskorridors), der Umwelt (in der Verkehrsregion) und dem Klima (Treibhausgas-
Emissionen). Die ultimativen Reaktionen auf problematische Verkehrsentwicklungen, wie
Verkehrsbeschrankungen fiir Schwerfahrzeuge, verscharfen im Allgemeinen die Situation noch weiter,
indem z.B. Umweg-Verkehre und Lieferverzogerungen entstehen (KUMMER et al., 2012).

Innerhalb eines Unternehmens, geht es ,,systemintern” um austarierte Zielgewichtungen, wie sie im Prinzip
die drei Saulen der Nachhaltigkeit verlangen, wobei realistischer Weise die Kriterien der Leistungserfiillung
in Hinblick auf die Kundenzufriedenheit und der Kosten-Nutzen-Verhaltnisse in Hinblick auf die
Betriebswirtschaftlichkeit jedenfalls nicht zu kurz kommen koénnen. ,Systemextern” geht es um die
sachliche ,Internalisierung” von externen Effekte, die durch unternehmerische Entscheidungen und
Prozesse — sozusagen anderswo — ausgelost werden. Diese sollten fir typische verkehrslogistische Abldufe
(Stichwort E-Commerce und Gitermobilitat) identifiziert und nach Wirkungskreisen der Betroffenheit (in
der Abfolge von Umfeld/Umgebung/Umwelt/Klima und Ressourcenverbrauch) abgeklart werden. Trotz
mancher Beschworung der Nachhaltigkeit erscheint das vorlaufig als ein frommer Wunsch.

Manche der unerwiinschten Auswirkungen sollten durch klugen Technologieeinsatz (,4.0“?) gemanagt
werden kdnnen, wozu es aber noch geniigend Forschungsbedarf in Hinblick auf das Grundlagenwissen zu
den angefilhrten Systemzusammenhangen gibt, um Kenntnisse zu den Systeme Uberschreitenden
immanenten Interdependenzen und zu den Optionen der gestaltbaren Interkonnektivititen, wie zum
Zusammenwirken von betrieblicher Fahrzeugdisposition und d&ffentlichem Verkehrsmanagement, zu
erlangen (vgl. BOLTZE et al., 2014, S.38). Die daran anschlieBende Aufgabenstellung wére, inwieweit ein
solches Ergebnis in das unternehmerische Qualitdtsmanagement anhand von SteuerungsgrofRen und in die
Nachhaltigkeitsberichte anhand von Indikatoren einflieBen kann, ohne dass daraus eine biirokratische
Uberbelastung fiir die mittelstindische Wirtschaft entsteht. Dazu kann ein spieltheoretischer Ansatz in
Hinblick auf das taktische und strategische Ziel-Verhalten von Akteursgruppen dienen, aber auch der
nutzwertanalytische Ansatz zur Generierung von strategischen Szenarien. Beides zu verknipfen, ndamlich
mithilfe der Nutzwertanalyse Szenarien zu entwerfen, anhand derer das Verhalten der Verantwortlichen
getestet wird, sind schon beispielhaft bearbeitet worden (z.B. MAMCA, siehe ab S.41).

5.3.4 Erkenntnisraume und Interventionsbereiche

Die Mobilitat von Personen und Gutern als gesellschaftliches Bedirfnis und als Anspruch, moglichst
gleichwertige Lebensbedingungen geographisch und sozial zu schaffen, ist untrennbar mit den
Bedingungen der Raumiiberwindung verbunden. Raum ist als Dimension daher in jeder Befassung zu
Themen der Mobilitdt grundlegend enthalten, um die Daseinsgrundfunktionen, wie die Versorgung mit
Gutern und Dienstleistungen, ausliben zu kénnen. So ware es durchaus eine methodische Erneuerung
(,Reinnovation”) wert, eine zeitgemaRe Redefinition klassischer Raumtheorien vorzunehmen. Auf dieser
Erkenntnisgrundlage kdnnten in einer weiteren Forschungskaskade namlich reorganisierte Modelle der
Guterversorgung und des Transportmitteleinsatzes aufgesetzt werden, die eine hohe Versorgungssicherheit
bei reduzierter Ressourcenverschwendung und gesteigerter Nachhaltigkeit erzielen sollten. Studie zur Co-
und Synchro-Modalitat weisen in diese Richtung, sind aber noch an gewohnten Prozessen angelehnt. Der
exzessiv freie Warenverkehr und seine Taktung waren diesbeziiglich ndher unter die Lupe zu nehmen,
damit kein Wettbewerb ,,nach unten” obsiegt.
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Der Blick auf den gestaltbaren Teil der Welt wird (nicht nur) im Verkehrswesen und im Mobilitdtsystem
begleitet von Gesetzen, weiteren Normen, Richtlinien, Empfehlungen, Standards, Benchmarks, Modellen
etc. Sie geben Interventionsbereiche fiir Gestaltungs- und Handlungsanweisungen ab, die vergleichbare
Bedingungen fiir die Abwicklung von Verkehren gewahrleisten sollen. Bei Schiiben in der
Technologieentwicklung und bei grundlegenden Veranderungen der Werthaltungen ist der Stand der
Technik und des Wissens in diesen Gestaltungsanweisungen daran anzupassen, zu erganzen, zu lockern
oder auch zu verscharfen. In diesen Interventionsbereichen werden dadurch Systemarchitekturen,
Strukturen und ablaufende Prozesse sowohl in den proprietdren als auch in den 6ffentlichen
Verantwortungsbereichen beeinflusst bzw. verandert.

Das Leitziel sind Optimierungen im Ausgleich und in Abwagung unterschiedlicher Zielsetzungen, vor allem
die allgemeine Standortattraktivitat, die Leistungsfahigkeit der Infrastruktur, die Umweltqualitdt, Safety
and Security (Sicherheitsstandards bei Fahrzeugen und Lademitteln, Sicherheitszertifizierungen bei
Versendern u.a. bei Gefahrengiitern) und die Rechtssicherheit betreffend. Die konstruktive
Auseinandersetzung mit widerstreitenden Zielen ist daher eine Grundvoraussetzung fiir eine gedeihliche
Entwicklung von Gesellschaft und ihrer Wirtschaft. Die Interventionsraume bieten davon Spiegelbilder als
Erkenntnisflachen, die es systematisch zu beobachten gilt, solche kénnen folgendermalien erfasst werden:

e  Raum-Zeit (Bedingungen der Raumiiberwindung in der Verkehrsinfrastruktur): Dieser Begriff wurde
u.a. in der Time Geography Thorsten HAGERSTRAND's ab den 1950er Jahren thematisiert, wobei
die Nutzbarkeit von Angeboten im Raum den Zeitbudgets der nachfragenden Personengruppen
gegenibergestellt wurden.

e Raumwirtschaft (Standortorganisation und Dichte der Grundfunktionen aufgrund von Markten und
Ansprichen): Dieser Begriff stellt heute einen eher vernachlassigten Wissenschaftszweig dar.

o Raumwert (Disparitaten in der ,Kostenlandschaft” der Erreichbarkeit, der Arbeitsteiligkeit u.a.m.):
Ein solcher Begriff ist nicht explizit eingefiihrt, wird aber zur Frage der Bodennutzung (wie
Immobilienpreisspiegel) seit langem angewendet und findet in der Berechnung von Wegeentgelten
insoweit Berlicksichtigung, als dadurch Regionen ,teurer” oder ,kostengiinstiger” erreichbar
gemacht werden. Solche Lage-Kosten sind wiederum mit komparativen Kostenvorteilen, v.a. bei
der Rohstoffbeschaffung und bei den Arbeitskosten, gegenzurechnen.

e Raumdiffusion (Ausbreitung und Besatz): Dieser Begriff ist insoweit interessant, weil damit der
Marktmigration von Waren auf der Nachfrageseite der Glitermarkte die Verbreitungsbedingungen
der Geographie zur Seite gestellt werden. Zu diesen zahlen wirtschafts- und verkehrsgeographische
Faktoren (wie Wohlstandsindikatoren, Erreichbarkeit, Multimodalitat etc.).

5.4 Disziplinoffene innovative Forschungsansitze

Komplexe Herausforderungen bedirfen einer Voreinschétzung der L6sungswege als Anhaltspunkte, welche
Disziplinen zu beteiligen sind, bevor eine Roadmap fiir eine Forschungs- und Entwicklungslinie aufgestellt
wird. Das friihzeitige Befragen von Stakeholdern ist dafir hilfreich, greift aber manchmal zu kurz, wenn
bestimmte Geschdftsinteressen lobbyiert werden. Ebenso kann es vorkommen, dass bestimmte
Fachgebiete ihre akademischen Vorlieben fortschreiben mochten. Interdisziplindre Fragestellungen kénnen
gegen den Widerstand festgefligter Interessen leicht auf der Strecke bleiben. Wie kann also eine solche
blockierende Situation aufgebrochen werden?
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5.4.1 Emergenzforschung als Friihwecksystem

Diese Forschungsrichtung der Emergenzbeobachtung (-seismograph) sollte als Forschungsfeld im Sinne
eines ,, Friihwecksystems* fir zukunftstrachtige Forschungsthemen dienen. Emergenzforschung sollte wohl
phantasievoller als die Ubliche Trendforschung sein, die die Ansatze und Voraussetzungen erkennen und
die Entwicklungsmoglichkeiten nach (Markt-)Chancen und Nebenwirkungen (z.B. auf Umwelt, Alltagskultur
etc.) prospektiv abschdtzen kann. Phantasievoller heiflt, eine noch nicht abschlieBend erfolgreiche
Forschungs- und Entwicklungstatigkeit in ihren Konsequenzen spekulativ voraus- und zu Ende zu denken
(z.B. Quantencomputer, Datenbrille, Klinstliche Intelligenz-Anwendungen).

Das ist ein Feld fiir strategische Konzernforschungen, denen ein gewisser Freiraum unabhangig von den
laufenden F&E-Aktivitaten zugestanden wird und die nicht unter Erfolgsdruck, wohl aber unter
Originalitatserwartungen stehen. Offentliche und private Forschungseinrichtungen tun sich diesbeziglich
schwerer, weil sie dafiir Basisfinanzierungen benétigen.

Eine Emergenzforschung zum Aufspiiren potenzieller Zukunftsherausforderungen sollte sich auf ein
Monitoring stitzen kdnnen, das zur Beobachtung und Interpretation zur Technologieentwicklung, zur
Entwicklung der Energie- und Rohstoffressourcen, zum gesellschaftlichen Wandel der Lebensstile und
Konsumgewohnheiten, zur geographischen Organisation der Arbeitswelt, zur globalen Arbeitsteilung in den
Supply Chains, zur beruflichen Integration von Angehdrigen aus anderen Kulturkreisen und zur Entwicklung
der Umwelt- und Klimaproblematik eingerichtet ist. Es handelt sich dabei um die Vernetzung von
Beobachtungsansatzen vieler Fachwelten, die zur zivilisatorischen Entwicklung maRgeblich beitragen. So
etwas ist ,hauptamtlich” und sténdig zu leisten und bedarf entweder des koordinierten Zusammenspiels
geeigneter bestehender Institutionen oder der Grindung einer dafir interdisziplindr aufzustellenden
Forschungsgemeinschaft oder -stelle mit internationaler Perspektive.

5.4.2 Sensitivitatsforschung zur Wissensfusion

Die disziplindre Konditionierung durch die einschlagigen Ausbildungsgange und durch die Berufspraxis darf
nicht unterschatzt werden. Sie bildet ein Fundament des Selbstverstandnisses und verleiht in der
AulRenwirkung ein Profil. Eine Fixierung auf Methoden und Themen durch Ausbildung und die Pragung
durch Berufsbilder kénnen das Wahrnehmungsfeld sowohl einschrdanken als auch erweitern, sodass eine
interdisziplindre Anndherung an andere nicht unmittelbar gebrauchte Fachgebiete entweder eréffnet oder
aber erschwert wird. Um brachliegende Kooperationsfelder zu erschlieBen, kdnnte eine Art von
Sensitivitatsforschung zu den Berufsfeldern der in der Gltermobilitdt Verantwortung und Fachkompetenz
Tragenden aufschlussreich sein. Ein solches Forschungsfeld konnte auf Aspekte ausgerichtet werden, wie:

e Auslotung der Wahrnehmungshorizonte in Hinblick auf thematisierte Herausforderungen
(,Awareness”) in der Gutermobilitdt. Das kann z.B. die Erwartungen und Beflirchtungen zu
Industrie 4.0 oder zu weiteren Entwicklungen des nichtstationdren Handels und die Rickwirkungen
auf die Versorgungsstruktur im Siedlungsraum betreffen. Das ist gewissermaBen eine
wissenschafts- und eine wirtschaftspsychologische Fragestellung, bei der nicht die Beantwortung
des Themas selbst, sondern seine unterschiedliche Bewusstmachung im Mittelpunkt steht.

e Erkundung der Themenoffenheit in Hinblick auf Beteiligung an interdisziplindren Prozessen
(,Cooperativeness”). Das ist eine Frage der akademischen Wissenschaftskultur. Da diese
Fragestellung nicht nur mit der disziplindren , Corporate Identity” einer Community zu tun hat,
sondern auch mit der Personlichkeitsstruktur von Forscherinnen, kénnten dabei Anleihen bei
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Methoden zum Human Resource Management (HRM) bzw. Auswahlverfahren zum Personnel
Recruiting durchaus hilfreich sein. Eine solche explorative Bodenaufbereitung hat Potenzial als
Forschungsinitiative zur Emergenzforschung. Ein historisches Beispiel hierzu ware vielleicht der
,Club of Rome”, der in den 1970er Jahren zur Frage der Endlichkeit unserer Ressourcen und damit
zur Zukunft unseres Planeten gegriindet worden ist.

e Bekundung der Bereitschaft, Wissensbeitréige aus dem Bereich der jeweiligen Kernkompetenzen zu
einer Aufgabenstellung zu leisten. Das ist eine Frage, die sich an die Forschungs-Communities
wendet. Die Befilirchtung eines Know-How-Abflusses ist nicht nur im unternehmerischen bzw.
unternehmensnahen Forschungs- und Entwicklungsbereich zu Hause, sondern betrifft auch
staatliche Forschungseinrichtungen.

e Ermittlung des Toleranzpotenzials gegeniiber fachfremden Methoden und Wertungen. Diese
Fragestellung ist am heikelsten zu behandeln, weil sie indirekt Vorurteile und Abneigungen
zwischen den Fachwelten ansprechen wiirde. Das Ziel ware also Barrieren, die der
Interdisziplinaritdt entgegenstehen, zu identifizieren und die Tragfahigkeit von Brickenschlagen
herauszufinden. Ausgangspunkte dazu wéren allseits motivierende Aufgaben (siehe das Beispiel der
Verkehrssicherheitsforschung) und Klammern in der Wahrnehmungskultur der Disziplinen.

Den traditionell eindeutig disziplinar festgelegten Fachleuten stehen Fachleute aus generalistisch
orientierten Disziplinen entweder zur Seite oder manchmal gegeniiber, wie aus der Jurisprudenz, dem
Design, der Geographie, der Okologie, den Kulturwissenschaften oder der Philosophie, die zwar
unterschiedliche Erkenntnisraume abdecken, aber zu gesellschaftlichen bzw. o6ffentlichen Interessen
beriihrenden Fragestellungen der Gltermobilitdt Beitrage leisten kdnnen, wenn sie angefragt werden.
AbschlieRend nicht vergessen werden dirfen die grundlagen- und integrativwissenschaftlichen Facher, wie
die algorithmische Mathematik und die Informatik, die prinzipiell anwendungsneutral allen Disziplinen zur
Verfligung stehen, die mit materiell-physischen Prozessen des Verkehrs zu tun haben (s. Darst. 5-1).

Sollen Gruppen fur ndahere Untersuchungen der Wahrnehmungssensibilitéit, der Themenoffenheit und der
Kooperationsbereitschaft in Hinblick auf interdisziplindre Aufgabenstellungen zur Bewaltigung von
Zukunftsherausforderungen ausgesucht werden, dann kdnnten es folgende sein:

e Disziplindr traditionell gefestigte Fachgebiete, die eine hohe gesellschaftliche Anerkennung
genieBRen und in der Themenfiihrung an der Front stehen, wie Fachleute aus der
Betriebswirtschaft, dem Bauingenieurwesen oder den Technologiewissenschaften.

e  Hochspezialisierte Fachgebiete, die sich aus traditionellen, zu allermeist aus technischen
Disziplinen heraus segmentiert haben, wie Fachleute fir Sensor- und Transponder-Technik,
Hybridantriebstechnologie oder der Energiespeicherungstechnik. Solche Gruppen neigen
themenbedingt selber zur Abschottung in geschlossenen Communities.

e  Fachleute mit multidisziplindrem Werdegang (z.B. Jus und Wirtschaft, Jus und Planung,
Kulturtechnik und Betriebswirtschaft u. &.), die intermediare Berufsbilder verkérpern. Sie sind
aber als disziplindre Mehrfach-Existenzen nicht immer in den jeweiligen Fachkreisen wohlgelitten.

e  Fachleute mit intermedidrer Grundausbildung, wie dem Wirtschaftsingenieurwesen, der
Stadtplanung, der Politologie oder der Wirtschafts- und Verkehrsgeographie, die vor allem in
Interessensverbdnden oder bei Regulierungsbehorden tatig werden.

e Generalistische ausgebildete Fachleute, die entweder in Unternehmen fiir die Gewahrleistung von
Rahmenbedingungen (wie Stabsstellen fiir Recht, fir Offentlichkeitsarbeit oder fir
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AuRenbeziehungen) zustdndig sind oder in o6ffentlichen Korperschaften fiir die Wahrung
offentlicher Interessen und die Einhaltung von gesetzlichen Regelungen, also fur die
Rechtssicherheit, sorgen.

5.4.3 Antagonistische Forschung

Gerade die nunmehr in Gang befindliche Entwicklung der Technologie-Generation 4.0, also die
umfassenden Digitalisierung unserer Welt mit Auswirkungen auf alle Auslibungen der menschlichen
Daseinsfunktionen, legt einen prinzipiell anders aufgebauten Forschungszugang nahe, der hier als
»konstruktiver Antagonismus” angesprochen wird.

Konstruktiver Antagonismus bedeutet eine jedenfalls multidisziplindre, im glinstigen operablen
Anwendungsfall interdisziplindre Auseinandersetzung mit demselben Phdnomen aus verschiedenen
fachlichen Blickwinkeln. Konstruktiv deshalb, weil nicht das Widerlegen das zu erreichende Ziel darstellt,
sondern weil das Zusammenspiel mehrerer Fachgebiete zu einem realistisch umsetzbaren Ergebnis flihren
soll. Das gilt insbesondere fiir miteinander gekoppelte Systeme, wie z.B. aktuell das Thema der autonomen
oder automatisierten Fahrzeugbewegungen im offentlichen Raum, insbesondere was Nutzfahrzeuge
anbelangt. Die Schlisselfrage lautet dabei, in welchem Systemzusammenhang die Forschung und
Entwicklung zu diesem Thema gesehen wird.

e Embedded in what?

Fir die Implementierung dieser Technologien wird eine doppelte ,gegenspielerische” Sichtweise
angebracht sein. Damit ist gemeint, die Einbettung in das technische System Nutzfahrzeug einerseits und
andererseits die Einbettung in das leistende und dienende System Verkehrsinfrastruktur mit den anderen
Nutzungskonkurrenten auf der Verkehrsfliche und den intervenierenden Subjekten (z.B. Wildwechsel)
sowie Zustanden (z.B. W.itterung) aus der engeren und weiteren Umgebung entlang eines
Verkehrskorridors. Davon wird technologisch heruntergebrochen abhangig sein, wie die Komponenten der
Radartechnik und der optischen Sensoren am Fahrzeug erganzt und unterstiitzt durch Fernerkundung, die
Transponder fir die Interkonnektivitdit mit den anderen Fahrzeugen derselben ,Spezies” Kfz und die
telematische Fernsteuerung (ber zentrale Verkehrsmanagementsysteme seitens der Infrastruktur
zusammenwirken werden und, ob und wann ein fahrberechtigter Mensch noch , mitspielen” soll bzw. darf.
Das wird wiederum zum Ersten von der raum- und siedlungsstrukturellen Einbettung der Verkehrswege
abhdngen, zum Zweiten von ihrer infrastrukturellen Ausstattung und ihrer Verkehrsfunktion im Netz.

Angesichts der vielfaltigen Fahrtzwecke von Nutzfahrzeugen aller Gewichtsklassen sind die Interaktionen
mit den anderen Kraftfahrzeugen im Verkehrsfluss und mit der nichtmotorisierten Mobilitdt von
besonderer Relevanz und in Hinblick auf die Verkehrssicherheit auch von Brisanz. So wird sich
moglicherweise die Frage stellen, wie der Einsatz dieser kiinftigen Fahrzeuggeneration bestimmte
Zulassungen der Nutzfahrzeuge fiir bestimmte Bedienungen verkehrslogistischer Art nach sich ziehen wird.
Wird ein solcher Fuhrpark zur mobilen Infrastruktur mutieren, biRt er also seinen proprietdren (= der
ausschlieBlichen Verflgbarkeit durch das Kfz-haltende Unternehmen) Einsatzcharakter ein und wird zur
offentlich nutzbaren Einrichtung? Verschmelzen die statische (bisher als physisch bezeichnet) Infrastruktur
mit einer mobilen Infrastruktur, wie wir sie vor allem als 6ffentliche Verkehrsmittel und kommunale
Entsorgungsdienste kennen? Eine antagonistische Sicht der Forschung auf dieses Thema des
automatisierten Fahrens von Nutzfahrzeugen wird solche Fragestellungen zu beantworten haben.
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6. IMPLEMENTIERUNG

6.1 Anzeichen fiir interdisziplindren Klarungsbedarf

6.1.1 Kiinftige Rolle einer holistischen Verkehrs- und Mobilitatsforschung

Eine grundsatzliche Frage lautet, wenn man sich dem Forschungsfeld Mobilitdt als gesellschaftlichem
Anspruch und Verkehr als dessen Realisierung aus dem Blickwinkel der Interdisziplinaritat annahert, ob und
wie die holistische Verkehrs- und Mobilitatsforschung noch aufrecht zu erhalten ist bzw. sein wird? Denn
die Segmentierung der Wissensgebiete und die Spezialisierung der Fachgebiete ist eine uniibersehbare
Entwicklung, die schon bei der Ausbildung ihren Ausgang nimmt, aber auch dort an der Wurzel beeinflusst
werden kann, solange es noch Fachleute mit holistischen Fahigkeiten gibt, solche Ausbildungsgange und
Forschungseinrichtungen zu managen.

Womit schon ein erster Baustein auf dem Weg zur Interdisziplinaritdt angesprochen ist, namlich in
Ausbildungsgangen den Wahrnehmungshorizont nicht zu verengen, sondern zu erweitern. Die rezenten
Tendenzen dazu sind zumindest widersprichlich, der ,Kokonisierung” einiger Fachgebiete steht die
,Fusionierung” anderer Fachgebiete zu neuen Wissensgebieten gegeniiber. Der Hebel dazu kdnnte unter
dem Begriff ,Mafnahmen und Instrumente zur Verstdndnisschaffung” subsumiert werden. Damit keine
thematische Ausuferung Platz ergreift, ist der Wahrnehmungsbereich systemisch soweit einzugrenzen, dass
sinnvolle Befassungen moglich bleiben. In Hinblick auf die Forschungslinie Giltermobilitdt ist die
organisatorische Einordnung in die gesamte (,holistische”) Verkehrs- und Mobilitatsforschung zu kléren,
wobei die Programmziele eigentlich eine deutliche Vorgabe in diese Richtung darstellen.

6.1.2 Riickzug in die virtuelle Welt der Datenmobilitit und die Folgen

Es ist die Tendenz erkennbar, die Gltermobilitdt in die scheinbar konfliktfreie Sphare der virtuellen
Datenaustdusche (Stichworte Cloud Logistics, Internet der Dinge etc.) zu heben und die physischen
Guterstrome als vernachlassigbares System zu betrachten, das soundso zu funktionieren hatte.
Gutermobilitdt bedeutet Datenvernetzung zur rationellen Abwicklung, aber auch die umweltvertragliche
Raumiberwindung durch Glterbewegungen in physischen Netzen mit anthropogenen Betroffenheiten.

Wer kiimmert sich in der akademisch gepradgten Forschung zur Gitermobilitdt um die operativ Tatigen, die
laden, fahren, umschlagen und zustellen? Sie sind auf ihrer Ebene die effektiv interdisziplindren Akteure.
Hier bildet sich ein blinder Fleck ab. Sie laufen Gefahr, als verlangerter Arm cyber-physischer Systeme
entmiindigt zu werden und dennoch (re)agieren zu miissen, aber zugleich juristisch fir ihre Berufsausiibung
im Guterverkehr voll verantwortlich zu bleiben.

6.1.3 Cyber-physische Steuerungssysteme im rechtsfreien Raum

Uberhaupt erscheint die cyber-physische Systemwelt mit ihren Instrumenten und Werkzeugen dem
offentlichen Einblick, der Kontrolle und Regelung weitgehend entzogen zu sein. Diese greift erst, wenn die
,einsamen” Entscheidungen dieser Systeme sich im Guterverkehr in den Verkehrsnetzen und ihren
Korridoren auswirken. Da aber der Einsatz cyber-physischer Systeme zur unternehmerischen Steuerung der
Gutermobilitat dient, sind proprietdre Systemauslegungen zu erwarten, die sich auf Liefernetzwerke groRer
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marktmachtiger Unternehmensgruppen beziehen. Es wird vermutlich zum Selbstverstdandnis gehoren,

III

gegeniber den Marktkonkurrenten diesbezliglich ein ,Alleinstellungsmerkma
Berechenbarkeit fir das Verkehrsmanagement erschwert und Kooperationen aufgrund
Inkompatibilitdten der eingesetzten Systeme vielleicht sogar beabsichtigt sind.

zu wahren, womit die

von

6.1.4 Interdisziplindre Handlungsansatze und Forschungsoptionen im Delphi-Resiimee

Aus der Fiille der Ergebnisse der Delphi-Gesprache seien hier einige signifikante Aussagen hervorgehoben,

die Interventionsraume fir interdisziplindre Forschung und interdisziplindres Management darstellen:

o Trotz eines umfangreichen Datendargebotes mangelt es zuweilen an einer problemerfassenden

und planungsorientierten Auswertung der Daten bzw. einer an Zielen orientierten

Dateninterpretation. Ansdtze dafiir gibt es bei der Aufstellung eines umweltvertraglichen

Verkehrsmanagement-Modells fiir Ballungsrdume. Der Fokus liegt bei den meisten Ansatzen zu

sehr im Bereich der Abhilfe eines Problems und weniger bei der Vorsorge. Diesbezligliche Modelle

fiir ein Monitoring und eine standardisierte Auswertung der Daten fehlen noch weitgehend.

« Die Uberfithrung der Losungen in den praktischen Einsatz fehlt bei vielen Projekten der
angewandten Forschung, da dies fiir die Praxispartner, die in die Forschungsprojekte eingebunden

waren, zu viel Personalkapazitat bzw. Zeit und Geld in Anspruch nehmen wiirde.

e« So konnen beispielsweise unterschiedliche Regional- und Stadtstrukturen unterschiedliche
Losungsansatze fiir die Lieferlogistik erfordern. Dabei sind — freilich ohne nostalgische Riickgriffe —
auch intermediare, zwischen der Personenmobilitit und der Giiterlogistik angesiedelte

Transportvorgdnge anzudenken, die u.a. durch E-Commerce angestoRen und durch alternativ

konstruierte Verkehrsmittel realisiert werden konnten, um die Auslastung zu heben und die

Fahrleistungen zu begrenzen. Dadurch kdnnten auch Arbeitsmoglichkeiten im operativen Bereich

geschaffen und sowohl eine Personenverkehrsbedienung als auch eine spontane Warenversorgung

in peripheren oder auch in sehr dicht besiedelten Wohngebieten gewahrleistet werden.

o Vielen Projektergebnissen und guten Losungsansdtzen fehlt anschlieBend ein Finanzierungsmodell

fiir die marktaufbereitende bzw. industrielle Forschung.

« Ein Zeitbudget-Management ist bei interdisziplindr angelegten Projekten unbedingt notwendig.

Wenn zunachst einander fremde Disziplinen zusammentreffen, begegnen sich diese anfangs oft

abweisend und ein sofortiger Kommunikationsfluss kann nicht vorausgesetzt werden. Die Schaffung

eines interdisziplindren Arbeitsklimas ist ein langsamer Anndherungsprozess und bedarf
einfiihlsamen Moderation.

einer

o Dazu waren geeignete organisatorische Plattformen hilfreich, die keine engen Zugangsbarrieren

nach Fachrichtungen und Verbandsinteressen aufbauen, sondern unter dem Dach eines breiten

Aufgabenfeldes offen bleiben. Nachhaltige Gilitermobilitat ist ein solches Aufgabenfeld, das

unter

diesem Dach Breite fiir viele Disziplinen offenlasst, gleichzeitig aber den Fokus auf die Bewegung

von ,Gitern” im Raum legt. Eine solche offene Plattform braucht eine Moderation,

sollte

thematische AnstoRe setzen und kdnnte mit einem zu installierenden Lehrstuhl verbunden werden,

sodass eine anerkannte Person diese integrative Funktion einnimmt. Aus diesem Forschungsmilieu

kann akademischer Nachwuchs fiir Filhrungsaufgaben rekrutiert werden und es kénnen neue ldeen

durch den laufenden Diskurs in der Community entstehen.
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Zu den unmittelbaren akuten Fragestellungen, die diszipliniibergreifend gestartet werden kénnen,
zahlen die langfristigen Auswirkungen von E-Commerce und seiner virtuellen Marktplatze auf die
Einkaufszentren und Fachmarkte konzentriert an den Stadtrandern, aber auch auf die
innerértlichen GeschaftsstraBen. Dieses Forschungsthema kénnte praddestiniert sein fir eine
interdisziplindre Aufbereitung durch eine Fille von Fachgebieten, bei dem sich Konsum- und
Marktforschung, Sozialgeographie und Sozialwissenschaften, Verhaltenspsychologie und
Freizeitforschung, Immobilienentwicklung und Geb&udeplanung, Stadtentwicklung und
Verkehrsplanung einbringen werden konnen. Man koénnte diese Forschungen als ein
»Plattformthema” auffassen, das antagonistisch — in Weiterentwicklung der Projekte zur City-
Logistik — beforscht und in urbanen Laborrdaumen ausprobiert wird.

6.2 Schlussfolgerungen zu interdisziplinaren FTI-Themenfeldern

Uber die zukiinftige Notwendigkeit und die zukiinftige Bedeutung von interdisziplindr integrierenden

Forschungs- und Einwicklungsansatzen sind folgende Hintergriinde auszuleuchten.

6.2.1 Qualitaitsmanagement in der Transportlogistik und im Giiterverkehr

Die bisherigen Schwerpunkte in der Logistikforschung waren auf die Optimierung partieller
Prozesse in der Supply Chain ausgerichtet und haben vielfach unternehmensindividuelle oder
branchenspezifische Losungen hervorgebracht, die externe Effekte auf Dritte im Regelfall
systemisch nicht bericksichtigt haben. Damit wurden Beitrdge zur Wettbewerbsfahigkeit, aber
auch zu Strukturbereinigungen geleistet, bei denen KMU im Transportsektor nicht voll profitieren
konnten.

Dem Bereich der mittelstandischen Transportwirtschaft, von der vor allem die regionale und lokale
Guterbedienung auch unter erschwerten Bedingungen erwartet wird, wire mehr
Forschungsverstandnis entgegenzubringen.

Was noch offensichtlich aussteht, ist ein auf die Supply Chain erweitertes Qualititsmanagement,
fir die die methodischen Grundlagen noch weiterentwickelt missen, um der Nachhaltigkeit in der
Transportlogistik und im Giterverkehr messbar zum Durchbruch zu verhelfen.

Der Argumentationsdruck, die Guterverkehrsmittel, wie mit dem Lang-Lkw oder mittels
Ganzzigen, kapazitiv leistungsfahiger zu machen und die Verkehrswegeinfrastruktur daraufhin
auszubauen, nimmt zu, weil andere Regionen in Europa sowohl ihre mittelbetriebliche
Anbieterstruktur am  Transportsektor als auch ihre Multimodalitdt im Landverkehr
(Einzelwagenverkehre und Schienenanbindungspunkte im Bahnnetz, aber auch die
Binnenschifffahrt abseits des Rheins) weitgehend eingebiRt haben.

,Osterreich ist (in Hinblick auf den Giiterverkehr) klein, aber nicht allein“. Das soll heiRen, dass der
gegenwartig noch relativ ausgewogene Modal Split zwischen StraBe und Bahn, durch die
Entwicklungen im europdischen Binnenmarkt und auch zu den aulRerhalb der EU gelegenen Staaten
am eurasischen Kontinent gefdhrdet ist. Die groRen Betriebsansiedlungen finden in den
arbeitskostenglinstigen Lindern statt, deren Wirtschaftszonen meist nur an Autobahnen
angebunden werden. Diese fiir Osterreich als Transitland bedenklichen Entwicklungen sollten
wirtschaftsgeographisch erfasst und bewertet werden.
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Die bisherige Methodik in der Guterverkehrsforschung stiitzt sich weitgehend auf die Logik der Ex-
Post-Analyse von typischen Prozessen in der Produktion von Leistungen der Transportlogistik, wie
sie aus der Planung von Touren, Routen und Logistiknetzwerken resultieren. Diese Analysen
fungieren bestenfalls als Faktenzusammenstellungen, um Erfolge und Fortschritte zu markieren.

Eine Weiterentwicklung solcher eher unzusammenhangender Datensammlungen zu einem
moglichst neutralen Monitoring-System, das die Settings (also die Randbedingungen der
Guterlogistik, der Infrastrukturkapazitaten und die Entwicklung des multimodalen Angebotes der
Transportwirtschaft) erfasst und interpretiert, ware flr strategische Entscheidungen auf politischer
wie privatwirtschaftlicher Ebene jedenfalls hilfreich.

6.2.2 Bedingungen der Innovationsdiffusion als Forschungs- und Managementaufgabe

Technologische Quantenspriinge treffen zunehmend auf beharrende Anwendungssysteme und ihre
alternden Infrastrukturen, womit die technischen Leistungspotenziale an die Grenzen der
Wirtschaftlichkeit und der Einsetzbarkeit stoRen, ehe sie Giberhaupt ausgeschépft werden konnen.

Technologisch hochkomplexe Systeme sind so gut wie ihre schwichste Komponente (Beispiel:
Batterietechnik oder H,-Tankstellen) und diese bestimmt, wie die Innovationsdiffusion ablauft.

Angewandte Innovationsforschung zur (Giter-)Mobilitat, die sich durch starke Technologieaffinitat
und hohe Offentlichkeitsrelevanz auszeichnet, wie der Einsatz der Elektromobilitit, sich zugleich
aber mit proprietar unterschiedlichen Anspriichen in der Implementierung der Technologie
auseinandersetzen muss, ist mit widersprichlichen Erwartungshaltungen konfrontiert.

Eine zunehmende Bedeutung gewinnt die Antizipation der internen und der externen Effekte neu
eingefiihrter Technologien, denen von den Promotoren gerne ein ,revolutionarer” Charakter
zugeschrieben wird, womit unterstellt wird, dass alle Wirtschaftssubjekte, die nicht unverziglich
adoptionsbereit sind, auf kurz oder lang aus dem Wettbewerb ausscheiden werden.

Die Migration technologischer Innovationen verlauft nicht immer entlang linearer
Wachstumspfade in Hinblick auf die zeitliche Dynamik und die raumliche Flichendeckung.
Proprietdre Innovationsiibernahmen, das sind von den anwendenden Unternehmen ausgewahlte
oder fir sie sogar maligeschneiderte Losungen, verzerren und verinseln die Anwendungen neuer
Technologien und schaffen u.U. entlang der Supply Chain Inkompatibilititen und Inkonsistenzen,
die entweder zusatzliche Kosten in der Supply Chain verursachen oder sogar Marktteilnehmerinnen
(B2B) ausschlieBen (Beispiel RFID im Warentransport, die sich nur sehr selektiv und nicht allgemein
durchgesetzt hat). So kénnen technologisch geprégte Oligopole am Markt entstehen.

6.2.3 Soziale Intelligenz technisch konditionierter Systeme als Forschungsaufgabe

Die ,Einbettung” (bzw. Funktionalisierung) des menschlichen Verhaltens in automatisierte
Mobilitatssysteme ist ein noch vollig offenes Themenfeld. Die fremdgesteuerte Automatisierung
wird alle im Mobilitatssystem befindlichen verkehrsteilnehmenden Subsysteme mehr oder minder
erfassen, jedenfalls aber werden Wechselwirkungen zwischen diesen Subsystemen auftreten, die
ihrerseits beforscht und in Hinblick auf Konfliktminimierung gestaltet werden miissen.

Die operativ eingesetzten Menschen sind, wenn sie nicht iberhaupt durch Agentensysteme ersetzt
werden sollen, also gefahrdet, technologisch funktionalisiert zu werden. So kénnten sich Falle
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ergeben, wo der Humanfaktor der Technologie dient und nicht mehr die Technik dem Menschen
(Beispiel: Steuerung des Humanfaktors in der Industrieproduktion Uber die Datenbrille). Es wird
notig sein, technologische Intelligenz mit sozialer Intelligenz zu verbinden, um klaglos
funktionierende Mobilitatssysteme im Verkehrsnetz zu gewahrleisten.

Unverzichtbar gehort zu einer FTI-Strategie zur Gltermobilitdat eine lber die akademischen und
beratenden Institute hinausgehende Hereinnahme des Hintergrund- und Erfahrungswissens der
operativen tdtigen Personen, die nicht leicht zu beteiligen sind, weil sie einem gewissen
berufsbedingten Vertraulichkeitskodex folgen missen. Diese transdisziplindren Wissensaustdusche
sind, auch deswegen, noch unzureichend organisiert und inhaltlich strukturiert.

6.3 FTI-Themenfelder zu Transportlogistik und Giiterverkehr

6.3.1 Themenkomplexe mit interdisziplindrem Anspruch

Gerade zwischen den Themenkomplexen Transportlogistik und Giiterverkehr, die jeweils ein starkes
disziplindres Eigenleben kennzeichnet, sind theoretische und methodische Briickenschlage erforderlich,
sollen Konflikte vorsorglich entscharft und nachhaltige Losungen etabliert werden.

Beide Themenkomplexe fusioniert im Begriff Verkehrslogistik bieten angesichts der technologischen
Herausforderungen und der Marktentwicklungen eine Fiille von zu wenig oder noch gar nicht
beantworteter Fragestellungen an, die FTI-Themenfelder bilden. Dazu gehéren ohne Reihung angefiihrt:

Einbettung der Glitermobilitat (4.0) in das Mobilitatssystem insgesamt (,,Stellenwert)

Einflgung der physischen Infrastruktur zur Gitermobilitat in die Raumstruktur (,,Bedienung”)
Interkonnektivitdat der Gulterverkehrsmittel im System der physischen Verkehrstechnologien
(,Bewegung in den Verkehrstragernetzen®)

Organisation von Betreiber-, Nutzungs- und Geschaftsmodellen fir eine zukunftsfahige
Guterversorgung durch Giterverkehrsmittel der nachsten Generation (,,Verkehrsmittelnutzung®)
Anpassungsbedarf der Gestaltungsanweisungen zur Regelung der (Guter-)Verkehrsabwicklung und
der Planung von Infrastrukturen an den Stand der Werthaltungen, des Wissens und der Technik
(,Regulationen”)

Cyber-physische Verschrankung der Systemwelten von Gitermarkten, Transportmarkten und
Infrastrukturkapazitaiten unter Bedacht auf konkurrierende Verkehrsinteressen der
Personenmobilitat (,,Knappe Infrastrukturressourcen”)

Angebot und Auswahlbedingungen an Multimodalitat seitens der Infrastruktur und der Operateure
fur die verladende Wirtschaft (,Verkehrsmittelauswahl”)

Nachhaltige Entwicklung der Gltermobilitdt unter Bedacht auf externe Effekte auf Dritte
(,,Qualitatsmanagement”)

Beitrdge des Logistik- und Guterverkehrssektors zur Standortattraktivitdit und Lebensqualitat
(,Wohlstandssicherung®)

Die Schlisselbegriffe (,,“) bezeichnen jeweils ein Blindel von Aufgabenstellungen unter einem ,Nenner”, der
die Vielfalt von gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Leitzielen dahinter abbildet. Diese wiederum geben
Zielscheiben fiir die Bliindelung von FTI-Aktivitdten her. Solche Themenbiindel oder -felder kdnnen sein:
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Gutermobilitat als integrierter Teil des Mobilitatssystems
Verkehrsinfrastruktur fiir die Glterversorgung im Raum
Gltermobilitat im cyber-physischen Raum
Tragermodelle fiir eine zukunftsfihige Giitermobilitat

°OnNn®p

Mit dem Anspruch, einen interdisziplindren Erfolg zu gewahrleisten, stellen die angefiihrten FTI-
Themenfelder keine Auswabhlliste oder Praferenzreihung dar, sondern sind in ihren systemibergreifenden
Wechselwirkungen verkettet zu behandeln. Das bedarf einer (ibergelagerten Forschungskoordination und
der Bereitwilligkeit, auf der hochkomplexen Ebene der Systemologie einzusteigen, wenn vor allem
organisatorische Innovationen entworfen werden sollen. Dazu sind aber die Eigenarten der verschiedenen
gewachsenen ,Systemwelten” der tragenden und themenfiihrenden Disziplinen, wie aus dem Automotiv-
Sektor, dem Logistik-Sektor oder dem Konsum-Sektor, in die Betrachtung einzubeziehen.

6.3.2 Zu adressierende Akteursgruppen

Den folgenden FTI-Themenfeldern fiir mogliche zukiinftige FTI-Ausschreibungen wurden im Rahmen eines
teaminternen Workshops Akteure zugeordnet. Die angesprochenen Akteursgruppen ergeben sich aus den
Disziplinen und Berufsfeldern, die in irgendeiner Weise einen direkten oder indirekten Bezug zum
Themenfeld Verkehrslogistik und Giterverkehr haben und aufgrund ihrer Berufsauslibung Perspektiven
und Loésungen in die nachfolgend ermittelten Themen einbringen kénnen. Den Themenfeldern wurden
einzelne Themen zugeordnet, die sich aus den Literaturauswertungen, den Delphi-Gesprachen und den
eigenen Schlussfolgerungen ergeben haben. Dabei konnten 13 Akteursgruppen ausgemacht werden:

. Offentliche Hand (EU, Bund, Lander, Kommunen etc.)

. Forschungssektor (Universitaten, Fachhochschulen, 6ffentliche und private
Forschungseinrichtungen, Soziologie, Psychologie, Verkehrsgeografie, Statistikeinrichtungen,
Consulting etc.)

o Infrastrukturanbieter/-betreiber (ASFINAG, OBB etc.)

o Standortinhaber/-betreiber/-anbieter (Produktionsunternehmen, Wirtschaftsparks,
Guterverkehrszentren, Umschlagszentren etc.)

. Logistikanbieter (Spediteure, Systemdienstleister (3PL), Netzwerkintegratoren (4PL), Logistik-IT-
Dienstleister, Logistik-Berater, Produktionsunternehmen)

J Logistiknutzer als Kunde (Produktionsunternehmen, Spediteure, Systemdienstleister (3PL),
Netzwerkintegratoren (4PL))

o Transportanbieter (Transporteure, Spediteure, Systemdienstleister (3PL),
Produktionsunternehmen)

J Transportnutzer als Kunde (Produktionsunternehmen, Spediteure, Systemdienstleister (3PL),
Netzwerkintegratoren (4PL))

. Transporttechnologie (Fahrzeugtechnik, Lademitteltechnik, Umschlagtechnik, Fordertechnik etc.)

. Bauplanung (Immobilien- und Anlagenplanung, einschlielich Verkehrs- und Raumplanung)

o Bauausfiihrung (Bauunternehmen)

o IT-Entwicklung (Soft- und Hardwareentwicklung)

o Offentlichkeit (Verkehrsteilnehmerlnnen, Anrainerinnen, Expertinnen, (Umwelt)Initiativen,
Interessensverbande etc.)
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6.3.3 Themenfeld A: Giitermobilitat als integrierter Teil des Mobilitdtssystems

Organisation zur Sammlung interdisziplindren Wissens und zur Wissensverschrankung

aus Fachbereichen, die in irgendeiner Beziehung zur Gltermobilitat stehen:

e Ergebnis-Dokumentation und Erkenntnis-Vermittlung (analoge und digitale Kompendien a la
»Wikipedia“)

e Informationszugriff fir Interessenten

e Kommunikation und Wissenstransfer

e Einbringung in Ausbildung und Fachdiskurse

e Entwicklung des ,Mehrwertes” aus der Wissenssynthese fir verkehrsgenerierende und
verkehrsregulierende Akteursgruppen

Quelle: Eigenes Forschungsergebnis aus AIDA-F und Vorgangerprojekten
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Forschungssektor und alle weiteren Akteursgruppen

Regionale Konsolidierungszentren zur Dezentralisierung und ,Re-Regionalisierung”

Ziel ist die Verkiirzung der Transportwege zum Endkunden und eine bessere Auslastung der
Transportmittel. Die Installation regionaler Konsolidierungszentren verkirzt fiir die Kundschaft die
Lieferzeiten und kann bei entsprechender Lagerhaltung die Verfligbarkeit erhéhen.

Quelle: Ergebnis aus der Literaturauswertung
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Offentliche Hand, Standortinhaber/-anbieter/-betreiber,
Logistikanbieter, Transportanbieter, Bauplanung, Offentlichkeit

Raumplanung: Logistik als Bebauungskategorie

Ein wesentliches Instrument der Raumplanung ist die Flachenwidmung. Als Basis wiirden die erwarteten
Emissionen eines Standortes und die Auswirkung auf die benachbarten Nutzerstrukturen dienen. Jedoch
setzt kein europadisches Land die Widmung explizit fiir die Biindelung logistischer Verkehre und Standorte
ein, obwohl sie ein dafiir geeignetes Werkzeug ware. Die Logistik sollte als Bebauungskategorie in der
Flachenwidmung aufscheinen. Dadurch hatten Logistikimmobilien weniger wirtschaftliche Konkurrenz mit
dicht bebaubaren und renditestarkeren Immobiliennutzungen.

Quelle: Ergebnis aus der Literaturauswertung
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Offentliche Hand, Forschungssektor, Bauplanung

Neue Lehrstihle an Hochschulen

Spezialisierte Lehrstlihle, wie beispielsweise flir den Wirtschafts- und Glterverkehr wurden bis dato nicht
geschaffen. Bisher sind vor allem Lehrstihle fiir Logistik und Transportwirtschaft eingerichtet. Eine
Einfllhrung neuer Lehrstiihle wére Uberlegenswert. Beispielsweise existiert in Deutschland (Bergische
Universitdt Wuppertal) ein Lehrstuhl fiir Glterverkehr. Fachbereiche, welche sich mit Verkehrsgeografie
oder -0kologie befassen, kénnten Impulse fir eine an Nachhaltigkeit orientierte Transportlogistik setzen.

Quelle: Hinweise aus den Delphi-Gesprachen
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Offentliche Hand, Forschungssektor
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Entwicklung eines digitalen Logistik- und Mobilitatsatlas

Derzeit existiert keine 6ffentliche Datenplattform mit relevanten Informationen als Grundlage fiir die
Gestaltung von Logistik- und Gilitermobilitdtsprozessen. Der Atlas soll u.a. valide Indikatoren fir Qualitat,
Zuverlassigkeit, Effizienz und Nachhaltigkeit zur Bewertung von Logistik- und Mobilitdtssystemen
beinhalten, auf deren Basis die Voraussetzungen, der Zustand und die Wirkungen logistischer und
mobilitatsbezogener Leistungsangebote raumbezogen erfasst werden kdnnen. Damit soll ein statistisches
Monitoring und ein geeignetes Indikatorenangebot etabliert werden.

Quelle: Ergebnis aus der Literaturauswertung
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Offentliche Hand, Forschungssektor, IT-Entwicklung

Erganzung einer regionalen Logistik- und Giterverkehrsentwicklungsplanung als Instrument der Landes-

und Raumplanung

Die regionale Verkehrsplanung orientiert sich derzeit vorwiegend am Personenverkehr. Eine Logistik- und
Guterverkehrsentwicklungsplanung, um Ziele und Strategien fiir die regionale Entwicklung festzulegen und
Guterverkehrsinfrastrukturen auszubauen, ist zu empfehlen (BMVIT, 2014). Eine breite Datenbasis ist dafur
allerdings die Voraussetzung.

Quelle: Ergebnis aus der Literaturauswertung
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Offentliche Hand, Forschungssektor, Bauplanung

Einheitliche Systembetrachtung zur Optimierung des Verkehrsflusses

Aufgrund der gemeinsamen Nutzung der Verkehrsinfrastruktur durch den Personen- und den Giterverkehr
und des stetig wachsenden Verkehrsaufkommens sollte eine einheitliche Systembetrachtung und -analyse
erwogen werden. Dadurch kénnen, mitunter auch gegenseitig, auftretende Defizite aufgezeigt und neue
Losungsansatze (z.B. zeitliche Verkehrsentzerrungen, Erhéhung des Verkehrsflusses) gewonnen werden.

Quelle: Hinweise aus den Delphi-Gesprachen
primér zu integrierende Akteursgruppen: Forschungssektor, Infrastrukturanbieter/-betreiber,
Bauplanung, IT-Entwicklung

Kollektive Nutzung von Transportmitteln des OV zur Beférderung von Personen und Giitern

Als grundlegender Ansatz sind die seinerzeitigen Postbusse zu erwahnen, die friiher sowohl Passagiere als
auch Post und geringe Giter gemeinsam transportiert haben. Auch bei der Bahn wurden bei
Personenziigen Postwaggons zur Brief-/Paketbeforderung angehingt. Die "allerletzte Meile" zum
Endkunden, Verbrauchermarkt etc. kann durch die ansassige Bevolkerung durchgefiihrt werden.

Quelle: Hinweise aus den Delphi-Gesprachen
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Transportnutzer als Kunde, Transportanbieter

Erstellung von regionalen Wirtschaftsverkehrsstudien

Regionale Wirtschaftsverkehrsstudien sollen unter Einbringung der stadtstrukturellen Voraussetzungen fiir
Mobilitatskonzepte und Hinblick neu zu schaffende Verkehrsinfrastrukturen erstellt werden (Ansatz:
Wirtschaftsverkehrsstudie 1997 fur Miinchen und Neufassung 2015). Unter Wirtschaftsverkehr werden
dabei alle Fahrten in Ausiibung des Berufes (ohne Berufspendlerverkehr) verstanden, der nach Giter-,
Gewerbe- und dispersem Restverkehr (Polizei, Taxi, Millabfuhr etc.) differenziert wird.
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Quelle: Hinweise aus den Delphi-Gesprachen
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Offentliche Hand, Forschungssektor, Transportnutzer als
Kunde, Offentlichkeit

Erarbeitung und Evaluierung von Wirksamkeits- und Realisierungspotenzialen moglicher MafRhahmen fir

nachhaltige Giterverkehre in Agglomerationen

Dabei sollen folgende strategische Zielbereiche abgedeckt werden: 1) Effizienz und Qualitdt der
Guterversorgung sicherstellen und steigern, 2) Erreichbarkeit giterverkehrsintensiver Nutzungen
sicherstellen und verbessern (inkl. Schaffung raumplanerischer Voraussetzungen), 3) Negative
Auswirkungen des Gilterverkehrs auf die Umwelt minimieren, 4) Konflikte mit dem Personen- und
,Langsamverkehr” reduzieren, 5) Sensibilisierung, Ausbildung und Innovationen fordern und unterstiitzen,
6) Grundlagen, Daten und Modelle verbessern, 7) Zusammenarbeit der Akteure verbessern. Dabei sollte in
einer Sensibilitatsbetrachtung auch lberlegt werden, welche MalRnahmen leicht, z.B. in wirtschaftlicher
Hinsicht, umgesetzt werden kénnen und welche MalRnahmen maoglicherweise auf Kritik stoBen werden.

Quelle: Ergebnis aus der Literaturauswertung
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Forschungssektor

Entzerrung der Gitertransporte

Der Giterverkehr muss sich speziell in urbanen Rdaumen vielen Faktoren anpassen, sei es z.B. durch
Verkehrsflachenknappheit, Lieferzeitbeschrankungen und daraus resultierenden Schnittstellenproblemen
an der Rampe. Zu Spitzenzeiten kollabiert der Wareniibergabeprozess und es entstehen lange Wartezeiten,
wenn die Laderampenverfiigbarkeit nicht ausreichend koordiniert ist.

Quelle: Ergebnis aus der Literaturauswertung
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Offentliche Hand, Forschungssektor, Standortinhaber/-
anbieter/-betreiber, Transportanbieter, Bauplanung, Offentlichkeit

6.3.4 Themenfeld B: Verkehrsinfrastruktur fiir die Giiterversorgung im Raum

Einbeziehung anséssiger Unternehmen und der Offentlichkeit bei Infrastrukturprojekten

Eine frihzeitige Information von ansdssigen Unternehmen bei Verkehrsinfrastrukturprojekten, die sie
betreffen sowie ein Anhérungsrecht sollten etabliert werden. Derzeit werden nur die Gemeinden gehort.

Quelle: Hinweise aus den Delphi-Gesprachen
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Offentliche Hand, Standortinhaber/-anbieter/-betreiber,
Logistikanbieter, Offentlichkeit

Vorabklarung der Sinnhaftigkeit neuer Ideen

Abschatzung, ob neue Ideen der Giiterversorgung eine Realisierungschance haben bzw. in der Praxis
umgesetzt werden koénnen (z.B. Kofferraumbelieferung). Dazu sind Praxismodelle und Szenarien zur
Verbreitung interdisziplinar aufzustellen.

Quelle: Hinweise aus den Delphi-Gesprachen
primdr zu integrierende Akteursgruppen: alle Akteursgruppen

143



bmvit | AIDA-F

Szenarienentwicklung fiir multimodale Transportketten

Durch fix vorgegebene Transportzeitfenster sind multimodale Transporte unattraktiv, da beim Transport
mit der Bahn oder dem Binnenschiff aufgrund moglicher Naturereignisse (z.B. Streckenblockaden durch
Unwetter oder Niedrigwasser) massive Zeitverluste auftreten kdnnen. Multimodale Transporte kénnen
eventuell an Attraktivitat gewinnen, wenn fir solche Ereignisse Notfallplane ausgearbeitet werden und die
Umsetzungen im Bedarfsfall rasch vollzogen werden kénnen.

Quelle: Hinweise aus den Delphi-Gesprachen
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Infrastrukturanbieter/-betreiber, Transportanbieter,
Transportnutzer als Kunde

6.3.5 Themenfeld C: Gutermobilitat im cyber-physischen Raum

Informationsintegration und -bereitstellung fiir "Green-Routing"

Gutermobilitdt bendtigt massive Unterstiitzung von IT und Kommunikation (z.B. nachfrageorientierte
Planungstools, unternehmensiibergreifende Transaktionssysteme, Tourenplanungs- und Telematik-
anwendungen). Dabei bedarf es eines Zusammenspiels von Losungen unterschiedlicher Toolanbieter,
weshalb Schnittstellenformate standardisiert werden missen. Die 6kologisch optimale Route lieRe sich
Uber Echtzeitinformationen zu Verkehr und Geschwindigkeiten, Hohendifferenzen und Steigungen,
StraRenqualitdt und eventuell sogar Windrichtungen identifizieren.

Quelle: Ergebnis aus der Literaturauswertung
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Logistikanbieter, Transportanbieter, IT-Entwicklung

Global vernetzte Informations- und Kommunikationssysteme

Dank eines global vernetzten Informations- und Kommunikationssystems mit einheitlichen Standards
(Norm fiir Buchung, Tracking & Tracing und Abrechnung von Personen- und Gitertransporten) kdnnen sich
neue Planungs- und Auslastungsmoglichkeiten ergeben. Mittels global vernetzten Transportborsen wird
z.B. das jeweils nachstgelegene und umweltfreundlichste Fahrzeug an den Verlader vermittelt, womit
Leerfahrten reduziert und Auslastungen erhdht werden.

Quelle: Ergebnis aus der Literaturauswertung
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Logistikanbieter, Transportanbieter, IT-Entwicklung,

Dispositionsmanagement von Gemeinschaftsgitern

Guter werden zukiinftig nicht mehr nur besessen, sondern auch gemeinschaftlich genutzt, was zu neuen
Betatigungsfeldern der Logistik flihrt: Bestandsmanagement und Disposition der Gliter. AuBerdem werden
nicht mehr Teile transportiert, sondern Produktions-/Fertigungscodes transferiert, um dann auf dem 3D-
Drucker die entsprechenden Stilicke zu produzieren. Die Aufgabe der Logistik ist es, die notwendigen
Source-Codes zu verwalten und zur Verfligung zu stellen. Ein neuer Geschéftsbereich konnte die Disposition
bzw. das Management von Gemeinschaftsobjekten, wie Fahrzeuge oder Maschinen sein (in der
Landwirtschaft existieren Maschinenringe seit Jahrzehnten).

Quelle: Ergebnis aus der Literaturauswertung
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Logistikanbieter, IT-Entwicklung, Offentlichkeit
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Freier Zugang zu Datensatzen und Generierung neuer Datensatze

Es sollen mehr frei zugangliche Daten(satze) zur Erstellung konkreter Analysen, Szenarien etc. generiert
bzw. aufbereitet werden. Diese sollen (ber eine umfassende Breite und Tiefe verfligen, um eine
ausreichende Datenlage zur Durchfiihrung quantitativer Methoden zu erhalten. Als Beispiel seien an dieser
Stelle Verkehrszahlungen mit einer Einteilung nach Fahrzeugklassen genannt.
Quellen: Hinweise aus den Delphi-Gesprachen bzw. eigene Forschungsergebnisse aus
Vorgangerprojekten
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Offentliche Hand, Forschungssektor,
Infrastrukturanbieter/-betreiber, IT-Entwicklung

Kunde bestimmt den Anlieferungszeitpunkt

Der Kunde soll direkt bei der Bestellung angeben kénnen, zu welchem Zeitpunkt er die Lieferung gerne in
Empfang nehmen mdchte. Wie ist das organisatorisch und logistisch umsetzbar?

Quelle: Hinweise aus den Delphi-Gesprachen
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Offentlichkeit, Logistikanbieter, IT-Entwicklung

Einsatzformen von Frachtdrohnen als Giterverteilsystem auf der letzten Meile

Drohnen gelten als eine der Zukunftsoptionen fiir die Glterversorgung auf kurzen Wegen. Die realistischen
Einsatzmoglichkeiten und Einsatzgebiete missen aber noch herausgefunden werden.

Quelle: Hinweise aus den Delphi-Gesprachen
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Offentliche Hand, Forschungssektor, Logistiknutzer als
Kunde, Transportanbieter

6.3.6 Themenfeld D: Tragermodelle fiir eine zukunftsfahige Giitermobilitat

Unternehmensibergreifende Kooperationen

Diese scheitern in traditionellen SCM-Konzepten oft an Einzelinteressen. Voraussetzung fir die Umsetzung
dieser Kooperationen sind enge technische Schnittstellen zwischen den Unternehmen zur Vereinfachung
und Verkirzung von gemeinsamen Prozessen. Ferner sollen unternehmensibergreifende kooperative
Transportmodelle entwickelt werden, um die Auslastung und Paarigkeit von Gliterverkehren zu erhéhen.

Quelle: Ergebnis aus der Literaturauswertung
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Logistikanbieter, Logistiknutzer als Kunde,
Transportanbieter, Transportnutzer als Kunde, IT-Entwicklung

Funktionierende Nachhaltigkeit durch 6konomische Sinnhaftigkeit

Es stellt sich die Frage, in welchem okonomischen Referenzrahmen (mikro- oder auf einer der
makrodkonomischen Ebenen, wo Umweltkosten konstatiert werden konnen) Sinnhaftigkeit gegeben
erscheint bzw. iber 6ffentliche Interventionen, wie abgaben- und forderungspolitischer Natur, hergestellt
werden kann. In jedem einzelnen Fall gilt es zu erarbeiten, welche Bedingungen notwendig sind, um
Systemanpassungen durchfihren zu kénnen, und mit welchen Barrieren unter Umstdnden zu rechnen ist.
Als Mal3stabe fir die Konzeption und das Controlling nachhaltiger Prozesse sind griffige Indikatoren nitzlich
z.B. Vermeidungskosten/Tonne CO,. Damit soll Aufmerksamkeit erreicht werden, dass Umweltentlastung
und Klimaschutz in der betriebswirtschaftlichen Kalkulation etwas kostet bzw. kosten darf.
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Quelle: Ergebnis aus der Literaturauswertung
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Offentliche Hand, Forschungssektor

Implementierung "branchenuniblicher" Themenfelder

Die Implementierung branchenuniblicher Themen in den einzelnen Themenfeldern kann neue
Erkenntnisse zu Tage bringen, die unter Umstanden in weiterer Folge neue Geschéftsfelder ermdglichen.
Beispielsweise spielt in der Personenmobilitdt die Verkehrspsychologie eine wichtige Rolle, in der
Gutermobilitat jedoch kaum bis gar nicht.

Quellen: Hinweise aus den Delphi-Gesprachen bzw. eigenes Forschungsergebnis aus AIDA-F und
Vorgangerprojekten
primdr zu integrierende Akteursgruppen: alle Akteursgruppen

Erarbeitung eines ausdifferenzierten Ziel- und Gewichtungssystems fir die Klimarelevanz des

Strallengiiterverkehrs

Bislang werden Emissionsdaten der Nutzfahrzeughersteller in sehr gemittelter Form aufgrund von
Prifstandsmessungen fiir die Tourenberechnungen von Einzelfahrzeugen herangezogen. Auch
gesundheitsrelevante Belastungen der Atemluft, die von Fahrzeugflotten in typischen verkehrslogistischen
Einsatzformen emittiert werden, wurden bis dato kaum untersucht. Eine Einfilhrung eines
immissionsabhangigen Verkehrsmanagements, also der Beschrankung des Verkehrszuflusses auf ein
tolerierbares Mall im StadtstralRennetz, oder der zumindest tempordren AusschlieBung bestimmter
Fahrzeugtypen von der Befahrung sensibler Verkehrsbezirke, wie das in Umweltzonen in einigen
europdischen Landern praktiziert wird, wéare ein lohnendes Forschungsfeld fiir nutzwertanalytische
Ansatze, weil alle zu involvierenden Fachgebiete ihr Wissen und ihre Zielvorstellungen, einschlieRlich der
grundlegenden Wirtschaftsinteressen, dabei einbringen kénnen.

Quelle: Eigenes Forschungsergebnis aus AIDA-F und Vorgangerprojekten
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Forschungssektor

Gebietsbezogene bzw. siedlungstypologische Analysen Uber die Ausbreitung von Luftschadstoffen

Es gibt keine gebietsbezogenen bzw. siedlungstypologischen Analysen (ber die Ausbreitung von
Luftschadstoffen entlang von vielbefahrenen Laufwegen, z.B. in den ,Urban Canyons®“, also StraBenziigen
mit mangelnder Bellftung aufgrund der Randbebauung, von Innenstadten. Wohl aber gibt es in den
GroRstadten ein Messstellennetz flir Immissionen. Dort hat sich eine eindeutige Korrelation zwischen
tageszeitabhangigen Verkehrsstarken auf bestimmten Routen im  StraBennetz und den
Schadstoffkonzentrationen bzw. Grenzwertiiberschreitungen herausgestellt.

Quelle: Eigenes Forschungsergebnis aus AIDA-F und Vorgangerprojekten
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Forschungssektor

Erstellung von graphengestiitzen Ansatzen unter Implementierung mit verkehrsékologischen Eigenschaften

Eine betrieblich-strategische Erweiterung des Verkehrsinformationsangebotes in Erganzung zur
ereignisbezogenen Echtzeitinformation, die die tatsachliche Reaktionsmoglichkeiten aber gerade fir
Nutzfahrzeuge stark begrenzt, kdnnte mit einer Attributierung der Kanten mit verkehrsékologischen
Eigenschaften (wie Siedlungsdurchfahrten, Engpassstrecken) und verkehrsdynamischen Merkmalen (wie
typische regelmaRige Zeitgdnge der Verkehrsqualitdit gemessen mit einem Level of Service) erreicht
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werden. Das wadre gerade fir Wirtschaftsverkehre eine nitzliche strategische Informationsbasis zur
Konzeption von Tourenplanungen und des Fuhrparkeinsatzes, um Spitzenzeiten und Engpassstrecken
vorsorglich ausweichen zu koénnen und einen moglichst umweltfreundlichen, emissionsgeminderten
Fahrzeugeinsatz in sensiblen Bedienraumen zu erméglichen.

Quelle: Eigenes Forschungsergebnis aus AIDA-F und Vorgangerprojekten
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Forschungssektor

Einsatz von spieltheoretischen Verfahren

Spieltheoretische Verfahren koénnen beispielsweise zur Erstellung von Reaktionsmustern von
Akteursgruppen auf cyberphysische Vernetzungen ,4.0“ und auf Verhaltensmuster im intramodalen und im
intermodalen Verkehrstragerwettbewerb eingesetzt werden.

Quelle: Eigenes Forschungsergebnis aus AIDA-F und Vorgangerprojekten
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Forschungssektor

Installierung von Beauftragten als Ansprechpartner zu Themenfeldern

Installierung von "Beauftragten" fiir bestimmte Themenfelder, welche als Ansprechpartnerinnen fir
Unternehmen fungieren sollen. Diese sollen den Unternehmen und Forschungseinrichtungen als
Ansprechpartnerinnen fiir komplexe Aufgabenstellungen zur Verfliigung stehen und als Drehscheibe zu
anderen Themenfeldern, falls eine interdisziplindre Losung angestrebt wird, fungieren.

Quelle: Hinweise aus den Delphi-Gesprachen
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Offentliche Hand

Gezielte Entsendung neuer Erkenntnisse

Oftmals fehlt es den Beschaftigten von Unternehmen am Zeitbudget, um neue Studien in ihrem
Tatigkeitsbereich einzuarbeiten. Um dem entgegenzuwirken, sollen Studien von der o6ffentlichen Hand
aufbereitet werden und die wichtigsten Inhalte an Unternehmen, die aus der Studie moglicherweise einen
Nutzen generieren kdnnen, zielgruppengerecht verbreitet werden.

Quelle: Hinweise aus den Delphi-Gesprachen
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Offentliche Hand

Fuhrpark-Car-Sharing

Mindestens zwei Unternehmen bzw. ein Verbund von Kleinunternehmen kénnen zumindest einen Teil ihres
Fuhrparks gemeinsam nutzen, wenn nicht jederzeit der parallele Einsatz von Fahrzeugen notwendig ist.

Quelle: Hinweise aus den Delphi-Gesprachen
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Transportanbieter, IT-Entwicklung

Veranstaltung von "Speed-Dating" zur Entwicklung neuer Geschéaftsideen in der Gitermobilitat

Fiir die Durchfihrung einer Speed-Dating-Veranstaltung muss ein Leitmotto geschaffen werden. Das
Leitmotto kdnnen z.B. emergente Herausforderungen sein, die ein Potenzial fiir neue Geschaftsideen in der
Gutermobilitat aufweisen. Der Zweck einer solchen Veranstaltung ist, dass sich alle dazu Eingefundenen
persoénlich, wenn auch nur kurz, vernetzen und austauschen kénnen. Daraus kdnnen in weiterer Folge bei
Bedarf und Interesse Kooperationen aufgebaut werden. Im Gegensatz zu herkdmmlichen
Tagungsveranstaltungen liegt der Wert in der systematischen Vernetzung aller Teilnehmerinnen.
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Quellen: Hinweise aus den Delphi-Gesprachen bzw. eigenes Forschungsergebnis aus AIDA-F und
Vorgangerprojekten
primdr zu integrierende Akteursgruppen: alle Akteursgruppen

Entwicklung von Bewertungsansatzen flir Nachhaltigkeit in der Logistik

Einerseits werden bei der Bemessung von Transporten die jeweils eingesetzten Verkehrstrager bewertet.
Die Ergebnisse werden auf die transportierten Giter umgelegt. Andrerseits gibt es die integrierte
Bewertung von gesamten Logistikketten. Diese ist eine Kombination aus Transport, Lagerung und
Umschlag. Dabei ist es erforderlich, Ressourcenverbrauch bzw. Emissionen einem bestimmten Logistik-
prozess verursachergerecht zuzuordnen. Allerdings gibt es dafiir noch keine einheitlichen Standards,
weshalb die unterschiedlichen (und unterschiedlich beworbenen) Logistikketten nicht vergleichbar sind.

Quelle: Ergebnis aus der Literaturauswertung
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Forschungssektor, Standortinhaber/-anbieter/-betreiber,
Transportanbieter

Erstellung einer Begriffssammlung zur Gitermobilitat

Eine Begriffssammlung soll die gangigen Fachbegriffe beinhalten, welche in der Glitermobilitat verwendet
werden. Dieses Nachschlagewerk soll dabei helfen, verschiedentlich verwendete Fachbegriffe klar zu
erklaren, um das Verstandnis zu fordern und die interdisziplindare Kommunikation zu erleichtern.

Quelle: Hinweise aus den Delphi-Gesprachen
primdr zu integrierende Akteursgruppen: alle Akteursgruppen

Theorienaufbau im Gitermobilitatsfeld

Aufgrund des relativ jungen Alters der Thematik Giltermobilitdt herrscht Theorienmangel. Stimmige und
mitunter auch bewahrte Theorien sind jedoch zur Findung neuer Themen und Forschungszugange unter
Einbeziehung einer geeigneten Methodik unerldsslich, um neue, z.B. klimarelevante Ziele zu definieren,
umweltvertraglichere Ansdtze zu schaffen, Nachhaltigkeitskriterien effizienter erfiillen zu kénnen oder
einen anderen weiteren Nutzen, z.B. fiir den Arbeitsmarkt, zu generieren.

Quellen: Hinweise aus den Delphi-Gesprachen bzw. eigenes Forschungsergebnis aus AIDA-F und
Vorgangerprojekten
primdr zu integrierende Akteursgruppen: Offentliche Hand, Forschungssektor

6.4 Organisatorischer Stufenbau und Forschungsketten

6.4.1 Forschungsmotive und Steigerungsformen in der Forschungsorganisation

Wird versucht, die Forschungsgegenstande noch unabhangig von einem spezifischen Anwendungszweck
des Wissens nach einer Typologie der Wissensgenerierung zu gliedern, gelangt man zu einem Stufenbau,
dessen Stufen sich aus Systemeingrenzungen und -definitionen ergeben. Diese werden zunachst
hypothetisch (als interessierende Forschungsfrage oder vermutetes gesellschaftliches Bedirfnis autogen
aus einem Wissensgebiet heraus) oder normativ (als Forderungen von Interessenten auf Kundenseite oder
als Vorgabe von gesellschaftlichen Entitaten des politisch-administrativen Systems von internationalen
Organisationen und der EU abwarts) aufgestellt und mit Zielvorstellungen (wie Klimaschutz,
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Energieeinsparung, Verkehrsverlagerung etc.) hinterlegt sowie mit einem Handlungsbedarf (ein bereits
evidenter Problemdruck oder eine antizipierte Problementwicklung) begriindet.

Darstellung 6-1: Typologie von FTI-Projekten im Stufenbau der Komplexitatsanspriiche

a) Prozessforschung zur Optimierung (Leistungs- und/oder Effizienzsteigerung von Prozessen in

2

b) Komponentenforschung zur Erreichung von technischen Leistungszielen durch Neu- oder

bewdhrten Komponenten)

Rekonfiguration zur Prozessoptimierung (Beispiele: Batterieentwicklung, Brennstoffzelle, Bremssohlen

7

¢) Aggregatentwicklung zur Erreichung von Leitzielen bzw. exogenen Zielvorgaben, wie zu

flir Eisenbahnfahrzeuge)

Emissionswerten und zur Energieeinsparung (Beispiel: Hybride Antriebsstrange fiir spezielle

7

d) Leistende Systeme (Antrieb-Fahrwerk-Roll- und Luftwiderstand-Fahrbahndecke / Schiene /
Wasserstromung-Fahrwegtrassierung) zur Erzielung von Synergieeffekten in der Fahrzeug-Fahrweg-

Einsatzzwecke und Fuhrparke)

Interaktion
v
e) Dienende Systeme (erfiillen neben technischen Leistungsparametern weitere exogene Zielvorgaben
oder Zielwiinsche)

7

f) Systemeinbettung und Synergieforschung (Beispiel: Raum-zeitliche Einsatzszenarien in der
Guterversorgung, Intermediare Transportlésungen fiir Personen- und Gltermobilitat)

7

g) Systemologische Wechselbeziehungen in Systemverkettungen und Systemvernetzungen, z.B.
Internet der Dinge (?), Vollintegriertes Verkehrsmanagement aller Verkehrsarten in automatisierten
Systemen (Eine Vision, die in ihren gesellschaftlichen Auswirkungen tiberhaupt erst umfanglich und
multidisziplinar erfasst werden muss)

6.4.2 Konstituierung und Institutionalisierung von FTI-Aktivitdten

Diskursives Forschungsmilieu mit Innovationsgeist

Die breite Basis bildet ein Forschungsmilieu mit Innovationsgeist, das gelegentlich diskursiv persénlich und
in (sog. sozialen) Medien, z.B. im globalen Netzwerk Researchgate, als Community zum unverbindlichen
Austausch zusammentrifft. Kennzeichnend sind eine gewisse Offenheit im Diskurs und eine gewisse
Offentlichkeit zu Interessenten in Wirtschaft und Gesellschaft. Im Vordergrund steht die Thematisierung
von Aufgaben, zu der eine Debatte liber Methoden und Instrumente der Problemlésung dazu tritt. Das
Forschungsmilieu bzw. die Scientific Community bestehen aus eigenstdandigen disziplinar fokussierten
Forschungseinheiten, wie Forschungsgesellschaften, Departments oder Instituten an Universitdten, die
freiwillig mit anderen Fachgebieten kommunizieren und kooperieren kdnnen, aber es bleibt der Initiative
im Einzelnen Uberlassen, ob das stattfindet oder nicht.
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Die Themengenerierung steht vor der Wissensgenerierung und der Losungsgenerierung. Dieses
Erkenntnisfeld setzt Verstandnisschaffung, Monitoring und Erkennen der Phdnomenologie voraus. Die
Signale kommen aber oft von Disziplinen, die an der abhilfeschaffenden Technologieentwicklung und an
der Erarbeitung von zukunftsfahigen Lésungsmodellen meist keinen malRgeblichen Anteil nehmen kénnen.

Ihre Rolle ist es, im Ablauf der Wissensgenerierung eine auslosende und aufklarerische Funktion
einzunehmen, wobei sie sich vorerst liberhaupt Gehor verschaffen missen. Diese kommunikativen
Fahigkeiten gehoren nicht immer zu den Starken solcher, einen Wandel witternden Disziplinen, zumal sie
grof3teils den naturwissenschaftlichen oder den sozial- und geisteswissenschaftlichen Grundlagenfachern
angehoren. Im Bereich der Verkehrslogistik und der Gitermobilitdt fehlen solche vorgeschalteten
Grundlagenforschungen weitgehend. Es mangelt aber auch personell an Fachleuten, die fiir die Perzeption
von kritischen Wandlungsprozessen und symptomatischen Phdnomenen geschult waren.

Forschungsprogramme und Forderungen konnen solche eher losen Forschungszusammenschlisse
anstoRen, wenn solche Anforderungen, wie Konsortialbildungen aus verschiedenen Fachgebieten,
ausgeschrieben werden. lhr Zusammenhalt Gber einen Projektauftrag hinaus im Sinne eines gegenseitigen
Wissenstransfers ist aber im Allgemeinen zufdllig und hangt im Wesentlichen von personlichen
Konstellationen, ob die ,,Chemie” passt, ab. Eine forderliche Randbedingung ist die Tragfahigkeit und
Zukunftsperspektive des gemeinsam beackerten Forschungsfeldes, vor allem wenn sich Innovationen
abzeichnen, die wirtschaftlich Gewinne in den strategischen Zielbereichen Wettbewerbsfahigkeit,
Produktinnovationen und Effizienzsteigerungen erwarten lassen.

Fakultative Forschungsverbiinde

Die nachsthohere Organisationsstufe sind institutionell — meist an Universitdten und/oder angelagert im
universitaren Umfeld — verankerte Fachbereiche, die regelmiRig, aber fakultativ im Forschungsverbund mit
wechselnder Federfliihrung mehr oder minder kollaborativ zusammenwirken. Sie sind zumeist auf dringliche
Themen konzentriert, die sich aus der Notwendigkeit zur akuten Problembewaltigung (z.B. Klimawandel,
Feinstaubproblematik, Verkehrsstaus) oder aus dem Bedarf an (vor)industrieller Grundlagenforschung fir
die kommenden Praxislosungen der Wirtschaft ergeben. Sie erfiillen also im GroRen und Ganzen
Uberzeugende, anwendungsorientierte (utilitaristische) Zwecke, die daher aus verschiedenen
Finanzierungsquellen gespeist werden kdnnen. In gewissem Ausmal spielt dabei die Grundfinanzierung fur
solche Institutionalisierungen, sozusagen als wissensschopferische Vorhaltungskosten, eine Rolle.

Im gegenstandlichen Fall des Themenkreises der Gitermobilitat ist gegenwartig noch eine deutliche
Segregation in Hinblick auf wirtschaftliche Brancheninteressen und eine Konzentration auf das Feld der
Logistikprozessforschung festzustellen, womit derzeit das Spektrum der Aufgabenstellungen, der Raum der
Losungsmaoglichkeiten und die dazu dienende Vielfalt an Methoden noch sehr eingeschrankt erscheinen.
Das entspricht im Ubrigen aber sehr wohl dem transdisziplindren Anspruch an enger Wechselwirkung mit
der Praxis der Transportlogistik und des Giterverkehrs. Das ist vermutlich eine internationale Tendenz, kein
Osterreichisches Spezifikum. Darin liegt aber Potenzial flr die 6sterreichische Forschungslandschaft und fur
die Internationalisierung heimischer Forschungs- und in weiterer Folge Entwicklungsinitiativen, wenn es um
die innovative Generierung von Themen und Aufgaben im systemibergreifenden Zusammenhang geht.

Dariber hinaus wird eine Ex-ante-Forschung meist nicht eigens dotiert und deren Erkenntnisse werden nur
ungern von Fachbereichen aufgenommen, in denen das technisch-wirtschaftliche Leistungsfahigkeitsprinzip
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forschungsleitend ist. Im Ubrigen kann sich eine solche Befassung fiir die Forschenden als Karrierebremse
herausstellen.

Korporative Forschungsgesellschaften

SchlieRlich kann interdisziplinar verschrankte Forschung in als wirtschaftliche Kérperschaft in korporativen
Forschungsgesellschaften mit gemeinsamem Programm und Auftritt angesiedelt sein. Diese Form ist
Ublicherweise sehr themenkonzentriert und methodenfixiert arbeitend, um verladssliche Spitzenforschung
vor allem der Industrie anbieten zu kénnen. Eine gewisse Pfadabhangigkeit ist damit impliziert, weil sie den
geschéftlich kontinuierlichen Erfolg sicherstellt, der in den Tatigkeitsfeldern der Prozessforschung, der
Komponenten- und Aggregatentwicklung bis hin zur Synopsis als leistende Systeme am besten
gewadhrleistet erscheint.

Dabei ist eine vertikale Integration von Facharbeits-Eliten (,,Mechaniker”), Praxistest-Eliten (, Testfahrer”)
und Entwicklungseliten (,Erfinder”) sowie von antizipierenden Technologie-Strategen zu beobachten. Die
interdisziplindre Verschrdankung findet hauptsachlich auf der jeweiligen horizontalen Ebene statt, aber auf
den oberen Etagen muss auch der vertikale Dialog in beiden Richtungen gepflegt werden.

Tiiren zur Giitermobilitat iiber das Verkehrsthema und iiber das Logistikthema

Hierzu sind kleinere Linder als Forschungslandschaften (wie in Osterreich, der Schweiz, den Niederlanden)
vermutlich oft kreativer, weil der paternalistische Main Stream in der Forschung nicht eine solche
Machtigkeit und Tradierungen entfaltet und man gewohnt ist, sich Nischen zu suchen und zu kultivieren.

So hat der Zugang liber das Verkehrsthema in Osterreich, und in der Schweiz soundso, eine gréRere Chance
zur Kultivierung als in groBen Staaten, wie in Deutschland, Frankreich oder Italien, wo die
Industrieinteressen einen entscheidenden Einfluss auf die Ausrichtung der Forschungsfelder, nicht zuletzt
Uber die Beeinflussung der offentlichen Meinung, ausiiben. Das ist sicherlich existenz- und
wohlstandsabsichernd, aber komplementdre Interessen und alternative disziplindre Sichtweisen dazu
haben es schwerer, sich Gehor zu verschaffen.

Sowohl die EU-Programme als auch die Direktiven sowie die nationalen Forschungsinitiativen sind
diesbezliglich durchaus bivalent angelegt und bilden gegenseitig Korrektive aus, indem sie beispielsweise
die Entscheidungsebene der Gebietskdrperschaften insofern stdrken, als sie den Erfahrungsaustausch
zwischen ihnen unterstlitzen und Modellprojekte alternativer Art zur gangigen Praxis ermoglichen. In
Hinblick auf das weite Forschungs- und Entwicklungsfeld Glitermobilitat sind der Zugang tber den Verkehr
und der Zugang Uber die Logistik, wenn man so will, die zwei Seiten derselben Medaille. lhren Wert
bestimmt aber die umfassende Qualitat ihrer Praxis.

151



bmvit | AIDA-F

Literatur- und Quellenverzeichnis

AKADEMIE FUR RAUMFORSCHUNG UND LANDESPLANUNG (ARL) (1995): Handwérterbuch der

Raumordnung. Verlag der ARL. Hannover.

BACHLER, G.; HINTERHOFER, M.; STURM, J. P. (2015): PM,, exhaust and non exhaust Emissionsfaktoren auf
befestigten und unbefestigten StraBen. Validierung durch Tunnel- und Feldmessungen sowie

Ausbreitungsmodellierungen. In: Kolloquium Luftqualitdt 2015 (Tagungsband). S. 56-84. Bergisch Gladbach.

BALSIGER, Ph. W. et al. (2005): Transdisziplinaritat: systematisch-vergleichende Untersuchung
disziplinenlbergreifender Wissenschaftspraxis. Wilhelm Fink Verlag. Miinchen.

BAMME, A.; SPOK, A. (2014): Probleme wahrnehmen und strukturieren. In: DRESSEL et al. (Hrsg.). S. 30-37.
Bielefeld.

BEHRENDT, F.; SCHLEGL, N.; DAEHRE, K.-H. (2014): Bindeglied Verkehrsinfrastruktur. Grundlage fir
effiziente Logistik im Giterverkehr. In: Internationales Verkehrswesen (66) 2/2014. S. 36-39.

BERBNER, U.; BOLTZE, M.; FRIEDRICH, H.; RUHL, F. (2014): The Interdisciplinary Decision Map — A Reference
Model for Production, Logistics and Traffic. Submitted to the Transportation Research Board (TRB) 94th
Annual Meeting, Washington, D.C.

BOKEMANN, D. (1999): Theorie der Raumplanung. 2. Auflage. Oldenbourg Verlag. Miinchen.

BRETZKE, W.-R. (2014): Nachhaltige Logistik. Zukunftsfahige Netzwerk- und Prozessmodelle. 3. Auflage.
Berlin/Heidelberg.

BUHLER, A. (Hrsg.) (2008): Hermeneutik. Basistexte zur Einfiihrung in die wissenschaftstheoretischen
Grundlagen von Verstehen und Interpretieren. Synchron Wissenschaftsverlag. Heidelberg

BUNDESAMT FUR GUTERVERKEHR (BAG) (2015): Marktbeobachtung Giiterverkehr. Jahresbericht 2014.
Koéln.

BUNDESANSTALT FUR STRASSENWESEN (BASt) und FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR DAS STRASSEN- UND
VERKEHRSWESEN (FGSV) (2011, 2013, 2015): Kolloquium Luftqualitit an StraRen 2011/2013/2015. Bergisch
Gladbach.

BUNDESINSTITUT FUR BAU-, STADT- UND RAUMFORSCHUNG (BBSR) (2014): Themenheft Riumliche
Organisation des Giterverkehrs. Reihe Informationen zur Raumentwicklung. Heft 3/2014. Bonn-Bad
Godesberg.

BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, INNOVATION UND TECHNOLOGIE (BMVIT) (o.).): IVS-Aktionsplan.

Strategie zur Umsetzung eines Intelligenten Verkehrssystems in Osterreich. Wien.

BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, INNOVATION UND TECHNOLOGIE (BMVIT) (2014): Grundlagenpapier:
Arbeitsgruppenprozess zur Konkretisierung des Gesamtverkehrsplanes im Bereich Giterverkehr und
Logistik. Koordiniert und wissenschaftlich begleitet von S. KUMMER und Ch. VOGELAUER. Wien.

BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR UND DIGITALE INFRASTRUKTUR (BMVI) (2014):
Verkehrsverflechtungsprognose 2030. Schlussbericht. Berlin.

152



bmvit | AIDA-F

BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR UND DIGITALE INFRASTRUKTUR (BMVI) (2015): Gipfel der
Logistikweisen zur Prognose der Entwicklung des Logistikstandortes Deutschland 2014. Berlin/Bonn.

BUNDESMINISTERIUM FUR WISSENSCHAFT, FORSCHUNG UND WIRTSCHAFT (BMWFW) (2014): Offentliche
Universitaten, Privatuniversitaten und Fachhochschulen. Wien. Verflgbar in:
http://wissenschaft.omwfw.gv.at/bmwfw/studium/studieren-in-oesterreich/unis-privatunis-fhs-
uebersicht/ [Stand November 2015].

BUNDESVERBAND GUTERKRAFTVERKEHR, LOGISTIK UND ENTSORGUNG (BGL) (2014): Jahresbericht
2013/2014. Frankfurt am Main.

BUNDESVERBAND PAKET & LOGISTIK (BIEK) (2015a): Nachhaltige Stadtlogistik durch Kurier-, Express- und
Paketdienste. Studie liber die Moglichkeiten und notwendigen Rahmenbedingungen am Beispiel der Stadte
Nlrnberg und Frankfurt am Main (Bearbeiter: R. BOGDANSKI). Berlin.

BUNDESVERBAND PAKET & LOGISTIK (BIEK) (2015b): KEP-Studie 2015. Analyse des Marktes in Deutschland.
Berlin.

BUNDESVEREINIGUNG LOGISTIK OSTERREICH / DEUTSCHLAND (BVL) (2011): Griinbuch der nachhaltigen
Logistik. Handbuch fir die ressourcenschonende Gestaltung logistischer Prozesse (G. GREGORI und Th.
WIMMER, Herausgeber). Wien/Bremen.

BUNDESVEREINIGUNG LOGISTIK OSTERREICH / DEUTSCHLAND (BVL) (2014a): Nachhaltige Logistik in
urbanen Rdumen. Wien/Bremen.

BUNDESVEREINIGUNG LOGISTIK (BVL) (2014b): Thesen und Handlungsempfehlungen der BVL an die
Bundesregierung der 18. Legislaturperiode. Ausgearbeitet von H. ZADEK, T. WIMMER und U. GRUNROCK-
KERN. Bremen/Hamburg.

CERWENKA, P.; HAUGER, G.; HORL, B.; KLAMER, M. (2007): Handbuch der Verkehrssystemplanung.
Osterreichischer Kunst- und Kulturverlag. Wien.

DAEHRE, K.-H. (2012): Bericht der Kommission ,Zukunft der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung” an den
Deutschen Bundesrat. Abschlussbericht. Magdeburg.

DELFMANN, W.; JAEKEL, F. (2012): Logistics for the future. BVL-Discussion Paper. University of Cologne.
Bremen.

DEUTSCHE TECHNIKAKADEMIE (ACATECH) (2012): Menschen und Gliter bewegen — Integrative Entwicklung
von Mobilitat und Logistik flir mehr Lebensqualitat und Wohlstand. Heidelberg.

DHL CUSTOMERS SOLUTIONS & INNOVATION (2013): Logistics Trend Radar. Delivering insight today.
Creating value tomorrow. Troisdorf.

DORR, H.; ENDEMANN, P. (2014): Moving Forward Freight Mobility Innovations. In: Internationales
Verkehrswesen (66) 3/2014. S.60-63.

DORR, H.; FRANK, S. (2005): Systemevaluierung und -optimierung des Schienengiiterverkehrs in der Fliche,
Strategien fir landlich industrialisierte Regionen. Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation

und Technologie, Wien.

DORR, H.; FRANK, S.; TESAR, S. (2007): Gewandelte Bedingungen fiir die Allokation von Transportlaufen im
Verkehrssystem. In: Jahrbuch Logistik 2007. S.43-48. Korschenbroich.

153



bmvit | AIDA-F

DORR, H.; HORL, B.; POCHTRAGER, S. (2011): Friendly Supply Chains. Indikatorenkonzept fiir die
verkehrstrageriibergreifende Bewertung von Transportketten am Beispiel der Supply Chains zu den NST/R-
Gutergruppen Wein, Bier, Fruchtsaft und Milchprodukte. IVS-Schriften Band 35. Wien.

DORR, H.; PRENNINGER, P.; HORL, B.; BUKOLD, S.; ALBRECHT, R.; BERKOWITSCH, C.; HILLEN, K.; HUSS, A,;
MARSCH, V.; ROMSTORFER, A.; TOIFL, Y.; WANJEK, M. (2014): Neue Fahrzeugtechnologien und ihre Effekte
auf Logistik und Glterverkehr (,EFLOG”). F&E-Dienstleistung im Auftrag des Bundesministeriums fir
Verkehr, Innovation und Technologie. Wien.

DORR, H.; TOIFL, Y.; HUSS, A.; PRENNINGER, P. (2015): Antriebstechnologie und Nachhaltigkeit im
StraBenglterverkehr. Verknipfung von Verkehrslogistik und Fahrdynamik von Nutzfahrzeugen. In:
Internationales Verkehrswesen (67) 1/2015. S.40-44.

DRESSEL, G.; BERGER, W.; HEIMERL, K.; WINIWARTER, V. (2014): Interdisziplindr und transdisziplinar
forschen. Praktiken und Methoden.

EUROPEAN COMMIISSION (2011): White Paper. Roadmap to a Single European Transport Area. Towards a
competitive and resource efficient transport system. COM/2011/0144 final. Brussels.
EUROPEAN ENVIRONMENT AGENCY (2014): Focusing on environmental pressures from long-distance

transport. TERM 2014: transport indicators tracking progress towards environmental targets in Europe. EEA
Report No. 7/2014.

FLAMIG, H. (2014): Autonome Fahrzeuge fiir die Logistik. In: Internationales Verkehrswesen (66) 3/2014.
S.82-83.

FALLESDAL, D. (2008): Hermeneutik und die hypothetisch-deduktive Methoden. In: Biihler, A. Hermaneutik.
Heidelberg.

FORRESTER, J.W. (1972): Grundziige einer Systemtheorie. Wiesbaden.

FP7 PROJECT TRANSFORUM (2014): Long Distance Freight Road Map. Provided by RUPPRECHT CONSULT.
Cologne.

FRIEDRICH, H.; LIEDTKE, G.; SPAHN, M. (2007): Die Relation zwischen Wirtschaftsakteuren als zukinftige
BezugsgroRe fiir mikroskopische Glterverkehrsmodelle. In: CLAUSEN, U. (Hrsg.): Wirtschaftsverkehr 2007.
Modelle-Strukturen-Umsetzung. S.25-45. Dortmund.

GUDMUNDSSON, H.; HALL, R.; MARSDEN, G.; ZIETSMAN, J. (2016): Sustainable Transportation — Indicators,
Frameworks and Performance Management, Springer Verlag. Berlin.

HAGERSTRAND, T. (1970): What about people in regional science? In: Papers oft he Regional Science
Association, Vol. 27.

HOLLER, M.; ILLING, G. (2009): Einfliihrung in die Spieltheorie, 7. Auflage, Springer Verlag. Berlin.

HORL, B.; DORR, H.; HERMANN, N.; ROMSTORFER, A.; TRAUNER, A.; ZELENY, N. (2011): Metro.Freight.2020.
Transportmittelauswahl fir die mittelbetriebliche Wirtschaft. Strategie zur Stdrkung und effizienten
Nutzung der Schieneninfrastruktur in Ballungsraumen. Hrsg. vom Bundesministerium fir Verkehr,
Innovation und Technologie (BMVIT), Wien.

154



bmvit | AIDA-F

INTERNATIONAL TRANSPORT FORUM (ITF) (2014): International Freight and Related CO, Emissions by 2050.
A New Modelling Tool. Discussion Paper 2014-21 by MARTINEZ, L.; KAUPPILA, J.; CASTAING, M. (authors).
Paris.

JOST, P. (2001): Die Spieltheorie in der Betriebswirtschaftslehre, Schaffer-Poeschel Verlag, Stuttgart

KLEMMER, J. (2011): Datengrundlagen im Giterverkehr. Neue Chancen durch Nutzung von Floating Car
Data. In: CLAUSEN, U. (Hrsg.): Wirtschaftsverkehr 2011. Modelle-Strukturen-Nachhaltigkeit. S.25-39.
Dortmund.

KRONER, F. (1929, Nachdruck 1970): Die Anarchie philosophischer Systeme, Leipzig/Graz.

KUMMER, S.; DIEPLINGER, M.; LENZBAUER, S.; DOBROVNIK, M. (2011): Auswirkungen der Einbeziehung
externer Kosten in die LKW-Maut, insbesondere hinsichtlich einer zeitlichen Differenzierung. WU Wien:
Institut flr Transportwirtschaft und Logistik. Wien.

KUMMER, S.; LENZBAUER, S.; DIEPLINGER, M. (2012): Analyse und Auswirkungen von Fahrverboten. WU
Wien: Institut fur Transportwirtschaft und Logistik. Wien.

KUMMER, S. (2012): Green Procurement - Nachhaltigkeit in der Beschaffung. WU Wien: Institut fir
Transportwirtschaft und Logistik. Wien.

KUMMER, S.; DIEPLINGER, M.; DOBROVNIK, M. (2015): Flachendeckende Schwerverkehrs-Maut in
Osterreich. Gutachten der Wirtschaftsuniversitit Wien im Auftrag der Wirtschaftskammer Osterreich.
Wien.

LAMBERT, J. H. (1988): Texte zur Systematologie und zur Theorie der wissenschaftlichen Erkenntnis. In: G.
Siegwart (Hrsg.). Hamburg.

LEERKAMP, B. (2009): Aktuelle Probleme der Modellierung des StraBengiterverkehrs und seiner
Luftschadstoffemissionen in Ballungsrdaumen. In: CLAUSEN, U. (Hrsg.): Wirtschaftsverkehr 2009. Daten-
Modelle-Anwendung. S.11-21. Dortmund.

LEERKAMP, B.; DAHMEN, B.; JANSSEN, Th. ; VOLLMER, R. (2013): Datenanforderungen an die
Weiterentwicklung  kleinrdumiger  Modelle der  Verkehrsnachfrage im  Wirtschaftsverkehr.
Forschungsbericht im Auftrag des BMVBS. Wuppertal/Aachen.

LEERKAMP, B. (2014): Nachhaltigkeitsmanagement im Guterverkehr. Ein Beitrag zur Diskussion. In: BBSR
3.2014. S. 255-265.

LENGAUER, E.; GIERLINGER, D.; KELLERMAYER-SCHEUCHER, M.; KOLL, O.; KREUZER, M.; HERRY, M.;
SEDLACEK, N (2015): Auswirkungen von E-Commerce auf das Gesamtverkehrssystem (,eComTraf“). F&E-
Dienstleistung im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr, Innovation und Technologie. Wien.

LESJAK, B.; NEUGEBAUER, Ch.; WEGLEITNER, K. (2014): Wissen schaffen oder vom Anspruch,
gesellschaftlich wirksam zu sein. In.: DRESSLER et al. (Hrsg.). S.167-177. Bielefeld.

LOCHMAHR, A., BOPPERT, J. (2014); Handbuch griine Logistik — Hintergriinde und Handlungsempfehlungen.
Huss-Verlag. Miinchen.

MACHARIS, C.; DE WITTE, A.; TURCKSIN, L. (2010): The Multi-Actor Multi-Criteria Analysis (MAMCA)
application in the Flemish long-term decision making process on mobility and logistics. In: Transport Policy
17 (2010), S.303-311.

155



bmvit | AIDA-F

MOLITOR, K. (2014): Grundlagen fiir die Beurteilung zeitlicher Verlagerungspotenziale im Giterverkehr. In:
HEUREKA 2014. Tagungsband herausgegeben von der Forschungsgesellschaft fir das StraBen- und
Verkehrswesen (FGSV) und dem Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV). Stuttgart.

NUHN, H.; HESSE, M. (2006): Verkehrsgeographie. UTB 2687. Paderborn/Wien/Miinchen/Zirich.
POCHTRAGER, S. (2011): Qualititsmanagement in der Agrar- und Erndhrungswirtschaft. Institutionen,

Strukturen und entscheidungsrelevante Faktoren. Wien/New York.
RUESCH, M. (2009): Nachhaltige Guterversorgung und Transporte in Agglomerationen. PPT-Prasentation
anlasslich der Fachtagung des Schweizerischen Nationalfonds "Stadtischer Giterverkehr - Handlungsbedarf

und MalRnahmen in den Agglomerationen" am 9. Juni 2009.

RUESCH, M.; HEGI, P.; HAEFLI, U.; MATTI, D.; SCHULZ, B.; RUTSCHE, P. (2012): Sustainable goods supply and
transport in conurbations: Freight strategies and guidelines. The Seventh International Conference on City

Logistics in Crete. Procedia — Social and Behavioral Sciences 39 (2012). 116-133.

RUHL, F.; FREUDENREICH, T.; BERBNER, U.; OTTEMOLLER, O.; FRIEDRICH, H.; BOLTZE, M. (2013):
Production, Logistics and Traffic: A systematic approach to understand interactions. In: Selected
Proceedings of the World Conference on Transport Research (WCTR), July 2013 at Rio de Janeiro.

STEIN, S.; DORR, H.; POCHTRAGER, S.; HORL, B.; BERKOWITSCH, C.; BRUNNTHALER, G.; MARSCH, V.;
ROMSTORFER, A.; SAJOVITS, P.; TOIFL, Y.; WANJEK, M. (2014): INCOM-F (Interfaces and Competences in
Freight Business). Osterreichische FTI-Kompetenzen an der Schnittstelle zwischen Giiterverkehr und
Logistik. F&E-Dienstleitung im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr, Innovation und Technologie.
Wien.

STOLZLE, W., DUDEK, H.L. (2015): Industrie 4.0 in der Transportlogistik. Workshop Produktion Logistik 4.0.
Lindau.

UMWELTBUNDESAMT (2015): Zukilnftige Malnahmen zur Kraftstoffeinsparung und
Treibhausgasminderung bei schweren Nutzfahrzeugen. Texte 32/2015, Dessau.

UNIVERSITAT FUR BODENKULTUR (BOKU) (2012): Interdisziplindre Ansitze und Methoden. Skriptum zur
Lehrveranstaltung verfasst von PENKER, M.; MUHAR, A.; FREYER, B. u.a. Mitautorinnen. Wien.

WERLEN, B. (2008): Sozialgeographie. UTB 1911. Bern/Stuttgart/Wien.

WIESER, B., BRECHELMACHER, A., SCHENDL, G. (2014): Identitdten und Rollen. In: DRESSEL, G., BERGER, W.,
HEIMERL, K., WINIWARTER, V. (Hrsg.). Interdisziplindr und transdisziplinar forschen. Transcript Verlag.
Nordrhein-Westfalen.

ZENTRALVERBAND SPEDITION & LOGISTIK (2015): Logistik als volkswirtschaftlicher Multiplikator fiir den
Wirtschaftsstandort Osterreich. Wien.

156



	Abbildungsverzeichnis
	Darstellungsverzeichnis
	Tabellenverzeichnis
	1. FORSCHUNGSDESIGN
	1.1 Vorbemerkungen zum ausgeschriebenen Thema
	1.2 Projektbeschreibung
	1.3 Programmatik: Trends im Spiegel von Positionspapieren
	1.3.1 Grünbuch der nachhaltigen Logistik (BVL 2011)
	Thematisierung und Zusammensetzung des Autorenkollektivs
	Trends und Treiber
	Herausforderungen und Handlungsbedarf
	Bewertungsansätze und Lösungsmodelle
	Resümee zu den Angriffspunkten für mehr Nachhaltigkeit

	1.3.2 Grünbuch – Nachhaltige Logistik in urbanen Räumen (BVL 2014)
	Thematisierung und Zusammensetzung des Autorenkollektivs
	Trends und Treiber
	Herausforderungen und Handlungsbedarf
	Bewertungsansätze und Lösungsmodelle

	1.3.3 acatech POSITION: Menschen und Güter bewegen – Integrative Entwicklung von Mobilität und Logistik für mehr Lebensqualität und Wohlstand
	Trends und Treiber
	Herausforderungen und Handlungsbedarf

	1.3.4 Resümee der Positionspapiere


	2. DEFINITIONEN
	2.1 Abgrenzung der Begriffsinhalte
	2.1.1 Angriffspunkte zur Aktivierung von Potenzialen
	2.1.2 Interdisziplinäre Prozesse
	2.1.3 Organisatorische Innovationen

	2.2 Disziplinäre Abgrenzungen und interdisziplinäre Überschneidungen
	2.2.1 Fächerkombinierende Ausbildungsangebote im Bereich Verkehr, Mobilität, Transportwirtschaft und Logistik
	Akademische Ausbildungseinrichtungen in Österreich
	Resümee zu den tertiären Ausbildungsstätten

	2.2.2 Themen und Teilnahmestruktur am Beispiel fachübergreifender Tagungen
	Reihe Kolloquium „Luftqualität an Straßen 2011, 2013 und 2015“ (Bergisch Gladbach)
	Kongress „HEUREKA – Optimierung in Verkehr und Transport“ 2014 (Stuttgart)
	Resümee zu fachübergreifenden Tagungen

	2.2.3 Facherweiternde Publikationen
	Nachhaltige Logistik – Zukunftsfähige Netzwerk- und Prozessmodelle
	The Interdisciplinary Decision Map – A Reference Model for Production, Logistics and Traffic
	Nachhaltige Güterversorgung und -transporte in Agglomerationen (CH 2006-2009)
	MAMCA – Ein partizipatives, umfassend abwägendes Entscheidungsmodell


	2.3 Wissenschaftstheoretische Zugänge
	2.3.1 Wissenschaftskulturelle Zugänge
	Naturwissenschaftlich-positivistische Herangehensweise
	Anleihen bei geistes- und kulturwissenschaftlichen Herangehensweisen

	2.3.2 Wissenschaftliche Ausrichtung nach Forschungszwecken
	Erkenntnisorientierte Grundlagenforschung
	Lösungsorientierte Anwendungsforschung

	2.3.3 Wissensbedarf anhand akuter Forschungsthemen zur Verkehrslogistik
	Industrie 4.0 und ihre Auswirkungen auf die Transportlogistik
	Cloud Logistics
	Interkonnektivität bewegter Objekte (Internet der Dinge) im Warenverkehr
	Automatisiertes Fahrverhalten von Straßenfahrzeugen und der Einsatz von Nutzfahrzeugen



	3. METHODIK
	3.1 Wissensgenerierung aus erkenntnistheoretischer Sicht
	3.1.1 Wahrnehmung, Reflexion und Interpretation
	Am Beispiel der Bereitstellung von Grundlagendaten zum Gütertransportgeschehen

	3.1.2 Empirie und Theorie sowie Modellierung und Simulationen
	Am Beispiel entscheidungsmächtiger Randbedingungen der Gütermobilität

	3.1.3 Stufen im Erkenntnisprozess

	3.2 Schritte zur interdisziplinären Wissensverschränkung
	3.2.1 Annäherungen zur Integration von Fremdwissen
	3.2.2 Phänomenologie als Anstoß
	3.2.3 Methodologie als Brücke zur Vermittlung
	3.2.4 Technologie-Entwicklung als Triebfeder und Plattform
	Technologien organisiert in autonomisierten Agentensystemen
	Dynamik und Unsicherheiten in der Technologieentwicklung zwischen Selbstläuferin und Sackgassen
	Aufgabenfelder am Pfad der Innovationsdiffusion

	3.2.5 System(at)ologie als Lösungsweg
	Maßstabsebenen der systemaren Betrachtung
	Beispiel: ein Kombi-Terminal in systemologischer Hinsicht


	3.3 Metadisziplinäre Organisationsformen
	3.3.1 Steigerungsformen der disziplinübergreifenden Forschung und Entwicklung
	Definitorische Abklärungen zur Disziplinarität
	Wissensnetzwerke

	3.3.2 Pluridisziplinäre Forschung
	3.3.3 Multidisziplinäre Kooperation
	3.3.4 Interdisziplinäre Kollaboration
	3.3.5 Transdisziplinärer Wissensbedarf und Wissenstransfer im Güterverkehr
	Aktivierung von Hintergrundwissen

	3.3.6 Identitäten und Rollen in interdisziplinären Forschungen zur Gütermobilität
	Forschungserfahrungen aus der Sozial- und Umweltforschung
	Erweiterung des sozial-ökologischen Rollenkonzeptes auf Innovationsprozesse in der Gütermobilität
	Schritte zur interdisziplinären Reflexion


	3.4 Allokation der Gütermobilität in Forschung und Gesellschaft
	3.4.1 Daseinsgrundfunktionen als Metaebene der Analyse von Randbedingungen
	3.4.2 Kontextualisierung als Scoping-Instrument
	3.4.3 Analogien als „Abziehbilder“

	3.5 Wissensgenerierung im Forschungsfortgang
	3.5.1 Güte der Informationsgrundlagen und abgeleiteter Methoden-Kanon
	Quantitative Methodik bei ausreichender Datenlage
	Angepasste Methodik bei unzureichender Datenlage
	Relevanz des Methoden-Kanons für die Gütermobilität

	3.5.2 Stufenbau der Wissensgewinnung und der -konkretisierung
	Von der Problematisierung zur Aufgabenbewältigung
	Organisation der Interdisziplinarität im Forschungsfortgang
	Umgang mit Komplexität


	3.6 Operative Methoden im Kontext der Gütermobilität
	3.6.1 Graphengestützte Ansätze
	Entwicklung und Anwendung
	Spezifische Anwendungsmöglichkeiten zur Gütermobilität
	Forschungspotenzial

	3.6.2 Nutzwertanalytische Ansätze
	Entwicklung und Anwendung
	Spezifische Anwendungsmöglichkeiten zur Gütermobilität
	Forschungsbedarf

	3.6.3 Spieltheoretische Ansätze
	Die Ur-Theorie
	Die Anwendungspraxis
	Ein eigennütziges Verfahren
	Die metadisziplinäre Sicht
	Aufgabenstellungen für spieltheoretische Verfahren

	3.6.4 Systemtheoretische Setting-Analysen
	Systemtheoretische Modelle
	Zeitnahes Monitoring statt Ex-post-Analytik



	4. DELPHI-FACHGESPRÄCHE
	4.1 Konzeption
	4.1.1 Ziele und Zweck
	4.1.2 Interdisziplinäre Disposition der GesprächsteilnehmerInnen
	4.1.3 Inhalte und Ablauf der Gespräche

	4.2 Ergebnisse
	4.2.1 Interdisziplinär gerechte Darstellung der Ergebnisse
	4.2.2 Themenkreis: Disziplinübergreifende Metafragen
	Datengenerierung (Datengrundlagen)
	Forschung und Entwicklung
	Interdisziplinarität als Mehrwert
	Kommunikation
	Stichwort: Komplexität

	4.2.3 Themenkreis: Verkehrsträgerübergreifende Strategiefragen
	Autonome Fahrzeugbewegungen
	Elektromobilität
	Güterverkehrsforschung
	Netzinfrastruktur
	Struktur der Gütersenke und Organisation der Feinverteilung
	Standortplanung für die Logistik
	Transportmodalität
	Verkehrsmitteloptimierung
	Verkehrssteuerung

	4.2.4 Themenkreis: Akteurslandschaft
	Ausbildung und Berufsfeld
	Datengenerierung und Modellierung
	Elektromobilität
	Flexibilität
	Infrastrukturplanung
	Interdisziplinäre Kommunikation
	Kooperation versus Konkurrenz
	Kundenverhalten und Lieferservice
	Standorte



	5. FORSCHUNGSSTRATEGIE
	5.1 Herausforderungen als auslösende Momente
	5.2 Forschungsausrichtung (Orientierungen des Erkenntnisinteresses)
	5.2.1 Effektorientierung versus Nutzenorientierung
	5.2.2 Maschinenorientierung versus Humanorientierung

	5.3 Aktivierung des Potenzials an verknüpfbarem disziplinären Vorwissen
	5.3.1 Perzeptive Logik von Fachwelten
	Systemfokussierung und methodische Grundorientierung von Fachwelten

	5.3.2 Fächerwelten und Cluster für interdisziplinäres Zusammenwirken
	Maschinenwelt und Bauwelt
	Maschinenwelt und Ökonomie
	Maschinenwelt, Bauwelt und Ökonomie
	Naturwelt und Bauwelt
	Isolierte Naturwelt

	5.3.3 Umgang mit Zielkonflikten und widerstreitenden Optimierungskalkülen
	5.3.4 Erkenntnisräume und Interventionsbereiche

	5.4 Disziplinoffene innovative Forschungsansätze
	5.4.1 Emergenzforschung als Frühwecksystem
	5.4.2 Sensitivitätsforschung zur Wissensfusion
	5.4.3 Antagonistische Forschung


	6. IMPLEMENTIERUNG
	6.1 Anzeichen für interdisziplinären Klärungsbedarf
	6.1.1 Künftige Rolle einer holistischen Verkehrs- und Mobilitätsforschung
	6.1.2 Rückzug in die virtuelle Welt der Datenmobilität und die Folgen
	6.1.3 Cyber-physische Steuerungssysteme im rechtsfreien Raum
	6.1.4 Interdisziplinäre Handlungsansätze und Forschungsoptionen im Delphi-Resümee

	6.2 Schlussfolgerungen zu interdisziplinären FTI-Themenfeldern
	6.2.1 Qualitätsmanagement in der Transportlogistik und im Güterverkehr
	6.2.2 Bedingungen der Innovationsdiffusion als Forschungs- und Managementaufgabe
	6.2.3 Soziale Intelligenz technisch konditionierter Systeme als Forschungsaufgabe

	6.3 FTI-Themenfelder zu Transportlogistik und Güterverkehr
	6.3.1 Themenkomplexe mit interdisziplinärem Anspruch
	6.3.2 Zu adressierende Akteursgruppen
	6.3.3 Themenfeld A: Gütermobilität als integrierter Teil des Mobilitätssystems
	6.3.4 Themenfeld B: Verkehrsinfrastruktur für die Güterversorgung im Raum
	6.3.5 Themenfeld C: Gütermobilität im cyber-physischen Raum
	6.3.6 Themenfeld D: Trägermodelle für eine zukunftsfähige Gütermobilität

	6.4 Organisatorischer Stufenbau und Forschungsketten
	6.4.1 Forschungsmotive und Steigerungsformen in der Forschungsorganisation
	6.4.2 Konstituierung und Institutionalisierung von FTI-Aktivitäten
	Diskursives Forschungsmilieu mit Innovationsgeist
	Fakultative Forschungsverbünde
	Korporative Forschungsgesellschaften
	Türen zur Gütermobilität über das Verkehrsthema und über das Logistikthema



	Literatur- und Quellenverzeichnis

