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Vorwort V 
 

Vorwort 

Unter Wirtschaftsverkehr werden „alle ökonomiebasierten Verkehre […], die 
durch den Transport von Menschen in Ausübung ihres Berufes (Personenwirt-
schaftsverkehr) sowie durch den Transport von Gütern und Waren (Güterverkehr) 
entstehen [, verstanden]. Dazu zählen sowohl Personenverkehre und Gütertrans-
porte zwischen Unternehmen, als auch die Dienstleistungsfahrt oder der Transport 
von Waren bis zum (End-)Kunden, einschließlich der Entsorgung.“ (Flämig 
20071) Arndt (2012)2 definiert den Begriff Güterwirtschaftsverkehr explizit als 
Anlieferung und Abtransport von Waren zu kommerziellen Zwecken. Dabei 
grenzt er den privaten Güterverkehr klar davon ab. Der Personenwirtschaftsver-
kehr umfasst nur Geschäftsreisen und Dienstleistungsfahrten, die bei der Berufs-
ausübung getätigt werden. Die Fahrten zum und vom Arbeitsplatz bei Berufspend-
lern zählen dagegen nicht dazu. 

Insbesondere der Güterverkehr als Teil des Wirtschaftsverkehrs gehört zu den 
wachstumsstärksten Sektoren des Verkehrs. Nach Angaben des Statistischen Bun-
desamtes (2013)3 betrug die Verkehrsleistung im Güterverkehr in Deutschland im 
Jahr 2011 rund 630 Mrd. tkm. Aktuelle Prognosen gehen von einem Anstieg von 
40 % der Güterverkehrsleistung bis 2025 aus (Drewitz u. Rommerskirchen 20124). 
Gerade in und zwischen den Städten wird ein Wachstum des Güterverkehrs erwar-
tet. Der Wirtschaftsverkehr steht dabei im Zielkonflikt zwischen unterschiedlichen 
Interessensgruppen. Zum einen verfolgen ökonomische Akteure das Ziel, die 
Wettbewerbsfähigkeit, wirtschaftliche Prosperität und Entwicklung ihrer Unter-
nehmen zu gewährleisten. In diesem Rahmen stellt der Güterverkehr die Versor-
gung dieser Akteure und die Möglichkeit zur Ausübung vieler Dienstleistungen 
und geschäftlicher Tätigkeiten sicher. Zum anderen ist der Wirtschaftsverkehr je-
doch Verursacher negativer Auswirkungen auf die Umwelt und gefährdet durch 
externe Effekte (u.a. Abgas- und Feinstaubbelastung, Lärmemissionen, Beein-
trächtigung anderer Verkehrsteilnehmer, Unfälle sowie Infrastrukturabnutzung) 

                                                           
1 Flämig H (2007) Wirtschaftsverkehrssysteme in Verdichtungsräumen: Eine Bilanz integrierter 
Planung. In: Nobis C, Lenz B (eds) Wirtschaftsverkehr: Alles in Bewegung?, Studien zur Mobi-
litäts- und Verkehrsforschung 14:61 – 78 
2 Arndt W-H (2012) Development of urban commercial transport and challenges for the urban 
transportation planning. In: International Conference on Commercial/Goods Transport in Urban 
Areas. Deutsches Institut für Urbanistik, Berlin 
3 Statistisches Bundesamt (2013) Verkehrsleistung – Güterbeförderung. 
https://www.destatis.de/DE/ZahlenFakten/Wirtschaftsbereiche/TransportVerkehr/Gueterverkehr/
Tabellen/Gueterbefoerderung.html. Stand 12 Mar 2013 
4 Drewitz M, Rommerskirchen S (2012) Euphorie weicht Ernüchterung. Aktuelle World Trans-
port Reports von ProgTrans deuten auf langsameres Wachstum hin. DVZ 124: 11 
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die Lebensqualität sowohl in Städten als auch im ländlichen Raum. Der Wirt-
schaftsverkehr hat also nicht nur Auswirkungen auf die Ökologie und das Land-
schaftsbild, sondern wirkt sich zudem auch negativ auf die Gesellschaft aus. In 
diesem Zuge werden Akteure aus Politik, Verwaltung und fachübergreifender Pla-
nung sowie Unternehmen und Logistikdienstleister, ferner Interessensverbände 
und Bevölkerung in vielschichtiger Form von dieser Thematik tangiert. Der Wirt-
schaftsverkehr ist dabei für die Interessensgruppen auf allen räumlichen Ebenen, 
ob national, regional oder kommunal, von Belang. Das Objekt Wirtschaftsverkehr 
ist somit einerseits Verknüpfungsglied zwischen den unterschiedlichen Sektoren 
und besitzt eine Kooperationsfunktion. Andererseits birgt der Wirtschaftsverkehr 
ein nicht unerhebliches Konfliktpotential. 

Nach Arndt (2012) kann die öffentliche Hand zwar auf ein umfangreiches 
Spektrum an verkehrspolitischen Maßnahmen zurückgreifen, verfügt jedoch der-
zeit über keine allgemein gültigen Instrumentarien. Um die erwarteten Auswir-
kungen der Maßnahmen abschätzen zu können, können Verkehrsmodelle als Basis 
zur Entscheidungsfindung für Planungsprozesse einen essentiellen Beitrag leisten. 
Auch wenn Wirtschaftsverkehrsmodelle zur Simulation und Beurteilung von 
Maßnahmen herangezogen werden, ist es nach Tavasszy et al. (2012)5 in der Wirt-
schaftsverkehrsmodellierung bisher noch nicht gelungen, ein Instrument zu entwi-
ckeln, das integriert die funktionalen Verhaltensweisen und Interdependenzen der 
Subsysteme abbildet und eine transparente und detaillierte Struktur zur Identifizie-
rung dieser Wirkungszusammenhänge bietet. De Jong (2004)6 empfiehlt daher, 
Modelle zu konzipieren, die wertvolle Prognosen zur Wirkungsabschätzung der 
gewählten Maßnahmen abgeben und dadurch als Grundlage für politische Ent-
scheidungen dienen. Dabei soll nicht nur der Erklärungsgrad, sondern auch die 
Prognosegenauigkeit der Wirtschaftsverkehrsmodelle erhöht werden. Zudem soll 
die Güte und Aussagekraft der Wirkungsanalyse verbessert werden.  

Wirtschaftsverkehre wurden bisher unzureichend in der Verkehrsplanungspra-
xis sowie in der Verkehrsmodellierung berücksichtigt. Dies liegt zum Teil daran, 
dass die bestehenden amtlichen und nichtamtlichen Statistiken eine lückenhafte 
Grundlage darstellen. Daher beschäftigen sich Beiträge in dieser Veröffentlichung 
mit der Datengewinnung von Wirtschaftsverkehren. Sie bieten die Basis für die 
Erweiterung der bisherigen Modellierungsansätze. Neben konkreten Hinweisen 
zur Entwicklung werden im Folgenden zudem neue Modellierungsansätze präsen-
tiert und diskutiert. Diese Wirtschaftsverkehrsmodelle sollen der Verkehrspolitik 
und der Verkehrsplanung zur Verfügung gestellt werden. Die Problematik liegt in 
diesem Fall darin, dass Akteure aus der verkehrsplanerischen Praxis keinen um-
fassenden Überblick über Wirtschaftsverkehrsmodelle haben. Da der Wirtschafts-
                                                           
5 Tavasszy L A, Halim R A, Seck M D (2012) Modeling the Global Freight Transportation Sys-
tem: A Multi-Level Modeling Perspective. In: Proceedings of the 2012 Winter Simulation Con-
ference, Berlin 
6 De Jong G, et al (2004) National and International Freight Transport Models. An Overview and 
Ideas for Future Development. Transport Reviews 24: 103 – 124  
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verkehr aber vermehrt Berücksichtigung in der Planungspraxis finden muss, muss 
ein Wissens- und Erfahrungsaustausch zwischen Akteuren aus der Praxis und der 
Wissenschaft erfolgen. 

In diesem Buch wird ein aktueller Stand der Forschung im Bereich Wirt-
schaftsverkehr und Wirtschaftsverkehrsmodellierung gegeben, in dem Forscher 
und Praktiker aus ihren verschiedenen Disziplinen und Blickwinkeln die zukünfti-
gen Herausforderungen für den Wirtschaftsverkehr konkret formulieren.  

In den politischen und ökonomischen Entscheidungsprozessen muss der Wirt-
schaftsverkehr einen hohen Stellenwert einnehmen und in der Wissenschaft muss 
es Ziel sein, ihn möglichst realitätsnah durch Modelle und Szenarien abzubilden.  

Der Fokus der vorliegenden Proceedings liegt insbesondere auf aktuellen For-
schungsansätzen, die sich mit der Datengenerierung von Wirtschaftsverkehren und 
der Bewertung der Datenqualität beschäftigen. Ein weiterer Schwerpunkt des Bu-
ches setzt sich mit der Modellentwicklung von Wirtschaftsverkehren sowie Stra-
tegien zur Verkehrssteuerung und -prognose im Hinblick auf die Entscheidungs-
findung auseinander.  

Das Buch richtet sich an Vertreter der Wissenschaft und Praxis aus den Diszip-
linen Logistik, Verkehrsforschung und Raumplanung, die an wissenschaftlichen 
und praxisorientierten Forschungsansätzen interessiert sind.  

Die Beiträge wurden im Rahmen eines Double-Blind-Review-Verfahrens von 
acht Professorinnen und Professoren, die den Programmausschuss der Fachtagung 
Wirtschaftsverkehr 2013 bilden, ausgewählt.   
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1 Ermittlung von Wirkungen von IT-
Anwendungen auf die Infrastrukturnutzung 
durch den Güterverkehr in der Schweiz 

Dirk Bruckmann, Hermann Orth, Ulrich Weidmann 

Aufgrund des dynamischen Wachstums der Gütertransportströme sowohl im Stra-
ßen- als auch im Schienenverkehr steht die Schweiz vor der Herausforderung, das 
Verkehrsangebot den steigenden Anforderungen anzupassen. Da ein Infrastruktur-
ausbau nur noch bedingt möglich ist, müssen andere Möglichkeiten zur Kapazi-
tätserhöhung und Nutzungsoptimierung der Infrastruktur gefunden werden. Eine 
Option stellt dabei der verstärkte Einsatz von IT-Anwendungen zur Nutzungsop-
timierung der vorhandenen Infrastruktur dar. Im Rahmen eines Projektes „Infor-
mationstechnologien in der zukünftigen Gütertransportwirtschaft“ hat das IVT 
diejenigen IT-Funktionalitäten zu ermittelt, bei denen eine besonders große Wir-
kung auf die Infrastrukturnutzung erzielt werden kann. Da zukünftige technologi-
sche Entwicklungen nur schwierig quantitativ abzubilden sind, wurde  ein auf ei-
ner Prozessanalyse der Transportprozesse im Straßen-, Schienen- und 
kombinierten Güterverkehr basierender qualitativer Ansatz gewählt. So konnten 
die wirkungsvollsten Ansätze zur Optimierung der Infrastrukturnutzung durch IT-
Einsatz identifiziert werden.   

U. Clausen, C. Thaller (Hrsg.), Wirtschaftsverkehr 2013,
DOI 10.1007/978-3-642-37601-6_1, © Springer-Verlag Berlin Heidelberg 2013
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1 Ermittlung von Wirkungen von IT-Anwendungen auf die 
Infrastrukturnutzung durch den Güterverkehr in der 
Schweiz 

Dirk Bruckmann, Hermann Orth, Ulrich Weidmann 

1.1 Das Teilprojekt E im Forschungspaket Güterverkehr 

Im April 2004 hat das Eidgenössische Departement für Umwelt, Verkehr, Energie 
und Kommunikation (UVEK) das Forschungspaket (UVEK/ASTRA) „Strategien 
zum wesensgerechten Einsatz der Verkehrsmittel im Güterverkehr der Schweiz“ 
mit insgesamt fünf Teilpaketen lanciert, die später auf acht Teilpakete erweitert 
wurden. Die Zielsetzung des gesamten Forschungspakets war dabei die Analyse 
von Maßnahmen, die geeignet sind, die wachsende Transportnachfrage bis 2030 
nachhaltig zu befriedigen. Außerdem dient dieses Vorhaben zur Ermittlung von 
Handlungsoptionen, damit der Güterverkehr auch zukünftig seinen Beitrag zur Si-
cherung des Wirtschaftsstandortes Schweiz liefern kann.  

Im hier vorgestellten Teilpaket E „Informationstechnologien in der zukünftigen 
Gütertransportwirtschaft“ waren die grundlegenden Anforderungen an eine zu-
künftige informationstechnische Infrastruktur zu ermitteln, die eine Optimierung 
und effizientere Nutzung der physischen Verkehrsinfrastruktur ermöglicht. Da in 
der Schweiz ein Infrastrukturausbau aufgrund der begrenzten Flächenverfügbar-
keit und der hohen Kosten nur noch begrenzt möglich ist, müssen andere Mög-
lichkeiten gefunden werden, um die erwarteten Mengenzunahmen auf dem Ver-
kehrsnetz abzuwickeln. Eine Option stellt dabei der verstärkte Einsatz von IT-
Anwendungen zur Nutzungsoptimierung der vorhandenen Infrastruktur dar, um 
durch eine Steuerung der Nachfrage und Optimierung der Transportmittelwahl 
und -auslastung auf der vorhandenen Infrastruktur grössere Verkehrsmengen zu 
bewältigen. 

Ziel des Instituts für Verkehrsplanung und Transportsysteme (IVT) der ETH 
Zürich war daher diejenigen IT-Funktionalitäten zu ermitteln, bei denen eine be-
sonders große Wirkung auf die Infrastrukturnutzung erzielt werden kann. Daher 
war es zunächst notwendig, nach dem aktuellen Stand der Forschung diese Funk-
tionalitäten zu definieren, um daraus ein Weiterentwicklungspotential abzuleiten.  

1.2 Vorgehen 

Eine zunächst im Rahmen des Projektes vom Verkehrswissenschaftlichen Institut 
Stuttgart (VWI) und von der Beratergruppe Verkehr und Umwelt Freiburg (BVU) 
durchgeführte quantitative Analyse der Wirkungen und des Versuchs daraus Mo-
dal-Split-Funktionen von IT-Anwendungen abzuleiten zeigte, dass ein quantitati-
ver Ansatz nicht zu den gewünschten, belastbaren Ergebnissen führt. Daher hat 
das Institut für Verkehrsplanung und Transportsysteme der ETH Zürich (IVT) sei-
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 ne Arbeiten auf einen rein qualitativen Ansatz gestützt. Dieser basiert auf einer 
Prozessanalyse der Transportprozesse im Straßen-, Schienen- und kombinierten 
Güterverkehr. Damit ist eine produktneutrale, abstrakte Betrachtung der Wirkun-
gen von IT-Produkten auf die Infrastrukturnutzung möglich. Das Vorgehen erfolg-
te in fünf Schritten: 

Schritt 1: Identifikation der Treiber der Infrastrukturnutzung, die bei der Cha-
rakterisierung der Transportnachfrage und bei der Transportdurchführung eine 
Wirkung auf den Bedarf an physischer Infrastruktur haben. 
Schritt 2: Ermittlung der relevanten Prozesse bei der Transportdurchführung, 
die einen Einfluss auf die Treiber der Infrastrukturnutzung haben. Damit kön-
nen Prozesse, die keinen Einfluss auf die Treiber der Infrastrukturnutzung ha-
ben, identifiziert und somit die für die weitere Analyse relevanten Prozesse per 
Ausschlussverfahren ermittelt werden. 
Schritt 3: Ableitung der Funktionalitäten von IT-Systemen, die wiederum die 
relevanten Transportprozesse im Hinblick auf die Infrastrukturnutzung beein-
flussen. 
Schritt 4: Ableitung von Maßnahmen und der qualitativen Optimierungspoten-
ziale, die durch den Einsatz der Funktionen bei der Infrastrukturnutzung er-
schlossen werden können. 
Schritt 5: Vergleich der erforderlichen Funktionen mit den Funktionen von 
heute verfügbaren Softwareprodukten und Ableitung des Entwicklungsbedarfs 
im Softwarebereich. Auf dieser Grundlage können Entscheidungen zur För-
derung und zu möglicherweise nötigen regulatorischen Randbedingungen für 
den Softwareeinsatz getroffen werden.  

1.3 Treiber der Infrastrukturnutzung in der Schweiz 

Die Kenntnis über die wesentlichen Treiber des Infrastrukturbedarfs bei Trans-
portvorgängen bildet die Grundlage, um die infrastrukturrelevanten Transportpro-
zesse zu ermitteln und daraus geeignete IT-basierte Maßnahmen ableiten zu kön-
nen. Als Treiber werden dabei diejenigen Einflussgrössen bezeichnet, über deren 
Veränderung sich der Infrastrukturbedarf eines Transportvorgangs beeinflussen 
lässt. Im Hinblick auf das Logistikkonzept wurden die Sendungsgrösse und die 
Beladung als Treiber identifiziert, da diese den Infrastrukturbedarf über die An-
zahl der Transportvorgänge und die Fahrzeugauslastung steuern. Die Verkehrsmit-
telwahl wird zum einen durch die Verkehrsart über die verwendete Infrastruktur 
(Straßennetz, Eisenbahnnetz oder Wasserstraßennetz) beeinflusst. Zum anderen 
bestimmt sie über die Fahrzeugparameter die Anforderungen an die Infrastruktur 
(zum Beispiel auf dem Straßennetz Lieferwagen vs. Lang-Lkw). Ein weiterer 
Treiber ist das Routing, das bei vorgegebenem Start- und Zielpunkt sowohl die 
Routenwahl als auch bei vorgegebenen Abhol- und Lieferzeiten die Verkehrszei-
ten bestimmt (siehe Abbildung 1.1). 
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Da die Untersuchung als Ziel hatte, durch den IT-Einsatz den Infrastrukturbe-
darf für eine gegebene Transportnachfrage zu reduzieren, wurde die Transport-
nachfrage in Form der zeitlichen Randbedingungen, der Transportmenge und der 
Transportdistanz als ein Treiber identifiziert, aber als Stellgrösse für die Optimie-
rung nicht weiter verfolgt. 

Abb. 1.1 Treiber der Infrastrukturnutzung (Quelle: IVT) 

1.4 Prozessanalyse der Transportplanung und -durchführung 

Da zunächst alle Vorgänge bzw. Prozesse in der Transportplanung und -durch-
führung in Bezug auf eine Optimierung der Infrastrukturnutzung relevant sein 
können, wurde der typische Transportablauf generisch auf Prozessebene beschrie-
ben, um die relevanten Prozesse zu identifizieren. Bereits auf einer hohen Aggre-
gationsebene können so Aussagen getroffen werden, welche Prozesse über die 
entsprechenden Treiber Einfluss auf die Infrastrukturnutzung haben und daher ge-
nauer zu betrachten sind. Zudem werden Schnittstellen zwischen beteiligten Akt-
euren ersichtlich, welche die Ursache von unerwünschten Informationsbrüchen 
sein können.  

Die Darstellung der Prozesse erfolgt mit der Modellierungssprache Business 
Process Modelling Notation (BPMN) (siehe Abbildung 1.2). Dabei wird die Ab-
folge der Prozesse über die Pfeile dargestellt. Die einzelnen Ebenen verdeutlichen, 
welcher der Akteure in der Transportkette den jeweiligen Prozess führt. 

Auf dieser Grundlage wurde anschließend analysiert, wie sich die einzelnen 
Prozesse auf die Treiber der Infrastrukturnutzung auswirken. Dabei wurden zu-
nächst diejenigen Prozesse ausgeschlossen, die keine Veränderungen bei den 
Treibern bewirken. So kann im Rahmen der Transportvorbereitung der Transpor-
teur bei der Offerterstellung die Infrastrukturnutzung beeinflussen – je nachdem 
welche grundsätzlichen Varianten bei den Verkehrsmitteln (Bahn oder Straße)  
oder Fahrzeugarten (Lieferwagen oder Lastwagen) er für die konkrete Transport-
aufgabe offeriert. Auf der Verladerseite korreliert hiermit eng der Prozess der 
Transportanfrage bzw. Angebotsprüfung – hierüber steuert der Verlader die 
grundsätzlichen Transportoptionen und fällt im Rahmen der Angebotsprüfung die 
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 Entscheidung für ein konkretes Transportmittel. Die diesen Prozessen nachgela-
gerte reine Transportbeauftragung wurde dann mangels Infrastrukturwirkung aus-
geschlossen, da hier nur noch die vorhergehenden Entscheidungen formal umge-
setzt werden. 

Abb. 1.2 Hauptprozesse in der Transportplanung und -durchführung (Quelle: IVT) 

Eine Analyse sämtlicher Prozesse ermöglicht so, diejenigen Prozesse mit Wir-
kung auf die Treiber zu ermitteln und diese nach großer, mittlerer und geringer 
Wirkung zu differenzieren. (siehe Tabelle 1.1) 
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Tabelle 1.1 Wirkungen der Prozesse auf die Treiber der Infrastrukturnutzung 

 Treiber 

Logistik-
konzept 

Verkehrsmittel-
wahl Routing 
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Transportanfrage/Angebotsprüfung     o o 

Transportbeauftragung       

  Erstellung Frachtbrief       

  Übermittlung Transportauftrag/Frachtbrief       

Tr
an

sp
or

te
ur

 

Offerterstellung/Informationsbereitstellung     o o 

Transportplanung       

  Umlauf-/Tourenplanung       

  Disposition Personal   1  o2    

  Disposition Fahrzeuge   1 o2    

  Fahrplanplanung/Trassenvergabe (EVU)   1   1  1  

Belad       

Transportdurchführung       

  Physischer Transport   o   2  2 

  Transportsteuerung/-überwachung   o   2  2 

  Kundeninformation im Störungsfall   o    

  Umlad des Transportgutes (kombinierter Verkehr)       

Entlad o o     

Abrechnung & Controlling       

  Rechnungsstellung und -versand       

  Bearbeitung von Kundenreklamationen       

  Kostenkontrolle       

EI
U

 

Fahrplanplanung/Trassenvergabe (EIU)   1   1  1  

Betriebsführung (EIU)   1   1  1  

Instandhaltungsplanung der Infrastruktur (EIU)   1   1  1  

SV
B

 Verkehrsleitung (Straße)  o2  o2  o2  o2 o2/ 3 o2/ 3 

Instandhaltungsplanung der Infrastruktur (Straße)    o2   2  2 

EIU – Eisenbahninfrastrukturunternehmen 
SVB – Straßenverkehrsbehörde 
 
1 Schiene 
2 Straße 
3 bei verbindlicher Fahrzeuglenkung 

   
Wirkung der Funktion/des Prozesses 

 
 Groß  

 Mittel 

o Gering 
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 Vielfach werden durch externe, nicht veränderbare Vorgaben die Abläufe in 
den Prozessen derart eingeschränkt, dass den prozessführenden Akteuren kein 
Spielraum mehr verbleibt, die Infrastrukturnutzung durch ihre Entscheidungen zu 
beeinflussen. Daher wurde analog - wie bei den Wirkungen - für jeden Prozess der 
Entscheidungsspielraum in groß, mittel und gering differenziert.  

Der Zusammenzug der Prozesswirkungen sowie des Entscheidungsspielraums 
der Akteure ergibt den Einfluss eines Prozesses auf den Infrastrukturbedarf eines 
Transportes. Prozesse mit geringer Wirkung oder geringem Entscheidungsspiel-
raum ergeben dann einen unbedeutenden Einfluss auf den Infrastrukturbedarf. Ei-
ne große Wirkung und ein großer Entscheidungsspielraum führen zu einem großen 
Einfluss. Die übrigen Fälle besitzen einen mittleren Einfluss. (siehe Tabelle 1.2) 

Tabelle 1.2 Ableitung des Einflusses der Prozesse aus dem Entscheidungsspielraum der Akteure 

  

 
Entscheidungsspielraum der Akteure 

groß mittel gering 

W
irk

un
g 

au
f d

ie
 T

re
ib

er
 groß Großer 

Einfluss 
Mittlerer 
Einfluss 

Unbedeutender 
Einfluss 

mittel Mittlerer 
Einfluss 

Mittlerer 
Einfluss 

Unbedeutender 
Einfluss 

gering Unbedeutender 
Einfluss 

Unbedeutender 
Einfluss 

Unbedeutender 
Einfluss 

keine Unbedeutender 
Einfluss 

Unbedeutender 
Einfluss 

Unbedeutender 
Einfluss 


