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Wie sieht die Zukunft der
Transportlogistik aus?

ie Anspriiche an Transporte steigen seit Jahren. Waren

sollen weltweit immer schneller zur Verfiigung stehen,

Lieferungen miissen bei zeitkritischen Giitern oft minu-

tengenauen Punktlandungen gleichkommen. Trotz
kontinuierlich wachsendem Verkehrsautkommen fithren die Lie-
ferwege dabei vermehrt tiber die Strafle. Bis 2030 wird der LKW-
Giiterverkehr im Vergleich zum Jahr 2010 um fast 40 % zulegen.!
Sicherheitsanforderungen, streng begrenzte Lenk- und vorge-
schriebene Ruhezeiten, teils schwierige infrastrukturelle Bedin-
gungen sowie ein hoher Konkurrenzdruck kommen hinzu. Zusitz-
lich treiben drohende innerstidtische Fahrverbote fir Dieselfahr-
zeuge vor der Euro6-Generation die Erneuerung von Transport-
flotten voran. Eine der mittlerweile grofiten Herausforderungen
unserer Branche ist somit der Faktor Umwelt. Dieser zwingt die
Logistik zum Handeln und Umdenken.

Umweltfragen entscheiden iiber die Zukunft der
Branche

Umweltbewusstsein und Fragen der Nachhaltigkeit stehen aktuel-
ler denn je im Fokus des 6ffentlichen Interesses. Auch Logistikun-
ternehmen sind kiinftig gezwungen, sich neuen Technologien und
alternativen Antriebsmaglichkeiten zu 6ffnen. Fakt ist: Dieselbe-
triebene Fahrzeuge stellen eine Belastung fiir die Umwelt dar.
Durch das starke Wachstum der LKW-Transporte vergroflert sich
der 6kologische Fuflabdruck der Logistikbranche, entsprechend
steigt der Druck, weniger umweltschidliche Antriebsarten zu nut-
zen. Ich sehe unser Gewerbe daher in der Pflicht, im Rahmen der
wirtschaftlichen Vernunft nach Alternativen zu suchen und sich
neuen Konzepten und Ideen gegeniiber gesprichsbereit zu zeigen.
Hier denke ich vor allem an das Fliissigerdgas (Liquefied natural
gas, kurz LNG), das als umweltfreundlicher, aber dennoch leis-
tungs- und reichweitenstarker Treibstoff fiir die Zukunft der Logis-
tikbranche eine grofle Rolle spielen wird. Im Vergleich zu Diesel-
motoren entfallen die Emissionen von Feinstaub und Schwefeloxid
bei Verwendung von LNG beinahe komplett, die Stickoxid-Emissio-
nen liegen neuesten Studien? zufolge deutlich unter den durch die
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Umweltaspekte gewinnen im Transportwesen
immer starker an Bedeutung. Politik und Offentlich-
keit zwingen die Branche mit scharfen gesetzlichen
Vorgaben, steigenden Erwartungen und einem
kritischen Bewusstsein zum Handeln. Alexander
Heine, GeschaftsfUhrer der CM Logistik Gruppe aus
Stuhr bei Bremen, Uber die neuen und sich wan-
delnden Erwartungen an Speditionsunternehmen.

Verbrennung von Diesel hervorgerufenen Werten. Auch der CO,-
AusstoB fillt gegeniiber Diesel — abhéngig von der Effizienz der Be-
schaffungs- und Bereitstellungskette — um bis zu 22 % niedriger aus.
Mit Beimischung von regenerativ erzeugtem Methan wire gar eine
Reduzierung der Treibhausgasemissionen um etwa ein Drittel mog-
lich. Zusitzlich zeichnet sich LNG durch eine geringere Lirmbelas-
tung aus. In finanzieller Hinsicht kann sich der Betrieb ebenfalls
lohnen, da sich die Tagespreise fiir Fliissigerdgas auf dem Niveau
der Dieselkosten bewegen.

Erheblicher Nachholbedarfbesteht allerdings in der Versorgung.
Eine entsprechende Infrastruktur mit flichendeckend erreichba-
ren LNG-Tankstellen, vor allem entlang der Haupttransportrouten,
sollte schnellstmoglich aufgebaut werden. Dank politischer Maf3-
nahmen kann eine zeitnahe Anschaffung dennoch interessant sein:
Bis 2020 fordert das Bundesverkehrsministerium den Kauf von
LNG-betriebenen LKW pauschal mit bis zu 12000 EUR pro Fahr-
zeug und befreit sie fiir diesen Zeitraum zusitzlich von der Maut.
Energiepolitisch ist das Transportwesen also bereits heute in der
Lage, mit LNG-Antrieben zum Klimaschutz beizutragen. Hier ist
wiederum die Politik gefragt, die 6kologischen Herausforderungen
durch eine entsprechende Bereitstellung von LNG so zu managen,
dass sie mit unseren wirtschaftlichen Zielen langfristig in Einklang
zu bringen ist.

E-Mobility mittelfristig kein Thema fiir
Containerlogistik

In Sachen elektrischer Mobilitit hingegen steht die Entwicklung
noch ganz am Anfang, da E-LKW fiir Langstreckenlieferungen der-
zeit noch tiberhaupt kein Thema sind. Es fehlt hier an verlisslichen
und konstant groflen Reichweiten, die an jene der Dieselfahrzeuge
heranreichen. Auch kurze Akkuladezeiten und kleine, kompakte
Batterien sind fiir einen rentablen Betrieb zwingend erforderlich.
Hier steckt die Entwicklung jedoch anscheinend noch in den Kin-
derschuhen. Solange elektrisch betriebene LKW mit einer Aufla-
dung nur wenige Hundert Kilometer weit kommen, sind sie hochs-
tens fiir kurze Strecken relevant, etwa im innerstidtischen Vertei-



lerverkehr. Zudem lassen sich zeitkritische Lieferungen kaum reali-
sieren, wenn die Fahrzeuge mitten auf dem Lieferweg stundenlang
aufladen miissen — von einer ungeniigend ausgebauten Ladeinfra-
struktur wiederum ganz zu schweigen. Und obwohl der Bund auch
den Erwerb von E-LKW mit 40000 EUR bezuschusst, sind An-
schaffung und Betrieb vor allem in der Containerlogistik, wo lange
Wege zum Tagesgeschift gehoren, derzeit wirtschaftlich nicht an-
satzweise lohnenswert. Denn auch, wenn unser Geschift gerne grii-
ner werden méchte und es das auch muss, bleibt unsere oberste
Prioritit die Wirtschaftlichkeit. Erst wenn sich Umweltschutz mit
der 6konomischen Notwendigkeit vereinbaren lésst, kann die Lo-
gistikbranche auch mit dem Einsatz elektrischer LKW dazu beitra-
gen. Ob dies jemals der Fall sein wird, ist zum jetzigen Zeitpunkt
jedoch duBlerst fraglich. Hier kommt es nicht zuletzt auf die Innova-
tionsfihigkeit der Autobauer an, das elektrische Fahren auch fiir
Transportunternehmen im Schwer- und Fernverkehr rentabel zu
gestalten.

Effizienz fir wirtschaftlichen und 6kologischen Erfolg
Als eine vielversprechende Moglichkeit zur Dezimierung der riesi-
gen Anzahl an LKW auf den Straflen gilt der Einsatz von Longli-
nern. Diese LKW mit einer Gesamtliange von 25,25 m verfiigen tiber
ein sehr grofles Ladevolumen und ermdglichen einen effizienteren
Giiterverkehr. So kann der Einsatz von zwei Longlinern drei LKW
von normaler Grof3e ersetzen, wovon wiederum die Umwelt durch
eingesparte Fahrten und weniger CO,-Emissionen profitiert. Der-
zeit gelten hierfiir jedoch duflerst eingeschrinkte Zulassungsrechte
auf streng begrenzten Strecken, was einen normalen Betrieb un-
moglich macht. Hinzu kommt das Problem der Gewichtsbeschrin-
kung. Eine Anhebung des zulissigen Gesamtgewichtes - in
Deutschland derzeit 40 Tonnen - ist dringend notwendig, denn nur
so wiirde das Ladevolumen maximiert, weniger Gesamtfahrten und
eingesparter Kraftstoff wiren die angenehmen Folgen. Andere
Staaten gehen hier teilweise mit gutem Beispiel voran. In den Nie-
derlanden etwa ist die Gesamtmasse fiir Gespanne mit fiinf und
mehr Achsen auf 50 Tonnen begrenzt, die skandinavischen Lander
sind hier noch sehr viel liberaler und erlauben teilweise bis zu
74 Tonnen. Eine Anhebung sollte auch auf deutschen Straflen mog-
lich sein. Hier liegt es an der Politik, den Weg zur grenzenlosen,
europaweiten Nutzung freizumachen.

Einen weiteren wichtigen Punkt in 6kologischer wie 6konomi-
scher Hinsicht stellt die Vermeidung von Leerfahrten, also eine
grofitmogliche Auslastung der Fahrzeuge, dar. Dafiir ldsst sich die
Tourenplanung vor allem dank digitaler Auftragsbearbeitung opti-
mieren und maximal effizient gestalten, was viele Fuhrunterneh-
men schon heute erfolgreich umsetzen. Spezielle Chassis ermégli-
chen weiterhin die Aufnahme verschieden grofler Container, was
den Transportaufwand erheblich verringert und fur Flexibilitit
sorgt. Umwege, der Zeit fressende Austausch von Chassis sowie kos-
ten- und CO,-intensive Leerfahrten entfallen dabei, was die Emissi-
onen zusitzlich verringert. In der Kombination mit den hoffentlich
bald tiberall erlaubten Longlinern bieten Chassis viele weitere Ein-
satzmoglichkeiten und ein grofles Potenzial, um die Anzahl der
Fahrten und Wege zu reduzieren und zum Umweltschutz beizutra-
gen.

LKW der Zukunft - griin, autonom, effizient

Insgesamt befindet sich die logistische Industrie auf einem guten
Weg, griiner zu werden und den modernen Marktanforderungen zu
entsprechen. Doch selbstverstindlich muss sich der Prozess in Zu-
kunft weiterentwickeln. Neben den umweltfreundlichen Alternati-
ven zu fossilen Brennstoffen schreitet auch die Entwicklung des
autonomen Fahrens voran. Autos und Lastkraftwagen, die sich
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komplett selbststindig fortbewegen und keinen aktiven Fahrer
brauchen, sind natiirlich noch Zukunftsmusik. Dennoch tut sich
auch auf diesem Gebiet einiges. Testfahrten vollautonomer PKW
fanden schon vor Jahren statt, und auch im LKW-Segment ver-
stirkt sich dieser Trend. Teilautonome Elemente entlasten die Fah-
rer schon heute. Allerdings liegt bis zur vollstindigen Automatisie-
rung noch ein sehr weiter Weg vor uns, dessen Linge hiangt wiede-
rum vom technischen Fortschritt auf diesem Gebiet ab. Hier bleibt
es sicherlich duflerst spannend zu beobachten, was die Ingenieure
in den nichsten Jahren und Jahrzehnten auf den Markt bringen.
Auf jeden Fall sehe ich hier ein grofles Potenzial, das Transportwe-
sen langfristig fiir die Zukunft gut aufzustellen.

Eine Moglichkeit wire, die Lenk- und Ruhezeiten durch autono-
mes oder auch teilautonomes Fahren zu flexibilisieren, um hohere
Reichweiten am Stiick zu ermdglichen und die Fahrer zu entlasten.

Sollte sich die Vision grofitenteils oder gar vollkommen autonom
fahrender LKW realisieren, kime dies einer Revolution des Trans-
portwesens gleich. Der LKW der Zukunft wird eine maximal effek-
tive Auslastung mit hochster Umweltfreundlichkeit und der Auto-
matisierung der Fortbewegung zur wirtschaftlichen Erfolgsformel
der Branche vereinen. Nur wenn alle Parameter visioniren, moder-
nen Straflen- und Giiterverkehrs - eine hohe, alltagstaugliche
Reichweitenstiirke, eine flichendeckende Versorgung mit entspre-
chenden Tankstellen, schnelles Aufladen kompakter, leichter Akkus
sowie ein hochentwickeltes, ausgereiftes System autonomen Fah-
rens — voll ausgeschopft sind, kann dies gelingen. [

! https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2014/044-dobrindt-verkehrspro-
gnose2030.html

2 https://shop.dena.de/fileadmin/denashop/media/Downloads_Dateien/verkehr/9270_
Handlungsempfehlungen_Marktentwicklung_LNG.pdf
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