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1. Marktumfeld Logistik
1.1 Uberblick und Status Quo

25% der Treibhausgasemissionen in der EU entfallen auf den Verkehrssektor, Tendenz steigend. Die
verkehrsbedingten Emissionen missen bis 2050 um 90 % gesenkt werden, um Klimaneutralitdt zu
erreichen. Alle Verkehrstrager werden zu dieser Verringerung beitragen miissen. Den Nutzern muss
Vorrang eingeraumt werden um ihnen besseren Zugang zu umweltfreundlichen Mobilitatsalternativen
zu bieten. Der multimodale Verkehr muss forciert werden, um ein effizientes Verkehrssystem zu
gewahrleisten. Dazu soll ein groRRer Anteil der 75% des Giterbinnenverkehrs, der derzeit auf der Stral3e
abgewickelt wird, auf die Schiene und Binnenwasserstralle verlagert werden. Derzeit werden
europaweit ca. 19% aller Giter auf der Schiene und lediglich 6% aller Giiter auf dem Binnenschiff
transportiert (siehe Abbildung 1). Die automatisierte und vernetzte multimodale Mobilitat wird
zusammen mit intelligenten Verkehrsmanagementsystemen, die durch die Digitalisierung ermoglicht
werden, soll u.a. dazu beitragen die Umweltverschmutzung v.a. im stidtischen Bereich zu verringern.?

Modal Split in Europa (2018)

m Stral3e

m Schiene

Binnenwasserstrale

Abbildung 1: Modal Split der EU-28 (2018) — Quelle: Eurostat

Flr den nationalen und internationalen Handel und die wirtschaftliche Entwicklung ist es wichtig, dass
Guter sicher, schnell und kostengiinstig befordert werden. Das schnelle Wachstum des Giterverkehrs
innerhalb der EU lasst sich durch die rasche Zunahme des Konsums und durch einen Boom des
Onlinehandels (viele kleinere Sendungen) erkldren.? Andere Ursachen fir die

1 vgl. Europaische Kommission: Der européische Griine Deal, 2019, S. 12f.

2 Vgl. Der Wirtschaftsingenieur, URL: https://www.der-wirtschaftsingenieur.de/index.php/die-7-dimensionen-
der-logistik/ [14.05.2020]; Industriemagazin, URL: https://industriemagazin.at/a/fachkraeftemangel-bei-
logistikern-wir-sind-kurz-vor-dem-versorgungskollaps [14.05.2020].
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Veranderungen in der Transport- und Logistikbranche sind im Wesentlichen durch folgende Trends
begriindet:

* Same Day Delivery — die Zustellung am Tag der Bestellung. Dieser Trend sorgt fiir eine
schlechtere Auslastung der Zustellfahrzeuge und erhéhte Komplexitat. Internationale

* Zusammenarbeit und Kooperation mit dem Ziel der Vereinheitlichung technischer und
rechtlicher Rahmenbedingungen im Giitertransport.

* Kinstliche Intelligenz & autonome Logistik — dazu zdhlen z.B. modernste Lager-Roboter,
selbstfahrende Lieferfahrzeuge oder Gabelstapler.

* Logistik 4.0.: jeder Gegenstand ist Gber das Netz mit jedem anderen verknipft, daraus
entstehen vernetzte Warenhduser, intelligente Lieferldsungen oder auch smarte
Kihlschranke.

* Vernetzung: Spediteure werden zu strategischen Partnern und miissen eine tiefere Integration
in die Lieferkette von Kunden leisten. Dies kann zu entscheidenden Kostenvorteilen fiir
Verlader fihren.

*  Multichannel-Logistik: eine breitere Aufstellung und Streuung der vertriebslogistischen Kanéle
zur stabileren Gestaltung von Logistikprozessen und Verminderung des Versorgungsrisikos.3

1.2 Arbeitsmarkt

Die Logistik ist als Wirtschaftsbereich wie auch als Tatigkeitsfeld innerhalb von Unternehmen weltweit
bedeutend. Sie macht Arbeitsteilung im In- und Ausland maoglich und stellt somit einen Eckpfeiler der
Globalisierung dar. Logistik nimmt entsprechend einen immer wichtigeren Stellenwert ein, der
entscheidend zum volkswirtschaftlichen Erfolg und zum Erfolg einzelner Unternehmen beitragt.
Qualifizierte Logistik-Fachkrafte sind daher unverzichtbar. Ebenso wie der Wirtschaftsbereich hat sich
das Berufsfeld in den letzten Jahren rasant weiterentwickelt und stark verdndert, auch im Kontext
vermehrter Digitalisierung. Die zunehmende Internationalisierung der Wertschopfungsketten hat zu
einem Wandel der Aufgabenprofile in nahezu allen Bereichen der Logistik gefiihrt. Wahrend sich
Logistiker friher hauptsachlich um Transport, Umschlag und Lagerung gekimmert haben, steuern sie
heute ganze Wertschopfungsnetzwerke. Logistik ist weit mehr als Warenstrome leiten und Behélter
kommissionieren. Zu den Aufgaben gehdren die marktorientierte, integrierte Planung, Gestaltung,
Abwicklung und Kontrolle des gesamten Material- und dazugehérigen Informationsflusses zwischen
Unternehmen, Lieferanten und Kunden sowie innerhalb eines Unternehmens. Mit der Komplexitat der
Aufgaben steigt auch deren Attraktivitat. Die sich standig andernden Anforderungen der
unterschiedlichen Markte erfordern von der Logistik flexible und sich permanent weiter entwickelnde
Konzepte. Beim verantwortlichen Mitarbeiter sind hier Prozessverstandnis und analytische Fahigkeiten
aber auch Kreativitat fir innovative Losungen

3 vgl. Industriemagazin, URL: https://industriemagazin.at/a/fachkraeftemangel-bei-logistikern-wir-sind-kurz-
vor-dem-versorgungskollaps [14.05.2020]; Transportlogistic, URL: https://www.transportlogistic.de/de/messe/
industry-insights/logistikkonzepte-der-zukunft/ [14.05.2020]; T3, URL: https://t3n.de/magazin/innovative-
logistik-trends-onlinehandel-zukunftspaket-238987/ [14.05.2020]; WKO, URL: https://www.wko.at/service/
aussenwirtschaft/logistik-branche-struktur-zukunft-trends.html [14.05.2020].




= WW a y Logamen

Research & Education in Inland Waterway Logistics VladOI]all

gefragt. Daher ergibt sich auch ein Bedarf an hochqualifizierten Fachkraften in der Logistik, welcher
auch in Zukunft steigend ist.*

Logistik macht sich langsam attraktiv fir Frauen: Frauen in der Logistik sind heutzutage immer noch
unterreprasentiert, jedoch zeigt der Trend, dass mittlerweile einige Tausend Frauen in den
unterschiedlichen Logistikberufen tatig sind und die Anzahl stetig steigt. Viele Logistikunternehmen
bieten bereits flexible Arbeitszeiten, individuelle Teilzeiten mit Berlcksichtigung von familiaren
Begebenheiten, sogar Jobsharing wird teilweise gelebt. AulRerdem nehmen
KinderbetreuungsmalRnahmen zu. Ein wichtiges Element zur Berufsattraktivierung von Logistik-
Berufen fiir Frauen ist die Moglichkeit zur Vernetzung mithilfe von Initiativen wie , Ladies in Logistics”
oder ,,Women in Mobility”. AuRerdem spielt eine positive Kommunikation eine entscheidende Rolle.
Ein Beispiel dafiir bietet das Unternehmen Bosch mit seiner Initiative ,,Working Out Loud”: Mit dieser
Initiative wird netzwerkorientiertes Arbeiten vorgelebt, wodurch man persénliche und berufliche Ziele
gleichermaRen fokussieren kann.>

1.3 Binnenschifffahrt - Entwicklungen

Die Binnenschifffahrt in Europa konzentriert sich hauptsachlich auf zwei Lédnder, die Niederlande und
Deutschland, in denen knapp 70% der gesamten Verkehrsleistung in der europdischen
Binnenschifffahrt abgewickelt werden. Allgemein stellen die Rheinstaaten der Europaischen Union
(Belgien, Niederlande, Frankreich und Deutschland) 84 % der gesamten Giiterverkehrsleistung in der
Binnenschifffahrt dar, die Donaustaaten der EU (Bulgarien, Kroatien, Ungarn, Osterreich, Rumanien
und Slowakei) umfassen 16,4 % der Guterverkehrsleistung auf europadischen Wasserstraflen. Die
gesamte Verkehrsleistung der Binnenschifffahrt in der Europdischen Union hat 2018 nahezu 135 Mrd.
TKM erreicht.® Die Verkehrsleistung in Europa teilte sich, wie in Abbildung 2 ersichtlich, auf folgende
Gutergruppen auf:

4Vgl. Industriemagazin, URL: https://industriemagazin.at/a/fachkraeftemangel-bei-logistikern-wir-sind-kurz-
vor-dem-versorgungskollaps [14.05.2020]; Abimagazin, URL: http://doku.iab.de/abi/2011/abi0311_22.pdf
[14.05.2020]; Karriere.de, URL: https://www.karriere.de/arbeitsmarkt-logistik-karriere-in-der-container-
welt/23040246.html [14.05.2020]; Zentralverband flr Spedition und Logistik, URL:
https://www.ots.at/presseaussendung/OTS_20191129_0TS0158/logistik-branche-als-innovationstreiber-
digitalisierung-mehr-chance-als-bedrohung-bild [14.05.2020].

5Vgl. BVL, 2019, URL: https://www.bvl.de/files/1951/1988/2128/Begleitende_Publikation_zur_Session
_Maennerdomaene.pdf [14.05.2020]

6 vgl. Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt, URL: https://www.ccr-
zkr.org/files/documents/om/om19_II_de.pdf [14.05.2020].
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JAHRLICHE VERKEHRSLEISTUNG DER = Sande, Steine, Baustoffe
BINNENSCHIFFFAHRT IN DEN EU-STAATEN

= Mineraldlprodukte und Kohle

Landwirtsch. Erzeugnisse und

Nahrungsmittel
= Container

IB%

11%

= Chemische Erzeugnisse

= Abfalle

15%

= Sonstiges

Abbildung 2: Jahrliche Verkehrsleistung der Binnenschifffahrt in den EU-Staaten —
Quelle: Zentralkommission der Rheinschifffahrt

1.4 Binnenschifffahrt - Transportwege

Der Rhein-Main-Donau Korridor verfigt Gber eine Gesamtlange von 3.504 km und verbindet den Hafen
von Rotterdam (Niederlande) mit dem Hafen von Constanta (Rumaénien) und somit auch 15
europaische Lander direkt auf dem Wasserweg. Vergleicht man die Wasserstrafle Donau mit dem
Rhein so ist diese somit 2,7mal Langer als der Rhein. Trotzdem wurden 2017 am Rhein 4,8 mal mehr
Guter transportiert als auf der Donau. Die Transportleistung am Rhein war 2017 somit 1,6 mal héher
als auf der Donau. Die begrenzte Verzweigung der Donauwasserstrafle ermdoglicht nur eine raumlich
konzentrierte Nutzung, des Weiteren ist ein langerer Vor- und Nachlauf auf StraBe oder Schiene
erforderlich. Dem zu Folge hat die Binnenschifffahrt im Donauraum in der Regel einen geringeren
Anteil am nationalen Modal Split. Allerdings zeichnen sich die Donauverkehre im Vergleich der
Verkehrsleistung durch langere Distanzen aus. Die mittlere Transportweite auf der Donau betragt rund
600 km wahrend die des Rheins nur rund 200 km betragt. Von Kelheim bis Sulina tGberspannen in
Summe 129 Bricken die Donau. Da bedingt durch die Briicken ein maximal 2-3 lagiger
Containerverkehr auf der Donau maglich ist, der sich wenig wirtschaftlich gestalten wirde, gibt es
praktisch kaum Containerverkehr auf der Donau. Containerverkehr wird iberwiegend im Rheingebiet
betrieben. Darliber hinaus hat der Rhein vier Hauptzufliisse, die die Rolle des Rheins als wichtigste
WasserstraRe Europas starken. Die wirtschaftliche Aktivitat und die hohe Bevélkerungsdichte entlang
des Rheins unterstiitzen auch eine verstarkte Nutzung dieser BinnenwasserstraRe als Verkehrstrager.’

7Vgl. viadonau, 2019, S. 20f, 56
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2. Entwicklungstrends auf einen Blick

Allgemein steht der Transportbereich vor der Herausforderung, dass das Giteraufkommen in Zukunft
stark zunehmen wird — bis 2030 ist ein Zuwachs von 50 % prognostiziert. Dabei ist der Verkehrstrager
Stralle bereits zum GrofSteil ausgelastet, was die Forderung nach einer nachhaltigen, multimodalen
Transportlosung bestarkt. Aufgrund der zunehmenden Staus, Unfélle, Hiirden und Ineffizienzen sind
auch die Kosten des Transportes gestiegen, was wiederum die Konkurrenzfahigkeit des
Verkehrstragers Stralle allgemein schwacht. AuRerdem ist der Transportbereich weiterhin stark
abhingig von Erddl und ist fiir einen groRen Anteil der CO,-Emissionen verantwortlich.® Um diesen
Entwicklungen entgegen zu wirken, haben sich unterschiedliche Trends entwickelt. Dabei ist vor allem
der Trend der Nachhaltigkeit ein immer relevanterer Aspekt fiir den Transportbereich, um dessen
negative Auswirkungen auf die Umwelt in Zukunft zu reduzieren. Um dem Ressourcenengpass
hinsichtlich Verkehrsinfrastruktur gerecht zu werden, sind dariiber hinaus Trends wie Innovation und
Kooperation ein wichtiges Thema im Transportbereich. Im Folgenden werden die fir die
Binnenschifffahrt wichtigsten Trends aus der Transportbranche naher beschrieben sowie auf deren
Bedeutung fir die Binnenschifffahrt eingegangen. Fir die Auswahl der Trends wurden diese im Zuge
eines internen Expert*innen-Workshops gemeinsam diskutiert und deren Bedeutung fir die
Binnenschifffahrt bewertet.

2.1 Allgemeine Entwicklungstrends in der Logistik

Nachhaltigkeit: Der Giterverkehr kann als ein umweltschadlicher Bereich der Logistik identifiziert
werden. In Europa wurden Treibhausgasemissionen und Verkehrsiberlastung als die gravierendsten
Umwelt- und Nachhaltigkeitsprobleme im Bereich Giiterverkehr und Logistik identifiziert. Durch das
steigende Transportaufkommen in Europa sowie auf internationaler Ebene wird dieses Problem in
Zukunft noch relevanter und es zeigt sich der steigende Handlungsbedarf. Dementsprechend wird das
Thema Nachhaltigkeit fiir den Giterverkehr immer wichtiger. Der MaBnahmenkatalog, um diesen
Entwicklungen entgegen zu wirken ist dabei relativ groR: gednderte Preisgestaltung, Nutzung
alternativer Treibstoffe, Férderung der Verlagerung auf nachhaltige Verkehrstrager wie Schiene und
BinnenwasserstraRe oder die vermehrte Nutzung von innovativen Technologien.® Von politischer Seite
wird vor allem die MaRnahme der Verkehrsverlagerung forciert. Wie im WeiRbuch 2011 festgehalten,
hat es sich die europdische Union zum Ziel gesetzt 30 % des Glterverkehrs der Stralle, welcher eine
Transportdistanz von 300 km Uberschreitet, bis 2030 auf alternative Verkehrstrager wie Schiene oder
Binnenwasser zu verlagern. Bis 2050 soll dieser Wert bei mehr als 50 % liegen, um so eine langfristige
Reduktion der CO»-Emissionen im Glterverkehrsbereich zu erreichen.'®

Auch alternative Antriebstechnologien oder Treibstoffe wurden in den letzten Jahren vermehrt
forciert. Im Bereich des Verkehrstragers StraRe ist vor allem eine Hybrid-Lésung von folgenden
Antrieben denkbar: elektrisch, verflissigtes Erdgas (LNG) und Diesel. Die grofSten Potentiale

8Vvgl. INE, EBU und ESO, 2011, S. 4
9Vgl. Institute for Transport Studies, Univerisat Leeds (UK), 2010, S. 7
10vgl. Europaische Kommission, 2011, S. 10.
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hinsichtlich Elektroantriebs werden dabei bei leichten Kraftfahrzeugen gesehen.!! Der Treibstoff LNG
(Liguefied Natural Gas — fliissiges Erdgas) bietet als umweltfreundlicher Energietrager die Moglichkeit
Emissionen wiederum zu minieren. Vor allem fiir die Binnenschifffahrt ist dieser Treibstoff interessant.
Durch den Einsatz von LNG kénnten die klimarelevanten Emissionen reduziert und zusatzlich auch
Kostenvorteile generiert werden, da der Treibstoff glinstiger als Diesel ist. Dadurch wiirden sich auch
Umristungskosten relativ rasch amortisieren.!> Dennoch gibt es in Europa aktuell keine LNG
betriebenen Binnenschiffe. Lediglich wenige Pilot-Betriebe wurden bereits mit LNG realisiert. Darlber
hinaus waren, wie bereits erwdhnt, hohe Investitionen in die Umriistung der Schiffe selbst und auch
der Hafeninfrastruktur notwendig, damit der Treibstoff gelagert werden kann.

Der Trend der Nachhaltigkeit ist vor allem fiir das Binnenschiff von Vorteil, da dieses als nachhaltiges
Verkehrsmittel gilt und auch von der Europdischen Kommission als solches angesehen wird. Dariiber

hinaus bietet der Verkehrstrager WasserstraRe ausreichend freie Kapazititen, um einer
Verkehrsverlagerung gerecht zu werden. Dementsprechend kann der Trend der Nachhaltigkeit als
besonders relevant fir die Binnenschifffahrt eingestuft werden.

Digitalisierung: Auch das Thema Digitalisierung bzw. Vernetzung und die damit verbundenen Trends
Industrie 4.0 und das Internet der Dinge sind aktuell relevante Themen in der Logistik. Aufgrund der
Digitalisierung der Gesellschaft im Allgemeinen und der zunehmenden Anzahl an Online-Einkdufen
wird die Logistikbranche immer mehr vor neue Herausforderungen gestellt. Dementsprechend ist eine
Vernetzung der Logistikdienstleister mit Kunden und anderen relevanten Akteuren entscheidend, um
dem zunehmenden Transportaufkommen gerecht zu werden. Auch wenn die technischen
Voraussetzungen moglicherweise oftmals bereits gegeben sind oder relativ rasch umgesetzt werden
kénnen, gilt es dennoch eine entsprechende Vertrauensbasis zwischen den Akteuren herzustellen.
Vertrauen ist dabei wichtig, um einen Datenaustausch zu realisieren und sicher zu stellen, dass Akteure
bereit sind alle relevanten Daten mit den Partnern zu teilen und diese nicht missbrduchlich fir eigene
Zwecke genutzt werden. Da die Bereitschaft zum Datenaustausch oftmals aufgrund des fehlenden
Vertrauens noch nicht gegeben ist, gilt es auch die Einstellung der Akteure in Zukunft positiv zu
beeinflussen.'

Innovative Transportkonzepte: Aufgrund der diversen Trends entstehen auch immer wieder neue
Transportkonzepte, um den gednderten Anforderungen gerecht zu werden und neue Entwicklungen
sowie Trends zu integrieren. Dabei hat vor allem der multimodale Transport an Bedeutung gewonnen.
Wahrend Intermodalitdt eine Sonderform des multimodalen Transportes darstellt bei welchem die
Ladung in derselben Ladeeinheit (bspw. Container) transportiert wird, wird beim Konzept der Ko-
Modalitat der optimalste Verkehrstrager bzw. die optimalste Verkehrstragerkombination genutzt. Das
Konzept der Ko-Modalitat wurde von der Europdischen Kommission im Jahr 2006 definiert, wobei das
Konzept in der Praxis kaum bekannt ist. Wichtiges Element der Ko-Modalitat stellt die Effizienz dar, da
die Transporte moglichst effizient geplant und durchgefiihrt werden sollen. Eine Weiterentwicklung

11ygl. Die Welt, URL: https://www.welt.de/motor/news/article155884171/Nutzfahrzeug-Studie.html
12ygl. Pucher et al., 2011, S. 1ff

Bvgl. Borlenghi, et al., 2015, S. 21ff

14 vgl. Die Macher, URL: http://n.diemacher.at/1083/logistik-4 [19.05.2020].
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stellt das Konzept der Synchromodalitdt dar, welches eine Kombination der Intermodalitat und Ko-
Modalitat darstellt. Idee des aus den Niederlanden stammenden Konzeptes ist es, dass der Kunde nur
Basisanforderungen an den Transport definiert (bspw. Kosten und Dauer des Transportes) und der
Transport durch ein kooperatives Netzwerk an unterschiedlichen Akteuren und Verkehrstragern
effizient und nachhaltig gestaltet wird. Durch das kooperative Netzwerk wird ein Echtzeit-Wechsel
zwischen den Verkehrstragern ermoglicht, wodurch schnellstmoglich auf Stérungen oder sonstige
Einflisse reagiert werden kann. Eine weitere Entwicklung hinsichtlich Transportkonzepte stellt das
vom Kanadier Benoit Montreuil begriindete Physical Internet dar. Dabei werden die Waren wie Daten
transportiert (beispielsweise das Versenden einer Email). Die Waren bzw. Pakete werden selbstandig
versandt und mit Hilfe eines Hub-Netzwerkes sucht sich die Sendung selbstandig die optimalste Route,
um am Bestimmungsort anzukommen. Wichtigste Voraussetzung fir das Physical Internet ist ein
offenes und transparentes Logistiknetzwerk.'®

Individualisierung und steigende Komplexitat der Logistik: Um aktuell im Wettbewerb zu bestehen,
missen viele Unternehmen die von ihnen angebotenen Produkte und Dienstleistungen individueller
gestalten. Dies fiihrt schlussendlich zu einer steigenden Komplexitat der Logistikketten und stellt eine
groRe Herausforderung fiir die Logistik und deren Akteure dar.!® Diese Entwicklung ist auch auf die
grofle Bedeutung des E-Commerce zuriick zu fihren — vor allem im Bereich B2C. Vor allem der
Einzelhandel ist in Osterreich durch den Online-Handel geprégt. Untersuchungen zeigen, dass es eine
gesteigerte Nachfrage nach hoherwertigen Giterarten gibt wobei das Gewicht der Transportauftrage
abnimmt. Dies bedeutet, dass von Seiten der Kunden kleinere, individualisierte Giiter von héherem
Wert nachgefragt werden.'” Durch dieses Bestellverhalten der Konsumenten werden auch die
logistischen Prozesse beeinflusst, welche flexibel auf die gednderten Anforderungen reagieren
missen.®

Kooperation: Die zunehmende Globalisierung und damit auch die steigende Arbeitsteilung der
Wirtschaft hat zur Folge, dass sich viele Unternehmen auf ihre Kernkompetenzen fokussieren. Dadurch
gilt es in weiterer Folge vermehrt Make-or-Buy Entscheidungen zu treffen und so auch mit anderen
Unternehmen global zusammen zu arbeiten. So haben sich komplexe Unternehmens- bzw.
Zuliefernetzwerke gebildet, welche wiederum vermehrte internationale Waren- und Giterstrome zur
Folge haben, welche schlussendlich zu einem steigenden Guterverkehr fihren. Daher haben sich auch
fir den Glterverkehr unterschiedliche Herausforderungen ergeben wie beispielsweise die steigenden
Okologischen Anforderungen an den Gulterverkehr als auch die steigende Bedeutung der
Zusammenarbeit der verschiedenen Verkehrstrager, um der gesteigerten Giiterverkehrsnachfrage
effizient nachzukommen.? Dabei kann zwischen einer Kooperation von Akteuren auf der gleichen
Stufe der Logistikkette (horizontale Kooperation) und einer Kooperation von Akteuren auf Folgestufen
der Logistikkette (vertikale Kooperation) unterschieden werden.?°

15 Vgl. Haider, et al., 2015, S. 23f.

16 vgl. Wittenbrink , 2014, S. 23f.

17 vgl. Holderied, 2005, S. 20 .

8ygl. Manner-Romberg, Symanczyk, & Miller, 2016, S. 4.
1% vgl. Holderied, 2005, S. 20

20ygl. Pfohl, 2004, S. 141
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Aus Sicht der Logistikdienstleister lassen sich unterschiedliche Griinde fiir eine horizontale oder
vertikale Kooperation identifizieren. Fiir eine horizontale Kooperation sprechen die zunehmende
Globalisierung und damit der steigende Kostendruck (Stichwort Billiglohnlander), die hohen Fixkosten
im Transportbereich und auch die Deregulierung der Transportindustrie. Durch die horizontale
Kooperation lassen sich neue geografische Markte erschlieflen, da internationale Transportleistungen
angeboten werden kénnen. Zusatzlich konnen Skaleneffekte genutzt werden, wodurch auch die
bestehende Infrastruktur und die Transportmittel effizienter ausgelastet werden kdnnen.
Schlussendlich kdnnen so auch Kostenersparnisse realisiert werden. Darlber hinaus kénnen durch
horizontale Kooperationen unterschiedliche Logistikdienstleistungen angeboten werden wodurch
unterschiedliche Kunden und Markte angesprochen werden kénnen. Fiir eine vertikale Kooperation
sprechen die zunehmende Konzentration von Unternehmen auf deren Kernkompetenzen sowie die
Zunahme des Wettbewerbs und damit der steigende Zeitdruck in der Transportbranche. Durch eine
vertikale Kooperation kénnen spezifische Dienstleistungen angeboten werden, um so auch einen
Wettbewerbsvorteil zu erzielen. Durch eine enge Einbindung in die Wertschépfungskette von vor- oder
nachgelagerten Akteuren konnen auch Rationalisierungsgewinne realisiert werden. Vorteil fir den
Kunden ist beispielsweise die Verbesserung der Transportnachfrage-Prognosesicherheit durch eine
ldngerfristige Zusammenarbeit.?

2.1 Megatrends und der Giliterverkehr
Folgende Megatrends fiihren bzw. unterstiitzen die Entwicklung von neuen Trends im Glterverkehr.

* Sicherheit ist ein immer  entscheidender Faktor im  Transportbereich.
Sicherheitstberpriifungen an unterschiedlichen Punkten der Transportkette gewinnen an
Bedeutung. Zusatzlich missen die unterschiedlichen Akteure gewahrleisten, dass die
Transportkette nicht fir terroristische Zwecke genutzt werden.

* Die Folgen des Klimawandels werden zunehmend sichtbar, was nachhaltige Strategien
notwendig macht.

Einige MaBnahmen wurden bereits gesetzt: Emissionslimits fiir Verkehrsmittel wie den Lkw oder
vermehrte Nutzung von alternativen Treibstoffen wie Flissigerdgas (LNG).

* Die zunehmende GroRe von Stadten flihrt zu Engpassen der Infrastruktur in Ballungszentren
und stellt Logistikdienstleister vor eine groBe Herausforderung. Durch die Biindelung von
Warenstromen aufRerhalb der Stadte (in Konsolidierungszentren) kénnen die Warenstrome
in/aus den Stadten optimal gestaltet werden.

* E-Commerce und damit der Online-Handel beeinflussen = maRgeblich  das
Transportaufkommen, da der Versand der Ware einen entscheidenden Service fiir die Kunden
darstellt.

* Durch die steigende Digitalisierung kénnen Transportstrecken beispielsweise minimiert
werden. Durch den Zugang zu 3D-Druckern kdnnen Ersatzteile dort produziert werden, wo sie
der Kunde bendtigt, wodurch lange Transportstrecken vom Hersteller obsolet werden.

21 ygl. Claus, 2015, S. 23ff
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* Ein GroRteil der Verkehrsmittel ist bereits mit technischen Schnittstellen ausgestattet,
wodurch eine Kommunikation zwischen diesen ermdglicht wird. Dadurch entsteht eine mobile
Welt, in welcher Transporte beispielsweise tiber Smart Phones koordiniert werden kénnen. So
kann man beispielsweise am Handy benachrichtigt werden, wann ein Paket geliefert wird und
kann dem Paketdienst die Tire 6ffnen.?

3.2. Neue Technologien

Die Vision des ,Internets der Dinge” bietet fiir die Logistikwirtschaft einen zukunftsweisenden Ansatz.
Im konkreten Kontext beschreibt sie den autonomen Transport von Waren und Gitern durch inner-
und auRerbetriebliche Netzwerke. Analog zum Fluss digitaler Information im Internet finden im
,Internet der Dinge“ logistische Objekte ihre Wege selbstandig, wobei sie an Knotenpunkten unter der
Maligabe der dort gegebenen Bedingungen flexibel Giber den glinstigsten Weg des Weitertransports
entscheiden und die dazu notwendigen Ressourcen anfordern. Logistik 4.0 bzw. die Nutzung von
Physical Internet und Big Data zur weiteren Optimierung der Warenstrome und Effizienzsteigerung der
Nutzung von Ressourcen sowie Gestaltung der Prozesse. Wahrend Transport- und Lieferketten in der
Vergangenheit meist geschlossene Prozesse und Systeme fix definierter Teilnehmer waren, gibt
Logistik 4.0 die Option, daraus offene Netzwerke zu entwickeln, die durch Modularisierung und
Schnittstellenmanagement zu und zwischen Ladungen sowie Ladungstragern auf die bestmogliche
Nutzung von Kapazitaten und optimierte Prozessteuerung abzielen kdnnen. Auch der 3D Druck bringt
grofRe Veranderung fir die ,traditionellen” Supply Chain mit sich. Das nachgefragte Produkt kdnnte
direkt beim Kunden gedruckt werden. Grundsatzlich verlagert sich der Produktionsort durch den
Einsatz des Verfahrens schrittweise in Richtung des Gebrauchsortes. Dies hat vor allem eine
Reduzierung von langen Transportstromen (Near Sourcing), Zwischenlagerung und Pufferung zur
Folge. Fiir Logistikdienstleister bedeutet der Einsatz von 3D-Druck auf der einen Seite zwar den Wegfall
von Transportumsatzen. Andererseits gibt es aber auch neue Geschéaftsbereiche, in denen sich
Logistikdienstleister etablieren kénnen, wie zum Beispiel bei der Unterstiitzung von Kunden bei der
Integration des 3D-Drucks in bestehende Wertschopfungsnetzwerke oder die Spezialisierung auf das
Thema , Digital Warehousing”.?

3.3 Neue Geschaftsmodelle

Neue innovative Geschaftsmodelle setzen eine ganze Reihe von etablierten Unternehmen in den
unterschiedlichsten Branchen zunehmend unter Druck. So auch in der Logistikbranche, in der alle
Arten von Transportbeziehungen (B2B, B2C und C2C) vom Wandel betroffen sind. Die Hauptursachen,
welche fir die Entwicklung neuer, innovativer Geschaftsmodelle identifiziert wurden sind:
Veranderungen in der Transport- und Logistikbranche, aktuelle Entwicklungstrends und neue
Technologien. Auf diese Punkte auf den nachfolgenden Seiten ndher eingegangen.®

22\/g|. Lehmacher, 2015, S. 9-15.

2 Vgl. WKO, URL: https://www.wko.at/branchen/ooe/transport-verkehr/spedition-logistik/1---4.0-
Branchenleitfaden-WKOOe-Fachgruppe.pdf [14.05.2020]

24 vgl. Bearingpoint, URL: https://www.bearingpoint.com/de-de/ueber-uns/pressemitteilungen-und-
medienberichte/pressemitteilungen/digitale-plattformkonzepte-pr/ [14.05.2020].
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3. 4 Treiber fiir die Entwicklungen von Innovationen
3.1. Treiber 1: Nachhaltigkeit

In Bezug auf den spezifischen Energieverbrauch kann die Binnenschifffahrt als der effektivste und
somit umweltfreundlichste Verkehrstrager bezeichnet werden. Das Binnenschiff kann eine Tonne
Ladung bei gleichem Energieverbrauch beinahe viermal so weit transportieren wie der LKW.?

...|_ '".i 100 km

II ll il li _ 300km

Ei I
370 km

Abbildung 3: Spezitischer Energieverbrauch — Quelle: viadonau

Auch die externen Kosten, also jene Kosten, die aus Klimagasen, Luftschadstoffen, Unféllen und Larm
resultieren, sind beim Binnenschiff am geringsten. Insbesondere der CO2-AusstoR ist vergleichsweise
niedrig, wodurch die Binnenschifffahrt einen Beitrag zur Erreichung der Klimaziele der Europaischen
Union leisten kann.®
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Abbildung 4: Externe Kosten — Quelle: PLANCO Consulting & Bundesanstalt tiir Gewasserkunde 2007

Das Binnenschiff bietet verglichen mit den anderen Verkehrstragern eine deutlich groRere
Transportkapazitat je Transporteinheit und kann, beziehungsweise kénnte so einen wichtigen Beitrag
zur Entlastung von Strafle und Schiene leisten. Zur Veranschaulichung der Massenleistungsfahigkeit
der Binnenschifffahrt: Ein Binnenschiff mit 4 Leichtern (7.000 Nettotonnen) kann so viel transportieren
wie 175 Eisenbahnwaggons oder 280 LKW. Das entspricht einer LKW-Kolonne von rund 20 km auf der
Autobahn! Eine Steigerung des Glitertransportes auf der Donau bedeutet daher eine deutliche

25 vgl. viadonau, 2019, S.18.
26 y/gl. viadonau, 2019, S.18.
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Verringerung von Staus, Larmbelastung, Umweltverschmutzung und Unfallen auf der StraRe und eine
Entlastung der Schiene.?”

1 Schubverband mit vier Schubleichtern: 7.000 Nt (Mettotonnen)

e

175 Waggons a 40 Nt

280 Lkws & 25 Nt

Quelle: via donau

Abbildung 5: Massenleistungsfahigkeit — Quelle: viadonau

Infrastrukturkosten setzen sich aus den Kosten fir die Errichtung und die Instandhaltung von
Verkehrswegen zusammen. Da im Falle von Binnenwasserstralen meist auf eine natirliche
Infrastruktur zurlickgegriffen werden kann, sind die Kosten fiir die Infrastruktur sowie der
Flachenverbrauch entsprechend niedrig. Detaillierte diesbezlgliche Vergleiche zu den
Landverkehrstragern liegen aus Deutschland vor: Demnach sind die Infrastrukturkosten je
Tonnenkilometer bei Schiene oder Strale rund viermal so hoch wie bei der WasserstraBe. Die
Verbesserung der gesamten Infrastruktur der knapp 2.415 km langen Wasserstralle Donau wiirde
gemal aktueller Kostenschatzungen fur Infrastrukturprojekte der Anrainer-Staaten in Summe 1,2 Mrd.
EUR betragen. Dies entspricht in etwa jenen Kosten, die fir die Errichtung von rund 50 km StraRRen-
oder Schieneninfrastruktur anfallen.?®

Wie bereits erwdhnt, kann die Verkehrsverlagerung zugunsten nachhaltiger Verkehrstrager wie
Schiene und Binnenwasserstralen durch verschiedene Faktoren begrenzt werden.
Zuganglichkeit kann als der erste und wichtigste Faktor bezeichnet werden: bezieht man sich auf die
Topografie Europas, haben einige Lander Zugang zu einem breiten BinnenwasserstralBensystem,
wahrend andere diese Moglichkeit nicht haben. Aus diesem Grund haben Lander wie die Niederlande,
Rumadnien und Bulgarien im Modal Split einen hoheren Anteil an Binnenschifffahrt als Lander wie
Lettland oder Litauen. Ein weiterer Aspekt der Zuganglichkeit ist, dass der Transport per Bahn oder
Binnenschiff Terminals erfordert, wodurch ein Umschlag ermdglicht wird. Umschlagseinrichtungen
werden insbesondere fir den Vor- und Nachlauf, welcher in den meisten Féllen auf der StraRe
stattfindet, bendtigt. Ein weiterer limitierender Faktor ist die Transportdistanz: Da Umladungen zu
zusatzlichen Umschlagskosten fiir Schiene und Binnenschifffahrt fiihren, ist eine lange
Transportdistanz erforderlich, damit sich der Transport per Bahn oder Binnenschiff rentiert. Daher sind

27 ygl. viadonau, 2019, S.19.
28 ygl. viadonau, 2019, S.20.
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gleiche Transportdistanzen in Abhédngigkeit von Produkt und Markt erforderlich, damit die
Binnenschifffahrt oder die Schiene mit dem StraBenverkehr konkurrieren kdnnen. Die Eigenschaften
der versendeten Produkte konnen sich auch auf die Entscheidung fiir das Transportmittel auswirken.
Wahrend Produkte mit einem hohen Wert und einem geringen Volumen bevorzugt mit dem LKW
transportiert werden, sollten Produkte mit geringem Wert und grofem Volumen fiir den Transport
mittels Binnenschiffen oder Zligen in Betracht gezogen werden. Dies fuhrt uns zu dem néachsten
limitierenden Faktor: Nutzung von neuen Technologien, ist in den meisten Fallen in der
Binnenschifffahrt noch nicht im kommerziellen Sinne moglich. Als letzter limitierender Faktor kann die
Lieferzeit genannt werden: Fir kurze Lieferzeiten wie den 24h-Service sind andere Verkehrstrager dem
StralBentransport gegeniliber derzeit nicht konkurrenzfahig. Daher wird die Binnenschifffahrt

hauptsachlich fiir Transporte mit einer lingeren Lieferzeit genutzt.?®

Wie bereits weiter oben ausgefiihrt, ist ein Wechsel zu nachhaltigen Verkehrstragern notwendig.
Deshalb versucht die EU-Politik mit Hilfe von unterschiedlichen MaRnahmen einen Wechsel zu solchen
Verkehrstragern zu fordern. Im WeiRbuch der Europaischen Kommission von 2011 “Fahrplan zu einem
einheitlichen europdischen Verkehrsraum - hin zu einem wettbewerbsorientierten und
ressourcenschonenden Verkehrssystem” wurde die Vision der EU fiir den Transport in der Zukunft
vorgestellt. Dieses Weillbuch enthélt Vorschlage fiir MaBBnahmen von Seiten der EU, um den Transport
zuklnftig nachhaltiger zu gestalten. Da Schiene und Binnenwasser als nachhaltige Verkehrstrager
anerkannt sind soll auch eine Verkehrsverlagerung hin zu diesen Verkehrstragern erfolgen. Ziel bis
2030 ist es 30 % vom StraBenverkehr, der eine Transportstrecke von 300 km Uberschreitet auf die
Schiene oder das Binnenwasser zu verlagern. Bis 2050 soll der Wert bei 50 % liegen.>°

3.1.1 ExKkurs: Alternativer Treibstoff LNG

LNG oder verflissigtes Erdgas ist Erdgas, das auf mindestens -162 ° C abgekiihlt wird und somit 600-
mal weniger Platz einnimmt als unbearbeitetes Erdgas. Dies ist auch der Hauptvorteil in Verbindung
mit dem Transport! Neben der Verwendung als Treibstoff fiir Binnenschiffe und LKW kann LNG auch
fur industrielle Prozesse in Gasform verwendet werden. Die Unternehmen RAG, Ennshafen 00 GmbH
und IVECO Austria haben am 26. September 2017 im Rahmen des Zukunftsforums LNG im
oberdésterreichischen Ennshafen die 6sterreichweit erste Tankstelle fiir LNG (Liquefied Natural Gas)
eroffnet. Im Rahmen der Binnenschifffahrt gibt es bereits zwei Bunkerstationen auf dem Rhein - im
Hafen von Rotterdam und im Hafen von Amsterdam. Dies sind LKW-zu-Schiff-Bunkerstationen, was
bedeutet, dass der LKW mit dem Schiff verbunden ist, das ihn betankt. Norwegen und andere
skandinavische Lander konnen als Vorreiter fiir LNG angesehen werden.

29 Vgl. ACEA, URL: https://www.acea.be/uploads/publications/SAG_17.pdf S.10 [14.05.2020]; Eurostat, URL:
http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Freight_transport_statistics_-_modal_split
[14.05.2020].

30 vgl. Europidische Kommission, 2011, S. 3ff.
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Im Jahr 2009 gab es weltweit bereits 336 Schiffe in der LNG-Tankerflotte.3!

3.2. Treiber 2: Digitalisierung und Vernetzung

Auch das Thema Digitalisierung bzw. Vernetzung und die damit verbundenen Trends Industrie 4.0 und
das Internet der Dinge sind aktuell relevante Themen in der Logistik. Logistik 4.0 ist eine Erweiterung
der zugrundeliegenden Idee eines Internets der Dinge. Aufgrund der Digitalisierung der Gesellschaft
im Allgemeinen und der zunehmenden Anzahl an Online-Einkdufen wird die Logistikbranche immer
mehr vor neue Herausforderungen gestellt. Dementsprechend ist eine Vernetzung der
Logistikdienstleister mit Kunden und anderen relevanten Akteuren entscheidend, um dem
zunehmenden Transportaufkommen gerecht zu werden. Auch wenn die technischen Voraussetzungen
moglicherweise oftmals bereits gegeben sind oder relativ rasch umgesetzt werden kdnnen, gilt es
dennoch eine entsprechende Vertrauensbasis zwischen den Akteuren herzustellen. Vertrauen ist
dabei wichtig, um einen Datenaustausch zu realisieren und sicher zu stellen, dass Akteure bereit sind
alle relevanten Daten mit den Partnern zu teilen und diese nicht missbrauchlich fiir eigene Zwecke
genutzt werden. Da die Bereitschaft zum Datenaustausch oftmals aufgrund des fehlenden Vertrauens
noch nicht gegeben ist, gilt es auch die Einstellung der Akteure in Zukunft positiv zu beeinflussen.
Dartber hinaus kann beispielsweise durch den Einsatz von (teils) autonomen Fahrzeugen (z.B. beim
Platooning) die Verkehrsinfrastruktur besser bzw. effizienter genutzt werden.3?

Vernetzung - Automatisiertes Fahren: Durch die Digitalisierung stehen mittlerweile innovative
Losungen zur Verfligung, um den Glterverkehr auf den Strallen weiter zu optimieren. Platooning ist
eines der Konzepte, die den Transport auf Autobahnen revolutionieren konnen. Dabei werden
mehrere LKW elektronisch miteinander verbunden, um in Echtzeit zu kommunizieren. Die Fahrzeuge
werden in einem Konvoi angeordnet, dadurch kann das Fihrungsfahrzeug sein Fahrverhalten auf die
Anderen Ubertragen. So ist der Konvoi im Stande, Mandéver wie Beschleunigen und Bremsen fir alle
Fahrzeuge synchron zu vollziehen. Durch diese Technologie kénnen LKW ohne Gefahr in einem
Abstand von wenigen Metern hintereinanderfahren und ihren Luftwiderstand wesentlich verringern.
AulRerdem ist es den Fahrzeugen moglich, durch automatisierte Systeme vorausschauender auf
Verkehrssituationen und topographische Gegebenheiten zu reagieren und so weiter Kraftstoff
einzusparen. Durch das Platooning wird eine signifikante Effizienzsteigerung im Gesamtplatoon
erreicht, wodurch die CO,-Emissionen erheblich gesenkt werden. Dariliber hinaus wird auch der zur
Verfligung stehende Verkehrsraum besser genutzt und der Verkehrsfluss optimiert. Je mehr Fahrzeuge
Uber die Technologie verfiigen, desto effektiver tragt das Platooning zur Optimierung des

31 vgl. Quelle: Youtube, URL: https://www.youtube.com/watch?v=WyZTuzUzR68 [14.05.2020]; LNG
Masterplan, URL:
http://www.Ingmasterplan.eu/images/D_111__Status_Quo__Trend_Analysis__Danube_and_ltaly_v2.1_
FINAL_2015-3-12.pdf, S.24; Aymelek, URL: https://www.researchgate.net/profile/Murat_Aymelek/publication/
274379729 Challenges_and_opportunities_for LNG_as_a_ship_fuel_source_and_an_application_to_bunkerin
g_network_optimisation/links/55e5bf9f08aecbla7ccd4ab6.pdf S.768 [14.05.2020].

32 vgl. VDA, URL: https://www.vda.de/de/themen/innovation-und-technik/automatisiertes-fahren/platooning.
html [14.05.2020]; Die Macher, URL: http://n.diemacher.at/1083/logistik-4 [14.05.2020]; Kauder, Hasselfeldt,
& Oppermann, 2016, S. 1f; Bundesvereinigung Logistik (BVL) e. V., Digitalisierung in der Logistik S. 20, URL:
https://www.bvl.de/positionspapier-digitalisierung [14.05.2020].
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Guterverkehrs bei. Ziel ist es ein herstelleriibergreifendes System zu entwickeln, um noch flexiblere
Einsatzméglichkeiten zu gewahrleisten.®

Viele landgestiitzte Verkehrssysteme sind bereits am neuesten Stand der Technik beziiglich autonome
Fahrzeuge. Es gibt mehrere Beispiele fliir automatisierte U-Bahnen, selbstfahrende Intralogistik-
Fahrzeuge oder fahrerlose Transportsysteme (AGV) auf modernen Containerterminals. Auch in der
modernen Luftfahrt gibt es sehr Vvielfdltige Ansdtze autonomer Steuerungskonzepte.
Folglich wird Autonomie auch als Moglichkeit fir den Schiffverkehr angesehen, die Herausforderungen
von Wettbewerbsfahigkeit, Sicherheit und Nachhaltigkeit zu bewadltigen.
Dazu gehoren fortschrittliche Systeme zur Entscheidungsunterstiitzung, die die Moglichkeit bieten,
Schiffe unter halb- oder vollautomatischer Steuerung ferngesteuert zu betreiben. Fir die
Binnenschifffahrt ist der Trend der autonomen Fahrzeuge in naher Zukunft nicht so relevant wie
beispielsweise flir den Verkehrstrager Stralle, da das Gefahrenpotential beim Binnenschiff noch
Uberwiegt. Dennoch bietet ein offenes Datenmanagement den Akteuren der Binnenschifffahrt wie
beispielsweise Reedereien oder Speditionen die Mdglichkeit rasch einen Uberblick (ber die
Transportstrome zu gewinnen. So kdnnen auch bei einzelnen Prozessen wie beispielsweise der
Schleusung durch automatisierte Anmeldung und Bezahlung enorme Effizienzvorteile realisiert
werden. Durch einen raschen Informationsaustausch konnen dartiber hinaus die Transportprozesse
wie Umschlag und Vor- und Nachlauf optimal geplant werden, um kostenintensive Wartezeiten zu
vermeiden. Vor allem in Hafen mit Containerumschlag ist Digitalisierung bereits ein sehr prasentes
Thema, da das Handling der vielen Container und deren Umschlag ohne den Einsatz von elektronischer
Datenverarbeitung kaum moglich waren. Der Trend der Digitalisierung wird so beispielsweise bereits
im Hafen Hamburg gelebt wobei hier ebenfalls noch Potential fir Erweiterungen gegeben ist. Um
diesen Trend in Zukunft auch im Bereich der Binnenschifffahrt nutzen zu kénnen, miissen jedoch hohe
Investitionen in Anlagen sowie im Bereich Aus- und Weiterbildung getatigt, die Sicherheit eines
digitalen Netzwerkes sichergestellt sowie internationale Standards eingefiihrt werden.3*

3.1.2 Exkurs: Pioneer: ,smartPORT “ - Hamburg

Ein Pionier auf dem Gebiet der Digitalisierung in Verbindung mit der Binnenschifffahrt ist der
Hamburger Hafen. Ziel des Pioniers "smartPORT Logistics" ist es, den Landverkehr aufgrund der
begrenzten StralRenkapazitdt zu optimieren. smartPORT logistics verbindet 6konomische und
Okologische Aspekte in drei Teilbereichen: Verkehrsstrome, Infrastruktur und Warenstrome. Ein
intermodales Port Traffic Center fiir den Schiffs-, Bahn- und StraRenverkehr bildet die Grundlage, um
die Verkehrsstrome miteinander zu vernetzen. Eine intelligente Vernetzung ist Voraussetzung fir den
reibungslosen und effizienten Verkehr im Hamburger Hafen so wie letztendlich auch der
Warenstrome. Optimale Datenerfassung und ein schneller Informationsaustausch ermdglichen

33 vgl. VDA, URL: https://www.vda.de/de/themen/innovation-und-technik/automatisiertes-
fahren/platooning.html [14.05.2020].

34 vgl. Projekt Munin, http://www.unmanned-ship.org/munin/about/the-autonomus-ship/ [14.05.2020];
Youtube, URL: https://www.youtube.com/watch?v=Z5cTxSjjEXI [14.05.2020]; Projekt NOVIMAR, URL:
https://www.researchgate.net/publication/330359084_Platooning_auf_Wasserstrassen__Erste_Ergebnisse_au
s_dem_Projekt_NOVIMAR [14.05.2020]
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Logistikern, Spediteuren und Agenten, den jeweils effizientesten Verkehrstrager fiir den Transport zu
wahlen. Eine cloudbasierte IT-Plattform, die von SAP bereitgestellt wird, wird verwendet, um alle
Transport- und Logistikpartner zu vernetzten damit alle relevanten Informationen (z.B. Informationen
Uiber bestimmte Streckenabschnitte) ibermittelt werden. Durch die Uberwachung der Lkw-
Bewegungen per GPS kdnnen alternative Routen in Echtzeit empfohlen werden und Wartezeiten, zum
Beispiel verursacht durch Stauungen, vermieden werden. Darlber hinaus zeigt ein Kontrollinstrument
den Weg in und aus dem Hafen und beriicksichtigt gleichzeitig die aktuellen Verkehrsbewegungen.
Darliber hinaus verfligt der smartPORT Uber ein virtuelles Containerdepot, das dazu beitragt Fahrten
mit Leercontainern zu vermeiden. Durch eine landseitige Stromversorgung aus erneuerbaren Energien
fir Kreuzfahrtschiffe wird die Umweltbelastung in Hamburg erheblich reduziert. Intelligente Weichen
der Hafenbahn sind mit Sensoren ausgestattet, die in Echtzeit Daten an ein zentrales IT-System
Ubermitteln und so Aufschluss (iber deren Zustand geben, wodurch die Instandhaltung zeitgerecht
erfolgen kann und damit Ausfallzeiten reduziert bzw. vermindert werden.®

3.1.3 Exkurs: River Information Services (RIS)

Hochwertige kosten- und zeitsparende Transportleistungen sowie die Bereitstellung von
elektronischen Informationen sind zu einem wesentlichen Erfolgsfaktor geworden. Damit die
Binnenschifffahrt diesen Bedtrfnissen gerecht werden kann, wurde in Europa ein Informations- und
Managementdienst, die River Information Services (RIS) generiert. Die RIS sind in der Lage, sowohl den
Gutertransport als auch die Personenschifffahrt auf den Wasserstraflen zu unterstiitzen. Durch die RIS
wird die Sicherheit im Verkehr, die Wirtschaftlichkeit, Zuverlassigkeit und die Planbarkeit der
Transporte verbessert. Grundidee ist, dass mittels RIS-Daten Informationsgrundlagen zur
Unterstlitzung von verkehrs- und transportbezogenen Aufgabenstellungen zur Verfligung gestellt
werden. Die RIS haben einen groRen Wert flir die gesamte europaische Binnenschifffahrt. Durch die
RIS kénnen die neuesten Fortschritte der Logistik auf den Wasserwegen genutzt werden. Dariber
hinaus kdnnen verlasslich geplante Angebote ausgearbeitet werden. Die RIS sind ein entscheidender
Faktor beziiglich des Ausbaues des europiischen Binnenschifffahrtsraums.3®

3.3.Treiber 3: Individualisierung und steigende Komplexitat der Logistik

Um aktuell im Wettbewerb zu bestehen, miissen viele Unternehmen die von ihnen angebotenen
Produkte und Dienstleistungen individueller gestalten. Zusatzlich wird vom Kunden eine immer
kiirzere Lieferzeit gefordert. Dies flihrt schlussendlich zu einer steigenden Komplexitat der
Logistikketten und stellt eine grolRe Herausforderung fiir die Logistik und deren Akteure dar. Diese
Entwicklung ist auch auf die groBe Bedeutung des E-Commerce zuriick zu fihren —vor allem im Bereich
B2C. Vor allem der Einzelhandel ist in Osterreich durch den Online-Handel geprigt. Der
Bruttojahresumsatz im Internet-Einzelhandel betrug im Jahr 2018 rund 3,8 Milliarden Euro und
entspricht damit 5,02 % des gesamten Einzelhandelsvolumens. Untersuchungen zeigen, dass es eine
gesteigerte Nachfrage nach hoherwertigen Giterarten gibt wobei das Gewicht der Transportauftrage
abnimmt. Dies bedeutet, dass von Seiten der Kunden kleinere, individualisierte Giter von hoherem

35 vgl. Hafen Hamburg, URL: https://www.hamburg-port-authority.de/de/hpa-360/smartport/ [14.05.2020].
36 vgl. viadonau, 2019, 204ff.
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Wert nachgefragt werden. Fiir die Anbieter und die Akteure der Logistik bedeutet diese Entwicklung
wiederum neue Anforderungen im Bezug auf Schnelligkeit, Termintreue, Flexibilitat und Qualitat der
angebotenen Leistung, um die Wertsicherung zu garantieren. Durch dieses Bestellverhalten der
Konsumenten werden auch die logistischen Prozesse beeinflusst, welche flexibel auf die gednderten
Anforderungen reagieren miissen. Diese Entwicklung spiegelt sich auch in der zunehmenden
Bedeutung der KEP-Verkehre wieder.?’

Auch die Binnenschifffahrt ist vom Trend der Individualisierung und der steigenden Komplexitat der
Transportprozesse betroffen, da zunehmend individuelle Transportleistungen die Moglichkeiten von
Transportbiindelungen mindern. Dies ist wiederum ein Trend welcher fiir die Binnenschifffahrt von
Nachteil ist, da in diesem Bereich der Verkehrstrager Stralle den groRen Vorteil der Netzdichte und
Flexibilitdit bietet. Dennoch kénnen sich vor allem in Ballungszentren, wie groBen Stadten,
Moglichkeiten fir den Einsatz des Binnenschiffs fiir den Transport von kleineres Sendungen ergeben.

3.4. Treiber 4: Kooperationen im Logistikbereich

Die zunehmende Globalisierung und damit auch die steigende Arbeitsteilung der Wirtschaft hat zu
Folge, dass sich viele Unternehmen auf ihre Kernkompetenzen fokussieren. Dadurch gilt es in weiterer
Folge vermehrt Make-or-Buy Entscheidungen zu treffen und so auch mit anderen Unternehmen global
zusammen zu arbeiten. So haben sich komplexe Unternehmens- bzw. Zuliefernetzwerke gebildet
welche wiederum vermehrte internationale Waren- und Giterstréme zur Folge haben, welche
schlussendlich zu einem steigenden Giiterverkehr flihren. Daher haben sich auch fiir den Guterverkehr
unterschiedliche Herausforderungen ergeben wie beispielsweise die steigenden 6kologischen
Anforderungen an den Giterverkehr als auch die steigende Bedeutung der Zusammenarbeit der
verschiedenen Verkehrstrager, um der gesteigerten Giterverkehrsnachfrage effizient nachzukommen.
Dabei kann zwischen einer Kooperation von Akteuren auf der gleichen Stufe der Logistikkette
(horizontale Kooperation) und einer Kooperation von Akteuren auf Folgestufen der Logistikkette
(vertikale Kooperation) unterschieden werden. Aus Sicht der Logistikdienstleister lassen sich
unterschiedliche Griinde fiir eine horizontale oder vertikale Kooperation identifizieren.®

Flr eine horizontale Kooperation sprechen die zunehmende Globalisierung und damit der steigende
Kostendruck (Stichwort Billiglohnlander), die hohen Fixkosten im Transportbereich und auch die
Deregulierung der Transportindustrie. Durch die horizontale Kooperation lassen sich neue
geografische Markte erschliefen, da internationale Transportleistungen angeboten werden kénnen.
Zusatzlich kdnnen Skaleneffekte genutzt werden wodurch auch die bestehende Infrastruktur als auch
die Transportmittel effizient ausgelastet werden koénnen. Schlussendlich kdénnen so auch
Kostenersparnisse realisiert werden. Darliber hinaus konnen durch horizontale Kooperationen
unterschiedliche Logistikdienstleistungen angeboten werden wodurch unterschiedliche Kunden und

37 vgl. Wittenbrink , 2014, S. 23f; Holderied, 2005, S. 20; Statista, URL: https://de.statista.com/statistik/daten/
studie/947968/umfrage/umsatz-im-stationaeren-handel-und-im-online-handel-in-oesterreich/ [19.05.2020]
38 vgl. Pfohl, 2004, S. 141; Vahrenkamp & Kotzab, 2012, S. 18, URL: http://www.springer.com/cda/content/
document/cda_downloaddocument/9783642193323-c1.pdf?SGWID=0-0-45-1199838-p174123868
[14.05.2020].
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Markte angesprochen werden kénnen. Fir eine vertikale Kooperation sprechen die zunehmende
Konzentration von Unternehmen auf deren Kernkompetenzen sowie die Zunahme des Wettbewerbs
und damit der steigende Zeitdruck in der Transportbranche. Durch eine vertikale Kooperation kénnen
spezifische Dienstleistungen angeboten werden, um so auch einen Wettbewerbsvorteil zu erzielen.
Durch eine enge Einbindung in die Wertschopfungskette von vor- oder nachgelagerten Akteuren
kénnen auch Rationalisierungsgewinne realisiert werden. Vorteil fir den Kunden ist beispielsweise die
Verbesserung der Transportnachfrage-Prognosesicherheit durch eine langerfristige
Zusammenarbeit.?°

Auch flir die Binnenschifffahrt konnten horizontale oder vertikale Kooperationen die
Konkurrenzfahigkeit des Verkehrstragers erhéhen. So konnten Skaleneffekte dazu fihren, dass
Binnenschiffe effizient ausgelastet werden und dadurch auch Kostenvorteile realisiert werden kénnen.
Da der Transport mit dem Binnenschiff oftmals international und nicht national ist, sind auch
internationale Kooperationen durchaus moglich. Auch die ErschlieBung von neuen Markten ware
durch Kooperationen moglicherweise einfacher. Durch eine vermehrte Ansiedlung von Betrieben in
Hafennahe kénnten so auch Kooperationen auf vertikaler Ebene vereinfacht werden. Dies kénnte eine
vermehrte Integration des Binnenschiffs in die Transportkette begiinstigen.*

Zusammenfassend sind neue Transportkonzepte, die den Guterverkehr und andere Entwicklungen
beeinflussen (z. B. Allgemein ansteigender Glterverkehr, Engpasse in der Verkehrsinfrastruktur usw.),
erforderlich. Vorhandene Infrastrukturengpdsse und die negativen Auswirkungen des
Transportvolumens fiihren zu neuen Trends in der Logistikbranche.

Die aktuellen Entwicklungstrends sind in den folgenden Bereichen entstandenen:

* Nachhaltigkeit
* Digitalisierung/Vernetzung
* Individualisierung und steigende Komplexitat

* Kooperation

4 Innovative Transportkonzepte
Europa steht vor der Herausforderung, dass in vielen Fallen nur zwei Verkehrstrager (StraBe und
Schiene) zur Verfligung stehen, da in vielen Bereichen das Binnenschiff und die dazugehorigen
Wasserstrallen noch nicht addaquat ausgebaut sind bzw. infrastrukturell nicht zur Verflgung
stehen. Dies hat zur Folge, dass die europaischen Transportketten oftmals nicht Gber ausreichende
Kapazitaten verfligen, da die Infrastruktur vor allem im StraBenbereich bereits ihren maximalen
Auslastungsgrad erreicht hat. Des Weiteren tritt der Nachhaltigkeitsaspekt immer mehr in den
Vordergrund. Dies bedeutet, dass die optimale Nutzung der vorhandenen Transportressourcen fir

39 vgl. Claus, 2015, S. 23ff
40 vgl. Claus, 2015, S. 23ff
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den Guterverkehr immer wichtiger wird, um einen effizienten und kostengiinstigen Transport fir
die Zukunft zu gewahrleisten. Damit eine optimale Ausnutzung der verschiedenen Transportmittel
garantiert und somit den aufkommenden Herausforderungen entgegengewirkt werden kann, sind
in den letzten Jahren unterschiedliche Transportkonzepte entstanden.
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Abbildung 6: Innovative Transportkonzepte

Der Einsatz unterschiedlicher Transportmittel, um die Starken jedes Transportmodus zu nutzen, ist
die Idee der Multimodalitat. Intermodalitat ermdglicht die Nutzung verschiedener Verkehrstrager
durch den Transport von Produkten in derselben Transporteinheit und senkt somit die
Umschlagskosten. Die Idee der Co-Modalitdt ist es jene Transportmittel zu verwenden, die fir die
verschiedenen Transportwege am besten geeignet sind (abhangig beispielsweise von dem
Produkt).

Die Synchromodalitat kombiniert die besten Aspekte der bisherigen Konzepte — standardisierte
Transporteinheiten (ber alle Transportarten, Bilindelung der Starken der verschiedenen
Transportarten, Vermeidung von unimodalem Transport — durch Hinzufligen von Echtzeitdaten,
um somit den effizientesten Transport gewahrleisten zu koénnen. Das Konzept der
Synchronmodalitat kann auch als erster Schritt in Richtung des Physical Internets gesehen werden,
welches vom kanadischen Professor Benoit Montreuil entwickelt wurde.*

41 yvgl. Reis, Vasco, 2015, S. 173-179.
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4.1 Synchromodalitat

Synchromodalitat zielt darauf ab, ein flexibles und kooperatives Verkehrsnetz zu schaffen, indem
die verschiedenen verfligbaren Transportressourcen optimal genutzt werden. Die
Hauptvoraussetzung fiir das Konzept der Synchronmodalitat ist, dass das Transportmittel nicht
vom Kunden definiert wird. Der Kunde kann bei Anwendung dieses Konzeptes nur
Grundanforderungen wie z.B. Transportkosten und Lieferzeit festlegen. Die freie
Transportmittelwahl ermoglicht Blndelungseffekte, die zu einer effizienten Nutzung der
Transportkapazitaten beitragen. Somit konnen zusatzliche Transportwege vermieden werden, was
zu einer Verringerung von CO2 und anderen Emissionen fihrt. Durch die Nutzung von
Blindelungseffekten und der Beseitigung von Vorurteilen der Entscheidungstrager gegeniber
alternativen Verkehrstragern (Schiene, Binnengewasser) kann das Konzept zu einer zunehmenden
Nutzung des Schienen- und Binnenschiffsverkehrs beitragen. Durch Hinzufliigen der
Echtzeitiberwachung wird eine vorteilhafte Transportmittel- und Routenwahl erméglicht. Dies
flhrt zu einer effektiven Nutzung der Infrastruktur und einer Reduzierung der Wartezeiten. Um
den Erfolg dieses Konzepts zu gewdhrleisten, ist eine enge Zusammenarbeit aller Akteure entlang
der Lieferkette erforderlich. Mitglieder des synchromodalen Transportnetzwerkes miissen sich
abstimmen um eine optimale Auslastung der Transportmittel zu erzielen und gleichzeitig die
Einhaltung aller Liefertermine zu gewahrleisten. Ein reger Datenaustausch und gegenseitiges
Vertrauen aller Akteure ist somit zwingend notwendig.*?

Die Synchromodalitat bietet auch einige Potenziale fiir die Binnenschifffahrt: Durch die Errichtung
von Umschlagspunkten werden Bindelungseffekte ermdglicht und somit kénnen hdhere
Volumina transportiert werden. Da Binnenschiffe besonders flir Massenguttransporte attraktiv
sind, wirkt sich diese Bilindelung positiv auf die Binnenschifffahrt aus. Darliber hinaus kénnen
aktuelle Vorurteile Gberwunden werden und das Image der Binnenschifffahrt als zuverlassige
Transportmoglichkeit gestarkt werden. Des Weiteren entspricht die Verkehrsverlagerung auch den
politischen Zielen. Da personliche Praferenzen neben anderen Faktoren bei der
Entscheidungsfindung fiir Transportarten wesentlich sind, werden durch die Zentralisierung des
Entscheidungsprozesses personliche Praferenzen vernachlassigt. Ein weiteres Potential fir die
Binnenschifffahrt besteht darin, dass es in Europa viele ungenutzte Wasserstrallen gibt, z.B.
werden bislang nur 15% der Kapazitit der Donau genutzt.*

Praxisbeispiel — Synchromodalitdt: European Gateway Services

EGS bietet ein Netzwerk an Schienen — und Binnenschifffahrtsverbindungen zwischen Rotterdam
und anderen Hinterlandterminals in Europa. Auf der Website wird eine Ubersicht {iber das
Transportnetz inkl. Fahrtzeiten geboten sowie Uber die Leistungen der einzelnen Terminals. Fur
Reedereien, Logistikdienstleister, Transportfirmen und Verlader bietet EGS auch weitere Services

42 vgl. Reis, Vasco, 2015, S. 173-179.

43 vgl. Fraunhofer, http://www.scs.fraunhofer.de/content/dam/scs/de/dokumente/studien/Wirtschaftliche
_Rahmenbedingungen_des_Gueterverkehrs.pdf p.14 [14.05.2020]; Youtube, https://www.youtube.com/
watch?v=50fhMxRRyec [14.05.2020].
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an wie Transportplanung. Soweit moglich werden die Transporte syncromodal durchgefiihrt.
Dabei miissen Kunden lediglich den Zeitpunkt angeben, an welchem der Container am
Bestimmungsort eintreffen sollte. Der Transport erfolgt durch den zum jeweiligen Zeitpunkt
glinstigsten Verkehrstrager und Uber die glinstigste Strecke. Auller wirtschaftlichen Aspekten
spielt auch die Nachhaltigkeit eine wesentliche Rolle. Es wird die optimalste Loésung aus Bahn,
Binnenschiff, Lkw oder eine Kombination dieser Verkehrstriager ausgewéahlt.**

4.2 Physical Internet

Ein weiteres innovatives Transportkonzept ist das Physical Internet. Der kanadische Professor
Benoit Montreuil gilt als Pionier auf dem Gebiet. Die grundlegende Idee des Physical Internets
besteht darin, Fracht wie Informationsflisse Gber das Internet zu versenden (Abb.3). Zum Beispiel
beim Versenden einer E-Mail ist in den meisten Fallen nicht bekannt, welcher Anbieter vom
Empfanger verwendet wird oder Gber welche ,, Route” die E-Mail zu diesem gelangt. Man verlasst
sich darauf, dass das Internet die E-Mail an den richtigen Empfanger senden wird. Im Physical
Internet besteht diese Nachricht aus einem physischem Objekt wie z.B. einem Paket. Ein Netzwerk
von Hubs, welche die Produkte senden und empfangen, bilden die Grundlage fiir das Physical
Internet (dieses Netzwerk ist den verschiedenen Servern im Internet nachempfunden). Der
nachstgelegene Hub zum Kunden / Empfanger fihrt die letzte Lieferung durch. Im Physical Internet
sind alle Verkehrstrager und Dienstleister miteinander vernetzt, um eine effiziente Versendung
und Nutzung des Netzes gewdhrleisten zu kdnnen. Um einen barrierefreien und nahtlosen
Transport zu gewadhrleisten, missen standardisierte PI-Container, Pakete, Lager und
Umschlagspunkte installiert werden. Diese sind mit dem Internet der Dinge verbunden (siehe Folie
33) und kommunizieren selbststiandig miteinander. Des Weiteren miissen Prozesse standardisiert
werden, um das Risiko von Diskrepanzen zu minimieren. Diese standardisierten
Transporteinheiten und -prozesse fiihren zu einem zuverlassigen und belastbaren smart-Network,
in dem die Einheiten nahezu unabhangig kommunizieren. Dieses intelligente Netzwerk sollte fir
alle Akteure der Lieferkette (auch auf globaler Ebene) zuganglich sein. Dadurch wird ermdglicht,
dass die Transporteinheiten die beste Transportroute selbst wahlen und mit anderen
Transporteinheiten und Stationen interagieren. Dies macht eine menschliche Interaktion fast
UberflUssig (z. B. fallt das Planen eines Umschlagprozesses weg). Die Verbindung zwischen den
Akteuren, der Infrastruktur und den verschiedenen Verkehrstragern ist fiir das Physical Internet
essentiell und fihrt zu einer umfassenden Interkonnektivitat. Der Austausch aller relevanten
Informationen und die Gewadhrleistung der Aktualitdit der Daten in Echtzeit sind ebenfalls
entscheidende Elemente fiir das Konzept des Physical Internets.*

4 vgl. European Gateway Services Website, URL: http://www.europeangatewayservices.com/de [18.05.2020].
4 vgl. Montreuil, Benoit, 2011, S. 71-87; Modulushca project (2014): Physical Internet. Online verfiigbar unter
https://www.youtube.com/watch?v=lltcWVNrjl0 [19.05.2020].
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5 Innovative Geschaftsmodelle

Expert*innen zu Folge werden sich vor allem in vier Bereichen neue Geschaftsmodelle entwickeln:

Buchungs- und Optimierungsplattformen
Frachtfihrer und Terminalbetreiber
Supply Chain-Spezialisten

Service Provider?®

.

Durch  Buchungs- und Optimierungsplattformen kann das traditionelle Geschaft von
Transportunternehmen effizienter und kostengiinstiger gestaltet werden. Die direkte Vernetzung von
Kunden und Logistikdienstleistern ermoglicht eine optimierte Abwicklung und eine effiziente
Transportauslastung, was wiederum die Senkung der Frachtkosten mit sich bringt. Fir
Logistikunternehmer ist es vorteilhaft Kooperationen mit anderen Logistikunternehmern zu schlieRen,
um gemeinsam als neutraler Plattformanbieter agieren zu konnen. Mithilfe von Kooperationen ist es
méglich, eine groRere Reichweite zu erreichen.”’

Frachtfihrer und Terminalbetreiber sind wesentlicher Teil der Wertschopfungskette. Zukiinftig
missen sie GroRenvorteile & neuste Technologien nutzen, um die Auslastung und Kosten zu
optimieren. Spezielle Frachtpakete sollten konzipiert werden, um nicht nur von den Auftrdagen von
Buchungsplattformen abhadngig zu sein, somit kdnnten kleine Unternehmen mit einfachen
Logistikketten die Buchungsgebihren der Plattformen einsparen. Der Aufbau einer eigenen Online-
Plattform in Kooperation mit anderen Frachtfiihrern oder Terminalbetreibern wire hierzu denkbar.*®

Supply Chain-Spezialisten erfordern industriespezifisches Know-How fiir die Abwicklung von
komplexen Lieferprozesse. Zur effizienten und transparenten Gestaltung von komplexen Lieferketten
muss auch die Automatisierung von Prozessen starker voranschreiten. Eine der groRten
Herausforderungen von Supply Chain Spezialisten ist es, gleichzeitig innovativ zu sein und
Technologiespriinge nicht zu verpassen, und preislich wettbewerbsfahig zu bleiben. Sinnvoll wéaren
dazu Kooperationen mit Service Providern.*

Durch Service Provider werden Softwareprodukte und Losungen fiir die Sammlung und systematische
Auswertung groRer Datenmengen sowie weitere digitale Dienstleistungen zur Verfligung gestellt. Das
Angebot reicht von Online-Bezahlsystemen bis hin zu automatisierter Zollabwicklung. Service-Provider
sind somit das Kernstiick der digitalen Logistik. Durch Service Provider wird die Abwicklung von

46 vgl. Kalaidos Fachhochschule Schweiz, URL: https://www.kalaidos-fh.ch/Blogs/Posts/2017/01/uf-1065-
Logistik-vier-Geschaeftsmodelle [04.05.2020].

47 vgl. Kanal Egal, URL: https://www.kanal-egal.de/wie-digitale-geschaeftsmodelle-die-logistikbranche-
veraendern/ [19.05.2020]; iBusiness, URL: https://www.ibusiness.de/aktuell/db/568814veg.html [19.05.2020]
Erste Bank und Sparkasse, URL: https://newsroom.sparkasse.at/2016/11/03/logistik-4-0-vier-
geschaeftsmodelle-digitalen-zukunft/34626 [18.05.2020].

48 vgl. ebenda.

4 vgl. iBusiness, URL: https://www.ibusiness.de/aktuell/db/568814veg.html [19.05.2020].
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Geschaften erst moglich. Der Zugang zu validen Daten, in Echtzeit und die liickenlose Vernetzung mit
Partnern ist Voraussetzung fiir den Erfolg von digitalen Lésungen und Softwareprodukten.>®

Auch die Binnenschifffahrt ist von diesen Geschaftsmodellen beeinflusst. Vor allem der Trend der
Digitalisierung und die sich daraus ergebenden Geschaftsmodelle sind fiir die Binnenschifffahrt sehr
relevant. GrofRe Herausforderung fiir die Implementierung innovativer und datengetriebener
Geschaftsmodelle ist es, geeignete Daten zu finden. Das Datenvolumen steigt zwar stetig, jedoch
kénnen die Daten nur bedingt direkt verwendet werden, viele davon werden sogar noch analog
aufgezeichnet.!

6 Fazit

Allgemein steht der Transportbereich vor der Herausforderung, dass das Giteraufkommen in Zukunft
stark zunehmen wird, dies veranlasst auch die Entstehung neuer innovativer Geschaftsideen. Neue
Transportkonzepte, die den Giiterverkehr und andere Entwicklungen beeinflussen (z. B. Allgemein
ansteigender Guterverkehr, Engpésse in der Verkehrsinfrastruktur usw.) sind erforderlich. Vorhandene
Infrastrukturengpdsse und die negativen Auswirkungen des Transportvolumens fiihren zu neuen
Trends in der Logistikbranche.

Die aktuellen Entwicklungstrends sind in den folgenden Bereichen entstandenen:

e Nachhaltigkeit

Digitalisierung/Vernetzung

Individualisierung und steigende Komplexitat

Kooperation

e Innovative Transportkonzepte

Neue Entwicklungstrends kdnnen eine vermehrte Integration des Binnenschiffs in multimodale
Verkehrssysteme begiinstigen. Wie gezeigt wird, ist der Bereich der Binnenschifffahrt kein
innovationsresistenter Bereich der Transportbranche, da sich bereits unterschiedliche innovative
Losungen, entwickelt haben.

Somit lasst sich durchaus eine positive Entwicklung der Binnenschifffahrt in Zukunft erwarten.
Dennoch gilt es unterschiedliche Voraussetzungen zu beriicksichtigen, um den Erfolg zu gewahrleisten.
Dafir sind die Zusammenarbeit der unterschiedlichen Akteure, MaRnahmen vonseiten der Politik und
die Bewusstseinsbildung (Mind-Shift) fir das Binnenschiff als nachhaltiges Transportmittel notwendig.

0 vgl. Kanal Egal, URL: https://www.kanal-egal.de/wie-digitale-geschaeftsmodelle-die-logistikbranche-
veraendern/ [19.05.2020]; iBusiness, URL: https://www.ibusiness.de/aktuell/db/568814veg.html [19.05.2020]
51 vgl. Deutsches Zentrum fiir innovative Binnenschifffahrt, Studie- Digitalisierung in der Binnenschifffahrt, URL:
https://d-zib.eu/wp-content/uploads/sites/2/2019/02/190212-Handout-EIBIP.pdf [18.05.2020].
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