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1.1 Anlass und Gegenstand der
Untersuchung

Die Sozialpartner in der deutschen Zement-
industrie haben im Jahr 2002 eine Initiative
fir nachhaltige Entwicklung ins Leben geru-
fen. Beteiligt sind auf Seiten der Arbeitgeber
die Sozialpolitische Arbeitsgemeinschaft der
Deutschen Zementindustrie (SPADZ), der
Bundesverband der Deutschen Zementin-
dustrie (BDZ) und der Verein Deutscher Ze-
mentwerke (VDZ). Auf Seiten der Arbeit-
nehmer engagieren sich die Industriege-
werkschaft Bauen-Agrar-Umwelt (IG BAU)
und die Industriegewerkschaft Bergbau,
Chemie, Energie (IG BCE). Mit der Initiative
sollen u.a. das Leitbild der nachhaltigen
Entwicklung in den Unternehmen und Orga-
nisationen der Branche weiter verankert und
konkrete AnstéRRe fur eine nachhaltige Ent-
wicklung gegeben werden.

Die Initiative fuir Nachhaltigkeit konzentriert
sich auf vier Handlungsfelder, die im Verant-
wortungsbereich der Sozialpartner bzw. der
Unternehmen in der Zementindustrie liegen
und auch in der Nachhaltigkeitsstrategie der
Bundesregierung einen besonderen Stellen-
wert einnehmen (siehe Abb. 1), darunter das
Handlungsfeld ,Mobilitat“. Dieser Bereich ist
fir die Zementindustrie u.a. deshalb von Be-
deutung, weil die Beschaffung von Roh-
stoffen und Energietragern zur Zementher-
stellung sowie die Auslieferung der Produkte
zwangslaufig mit Transporten verbunden
sind, die im Fall der Zementindustrie ein be-
trachtliches Volumen erreichen (s.u.).

Da branchenweite Daten uber die Organisa-
tion der Transport- und Logistikketten in der
deutschen Zementindustrie fehlten, haben
die Trager der Initiative fur Nachhaltigkeit im
Jahr 2004/2005 eine erste branchenweite
Erhebung und Analyse zu Transport und Lo-
gistik in der Zementindustrie erstellen las-
sen. Dabei wurde aus Grinden der Daten-
verfligbarkeit das Basisjahr 2002 gewahlt.
Seitdem haben sich sowohl in der Zementin-
dustrie wie auch im Guterverkehr verschie-
dene Rahmenbedingungen verandert. Aus
diesem Grund wurde die Erhebung im Jahr
2009 erneut durchgefuhrt; die Ergebnisse
sind in der hier vorliegenden Publikation zu-
sammengefasst.

1 EinfUhrung

Handlungsfelder Projekte

Artenvielfalt > Integriertes Rohstoff- und Naturschutzmanagement
Ressourcenschonung Sekundare und nachwachsende Einsatzstoffe
Mobilitat Nachhaltige Transport- und Logistikketten
Qualifikation Informations- und Bildungstools
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Abb. 2: Stoffstrome bei der Erzeugung, Verarbeitung und Anwendung von Zement

Die Wertschopfungskette zementgebunde-
ner Baustoffe umfasst insgesamt finf Stufen:
die Rohstoffgewinnung, die Zementprodukti-
on, die Zementverarbeitung bzw. Betonpro-
duktion sowie die Anwendung von Beton in
der Bauwirtschaft und das Betonrecycling
(siehe Abb. 2). Mit dieser Wertschopfungs-
kette sind transportintensive Stoffstrome
verbunden. Der Input zur Zementproduktion
besteht im Wesentlichen aus Rohstoffen so-
wie Brenn- und Zumahlstoffen. Nach der
Herstellung des Zements erfolgt dessen
Auslieferung zur Betonproduktion, fir die zu-
satzlich in erheblichem Umfang Gesteins-
koérnungen als Betonzuschlagstoffe antrans-
portiert werden. Der Beton wird — soweit er
nicht auf den Baustellen selbst erzeugt wur-
de — danach in Form von Transportbeton
oder Betonfertigteilen an die Bauwirtschaft

geliefert. SchlieRlich kann rezyklierter Beton
als Gesteinskérnung zur Betonproduktion
verwertet werden.

Im Zuge dieses gesamten Prozesses sind
die Zementwerke direkt an der Bef6érderung
von Roh-, Brenn- und Zumahistoffen (als Em-
pfanger), des Zwischenprodukts Zementklin-
ker (als Versender und Empféanger) sowie des
Zements (als Versender) beteiligt. Diese Trans-
porte stehen deshalb - wie bereits
2004/2005 — im Zentrum der vorliegenden
Analyse.



1.2 Grundlagen zu Transport
und Logistik in der Zement-
industrie

Das Verfahren zur Herstellung von Zement
beginnt mit der Gewinnung und Aufbereitung
der erforderlichen Rohstoffe fur die Klinker-
produktion. Dabei handelt es sich um Kalk-
stein (oder Kreide) und Ton bzw. deren na-
tirlich vorkommendes Gemisch, den Kalk-
mergelstein. Diese Rohstoffe werden — er-
forderlichenfalls erganzt um Korrekturstoffe
fur die richtige chemische Zusammenset-
zung — dann in Drehdfen zum handelbaren
Zwischenprodukt Zementklinker gebrannt.
Der Klinker wird anschlieend unter Zugabe
von Gips (zur Steuerung des Abbindeverhal-
tens) gemahlen. Um verschiedene Zement-
sorten zu erhalten, werden dabei ggf. weitere
»,Hauptbestandteile® (z.B. granulierte Hoch-
ofenschlacke / Hittensand) als sogenannte
Zumahlstoffe eingesetzt. Der fertige Zement
wird anschliefend mit Silofahrzeugen oder in
Sé&cken verpackt ausgeliefert.

Zement wird Uberwiegend in integrierten
Werken hergestellt, in denen die wichtigsten
Rohstoffe aus Steinbriichen gewonnen wer-
den, die in unmittelbarer Nahe der Produktions-
standorte liegen, und in denen alle Produkti-
onsschritte (Rohstoffaufbereitung, Klinker-
brennprozess, Zementmahlung, Versand) statt-
finden. Darlber hinaus gibt es sog. Mahlwer-
ke, die Uber keine eigene Rohstoffgewinnung
und Klinkerproduktion verfligen und als Aus-
gangsstoff Klinker aus integrierten Werken
sowie aus dem Ausland beziehen. Die Liefe-
rung von Zement erfolgt heute Uberwiegend
an Transportbeton- oder Betonfertigteilwerke,
die unter Verwendung des Bindemittels Ze-
ment diverse Betonprodukte herstellen. Da-
riber hinaus werden auch Baustellen sowie
der Baustoffhandel mit Zement beliefert. Im
Zuge dieses Prozesses fallen Transporte an,
um Rohstoffe, Korrekturstoffe, Energietrager,
Zumahlstoffe, das Zwischenprodukt Klinker
und den fertigen Zement an- oder auszuliefern.

Die Logistik beim Versand von Zement vom
Werk zum Kunden ist durch einige spezifi-
sche Faktoren gepragt. Hierzu gehort insbe-
sondere der Umstand, dass es sich bei Ze-
ment um ein homogenes Massengut han-
delt, das bezogen auf sein Gewicht einen re-

lativ geringen spezifischen Wert hat. Setzt
man Transportkosten von 0,08 €/tkm an, be-
tragen bei Annahme eines Ab-Werk-Preises
von 100 €/t und einer Versandentfernung
von 100 km die Transportkosten bereits 8%
des Warenwertes ab Werk. Vor diesem Hin-
tergrund wird deutlich, welche Bedeutung
kostenglinstige Transportstrukturen fur die
Branche haben: Die Belieferungen von Kun-
den ist auf dem Landweg Uber grof3e Distan-
zen dauerhaft kaum mdglich, wenn andere
Zementwerke diese Kunden Uber deutlich
kirzere Distanzen beliefern kénnen (siehe
Kap. 2.3.1).

Fir Transporte auf dem Seeweg gelten die-
se Zusammenhange nicht. Im Vergleich zu
den Kosten flir Landtransporte sind die
Frachtraten fiir Seetransporte tendenziell
immer ginstiger geworden. Die deutschen
Zementwerke stehen daher zunehmend im
internationalen Wettbewerb mit Produktions-
standorten, die weltweit mit hohen Kapazita-
ten und direktem Zugang zum Seeverkehr
errichtet wurden.

Die Transportkosten-Sensibilitdt bedingt seit
jeher eine Optimierung der Zementtranspor-
te. Hierzu gehort vor allem die Nutzung der-
jenigen Verkehrsrelation, die fiir die jeweils
anstehende Fahrt die ginstigsten Kosten
bietet — bei kurzen bis mittleren Distanzen ist
dies in den meisten Fallen der Lkw-Trans-
port — und eine Vermeidung von ,gebroch-
enen Verkehren®, die zusétzlichen Umschlag
erfordern wirden. Neben diesen variablen
Kosten missen zugleich die fixen Logistik-
kosten gering gehalten werden. Dies gilt ins-
besondere fir die Infrastruktur in Form von
Verlade- und Umschlaganlagen.

Versandseitiges Verkehrsaufkommen': Das
gesamte Guterverkehrsaufkommen im Jahr
20082 in Deutschland lag bei knapp 4,5 Mrd. t

' Beim Verkehrsaufkommen handelt es sich um die
absolute Tonnage, die transportiert wurde — unabhén-
gig von der Transportentfernung. Diese Werte sind
nicht zu verwechseln mit der Verkehrsleistung, die in
Tonnenkilometern (tkm) ausgedriickt wird und in die
auch die zuriickgelegte Strecke einflieRt. Der Anteil
der Zementindustrie an der Gesamtverkehrsleistung
durfte aufgrund der regionalisierten Marktstruktur und
den damit verbundenen Kurzstreckenverkehren gerin-
ger ausfallen als derjenige am Verkehrsaufkommen.

2 Aus Griinden der Verfiigbarkeit konsolidierter Daten
wurde 2008 als Basisjahr fiir die aktuelle Erhebung

(2002: 3,8 Mrd. t). Etwa 35,3 Mio. t (2002: 31,2
Mio. t) und damit 0,79% (2002: 0,82%) hiervon
entfielen dabei auf den Gesamtversand (In-
landsversand von Zement plus Exporte von
Zement und Klinker) der deutschen Zement-
werke (vgl. BDZ 2009). Damit hat sich also
auch hier die besonders gute Konjunktur in
2008 deutlich bemerkbar gemacht. Gleichwonhl
ist der Zementversand mit +12,6% schwacher
gestiegen als das gesamte Guterverkehrsauf-
kommen (+17,7%) und demnach sein Anteil
am gesamten Guterverkehr leicht gesunken.
Der Klinkerversand zwischen den deutschen
Werken (vor allem zwischen integrierten Wer-
ken und Mahlwerken) stellt zusatzliches Ver-
kehrsaufkommen dar, das an dieser Stelle zur
Vermeidung von Doppelzahlungen nur emp-
fangsseitig (= Klinkerempfang der Werke) be-
trachtet wird. Gleiches gilt fir den Import von
Klinker, der in Deutschland weiterverarbeitet
wurde. Uber diese Mengen hinaus wurden im
Jahr 2008 knapp 1,1 Mio.t Zement aus dem
Ausland eingefihrt (vgl. BDZ 2009a). Im Jahr
2002 waren es noch 1,5 Mio. t. Da diese Impor-
te jedoch nicht die deutschen Zementwerke be-
treffen, wurden sie im Rahmen dieser Erhe-
bung ausgeklammert.

Das empfangsseitige Verkehrsaufkommen
ergibt sich damit im Wesentlichen durch die
Zulieferung von Rohstoffen, Brennstoffen
und Zementklinker:

L] Rohstoffe: Die wichtigsten Rohstoffe
fir die Klinkerproduktion, Kalkstein bzw.
Kreide oder Kalkmergelstein, werden durch-
weg in unmittelbarer Nachbarschaft der Ze-
mentwerke gewonnen und (ber Bandstra-
3en, Seilbahnen, Lkw oder Pipelines zur
Weiterverarbeitung transportiert. Dies gilt
auch fiir weitere Rohstoffe wie z.B. Olschie-
fer (wird nur an einem Standort eingesetzt)
und einen erheblichen Teil der in der Zemen-
tindustrie eingesetzten Tone und Sande.
Diese gleichsam werksinternen Verkehre
werden im Folgenden nicht beriicksichtigt.
Externe Verkehre fallen hier nur an, wenn
ein Teil der Stoffe nicht vor Ort verflgbar ist
oder Korrekturstoffe (einschlielich hochrei-

gewahlt (vgl. Kap. 1.3). Die bei der ersten Studie
2004/05 verwendeten Daten der allgemeinen Statistik
waren teilweise vorlaufig und wurden in der hier vor-
liegenden Untersuchung durch die endgliltigen statis-
tischen Werte ersetzt. Daher kommt es hier teilweise
zu geringfligigen Abweichungen im direkten Vergleich
mit den Angaben in der Vorlaufer-Untersuchung.



nem Kalkstein) zur Qualitédtssteuerung ein-
gesetzt werden mussen. Bei der Zement-
mahlung werden allerdings weitere Rohstof-
fe eingesetzt. Neben Gips handelt es sich
hierbei um ,Zumahlstoffe” wie z.B. granulier-
te Hochofenschlacke (,Huttensand®), mit de-
nen bestimmte Zementsorten erzeugt wer-
den. Der gesamte Rohstoffinput der deut-
schen Zementwerke lag im Jahr 2008 bei
53,7 Mio. t (VDZ 2009: 8f.). Das entspricht
einer Steigerung von 13% im Vergleich zum
Jahr 2002 (47,4 Mio. t). Vom gesamten Roh-
stoffinput dirften 2008 rund 11,8 Mio. t
(2002: rd. 10 Mio. t) extern angeliefert wor-
den sein und damit fur die vorliegende Stu-
die relevante Empfangsverkehre darstellen.
Der Wert von 11,8 Mio. t ergibt sich, wenn
vom gesamten Rohstoffinput Kalkstein, Mer-
gel und Kreide (insgesamt 42,1 Mio. t) sowie
ein Teil der benétigten Sande und Tone und
der Olschiefer (zusammen 0,8 Mio. t) abge-
zogen werden und schlief3lich 1 Mio. t fur die
externe Zulieferung von Kalkstein, der an ei-
nigen wenigen Standorten als Korrekturstoff
bendtigt wird, wieder aufgeschlagen wird.

. Energietrdger: Im Jahr 2008 wurden in
der deutschen Zementindustrie rund 2 Mio. t
Stein- und Braunkohle, Petrolkoks sowie
Heizdl und Gas eingesetzt (eigene Berech-
nung auf Datenbasis des VDZ (2008: 10)
zum fossilen Brennstoffverbrauch in GJ).
Hinzu kommen Sekundarbrennstoffe, mit
denen im Jahr 2008 rund 54% der Feue-
rungswarmeleistung erbracht wurden, im
Umfang von 2,5 Mio. t (VDZ 2008: 11). Ins-
gesamt ist daher bei der Brennstoffversor-
gung ein Wert von knapp 4,5 Mio. t anzuset-
zen. Im Jahr 2002 betrug der Brennstoffein-
satz 3,9 Mio. t.

. Klinker: Uber die Menge des Zement-
klinkers, den die Mahlwerke, partiell aber auch
integrierte Werke, zur Weiterverarbeitung er-
halten, liegen keine Daten des Statistischen
Bundesamtes oder der Verbande der Ze-
mentindustrie vor. Fur den gesamten Klin-
kerempfang der deutschen Zementwerke
kénnen aber schatzungsweise 3,5 Mio.t in
Rechnung gestellt werden, wobei dieser Wert
0,14 Mio. t Klinker enthalt, die aus dem Aus-
land importiert wurden.
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Vor diesem Hintergrund belief sich das ge-
samte Transportaufkommen, das mit der
Produktion und dem Versand von Zement
zusammenhangt, im Jahr 2008 auf rund
53,3 Mio. t. Dies entsprach 1,19% des ge-
samten deutschen Guterverkehrsaufkom-
mens und liegt damit knapp unter dem Ni-
veau des Jahres 2002 (1,25%).

Empfangs- und Versandverkehre haben in
der Zementindustrie einen sehr unterschied-
lichen Charakter: Energietrager sowie Roh-,
Korrektur- und Zumahlstoffe werden von ei-
nigen wenigen Lieferanten wie z.B. den Un-
ternehmen der Braunkohle- oder der Stahl-
industrie bezogen. Das fertige Produkt Ze-
ment wird demgegeniber in kleineren Char-
gen direkt an eine Vielzahl von Kunden ge-
liefert. Wichtigster Abnehmer sind die Trans-
portbetonunternehmen, auf die im Jahr 2008
53,8% des gesamten Zement-Inlandsabsatz-
es entfielen. 22,9% des Versands wurde an
die Hersteller von Betonfertigteilen geliefert.
14,5% entfielen auf ,sonstigen Silozement®,
der in der Regel in Baustellenanlagen, aber
auch zur Herstellung von Trockenmortel ein-
gesetzt wird. Der Rest (8,8%) wurde als
Sackzement (einschlieRlich Big Packs) aus-
geliefert (vgl. BDZ 2009b: 11).

Wie weiter unten noch eingehend dargestellt
wird (siehe Kap.2.2.1), uberwiegt bei den
Verkehren der Zementindustrie — ebenso wie
im allgemeinen Guterverkehr — der Lkw-Trans-
port ganz deutlich. Unter 6kologischen Ge-
sichtspunkten schneidet der Lkw im Ver-
gleich zu Binnenschiff und Bahn in der Regel
am unglinstigsten ab (siehe Abb. 3). Ob und
durch welche MafRnahmen Verkehre vermie-
den und Transporte von der Straflte auf Bahn
oder Binnenschiff verlagert werden kdnnen,
sind deshalb auch in der Zementindustrie
wichtige und relevante Fragen. Als eine Er-
kenntnis der ersten Befragung im Jahr
2004/2005 musste allerdings festgestellt
werden, dass das Potenzial zur Verkehrs-
vermeidung bzw. zur Verkehrsverlagerung
als relativ gering einzuschéatzen ist. Dieses
Ergebnis sollte in der aktuellen Unterneh-
mensbefragung noch einmal hinterfragt wer-
den. Im Folgenden wird deshalb nicht nur ei-
ne Bestandsaufnahme der Transport- und
Logistikketten in der deutschen Zementin-
dustrie durchgefihrt. Vielmehr sollen auch
die Potenziale der Verkehrsvermeidung und
-verlagerung in der Zementindustrie und
Veranderungen im Vergleich zur ersten Er-
hebung thematisiert werden.



1.3 Design, Aufbau und Durch-
fihrung der Befragung

Erste Erkenntnisse Uber die genauen Struk-
turen von Gutertransporten bei der Herstel-
lung und Verwendung von Zement lieferte
eine Vorganger-Befragung aus dem Jahr
2004/2005, bei der die Unternehmen Anga-
ben fir das Jahr 2002 machten. Mit einer
neuerlichen Untersuchung sollten nun neue
Entwicklungen aufgenommen werden, von
denen anzunehmen war, dass sie die Trans-
porte in der Zementindustrie verandern kon-
nen. Ein Beispiel hierfir ist die zwischenzeit-
lich eingefihrte Maut fir Lkw-Fahrten auf
Autobahnen.

Im Einzelnen wurden mit der wiederholten
Befragung der Unternehmen im Jahr 2009
folgende Ziele verfolgt:

= das Verkehrsaufkommen der Werke
und dessen Verteilung auf die Verkehrstra-
ger zu bestimmen,

= die (evtl. durch den Strukturwandel ver-
anderten) Rahmenbedingungen flir die
Transporte (interne Organisation, externe
Barrieren, Verlagerungspotenziale etc.) zu
ermitteln und damit

=  Hinweise Uber Vermeidungs- und Ver-
lagerungspotenziale bei den Transport- und
Logistikketten in der Zementindustrie zu er-
halten.

Die Erkenntnisse aus der aktuellen Befra-
gung sollen mit den Ergebnissen der ersten
Befragung verglichen werden, um bereits er-
folgreich genutzte Optionen zur Optimierung
der Transport- und Logistikketten im Sinne
einer nachhaltigen Entwicklung zu iden-
tifizieren und weitere Verbesserungsmog-
lichkeiten aufzuzeigen. Bei der Optimierung
von Verkehrssystemen missen — neben der
grundsatzlichen Frage nach den Innovati-
onspotenzialen der Fahrzeugtechnik® — vor
allem zwei Fragen betrachtet werden:

3 Da eine vertraglichere Abwicklung von Transporten
durch innovative Techniken v.a. eine Frage der Fahr-
zeugentwicklung ist und damit nicht im direkten Ein-
flussbereich der Zementindustrie steht, wird diesem
Punkt trotz seiner allgemeinen Bedeutung im Rahmen
dieser Arbeit nicht naher nachgegangen.

100%

75%

2002

2008

70%
67%

50% -

25% e

0%

76%

Unternehmen

Werke

Versandmenge

Abb. 4: Ricklaufquote der Befragung, Anteil des Riicklaufs an Unternehmen, an Werken und am Versand in
Deutschland fiir die aktuelle Befragung (Datenbasis 2008) und die Vorlaufer-Studie (Datenbasis 2002)

im Vergleich

1. Lassen sich Verkehre vermeiden, indem
beispielsweise unndtige Leerfahrten redu-
ziert werden?

2. Lassen sich Verkehre auf andere Ver-
kehrstrager (z.B. vom Lkw auf Bahn oder
Binnenschiff) verlagern?

Um eine nachhaltige Verkehrsentwicklung zu
erreichen, missen die Antworten auf diese
Fragen unter allen drei Dimensionen der
Nachhaltigkeit Uberpriift werden. Fir den
Verkehrsbereich im Allgemeinen und den
Guterverkehr in der Zementindustrie im Spe-
ziellen sind folgende Punkte relevant:

= Okonomische Aspekte: Wie kann ein
Anstieg von Transportkosten vermieden
werden? Wie kénnen Transporte bei zuneh-
mender Verkehrsdichte zuverlassig ohne
Stoérungen abgewickelt werden?

= Okologische Aspekte: Wie kdnnen nega-
tive Auswirkungen von Transporten auf die
natirliche Umwelt, insbesondere durch Emis-
sionen in Form von luftgetragenen Schad-
stoffen und Larm, gering gehalten werden?

=  soziale Aspekte: Wie kdnnen Belastun-
gen durch Gutertransporte fur die Bevolke-
rung an den Standorten der Zementindustrie
vermieden werden? Wie kénnen die 6kologi-
schen Belastungen ohne negative Beschaf-
tigungseffekte reduziert werden?

Die Befragung der Unternehmen und Werke
der deutschen Zementindustrie wurde im
Zeitraum Oktober bis Dezember 2009
durchgefiihrt. Als Datenbasis der Untersu-
chung wurde das Jahr 2008 gewahlt, fir das
in den Unternehmen zum Zeitpunkt der Be-
fragung bereits vollstandige Daten vorlagen.
Auf diese Weise sind die hier vorliegenden
Ergebnisse besonders aktuell. Ende 2008
haben in Deutschland in einer um Beteili-
gungen konsolidierten Betrachtung 22 Un-
ternehmen 56 Zementwerke aktiv betrieben.
Diese Werke versendeten insgesamt (d.h.
inkl. inlandischer Klinkerlieferungen) 36,9
Mio. t* (vgl. Kap. 1.2).

An der Befragung nahmen 15 Unternehmen
mit 43 Zementwerken teil, darunter 10 Wer-
ke ohne Klinkererzeugung und ein Hutten-
sandwerk. Da es sich bei dem Werk zur Er-
zeugung von Huittensand nicht um ein Ze-
mentwerk handelt, sondern um einen Her-
steller von Rohstoffen zur Zementerzeu-
gung, mussten die betreffenden Angaben bei
der Analyse unbericksichtigt bleiben. Nach
diesem Schritt liegen der Untersuchung die
Angaben aus 42 Werken zugrunde, deren

* Dieser Wert setzt sich zusammen aus dem inlandi-
schen Zementabsatz (26,3 Mio. t), dem Export von
Zement und Klinker (8,9 Mio. t) sowie den geschatzten
inlandischen Klinkertransporten (etwa 1,7 Mio. t).



Versandvolumen im Jahr 2008 insgesamt
bei rund 35,3 Mio. t lag (wobei ein Werk kei-
ne Angaben zum Versandvolumen gemacht
hat). Damit haben sich 68% der Unterneh-
men und 75% aller Werke an der aktuellen
Untersuchung beteiligt. Von der gesamten
Versandmenge der deutschen Zementin-
dustrie wurden 91% erfasst. Die Abdeckung
lag damit noch einmal besser als die ohne-
hin bereits sehr guten Werte der Untersu-
chung aus 2004/2005, als 75% der bran-
chenweiten Versandmenge erfasst wurden
(siehe Abb. 4). Der hohe Abdeckungsgrad,
der bei beiden Befragungen erreicht wurde,
macht es auch moglich, die beiden Ergeb-
nisse gut miteinander zu vergleichen.

Die Befragung wurde schriftlich anhand ei-
nes standardisierten Fragebogens (siehe
Anhang) durchgefiihrt, der an alle zement-
herstellenden Unternehmen verschickt wur-
de. Das Design des Fragebogens setzte auf

der ersten Umfrage auf und wurde unter Be-
rucksichtigung der Erkenntnisse aus der ers-
ten Befragung aktualisiert. So wurden z.B. in
2004/2005 offen formulierte Fragen in ge-
schlossen formulierte Fragen umgewandelt,
bei denen sich die Antwortméglichkeiten aus
den Resultaten der ersten Befragung erga-
ben.

Die ausgefiillten Antwortbdgen wurden durch
einen zwischengeschalteten Dienstleister
zuverlassig anonymisiert, so dass im Zuge
der Auswertung keinerlei Rickschlisse auf
die beteiligten Werke/Unternehmen gezogen
werden konnten. Die Angaben aus den ano-
nymisierten Fragebdgen wurden elektronisch
erfasst und ausgewertet. AuRerdem wurden
Plausibilitatsprifungen und ggf. Bereinigun-
gen der Antworten vorgenommen, um Ergeb-
nisverfalschungen durch Fehlinterpretationen
der Fragen zu verhindern. Eine Nacherhe-
bung bei allen Unternehmen diente zudem

dazu, augenscheinliche Unstimmigkeiten im
Datensatz zu beheben. Die Auswertungser-
gebnisse wurden zur besseren Interpretation
mit Experten aus Unternehmen der Zement-
industrie diskutiert und schlieBlich in der hier
vorliegenden Form zusammengefasst.

Um die Auswertungsergebnisse ubersichtlich
zu gestalten, werden sie im Folgenden in
Kapitel unterteilt dargestellt (siehe Kap. 2.1.1
bis 2.4). Dabei werden die Resultate aus der
Befragung 2004/2005 zumeist in Klammern
als Vergleichswerte genannt. Am Ende jedes
Kapitels findet sich eine Zusammenstellung
der wichtigsten Zwischenergebnisse. Ab-
schlielend werden die Befunde unter Be-
rucksichtigung der eingangs gestellten Fra-
gen zur nachhaltigen Gestaltung der Trans-
port- und Logistikketten der Zementindustrie
analysiert und bewertet.



Die an der Befragung beteiligten Unterneh-
men bzw. Werke haben im Jahr 2008 insge-
samt Giter im Umfang von etwa 19,2 Mio. t
(ohne vor Ort gewonnene Rohstoffe) emp-
fangen und im Umfang von 35,3 Mio. t ver-
sendet. Damit liegt der Guterempfang der
Befragungsteilnehmer um 92% (ber dem
Wert von 2002 (10,0 Mio. t), der Giterver-
sand (2002: 23,0 Mio. t) um 54%.° Die unter-
schiedlichen Zuwachsraten kénnen vor allem
durch Unterschiede beim Rohstoffeinsatz
(z.B. verstarkter Einsatz von extern angelie-
ferten Zumahlstoffen statt Zementklinker)
begriindet sein.

Die jahrlichen Versandmengen je Werk
streuten zwischen 240.000 t und 2,64 Mio. t,
also um den Faktor 11. Anhand der Ergebnis-
se aus der ersten Befragung fir das Jahr
2002 wurden die Werke gemaf Versandmen-
ge in die drei GroRenklassen:

= 0 bis 500.000 t,
= groéRer 500.000 bis 1.000.000 t und
= grofer als 1.000.000 t

unterteilt, deren Grenzen sich aufgrund von
Springen im Verteilungsgradienten anboten
(vgl. Abb. 5). Schlagt man auf die Grenzen
zwischen diesen GrofRenklassen gemall des
branchenweiten Anstiegs der Versandmenge
von 2002 bis 2008 jeweils 13% auf, so erge-
ben sich als neue Kategorien:

= 0 bis 565.000 t,
= groRer 565.000 bis 1.130.000 t und
= grofer als 1.130.000 t.

Die Verteilung der Werke in der jlingsten Be-
fragung auf diese GroRenklassen ergibt ein
sehr ahnliches Bild wie in der ersten Befra-
gung: Von den 41 Werken, die Angaben zur
Versandtonnage gemacht haben, liegen
34% in der kleinsten GroéRenklasse (2002:
45%), 51% im mittleren (2002: 43%) und
15% der Werke im oberen Segment (2002:
11%). Die Erweiterung des Teilnehmerkreises
fand also wohl vor allem in den Segmenten der
mittelgrof3en und groflen Werke statt.

® Die unterschiedlichen Steigerungen bei Giteremp-
fang und -versand wurden zum Anlass genommen,
diese betreffenden Werte bei den beteiligten Unter-
nehmen noch einmal zu erheben, um versehentlich
falsche Angaben auszuschlieRen.
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Abb. 5: Verteilung der Werke nach Versandmengen sowie Anschlussarten in den Jahren 2002 und 2008 (Gra-
fik fir 2008 enthalt 41 statt 42 Werke, da ein Werk keine Angaben zur Versandmenge gemacht hat)



Auch wenn aufgrund der Anonymisierung der
Antworten nicht ermittelt werden kann, wie
grol} die Schnittmenge der Teilnehmer an bei-
den Befragungen ist und welche Markierung
auf der Verteilungskurve welchem Werk zuzu-
ordnen ist, so sprechen die sehr ahnlichen
Kurvenverlaufe fur 2002 und 2008 dafir, dass
die weitaus Uberwiegende Zahl der Werke sich
bei der Versandmenge in ahnlicher Weise wie
der Branchendurchschnitt entwickelt hat. Die-
ses Ergebnis war zu erwarten, wenn man da-
von ausgeht, dass die Baukonjunktur von 2002
auf 2008 sich in allen Teilen Deutschlands eini-
germafen gleichmaRig entwickelt hat, und die
Transportkostenintensitat von Zement (siehe
oben) bertcksichtigt, die dafir sorgt, dass die
einzelnen Werke regional relativ eng gefasste
und abgegrenzte Markte bedienen.

2.1 Infrastrukturausstattung
Neben einer Einteilung in Produktionsgro-
Renklassen kénnen die Werke auch in Be-
zug auf die Zahl und Art ihrer Verkehrstrager-
anschlusse unterschieden werden. Der Uber-
wiegende Teil der an der Befragung teilneh-
menden Werke verfiigt danach Uber einen
Gleisanschluss (31 von 42 bzw. 74%). Daru-
ber hinaus besitzen 13 Werke (31%) einen
Zugang zu den Wasserstrallen und sind so-
mit auch direkt mit dem Binnenschiff erreich-
bar® Neun Werke (21%) haben sowohl
WasserstraRen- als auch Gleisanschluss
und verfugen damit Uber eine vollstandige
verkehrstechnische Anbindung (siehe
Tab. 1). Tabelle 1 ist auch zu entnehmen,
dass im Vergleich zu den Angaben der Vor-
laufer-Untersuchung ein Anstieg der Beteili-
gung vor allem von solchen Werken zu ver-
zeichnen ist, die sowohl einen Gleis- wie
auch einen StralRenanschluss haben.

Die Verteilung in Abb. 5 zeigt, dass alle
sechs’ Werke, die in 2008 ausschlieRlich
Uiber einen StralRenanschluss verfiigen, zur

® Gegeniiber 2004/05 hat im Jahr 2009 ein Werk mit
WasserstraRenanschluss weniger an der Befragung
teilgenommen, obwohl die Zahl der Befragungsteil-
nehmer insgesamt sogar gestiegen ist. Es ist daher zu
vermuten, dass sich durch die Zusammensetzung des
Teilnehmerkreises im Modal Split im Vergleich zu den
Zahlen fir das Jahr 2002 ein Effekt zu Ungunsten von
Schifftransporten ergeben hat.

" Laut Tabelle 1 besitzen sieben Werke lediglich einen
StralRenanschluss. Eines dieser Werke hat allerdings
keine Angaben Uber die Tonnage gemacht.

Anschlussart Anzahl der Werke Anteil an allen Werken
2002 2008 2002 2008
Nur Strale 5 7 14% 17%
StraBe und Gleis 18 22 49% 52%
StralRe und WasserstralRe 5 4 14% 10%
Stralle, Gleis und Wasserstralie 9 9 24% 21%
Werke mit Gleisanschluss 27 31 73% 74%
Werke mit WasserstralRenanschluss 14 13 38% 31%

Tab. 1:

Gruppe der Werke mit der geringsten Ver-
sandtonnage (< 565.000 t p.a.) gehéren. Be-
reits im Vergleichsjahr 2002 lagen alle Wer-
ke, die ausschlieRlich Uiber einen Stral’enan-
schluss verfligen, in der Gruppe mit der ge-
ringsten Versandmenge. Hier liegt die Ver-
mutung nahe, dass das Fehlen eines An-
schlusses an den Bahn- und Schiffsverkehr
eine Versendung der Produkte Uber grofiere
Entfernungen erschwert und damit nur ein
vergleichsweise kleineres Marktpotenzial er-
schlossen werden kann, so dass die Ver-
sandmenge begrenzt ist. Im Umkehrschluss
mag sich aber auch fir kleine Werke mit ge-
ringer Produktionskapazitdt bzw. Versand-
menge die Investition in Anschlisse an
Schienen und Wasserstralen sowie in ent-
sprechende Verladetechnik nicht lohnen.

Insgesamt lasst sich festhalten, dass die in-
frastrukturellen Voraussetzungen fir eine
Verlagerung von Transporten vom Lkw auf
die Verkehrstrager Bahn oder Binnenschiff
als gut zu bezeichnen sind, da 83% (2002:
86%) der befragten Zementwerke Uber Gleis-
und/oder WasserstraRenanschluss verfligen
und die Verfligbarkeit unterschiedlicher An-
schlussarten tendenziell mit der Versandmen-
ge der Werke steigt. Insofern bestanden z.B.
auch gute Voraussetzungen, um Impulse wie
die Lkw-Maut durch Verlagerungen auf ande-
re Verkehrstrager aufzunehmen.

2.2 Modal Split

Beim Modal Split® in der Zementindustrie ist
zunachst der unterschiedliche Charakter der

8 Als Modal Split wird die Verteilung eines Transport-
aufkommens auf verschiedene mehr oder weniger
konkurrierende Verkehrstrager (Modi) bezeichnet. In
der hier prasentierten Erhebung wurde zur Berech-
nung das Verkehrsaufkommen, d.h. die Transport-

Anschlussqualitat der befragten Zementwerke in den Jahren 2002 und 2008

Empfangs- und Versandverkehre als wichti-
ge EinflussgréRe zu beachten und zu be-
leuchten. Zudem ist zu erwarten, dass die
unterschiedlichen Anschlussarten der Werke
(siehe Tab. 1) fur den jeweiligen Modal Split
bedeutsam sind. Des Weiteren ist der Ein-
fluss der Werksgrofie auf den Modal Split zu
Uberprifen.

2.21 Modal Split bei Empfangs- und Ver-
sandverkehren

Die Wahl des Verkehrstragers wird in hohem
MaRe durch die Zahl der Transportziele und
-quellen sowie durch die RegelmaRigkeit und
die GroRenordnung der einzelnen Transpor-
te beeinflusst. Daher wird nachfolgend der
Modal Spilit fir Eingangs- und Ausgangsver-
kehre getrennt voneinander auswertet.

In der Zementindustrie werden beim Emp-
fang von Gutern in der Regel von relativ we-
nigen Anbietern groRere Mengen abgenom-
men — z.B. Energietrager, Rohstoffe fir die
Klinkererzeugung oder Zementklinker. Er-
wartungsgemal besitzen deshalb beim
Empfang die fir hdhere Tonnagen und re-
gelmaRigere Verkehre besser geeigneten
Verkehrstrager Schiene und Wasserstralie
einen hoheren Anteil am Modal Split als
beim Versand (siehe Abb. 6). Der Anteil der
Lkw-Verkehre beim Empfang betrug 2008
immerhin 73% und ist damit in den vergan-
genen Jahren deutlich gestiegen (2002:
58%). Diese Entwicklung ging vor allem zu
Lasten der kombinierten Bahn-Schiff-Trans-
porte, auf die 2002 immerhin 5% des
Frachtaufkommens beim Giiterempfang ent-
fielen und die 2008 vdllig entfallen sind, so-
wie der reinen Schifftransporte, die sich von
14% auf 7% halbiert haben. Auch die Bahn-

mengen (in t) pro Verkehrstrager herangezogen, nicht
die Verkehrsleistung (vgl. Fn.1).




transporte sind deutlich zurtickgegangen
(15% ggu. 19%). Interessant ist auch, dass
die Kombination Lkw/Bahn im Jahr 2002 bei
keinem Werk vorkam, im Jahr 2008 aber
beim Giterempfang von drei Werken genutzt
wird; sie erhalten auf diesem Weg 2% der
gesamten Empfangstonnage aller Befra-
gungsteilnehmer.

Beim Versand (insg. 35,3 Mio. t) steht die
Belieferung einer Vielzahl verschiedener,
dezentral und verbrauchernah organisierter
Kunden mit vergleichsweise geringvolumi-
gen Transporten im Zentrum. In der Folge
liegt der Anteil des Lkw-Transports bei 86%
(in 2002 waren es sogar 92%) und ist deut-
lich héher als beim Giterempfang. Der Anteil
der lber die Bahn versendeten Gter ist um
einen Prozentpunkt angestiegen (von 3% auf
4%), ebenso wie der Anteil des Binnen-
schiffs (von 2% auf 3%). Der Anteil aller
kombinierten Verkehre hat sich von insge-
samt 3% auf 7% mehr als verdoppelt, die
absolute Menge der mit Kombinationen aus
Bahn/Schiff, Lkw/Bahn oder Lkw/Schiff ver-
sendeten Gter hat sich sogar vervierfacht.

Damit folgt der Modal Split bei den Emp-
fangs- und Versandverkehren der befragten
Zementwerke weitgehend der Bedeutung
der Verkehrstrager im gesamten Glterver-
kehr: So haben Lkw-Transporte im Jahr 2008
mit einem Anteil von 85% am gesamten in-
landischen Giiterverkehrsaufkommen ein ver-
gleichbares Gewicht wie beim zementbe-
dingten Transportaufkommen (siehe Abb. 7).
Hierbei muss allerdings beachtet werden,
dass Letzteres durch einen hohen Anteil von
bahn- und binnenschiffsaffinen Massengutern
gepragt ist, so dass im Hinblick auf die Gu-
terstruktur beim Empfang und Versand der
Zementwerke durchaus ein geringerer Lkw-
Anteil hatte erwartet werden kénnen. Dem
stehen jedoch offenbar vor allem die dezent-
rale Kundenstruktur und die relativ kurzen
Transportentfernungen der Zementindustrie
entgegen. Immerhin ist der Anteil der reinen
Lkw-Verkehre von 2002 bis 2008 leicht ge-
sunken, und zwar vor allem zugunsten der
kombinierten Verkehre.

2.2.2 Modal Split nach Anschlussarten

Die Betrachtung des Modal Split zeigt auch,
dass die Wasserstralenanschliisse von den
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Zementherstellern effizienter genutzt werden
als die Gleisanschlisse. So wurden 2008 je
genutztem Gleisanschluss 225.073 t (2002:
130.000 t) umgeschlagen, an den genutzten
Wasseranschlissen waren es durchschnitt-
lich 386.204 t (2002: 190.000 t). Die Effizienz
hat also im Vergleich zum Jahr 2002 noch
weiter zugenommen.

Insgesamt gibt es mehr als doppelt so viele
Gleis- wie Wasserstrallenanschliisse in den
beteiligten Werken (31 zu 13), der Anteil der
Bahn am Modal Split ist mit 8% auch doppelt
so hoch wie der Anteil des Binnenschiffs
(4%) am gesamten durch die Zementindust-
rie verursachten Transportaufkommens (oh-
ne Bericksichtigung der kombinierten Ver-



kehre). Die Verfligbarkeit eines Anschlusses
impliziert jedoch keinesfalls schon dessen
regelmaBige oder gar intensive Nutzung. Im
Gegenteil: 32% der Gleisanschlliisse werden
Uberhaupt nicht genutzt und etwa die Halfte
(15) entweder nur fur Empfang oder Ver-
sand. Lediglich sechs Werke nutzen ihren
Gleisanschluss fur den Glterempfang wie
auch den Guterversand. Bei den Wasser-
straBenanschliissen ergibt sich ein etwas
glinstigeres Bild: Drei blieben im Jahr 2008
ungenutzt (das sind 23%); 2002 war dies nur
bei einem Wasserstraflenanschluss der Fall.
38% der Werke nutzen ihren Wasserstra-
Renanschluss sowohl fur Giterempfang wie
-versand. Die Attraktivitdt von Transporten
per Schiff wird auch dadurch unterstrichen,
dass 14 Werke, die Uber keinen eigenen
WasserstralRenanschluss  verfugen, Ver-
kehrstragerkombinationen mit dem Binnen-
schiff nutzen (siehe Tab. 2).

Betrachtet man den Modal Split differenziert
nach der Verfugbarkeit der unterschiedlichen
Anschlussarten (siehe Abb. 8), ergibt sich fur
2008 ein anderes Bild als fiir 2002:

= Werke, die Uber alle drei Anschlussar-
ten verfugen, hatten beim Giterempfang im
Jahr 2008 einen mehr als doppelt so hohen
Lkw-Anteil wie im Vergleichsjahr 2002. Da-
mals waren es 35%, zuletzt dagegen 77%.
Interessanterweise ist der Lkw-Anteil bei
diesen Werken sogar um vier Prozentpunkte
héher als der Lkw-Anteil im Durchschnitt al-
ler Werke (73%). Trotz Lkw-Maut werden die
alternativen Anschliisse also nicht in so ho-
hem Malf3e fur Anlieferungen genutzt, wie es
im Jahr 2002 noch der Fall gewesen ist.

= Bei Werken mit Stralen- und Gleisan-
schluss lag der Lkw-Anteil im Jahr 2008 bei
etwa 74%. Er ist im Vergleich zu 2002 eben-
falls angestiegen — damals betrug er 64%.

=  Bei Werken mit Stralen- und Wasser-
stralenanschluss lag der Lkw-Anteil im Jahr
2008 bei 54% und ist damit gegenliber dem
Jahr 2002 (58%) zurlickgegangen. In den
betreffenden Werken tritt der Lkw-Verkehr
beim Glterempfang zugunsten des Binnen-
schiffs bzw. der Verkehrstrdgerkombination
mit dem Schiff weiter in den Hintergrund.

- Unter den Werken, die ausschliellich
an die StralRen angeschlossen sind, haben

Anschlussart | Gleis | WasserstraBe |
Zahl der Werke 31(27) 13 (14)

Nutzung fir Empfang und Versand 6 (6) 19% (22%) 5(5) 38% (36%)
Nutzung ausschlieBlich fir Empfang 9(8) 29% (30%) 4(7) 31% (50%)
Nutzung ausschlieBlich fiir Versand 6 (6) 19% (22%) 1(1) 8% (7%)

Keine Nutzung 10 (7)

32% (26%) 3(1) 23% (7%)

Tab. 2: Tatsachliche Nutzung der Gleis- und WasserstraRenanschlisse (Angaben fiir 2002 in Klammern)

zwei Werke trotz fehlender Wasserstrallen-
anschlisse angegeben, Giter mit dem Schiff
empfangen zu haben. Eines dieser beiden
Werke hat dartiber hinaus Guterempfang per
Bahn gemeldet. Geht man davon aus, dass
diese Angaben korrekt sind®, so kann dies
nur dadurch erklart werden, dass beide Wer-
ke in direkter Nahe von Hafen und/oder Gu-
terverkehrszentren liegen und die Guter von
dort beispielsweise per Férderband ins Werk
transportiert werden (und dieser Umstand
nicht angegeben wurde).

Beim Giiterversand stellt sich das Bild noch
etwas anders dar: Bei Werken mit allen drei
Anschlussarten liegt der Lkw-Anteil bei 74%
(in der ersten Studie waren es noch etwa
95%). Bei Werken mit Straflen- und Wasser-
stralRenanschluss liegt der Lkw-Anteil bei
82% und bei Werken mit Straflen- und
Gleisanschluss sogar bei 89%. Werke mit
ausschlieBlichem Stralenanschluss organi-
sieren den Versand zu 99% per Lkw; die
restliche Tonnage erreicht die Kunden durch
die Verkehrstragerkombination Lkw/Schiff.

Der unterschiedliche Charakter zwischen
Empfangs- und Versandverkehren (wenige
Anbieter und gréRere Mengen und damit ei-
ne hohe Schienen- bzw. Binnenschiffaffinitat
beim Guterempfang gegenlber der Beliefe-
rung einer Vielzahl von dezentral gelegenen
Kunden mit relativ geringvolumigen Mengen)
kommt beim Vergleich des Modal Splits im
Jahr 2008 nicht mehr so deutlich zum Tra-
gen wie dies noch bei der ersten Befragung
fur das Jahr 2002 der Fall war. Hierbei mo-
gen die unterschiedlichen Grundgesamt-
heiten der auf beide Befragungen antwor-
tenden Werke eine Rolle spielen — immerhin
geht der Anstieg des Lkw-Anteils beim gu-

® Die beiden Werke haben diese Angaben bei einer
Nacherhebung zur Konsolidierung der Daten nicht re-
vidiert. Insofern muss von der Richtigkeit der betref-
fenden Angaben ausgegangen werden.

terempfang vor allem zu Lasten der Schiff-
transporte, und gerade die Zahl der Werke
mit WasserstralRenanschluss lag in der aktu-
ellen Untersuchung niedriger als in der Vor-
lauferstudie. Gleichwohl ist die Verschiebung
zugunsten der Lkw-Transporte auf der Emp-
fangsseite so deutlich und die Beteiligungs-
rate (bezogen auf die Zahl der Werke und
den erfassten Zementversand) so hoch,
dass klar von einem entsprechenden Trend
ausgegangen werden muss.

Eine weitere wesentliche Anderung in der
Struktur des Modal Splits in den vergange-
nen Jahren bedeutet die Zunahme von Ver-
kehrstragerkombinationen (vgl. Abb. 8): Die-
se wurden im Jahr 2002 generell nur unter
Einbeziehung von Binnenschiffen genutzt,
wobei davon ausgegangen werden konnte,
dass Lkw und Bahn in den meisten Fallen
als Zubringer dienten, also die kurzeren Ab-
schnitte der Transportkette abdeckten. Kein
Teilnehmer hatte 2002 Verkehre uber die
Kombination Lkw/Bahn organisiert. Dies hat
sich mittlerweile geandert: In 2008 haben
Werke sowohl beim Guterempfang wie auch
beim -versand auch mit Kombiverkehren
Bahn/Lkw gearbeitet. Zudem wurden nun
von drei Werken die Kombination Bahn/
Schiff neben dem Giterempfang auch noch
fir den Versand genutzt (in 2002 war dies
nur beim Guterempfang der Fall). In Kap.
2.3.1 wird deutlich, dass insbesondere der
Transport per Binnenschiff von der Kombina-
tion mit anderen Verkehrstragern profitiert,
denn die minimalen wie auch maximalen
Entfernungen fur die Schiffstransporte wer-
den im Zusammenspiel mit anderen Ver-
kehrstragern erzielt.

Auf der Empfangsseite wurde 53% der per
Verkehrstragerkombinationen transportierten
Tonnage zu Werken mit einem Wasserstra-
Renanschluss geliefert. Hier ist zu vermuten,
dass die Lkw-Transporte v.a. lieferantensei-
tig zwischen Versandort und nahe gelege-
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nen Hafen stattfinden, da der Weg von dort
bis direkt ins Zementwerk dann per Binnen-
schiff zurlickgelegt werden kann. Da mit den
Ubrigen 47% der per kombinierten Verkehr
empfangenen Tonnage Zementwerke belie-
fert werden, die keinen eigenen Wasserstra-
Renanschluss besitzen, ist sicher, dass Lkw
(auch) zementwerksseitig als Erganzung
zum Binnenschiff eingesetzt werden, um die
Strecke zwischen Hafen und Zementwerk zu
Uberbriicken. Anders als 2002 wurde in 2008
von keinem Teilnehmer der Giterempfang
mit der Kombination Bahn/Schiff organisiert.

Bei der Betrachtung des Modal Splits nach
Anschlussarten fallt im Vergleich mit der ers-
ten Befragung auf, dass kombinierte Verkeh-
re nunmehr auch von den Werken genutzt
werden, die nur Uber einen Stralenan-
schluss verflgen. Das war bei der ersten Be-
fragung nicht der Fall.

2.2.3 Modal Split nach WerksgroBe

Da sich in den drei WerksgroRenklassen, die
oben mit Hilfe der Versandtonnage unter-
schieden wurden (vgl. Abb. 5), die verschie-
denen Anschlussarten sehr unterschiedlich
verteilen und teilweise haufen, fiihrt eine De-
tailbetrachtung des Modal Splits nach Werks-
gréRenklassen (siehe Abb. 9) zu keinen zu-
satzlichen Erkenntnissen. Die These, dass
Bahn und Binnenschiff aufgrund ihrer héhe-
ren Kapazitaten bei groReren Werken einen
groReren Anteil am Modal Split besitzen
wirden, kann auch fur das Jahr 2008 —
ebenso wie bei der ersten Befragung — nicht
bestatigt werden:

] Werke bis 565.000t Jahresversand:
Beim Empfang haben diese Werke mit 26%
den hoéchsten Binnenschiffstransportanteil,
der auch daraus resultiert, dass die in dieser

" Trotz fehlendem Bahn- bzw. Wasserstraenan-
schluss haben zwei Werke angegeben, im Jahr 2008
Guter per Bahn und Schiff bzw. per Schiff empfangen
zu haben. Hier ist davon auszugehen, dass diese
Werke in der Nahe von Hafen bzw. eines Bahnan-
schlusses liegen und die empfangenen Gliter von dort
z.B. Uber ein Foérderband zum Werk transportiert wer-
den. Die Summe der von den beiden Werken angege-
benen Tonnage, die mit dem Schiff empfangen wurde,
betragt sich 228.483 t und stellt damit 19% an der Ge-
samtmenge von 1.210.619 t dar, die Werke ohne
Bahn- und WasserstraBenanschluss empfangen ha-
ben. Die mit der Bahn empfangene Gltermenge des
betreffenden Werkes lag bei 69.047 t.
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Abb. 8: Modal Split des Transportaufkommens, nach Anschlussarten getrennt — Befragungsergebnisse fiir 2002
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Abb. 9: Modal Split der Verkehrstrager tber alle befragten Werke und in den verschiedenen Versandmengen-

groRenklassen im Jahr 2008

Klasse Uberdurchschnittlich vertretenen Mahl-
werke (7 der 14 Werke dieser GroRenklasse)
in starkem MaRe auf dem Wasserweg mit
Zementklinker beliefert werden. Demgegen-
Uber fallt der Empfang per Lkw mit 52% (ge-
genuber dem allgemeinen Durchschnitt von
73% an Gutern, die Uber Lkw-Anlieferungen
empfangen werden) unterdurchschnittlich
aus. Verkehrstragerkombinationen spielen
mit insgesamt 5% beim Gliterempfang eine
relativ untergeordnete Rolle. Der Versand ist

mit nur 5% durch die Bahn und 1% durch die
Kombination Lkw/Binnenschiff dulRerst Lkw-
lastig. Neben der geringen Nutzung von
Kombinierten Verkehren dirfte dabei auch
eine Rolle spielen, dass 6 der 14 Werke die-
ser GroRenklasse nur lber einen Stral’en-
anschluss verfligen.

= Werke mit 565.000 bis 1.130.000 t Jah-
resversand: Beim Empfang gibt es in dieser
GroRenklasse geringfligige Abweichungen
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von den Durchschnittswerten ber alle Pro-
duktionsklassen: Die Lkw-Nutzung fallt mit
75% etwas hoher aus als der Durchschnitt
von 73%. Dafir wird die Bahn mit 12% un-
terdurchschnittlich haufig genutzt (allgemei-
ner Durchschnitt: 15%). Auffallig ist noch die
Uberdurchschnittliche Nutzung der Verkehrs-
tragerkombination Schiff/Lkw — sie ist mit 6%
doppelt so hoch wie beim allgemeinen
Durchschnitt von 3% beim Giiterempfang.
Beim Versand fallt die Dominanz des Lkw
auf: Mit Lkw und den Verkehrstragerkombi-
nationen mit dem Lkw werden 92% des Ver-
sands in dieser Grofkenklasse realisiert. Der
Bahnversand fallt mit 1% unterdurchschnitt-
lich gering ins Gewicht. Auffallend ist zudem
noch der uberdurchschnittlich hohe Anteil
des Schiffstransports (7% zu 3% im allge-
meinen Durchschnitt)."’

] Werke mit tGiber 1.130.000 t Jahresver-
sand: Nur eines der sechs Werke in dieser
Kategorie besitzt alle Anschlussarten — die
anderen funf Werke dieser GroRRenkategorie
verfigen uber einen StralRen- und einen
Bahnanschluss. Allerdings nutzen alle sechs
Werke Verkehrstragerkombinationen — mit
dem Schiff: Empfangsseitig entspricht die
Tonnage zwar nur einem Anteil von 1%,
beim Giterversand sind es in Summe sogar
12%. Sowohl bei Giterempfang wie auch
beim -versand erreicht die mit dem Lkw
transportierte  Tonnage einen Anteil von
79%. Der Guterempfang per Bahn liegt mit
16% leicht Uber dem allgemeinen Durch-
schnitt von 15%. Beim Versand ist der Anteil
des Bahntransports mit 8% sogar doppelt so
hoch wie der allgemeine Durchschnitt von 4%
und ist sicherlich mit ausschlaggebend fir den
niedrigsten Versandwert des StralRentrans-
portes (79%).

Bei der Betrachtung des Modal Splits nach
Werksgrofienklassen ist bei den Versand-
verkehren eine RegelmaRigkeit in der Weise
zu erkennen, dass mit zunehmender Werks-
groRe der Lkw-Anteil im Modal Split ab-
nimmt. Allerdings fallt dieser Zusammen-
hang verhaltnismafRig schwach aus und es
ist gut moglich, dass das Ergebnis weniger

" Ein 40 t-Lkw kann bis zu 28 t zuladen, ein Waggon
der Bahn je nach GroRRe und Art um die 40t (ein
Ganzzug hat bis zu 5.400 t Bruttolast) und bei Binnen-
schiffen liegt die Kapazitat zwischen 220 und 5.000 t.

von der GroRe als vielmehr von der Art der
Anschliisse, dem spezifischen Bedarf an Zu-
lieferung von Rohstoffen sowie nicht zuletzt
der Funktion der Werke beeinflusst wird. So
Ubernehmen Mahlwerke, die v.a. in der
kleinsten ProduktionsgréfRenklasse zu finden
sind, in den Logistikketten der Zementindust-
rie spezielle Distributionsfunktionen und sind
deshalb haufig konsumentennah an Was-
serstralen und mit eigenen Hafen ausge-
stattet vorzufinden.

2.2.4 Zwischenergebnisse zum Modal
Split

In den Befragungsergebnissen zum Modal
Split spiegeln sich die strukturellen Unter-
schiede zwischen den Empfangs- und Ver-
sandverkehren in der Zementindustrie deut-
lich wider. Diese Unterschiede betreffen u.a.
das Transportaufkommen (Empfang von 19,2
Mio. t und Versand von 35,3 Mio. t in 2008),
die durchschnittliche Transportmenge je
Transport, die RegelmaRigkeit der Transpor-
te sowie die Tatsache, dass die Zahl der Lie-
feranten, von denen Zementwerke Waren
beziehen, in aller Regel deutlich geringer ist
als die Zahl der Kunden, die von den Wer-
ken beliefert werden.

Diese Unterschiede pragen nicht nur die
branchenweite, durchschnittliche Situation,
sondern die Logistik- und Transportstruktu-
ren in jedem einzelnen Werk. Als Folge da-
raus ergibt sich ein Modal Split, in dem Lkw
bei Empfangsverkehren deutlich seltener als
Transportmittel genutzt werden als beim
Versand. Allerdings hat sich diese Differenz
zwischen Empfangs- und Versandverkehren
von 2002 bis 2008 verringert; der Lkw-
Transport hat beim Guterempfang also an
Bedeutung gewonnen, beim Zementversand
dagegen verloren. Im Gegenzug haben die
Anteile der Bahn- und Schiffstransporte aus
der Versandseite seit 2002 zugelegt, was
insbesondere auch mit einer ansteigenden
Nutzung von Verkehrstragerkombinationen
zusammenhangt.

Der Anteil der kombinierten Verkehre beim
Guterversand hat sich von insgesamt 3% auf
7% mehr als verdoppelt. Der Zuwachs bei
der Nutzung von Verkehrstragerkombinatio-
nen (beim Versand) in den Jahren 2002 bis
2008 stellt eine wichtige Entwicklung im Mo-

dal Split in den Transportketten der Zemen-
tindustrie dar. Kombinierter Verkehr wird
grundsatzlich eingesetzt, um die Starken un-
terschiedlicher Verkehrstrager optimal zu
nutzen. So sind Bahn-, Binnenschiff- und
Seeschiffverkehr in aller Regel erst ab relativ
groBen Distanzen und hohem Guterauf-
kommen wirtschaftlich. Sie eignen sich damit
gut zur Kombination mit dem zeitlich und
raumlich flexibleren Lkw-Verkehr, der die
kleinrdumige Verteilung Ubernimmt (Vor- und
Nachlauf auf der Stralle). Bei den Versand-
verkehren in der Zementindustrie werden
diese Moglichkeiten offenkundig immer hau-
figer genutzt.

Auffallig ist die sehr verhaltene Nutzung der
in der Zementindustrie zahlreich vorhande-
nen Gleisanschlisse. Zwar besitzen 74%
der Werke, die an der Befragung teilgenom-
men haben, einen Gleisanschluss, und der
Anteil dieser Werke am gesamten Zement-
versand, der in der Befragung abgebildet
wird, betragt sogar 85%. Gleichwohl werden
nur 4% dieses gesamten Zementversands
auf der Schiene abgewickelt; nimmt man
Verkehrstragerkombinationen mit der Bahn
hinzu, wurden 6% der Versandmenge per
Bahn transportiert. Auf der Empfangsseite ist
das Gewicht der Schienentransporte zwar
hoher, liegt aber auch hier auf vergleichs-
weise niedrigem Niveau: Die Werke mit
Bahnanschluss hatten einen Anteil von 86%
an der gesamten Empfangsmenge, wahrend
der Anteil der Bahn an den gesamten in die
Befragung einbezogenen Inputtransporten
bei lediglich 15% und unter Einbeziehung
der Bahn-Kombiverkehre bei 17% liegt.

2.3 Rahmenbedingungen des
Zementversands

In der Befragung wurde — wie schon in der
ersten Studie - aufgrund des hoheren
Transportumfangs ein Schwerpunkt auf den
Versandbereich gelegt. Die hierzu gestellten
Fragen betrafen zwei Bereiche:

a) die Transportentfernungen, die Zahl der
Ladungen und die Verpackungsformen,

b) die Versandabwicklung sowie die Orga-
nisation der Transporte und der Auf-
tragsvergabe.
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Die Antworten auf diese Fragen werden im
Folgenden dargestellt. Dabei interessierte
besonders, welche Potenziale zur Vermei-
dung (z.B. durch Rickladungsverkehre) oder
Verlagerung von Transporten vorhanden
sind bzw. genutzt werden, da in diesem Kon-
text bei der ersten Untersuchung Optimie-
rungspotenziale ausgemacht werden konn-
ten, auch wenn diese nur relativ gering aus-
gepragt zu sein schienen.

2.3.1 Versandentfernungen

Die Versandentfernung beeinflusst in ent-
scheidendem MaRe, ob Bahn oder Binnen-
schiff in Konkurrenz zum Lkw treten kénnen.
Bahn und Binnenschiff gelten v.a. auf lange-
ren Distanzen als effizienter und kénnten
hier Lkw-Fahrten ersetzen, sofern die Rah-
menbedingungen stimmen. Insbesondere
passende Anschlisse bei Zementwerk und
Kunde sowie Umfang und Haufigkeit der
Transporte sind dabei fiir die Transportmit-
telwahl ausschlaggebend.

Grundsatzlich bestatigen die Befragungser-
gebnisse die Annahme, dass Bahn- und
Binnenschiffstransporte v.a. auf langeren
Strecken unter 6konomischen Gesichtspunk-
ten attraktiver werden, der Lkw hingegen vor
allem flr regionale Transporte bevorzugt
wird: Die mit der transportierten Menge ge-
wichteten Durchschnitte der Transportent-
fernungen'? zeigen, dass die Entfernungen
fur Bahn- und Binnenschiffstransporte mit
410 bzw. 949 km™ deutlich tiber der gewich-
teten durchschnittlichen Lkw-Entfernung von
115 km liegen. Dieses (erwartbare) Muster
hatte sich auch schon im Jahr 2002 gezeigt.

"2 Eine genaue Abfrage der Entfernungen jedes ein-
zelnen Transportes hatte den Rahmen dieser Befra-
gung gesprengt. Stattdessen wurden die Werke um
die Angabe ihrer durchschnittlichen Versandentfernun-
gen pro Verkehrstrager gebeten. Die hier gebildeten
Durchschnittswerte basieren somit auf den Durch-
schnittsangaben dieser Werke, die anhand der Ver-
sandmengenverteilung auf die Verkehrstrager(kombi-
nationen) gewichtet wurden.

'8 Ein Teilnehmer hat 30 km als Durchschnittsentfer-
nung fir den Transport mit dem Schiff angegeben.
Dieses Werk verfugt allerdings selbst nicht iber einen
Wasserstralenanschluss, sondern transportiert einen
Teil seiner Versandmenge per Kombination von Bahn
und Schiff. Lasst man dieses Werk bei der Betrach-
tung der auf3en vor, so erhéht sich die mit dem Schiff
zurlickgelegte ungewichtete Durchschnittsentfernung
von 710 km auf 795 km.
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Abb. 10: Durchschnittliche Versandentfernungen der befragten Werke — Bandbreite zwischen maximalen und
minimalen Durchschnittswerten sowie mit der Transportmenge gewichtete Durchschnitte

Allerdings haben sich die durchschnittlichen
Versandentfernungen der Zementwerke von
2002 bis 2008 offenkundig deutlich verlan-
gert. Dies gilt fir alle drei Verkehrstrager:
Der gewichtete™ Durchschnitt der Angaben
ist fur den Lkw um knapp 23%, fir die Bahn
um 45% und fir das Binnenschiff um 187%
gestiegen. Auch bei den maximalen durch-
schnittlichen Transportentfernungen zeigt
sich fur alle drei Verkehrstrager von 2002 bis
2008 eine Steigerung. Beim Lkw und bei der
Bahn gilt dies auch fiir die minimalen durch-
schnittlichen Transportentfernungen. Ledig-
lich bei Binnenschifftransporten ist es am un-
teren Ende zu einer (deutlichen) Verringe-
rung der minimalen durchschnittlichen
Transportentfernungen gekommen - ein
Werk hat hier eine Distanz von 30 km ange-
geben. Dieser Fall ist umso interessanter,
als dass das Zementwerk keinen Wasser-
straRenanschluss hat und es sich offenbar
um die Kombination der Verkehrstrager
Bahn und Schiff handelt, bei dem die Kun-

' Da sehr viele Werke Angaben zur durchschnittlichen
Entfernungen mit der Bahn bzw. dem Schiff gemacht
haben, ohne aber selbst (iber einen entsprechenden
Anschluss zu verfigen, wurde die mit der entspre-
chenden Verkehrstragerkombination versendete Ton-
nage in die Berechnung des gewichteten Durch-
schnittswert einbezogen. Wo Teilnehmer lediglich
Tonnagen, aber keine Versandentfernungen angege-
ben haben, ist die Tonnage nicht in die Berechnung
des gewichteten Durchschnittswerts eingeflossen.

den den Zement bzw. Zementklinker per
Schiff empfangen (siehe Abb. 10).

Dennoch bleibt die Annahme ,kurze Strecke:
Lkw; lange Strecke: Bahn oder Binnenschiff*
in der Tendenz richtig, denn bei der Detail-
betrachtung zeigt sich, dass es sich bei be-
sagtem Kombiverkehr von Bahn und Schiff
um eine Transportmenge von lediglich
54.332 t und damit um einen Anteil von 2,3%
am Gesamtversand Schiff und kombiniertem
Verkehr mit dem Schiff handelt. Der fur den
Versand per Binnenschiff angegebene Ma-
ximalwert von 4.000 km wird ebenfalls mit
einer Verkehrstragerkombination erzielt — je-
doch mit der Kombination Lkw/Binnenschiff,
denn auch hier hat das betreffende Zement-
werk keinen Wasserstraflenanschluss. Der
Maximalwert von 3.000 km bei den Bahn-
transporten bezieht sich auf reine Bahn-
transporte und stellt immerhin einen Anteil
von 3,8% an der Gesamtversandmenge
Bahn und Kombiverkehr mit der Bahn dar.

Um diese Extremwerte bereinigt, liegt das
Spektrum der Transporte mit dem Binnen-
schiff zwischen 120 und 595 km und damit
unterhalb der Spannweite der Bahntranspor-
te (160 bis 1.000 km). Die zu Beginn des
Kapitels gedulerte Annahme, dass Bahn-
und Binnenschifftransporte v.a. auf langeren
Strecken unter 6konomischen Gesichtspunk-
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ten Effizienzvorteile haben, scheint bei
Transporten mit der Bahn also noch mehr
zum Tragen zu kommen als beim Binnen-
schiff. Insofern stehen bei langeren Strecken
v.a. Bahn und Binnenschiff in Konkurrenz
zueinander, wohingegen der Lkw in der ak-
tuellen wie auch in der Vorldufer-Unter-
suchung als optimales Transportmittel fir
klrzere Strecken bestatigt wurde. Insgesamt
passt die Zunahme der maximalen und der
gewichteten durchschnittlichen Transportent-
fernungen insofern ins Bild der allgemeinen
Branchenentwicklung, als dass der Export
von Zement und Zementklinker von 2002 bis
2008 um 130% gestiegen und die Zahl der
Werke gesunken ist.

Ahnlich wie in der ersten Studie zeigen sich
vor allem im Bereich zwischen 100 und
200 km Uberschneidungen zwischen allen
drei Verkehrstragern (siehe Abb. 11). Dies
macht deutlich, dass auch schon in diesem
Entfernungsbereich Bahn und Binnenschiff
gegenuber dem Lkw in Konkurrenz treten
kénnen, sofern die Rahmenbedingungen
stimmen. Ob somit zusatzliche Verlage-
rungspotenziale bestehen oder diese schon
vollstéandig ausgereizt wurden, Iasst sich an-
hand der zur Verfigung stehenden Daten
nicht beurteilen. Dies kénnte nur in einer Ein-
zelfallbetrachtung Uberprift werden, die die
Verfugbarkeit von adaquaten Anschlissen
bei Lieferant und Kunde, Umfang und Re-
gelmaRigkeit der Transporte etc. mit ein-
schlief3t.

2.3.2 Zahl der Ladungen

Die Zahl der taglich anfallenden Ladungen
ist in mehrfacher Hinsicht von Interesse.
Dies gilt erstens mit Blick auf die Organisati-
onsformen, mit denen die Transporte abge-
wickelt werden: Der Einsatz spezieller Sys-
teme und Organisationslésungen ist umso
sinnvoller und/oder notwendiger, je mehr
Transporte abzuwickeln sind. Zweitens kann
die Zahl der Transporte auch bei Uberlegun-

' Bei den Angaben der Durchschnittsentfernungen
wurden von einzelnen Befragungsteilnehmern teilwei-
se offenbar Erfahrungswerte und nicht reale Werte fir
das Jahr 2008 angegeben. So wurden Angaben zu
Durchschnittsentfernungen fir bestimmte Verkehrstra-
ger teilweise auch dann gemacht, wenn das betreffen-
de Werk fir das Jahr 2008 mit diesem Verkehrstrager
keine Transporte abgewickelt hat.
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Abb. 11: Verteilung der Transporte auf Mengen (in t) und Durchschnittsentfernungen (in km), differenziert nach

Verkehrstragern '°)

Tagliche Ladungen Minimalwert Maximalwert Durchschnitt
pro Transportmittel 2002 | 2008 2002 | 2008 2002 | 2008
Lkw 33 22 225 325 97 107
Bahn* 0,00001** 0,14 20 4 0,77 0,2
Binnenschiff* 0,004 0,2 1 2 0,08 0,25

Tab. 3: Zahl der Ladungen pro Tag, Minimal-, Maximal- und Durchschnittswerte (* Werke ohne Bahn- bzw.
Binnenschiffstransport bleiben unberticksichtigt; ** entspricht einem einzigen Ganzzug im Jahr 2002)

gen bzgl. der Verlagerung von Transporten
vom Lkw auf Bahn oder Binnenschiff wichtig
sein, weil die vorhandene Infrastruktur dann
ggf. in anderer Weise genutzt werden wiirde.
Drittens hangen auch Beeintrachtigungen
des Umfeldes — v.a. durch Lkw-Verkehr —
eng mit der Zahl der taglichen Ladungen zu-
sammen.

Aufgrund der deutlich geringeren Ladekapa-
zitat auf der einen und den héheren absolu-
ten Transportmengen auf der anderen Seite
sind die Werte der Lkw-Ladungen pro Tag
weitaus hoher als diejenigen von Bahn und
Binnenschiff (siehe Tab. 3). Im Durchschnitt
werden beim Lkw 107 Ladungen pro Tag er-
reicht (im Vergleichsjahr 2002 waren es 97).
Aber auch der angegebene Minimalwert von
22 Ladungen, die taglich in einem Werk ab-
gewickelt werden, erreicht bereits eine hin-
reichend kritische Masse fiir den effizienten
Einsatz elektronischer Hilfsmittel bei der
Vergabe von Transportauftragen in der Ze-
mentindustrie (im Vergleichsjahr 2002 lag

der Minimalwert 33 LKW-

Ladungen am Tag).

sogar bei

Die Zahlen fir Bahn und Binnenschiff zei-
gen, dass — von Ausnahmen (= Maximalwer-
te) abgesehen — diese Verkehrstrager zu-
meist unregelmaRig eingesetzt werden. Inte-
ressant ist der Vergleich mit den Zahlen aus
dem Jahr 2002: Die durchschnittliche Zahl
der Ladungen haben bei Lkw und Binnen-
schiff zugenommen, bei der Bahn demge-
genuber abgenommen. Trotz zwischenzeitli-
cher Einfihrung der Lkw-Maut scheint sich
das Ergebnis der Vorlaufer-Studie hier noch
einmal zu bestatigen: Die Verlagerungspo-
tenziale von Lkw-Transporten auf das Bin-
nenschiff oder die Bahn sind eher als gering
einzuschatzen.

Bei der Beeintrachtigung des Umfelds ent-
lang der Transportwege (v.a. in direkter
Nachbarschaft der Werke) steht der Lkw-
Verkehr aufgrund seiner Haufigkeit und Re-
gelmaRigkeit im Mittelpunkt der Betrachtung.
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Der Maximalwert von 325 Ladungen pro Tag
fihrt — bei Annahme einer 24-stiindigen Be-
triebsdauer — zu einer rechnerischen Lkw-
Fahrt alle viereinhalb Minuten; beim Mini-
malwert von 22 Ladungen liegen 65,5 Minu-
ten zwischen den LKW-Transporten. Hinzu
kommt die gleiche Anzahl ankommender
Fahrzeuge, die aufgrund fehlender Ladung
haufig larmintensiver als beladene Fahrzeu-
ge sind.

2.3.3 Verpackungsformen

Im Zusammenhang mit der Mdglichkeit, ein-
zelne Lkw, Gulterwagen oder Binnenschiffe
sowohl fir Empfang als auch Versand zu
nutzen, damit Leerfahrten zu vermeiden und
die insgesamt zuriickgelegten Kilometer zu
reduzieren, ist auch die Frage relevant, wel-
che Versand- bzw. Verpackungsformen
hauptsachlich genutzt werden. Davon sind
namlich die Form des Transportbehalters
(Silo, Container etc.) und damit auch die
Flexibilitdt seiner Verwendbarkeit oder Rei-
nigungserfordernisse zur Vorbereitung auf
den Transport anderer Guter abhangig. Beim
Empfang ist der lose Transport in Silowagen
aufgrund der dort vorliegenden Massengiiter
(z.B. Energietrager) vorherrschend.

Die Angaben der Befragungsteilnehmer zei-
gen fir den Versand im Jahr 2008 ein eben-
so eindeutiges Bild wie fur das Jahr 2002:
Gut 92% (2002: 91%) der versendeten Ton-
nage wird lose transportiert und erfordert
damit Silobehaltnisse. Fast 6% (2002: 8%)
der Tonnage wird in Sacke und knapp 2%
(2002: 1%) in Big Packs gefiillt (siehe Abb.
12)."® Dass diese Werte fiir fast alle Werke in
ahnlichem Male gelten, zeigen die geringen
Spannweiten der durchschnittlichen Anteile
an der Versandverpackungsform bzw. die
Minimal- und Maximalanteile in den einzel-
nen befragten Werken (siehe Abb. 13). So
liegt der kleinste Anteil von lose versandter
Ware in einem Werk bei immer noch 70%
(2002: 75%), der hoéchste Anteil von
Sackware bei nur 18% (2002: 25%). Bei Big
Packs liegt der hochste Anteil bei 22%, stellt
aber im Vergleich der sechs Werke, die
Uberhaupt diese Verpackungsform verwen-
den, einen Ausrei3er nach oben dar, denn
der Big Pack-Anteil bei den anderen flnf
Werken ist mit durchschnittlich ca. 3% we-
sentlich geringer. Dass sich die Bedeutung

der verschiedenen Versandformen von 2002
bis 2008 stark verandert hat, ist vor allem
daran erkennbar, dass sich der Anteil der
Werke, die nur lose versenden, annahernd
verdoppelt hat (von 22% auf 43%), wahrend
Sackware inzwischen von deutlich weniger
Werken vertrieben wird (55% in 2008 statt
76% in 2002). Bei der Uberwiegenden Zahl
der Werke (2008: 61%, 2002: 64%) liegt der
gesackte Anteil am Gesamtversand jedoch
unter 10%."®

Empfang und Versand der Guter finden in
den Zementwerken also ganz Uberwiegend
in ahnlicher Form statt, ndmlich lose. Somit
sollten im Prinzip Optionen gegeben sein,
den Anteil an Ruckladungsverkehren zu er-
hoéhen, wobei neben dem unterschiedlichen
Charakter der Eingangs- und Ausgangsver-
kehre (Ziele / Quellen, RegelmaRigkeit, Gro-
Renordnungen: siehe oben) das mengen-
maRige Verhaltnis von etwa 1 (Empfang) zu
2 (Versand) eine erhebliche Limitierung dar-
stellt. Zudem muss geklart werden, inwieweit
dieselben Fahrzeuge fur den Antransport
und die Auslieferung von Produkten genutzt
werden koénnen. Als Hindernis kdnnte hier
die stoffliche Unvertraglichkeit unterschiedli-
cher Transportgiter bzw. fehlende Mdoglich-
keiten zur Reinigung der Transportbehalter
auftreten.

2.3.4 Versandorganisation

Die Versandtransporte erfolgen zu 58% (be-
zogen auf das Verkehrsaufkommen) durch
Fuhrunternehmen im Auftrag der Zementher-
steller und zu rund 3% mit eigenen Fahrzeu-
gen (siehe Abb. 14). Insgesamt haben die
Zementwerke damit Einfluss auf die Abwick-
lung von 61% des gesamten Transportauf-
kommens auf der Versandseite (2002: 55%).
Die Ubrigen 39% der Verkehre werden durch
die Kunden organisiert (2002: 45%). Darunter
fallen auch diejenigen Transporte, die nicht
durch den Kunden selbst, sondern durch
Fuhrunternehmen in seinem Auftrag durch-

% In der Statistk des Bundesverbandes der Deut-
schen Zementindustrie wurde fir das Jahr 2002 fur
Zement in Sacken und Big Packs ein Anteil von 9%
ermittelt (vgl. BDZ 2003), der dem Wert in der Befra-
gung genau entsprach. Fir 2008 weist der BDZ 8,8%
Zement in Sacken und Big Packs aus (vgl. BDZ
2009b) und damit etwas mehr als die Gruppe der Be-
fragungsteilnehmer.

gefuhrt werden. Die Organisation von Trans-
porten durch Kunden hat damit in den ver-
gangenen Jahren an Bedeutung verloren, im
Gegenzug haben sich die Einflussmdglich-
keiten der Zementwerke auf die Versandor-
ganisation verbessert.

Diese Durchschnittswerte sind jedoch nur
bedingt aussagekraftig: Die Versandorganisa-
tionsarten differieren namlich erheblich zwi-
schen den einzelnen Werken, wie die
Spannweiten der Extremwerte in Abb. 15
veranschaulichen. So wird in zwei (2002:
drei) Werken der Versand vollstandig durch
den Kunden organisiert, in anderen Werken
werden Uberhaupt keine Produkte durch
Kunden abgeholt. Sieben der beteiligten
Werke greifen auf einen eigenen Fuhrpark
zuruck — allerdings zu geringen Anteilen: Le-
diglich ein Werk nutzt den eigenen Fuhrpark
fur einen Anteil von 45% seiner Versandton-
nage. Hieraus ergibt sich der in Abb. 14 dar-
gestellte geringe Durchschnittswert von 3%
an der Gesamttonnage bzw. die in Abb. 15
dargestellten 4% Anteil in den einzelnen be-
fragten Werken. Die Anteile der im eigenen
Auftrag versendeten Tonnagen verteilen sich
vergleichsweise gleichmaRig Uber die
Spannweite von 0 bis 100%.

Obwohl die Abholung durch Kunden von
2002 bis 2008 an Bedeutung verloren hat, ist
gleichzeitig auch der Transport mit eigenen
Fahrzeugen der Zementhersteller anteilig zu-
ruckgegangen. Dies gilt sowohl im Durch-
schnitt tiber alle Werke (Riickgang von 6% in
2002 auf 4% in 2008) wie auch im Hinblick
darauf, dass ein Werk fir das Jahr 2002 als
maximalen Transportanteil mit eigenen
Fuhrpark noch 85% ausgewiesen hatte, fir
das Jahr 2008 der Maximalwert jedoch nur
noch bei 45% lag. Hier scheint sich also ab-
zubilden, dass der Betrieb von eigenen
Fuhrparks fir die Unternehmen der Zemen-
tindustrie 6konomisch heute weniger sinnvoll
ist als zuvor. Gleichwohl lag die Zahl der
Werke, die in 2008 den Versand mit eigenen
Fahrzeugen betrieben haben, auf dem Ni-
veau des Jahres 2002. Hier spielt moglich-
erweis der Umstand eine Rolle, dass ein ei-
gener Fuhrpark dazu dienen kann, eine ge-
wisse Unabhangigkeit gegeniiber Transport-
dienstleistern zu wahren.
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2.3.5 Zahl der Akteure

Die Moglichkeiten zu Veranderungen und
OptimierungsmaRnahmen (z.B. beim Riick-
ladungsverkehr) werden mafigeblich von der
Zahl der am Transportprozess beteiligten
Akteure beeinflusst: Je mehr unterschiedli-
che Interessen und Bedirfnisse abzustim-
men sind, desto komplizierter ist das Vorge-
hen. Knapp ein Viertel der Zementwerke (10)
arbeitet mit bis zu zehn Frachtfihrern/
Transportunternehmen zusammen und wei-
tere sechs Werke greifen auf 11-20 Frachtfiih-
rer / Transportunternehmen  zuriick. Den
hochsten Anteil verzeichnet die Gruppe an
Werken, die auf 21-25 Frachtfiihrern / Trans-
portunternehmen zurlckgreift (siehe
Abb. 16). Dariiber hinaus arbeiten 12% aller
beteiligten Werke (zusatzlich zu den beauf-
tragten  Frachtfiihrern / Transportunterneh-
men) mit einem Hausspediteur, der in einem
engen Verhaltnis zum Zementunternehmen
steht. Lediglich zwei Werke (5%) Uberlassen
den Kunden komplett die Organisation des
Transports.

Beim Vergleich mit den Ergebnissen aus
dem Jahr 2002 fallt auf, dass die Zement-
werke inzwischen mit wesentlich mehr
Frachtfihrern / Transportunternehmen  zu-
sammenarbeiten. Wahrend fir das Jahr 2002
ungefahr ein Drittel der beteiligten Werke an-
gab, mit maximal zehn Frachtfihrern / Trans-
portunternehmen zusammenzuarbeiten, so
war im Jahr 2008 der Anteil bei der Gruppe
21-30 Frachtfiihrern / Transportunternehmen
am groten. Auffallig ist auch, dass es im Jahr
2002 kein Werk gab, das mit mehr als 50
Frachtfihrern / Transportunternehmen  zu-
sammengearbeitet hat, dies im Jahr 2008
aber von drei Werken praktiziert wurde. Die
Entwicklung der Voraussetzungen zur Opti-
mierung von Ruckladungsverkehren sind im
Vergleich zu 2002 also durchaus ambivalent:
Die groRere Anzahl von Akteuren, die inzwi-
schen am Transportprozess beteiligt sind,
machen die Organisation von Rickladungs-
verkehren komplexer und anspruchsvoller.
Gleichzeitig besteht aber von Seiten der Ze-
mentwerke ein héherer Einfluss auf die Orga-
nisation der Transporte, da diese seltener von
Kunden organisiert werden.

Big Pack
2%

Abb. 12: Anteile der Verpackungsformen an der ge-
samten Versandmenge aller Befragungs-
teilnehmer im Jahr 2008
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Abb. 14: Anteile der Transportabwicklungsformen be-
zogen auf die gesamte Versandmenge aller
Befragungsteilnehmer im Jahr 2008
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2.3.6 Vergabemedien

Die héhere Anzahl an Frachtfihrern / Trans-
portunternehmen scheint auch Veranderun-
gen in der Nutzung der unterschiedlichen
Vergabemedien nach sich zu ziehen: Telefon
und Fax sind zwar weiterhin die meistgenutz-
ten Standardmedien, doch ist die Dominanz
des Telefons langst nicht mehr so ausgepragt
wie im Vergleichsjahr 2002. Damals gaben
92% der Beteiligten an, das Telefon flr die
Vergabe zu nutzen; im Jahr 2008 sind es rund
zwei Drittel der Befragten (Abb. 17). Die all-
gemeine Durchsetzung der elektronischen
Medien kann auch bei der Organisation der
Transporte in der Zementindustrie festgestellt
werden: 40% der beteiligten Werke vergeben
Transportauftrage per E-Mail, 24% erledigen
dies Uber das Internet und 7% uiber DFU/EDI.
Doch auch die direkte mindliche Vergabe am
Versandschalter wird noch von 16 Werken
praktiziert; im Vergleichsjahr 2002 gaben nur
sieben Werke an, die Vergabe am Versand-
schalter zu erledigen.

Der (Zusatz-)Nutzen von internetbasierten
Vergabemedien fir die Vergabe von Trans-
portauftrégen wird von den beteiligten Werken
der Zementindustrie eher gering eingeschatzt:
Der Uberwiegende Teil der Befragungsteil-
nehmer sieht keine Notwendigkeit bzw. Még-
lichkeit zur Nutzung des Internets als Platt-
form fur die Vergabe von Logistik- und
Transportdienstleistungen;  entsprechende
Nutzung erfolgt nur durch knapp ein Viertel
der Befragungsteilnehmer. Immerhin ein
Drittel der Werke verwendet das Internet als
Mittel fur ein verbessertes Customer-
Relationship-Management (CRM). In den
letztgenannten Fallen geht es allerdings we-
niger unmittelbar um Transportauftrage son-
dern vielmehr um den besseren Zugang von
Kunden zu bestimmten Unternehmensinfor-
mationen und/oder zu Liefer- und Rech-
nungsdaten. Internetfrachtbdrsen spielen bei
der Optimierung des Ruckladungsverkehrs
eine untergeordnete Rolle: Lediglich vier
Werke nutzen diese Option (siehe Abb. 18).

7 Aufgrund der geringeren Grundgesamtheit bei der
Vorlaufer-Untersuchung sind die Saulen trotz héherer
absoluter Werte im Jahr 2008 teilweise niedriger als im
Jahr 2002.
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Abb. 17: Nutzung der unterschiedlichen Vergabemedien in den befragten Werken, Mehrfachnennungen mdéglich —
Angaben fiir die Jahre 2002 und 2008 im Vergleich'’

Elektronische Vergabeplattformen

Elektronische Transport-Informations-Systeme kdnnen zur Effizienzsteigerung bei der Ver-
gabe von Transportauftragen beitragen. Auf dem Markt werden unterschiedliche Systeme

genutzt, beispielsweise:

Frachtborsen: Hier bietet der Verlader 6ffentlich zuganglich oder auf einen bestimmten In-
teressentenkreis beschrankt einen Auftrag an, fir den sich die Transportunternehmen /
Frachtfiihrer bewerben und gegenseitig unterbieten konnen. Die Entscheidung fallt dann
anhand des Preises — oder teilweise auch anderer definierter Qualitatskriterien.

Plattformen in Verbindung mit spezieller Verladersoftware: Hier kdnnen vom Unternehmen
ausgewahlte Frachtfihrer aktuell zu vergebende Frachtauftrdge einsehen und ggf. ent-
sprechende Angebote abgeben. Der Verlader kann dann aus verschiedenen Angeboten
das wirtschaftlichste auswahlen. Nachdem er den Auftrag zugewiesen hat, erhalten alle
anderen Bewerber eine Absage. Der beauftragte Transporteur erhalt eine Auftragsbestati-
gung, die er direkt in seine Buchungssoftware Gbernehmen kann.

Obschon die Nutzung des Internets und an-
derer elektronischer Medien bei der Vergabe
von Transportauftragen im Vergleich zur ers-
ten Befragung zugenommen hat, bleibt es
fraglich, ob dies noch weiter ausgebaut wer-
den kann — bestimmen in der Zementindust-
rie doch in erster Linie Kurzstreckenverkehre,
die z.T. recht kurzfristig zu realisieren sind,
ebenso das Bild wie die vielen selbstfahren-
den Transportunternehmer, fiir deren Ge-
schaftsprozesse das Internet kaum eine Rolle
spielt. Einige Werke haben aber auch darauf
hingewiesen, dass die Optimierung der
Transport- und Logistikketten Aufgabe ihrer
Logistikpartner ist und sie entsprechend rela-

tiv wenig Einfluss auf den Einsatz des Inter-
nets bzw. von webbasierten Frachtborsen ha-
ben.

2.3.7 Vergabekriterien

Vergabekriterien stellen einen weiteren wich-
tigen Faktor bei der Identifizierung und Nut-
zung von Optimierungspotenzialen dar. In
der Befragung wurden drei Antwortkatego-
rien vorgegeben, von denen mehrere gleich-
zeitig genutzt werden konnten:

= Fahrzeuge werden exklusiv dem Ver-
lader zur Verfiigung gestellt: In diesem Fall
entscheidet das Fuhrunternehmen nicht selbst
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Uber Ziel und Einsatz des Fahrzeuges.
Stattdessen kann der Verlader — d.h. das
Zementwerk oder ein von ihm beauftragter
Dienstleister — auf Basis langerfristiger Ver-
trage und Bindungen auf den Fuhrpark des
Transporteurs zugreifen. Somit findet kein
Wettbewerb um einzelne Transportauftrage
statt, so dass webbasierte Frachtborsen
hierbei nicht zum Einsatz kommen.

. Die Vergabe erfolgt nach fest definier-
ten Kriterien (z.B. PLZ, Land, Kunde): Die
Entscheidung, welches Fuhrunternehmen den
Zuschlag fur einen Frachtauftrag erhalt, ist
zumeist in Rahmenvertragen festgeschrie-
ben. Bestimmte Transportrelationen werden
dabei generell an bestimmte Fuhrunterneh-
men vergeben.

. Die Vergabe erfolgt frei mit Anfrage
beim Spediteur: In diesem Fall werden flr
einzelne Transportauftrdge Angebote bei
Fuhrunternehmen eingeholt und anschlie-
Rend an den glinstigsten Anbieter vergeben.
Dieses Vorgehen ist mit dem grofiten Aufwand
fir den Verlader verbunden, bietet allerdings
auch ein hohes Maf an Flexibilitat.

Fest definierte Vergabekriterien werden in 20
Werken eingesetzt (das entspricht einem An-
teil von 48%, siehe Abb. 19). Lediglich drei
der 20 Werke haben ausschlief3lich diese
Vergabeart angegeben. In den Ubrigen 17
Werken, die mit festen Vergabekriterien ar-
beiten, werden die Fahrzeuge zum Teil auch
exklusiv dem Verlader zur Verfligung gestellt
(insgesamt 57%). Noch mehr der beteiligten
Werke (insgesamt 34 Werke bzw. 81%) ar-
beiten teilweise, vier sogar ausschlief3lich mit
einer freien Anfrage beim Spediteur. Zumin-
dest in diesen Fallen bieten sich elektroni-
sche Vergabesysteme an und werden teil-
weise auch bereits genutzt.

In Ergdnzung zu den dargestellten Kriterien,
die bereits Bestandteil der ersten Umfrage
waren, wurden die Teilnehmer gefragt, ob
die Vergabe dezentral Gber das Werk oder
Uber die Unternehmenszentrale bzw. ob die
Vergabe jahresweise oder fir jeden Trans-
portauftrag erfolgt. Bei 19 Werken (45% der

'8 Aufgrund des héheren Riicklaufs und damit der gro-
RBeren Grundgesamtheit der aktuellen Befragung sind
die relativen (prozentualen) Werte teilweise geringer
als bei der ersten Befragung mit dem Basisjahr 2002.

100%

33
89%

75% 4

2002 ®=2008

50% -

25% 1

0%

Selbst entwickelte Ansétze

5

3
8%

Angebote von Dienstleistern

Keine

Internet-Frachtborse

Abb. 18: Bisher genutzt Anséatze zur Optimierung des Riickladungsverkehrs
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Abb. 19: Kriterien fiir die Vergabe von Transportauftragen (Mehrfachnennungen waren mijglich)18

Gesamtbeteiligung) bestimmt die Unterneh-
menszentrale Uber die Vergabe der Trans-
portauftrage — allerdings ist dies nur bei
sechs Werken zu 100% der Fall. Bei den Ub-
rigen 13 Werken, die angaben, dass die
Vergabe (auch) uber die Unternehmenszent-
rale erfolgt, geschieht dies nur mit einem
durchschnittlichen Anteil von knapp 44%,
wobei dieser vom Uberwiegenden Teil deut-
lich unterschritten wird.

Die Frage, ob die Transportvertrage jahres-
weise oder pro Auftrag vergeben werden,
wurde von zwolf Werken nicht beantwortet
oder mit dem Hinweis versehen, dass die
Vergabe aufgrund von bestehenden Kon-
trakten erfolgt. Lediglich drei Werke gaben
an, dass die Vergabe bei Ihnen zu 100% jah-
resweise erfolgt. Demgegeniiber geben 18
Werke an, dass bei lhnen alle Auftrage nach
Aufkommen vergeben werden.
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2.3.8 Zwischenergebnisse

Zu den Rahmenbedingungen des Zement-
versands kénnen verschiedene Zwischener-
gebnisse festgehalten werden, die im Rah-
men einer nachhaltigen Entwicklung der
Transport- und Logistikketten von Bedeutung
sind. So zeigt sich, dass Bahn und Binnen-
schiff eher fur langere Transportrelationen in
Betracht gezogen werden als flr kirzere.
Auffallig sind die im Vergleich zur Vorlaufer-
Studie besonders lange Distanzen, die mit
der Bahn (3.000 km) bzw. per Verkehrstra-
gerkombination  Lkw/Schiff  zuriickgelegt
werden. Die Nutzung des jeweiligen Ver-
kehrstragers durfte mithin v.a. von der An-
schlussausstattung bei Zementwerk und
Kunde abhangig sein. Allerdings wachsen
die Bedeutung von kombiniertem Verkehr
und damit auch die Mdglichkeiten, auf Ver-
kehrstrager zuriickzugreifen, fir die es im
Werk, bei Lieferanten oder bei Kunden kei-
nen direkten Anschluss gibt. Potenziell kann
hiervon am starksten der Transport per Bin-
nenschiff profitieren, denn die Zahl der Was-
serstralenanschlisse liegt im Vergleich zu
StralRen- und Bahnanschliissen am niedrigs-
ten. Bei Transportentfernungen zwischen
100 und 200 km gibt es weiterhin Uber-
schneidungen aller drei Verkehrstrager. Re-
levante Mdoglichkeiten zur Verlagerung von
Transporten von der Stral’e auf die Schiene
oder das Binnenschiff kdnnte es somit eher
bei Transporten Uber die mittleren Distanzen
geben.

Bei der Betrachtung der Zahl der Ladungen
wird deutlich, dass die Einrichtungen zur
Verladung auf Bahnen und Binnenschiffe
ganz Uberwiegend nur unregelmaRig genutzt
werden; die vorhandenen Verladekapazita-
ten werden also i.d.R. nicht ausgenutzt. Dies
gilt besonders fur die Gleisanschliusse. Zwar
kann somit davon ausgegangen werden,
dass in punkto Verkehrsverlagerung in vielen
Fallen kein kompletter Neubau von Gleisan-
schliissen notwendig ware. Allerdings ist frag-
lich, ob die vorhandenen Be- und Entlade-
einrichtungen den aktuellen Anforderungen
genugen. Wie bereits im Jahr 2002 uber-
schreitet die Zahl der Ladungen weiterhin in
den meisten Fallen eine kritische Masse fir

den effizienten Einsatz elektronischer Ver-
gabesysteme. Dabei wurde die elektronische
Vergabe in 2008 intensiver genutzt als in
2002. AuBRerdem fallen die teilweise grofien
Beeintrachtigungen des Umfelds von Ze-
mentwerken durch die haufigen Lkw-Fahrten
von/zum Werk auf.

Auch wenn Zement hauptsachlich lose ver-
sendet wird und die meisten Empfangsgiiter
in gleicher Weise angeliefert werden, wurde
bereits in der ersten Untersuchung heraus-
gearbeitet, dass u.a. durch eventuelle Mate-
rialmischungen im Fahrzeug oder auch we-
gen der unterschiedlichen Charaktere von
Eingangs- und Ausgangsverkehren die Po-
tenziale zur Optimierung von Rickladungs-
verkehren kaum genutzt werden kdnnen.

Der Anteil der Versandtransporte, der von
den Zementwerken und nicht von Kunden
organisiert wird, ist in den vergangenen Jah-
ren gestiegen. Damit haben die Zementher-
steller — zumindest theoretisch — bessere
Einflussmoglichkeiten auf die Wahl der Ver-
kehrstrager als zuvor. Demgegenuber steht
jedoch eine deutliche Zunahme der am
Transportprozess beteiligten Frachtfihrer.
Insofern ist fraglich, ob sich die Moglichkei-
ten der Einflussnahme der Zementhersteller
auf die Organisation des Transportprozesses
tatsachlich verbessert haben.

Telefon und Fax sind zwar weiterhin die
meistgenutzten Standardmedien, doch die
elektronischen Medien haben massiv an Be-
deutung gewonnen. Allerdings sieht der
Uberwiegende Teil der Teilnehmer weder
Méoglichkeiten noch Notwendigkeiten zur
Nutzung des Internets als Plattform fir die
Vergabe von Logistik- und Transportdienst-
leistungen.

2.4 Erfahrungen, Barrieren und
Potenziale der Verkehrsverla-
gerung

Wie bereits eingangs dargestellt, lassen sich
Nachhaltigkeitsstrategien bzgl. des Trans-
portwesens in Vermeidung, Verlagerung und
vertragliche Abwicklung unterscheiden. Der
folgende Abschnitt betrachtet vor allem die

Verlagerungspotenziale von Lkw- bzw. Stra-
Ren-Verkehren auf Bahn und Binnenschiff.

Eine entsprechende Verlagerung von Ver-
kehren wurde bzw. wird bereits von vielen
Unternehmen in der Zementindustrie erwo-
gen oder erprobt und praktiziert. Um den
diesbezlglichen Erfahrungsstand bei der
Nutzung von Bahn und Binnenschiff zu er-
mitteln, wurden die Werke — genauso wie bei
der ersten Befragung — detailliert zu ihren
Kontakten mit DB Schenker Rail AG, der G-
terverkehrstochter der Deutsche Bahn AG,
und mit Regionalbahnen (auch NE-Bahnen =
nicht bundeseigene Bahnen genannt) sowie
mit dem Verkehrstrager Binnenschiff befragt.
Daruber hinaus wurde erfragt, welche Po-
tenziale und Barrieren die Zementwerke und
-unternehmen in Bezug auf Verkehrsverlage-
rungen sehen. Auflerdem wurde auf die Fol-
gen der Lkw-Maut eingegangen und um eine
Einschatzung zu den Optimierungspotenzia-
len fur die Organisation der Transport- und
Logistikketten der deutschen Zementindust-
rie gebeten.

2.4.1 Erfahrungen mit dem Verkehrstrager

Bahn

Von den 31 Werken mit Gleisanschluss
machten 18 konkrete Angaben, wann sie
letztmalig Kontakt mit einem Schienenver-
kehrsunternehmen bzw. einen Auftrag erteilt
hatten. In 16 Fallen gab es Kontakt zur DB
Schenker Rail AG. Hier hatten drei Viertel
dieser Werke den letzten Kontakt in
2008/2009, bei zwei Werken im Jahr 2007
und bei einem Werk im Jahr 2006. Lediglich
bei einem Werk, das Uber einen Gleisan-
schluss verfiigt, lag der letzte Kontakt zur DB
Schenker Rail AG einige Jahre zuriick, nam-
lich in 1994. Angaben uber letztmalige Kon-
takte zu den Regionalbahnen haben demge-
genlber nur zehn Werke gemacht. Bei 90%
dieser Werke gab es Kontakte/Auftrage in
2008/2009, bei einem Werk im Jahr 2007.
Unter allen 18 Werken, die Kontakte zu
Bahntransportanbietern hatten, gab es acht,
bei denen dies sowohl zur DB Schenker Rail
AG wie zu Regionalbahnen der Fall war.
Rund zwei Drittel der antwortenden Werke
haben bislang keine Erfahrungen mit den
Bahn-Guterverkehrsanbietern gemacht.

19



Wie bereits bei der ersten Befragung werden
die Leistungen der Regionalbahnen durch-
weg positiver bewertet als die Leistungen
der DB Schenker Rail AG (siehe Abb. 20).
Dies gilt fur alle abgefragten Kriterien. Am
wenigsten scheint die Flexibilitdét des Ange-
bots der DB Schenker Rail AG zufrieden zu
stellen, und auch die Preisgestaltung, der
Service und die Individualitdt des Angebots
werden hier schlechter beurteilt als bei den
Regionalbahnen. Die beste Bewertung er-
fahrt die DB Schenker Rail AG noch bei der
Identifikation wie auch der Kommunikation
mit den Ansprechpartnern, allerdings fallt die
Bewertung dieser beiden Kriterien deutlich
schlechter aus als in der ersten Befragung.
Insofern weist die Entwicklung hier offenbar
in die falsche Richtung.

Im Vergleich zur DB Schenker Rail AG wer-
den die Regionalbahnen im Hinblick auf alle
abgefragten Kriterien positiver bewertet.
Dies gilt insbesondere fiir das Verstandnis
von Kundenwiinschen, die Individualitat des
Angebotes, den Service und nicht zuletzt die
Preisgestaltung. Auch beim direkten Ver-
gleich zwischen Regionalbahn und DB
Schenker Rail AG durch diejenigen Werke,
die in beide Richtungen Erfahrungen haben,
schneiden die Regionalbahnen besser ab.
Sie sind also offenkundig bei der Zusam-
menarbeit mit den Kunden erfolgreicher. Al-
lerdings gilt dabei zu beachten, dass insge-
samt 29 Teilnehmer der Befragung angaben,
Uberhaupt keine Erfahrungen bzw. Ver-
gleichsmadglichkeiten zu haben.

2.4.2 Erfahrungen mit dem Verkehrstrager
Binnenschiff

Die Erfahrungen mit dem Verkehrstrager
Binnenschiff waren bei der ersten Befragung
mit einer offenen Frage erhoben worden. Fir
das Jahr 2008 wurde dagegen nun eine ge-
schlossene Frage gestellt, fir die Antwortop-
tionen auf der Basis der Ergebnisse der ers-
ten Befragung entwickelt wurden.

'® Die prozentualen Werte beziehen sich auf die ge-
leisteten Angaben. Daher unterscheidet sich die Hohe
der Saulen bei teilweise identischen absoluten Werten.
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Abb. 20: Positive und negative Bewertungen DB Schenker Rail AG und nicht-bundeseigenen Regionalbahnen
2008 im Vergleich (von 100% fehlende Angaben: ,keine Erfahrungen“)19

Von den 13 Werken, die einen Wasserstra-
Renanschluss besitzen (vgl. Tab. 1)%, wurde
dieser von 10 Werken im Jahr 2008 zum
Empfang und/oder Versand von Gltern ge-
nutzt. Daruber hinaus verwendeten weitere
14 Werke Kombinationen zwischen Lkw
bzw. Bahn und Binnenschiff zur Erweiterung
ihrer Transportoptionen. Damit hatten insge-
samt 24 teilnehmende Zementwerke Erfah-
rungen mit dem Binnenschiffsverkehr ge-
sammelt.

Von diesen 24 Werken heben etwa zwei
Drittel (63%) die Punktlichkeit und Zuverlas-
sigkeit der Schiffstransporte besonders posi-
tiv hervor. Die Halfte (50%) der betreffenden
Befragungsteilnehmer aufllerte sich zudem
positiv Uber die Frachtkonditionen wie auch
den verfugbaren Platz bzw. Ladungsraum.
Die Flexibilitdt wird dagegen nur noch von
einem Drittel (33%) der Binnenschiffnutzer
positiv bewertet, von einem Viertel dagegen
negativ. Problematisch ist fir die Halfte der
Binnenschiffnutzer (50%) die Witterungsab-
hangigkeit und damit einhergehend der
schwierige Umstand, dass zeitweise z.B. bei
Niedrigwasser oder auch durch extremes

2 Ein Werk hat angegeben, dass es keinen Wasser-
straRenanschluss habe, der néachste Hafen aber nur
20 km entfernt liegt und genutzt wird. Angaben dieses
Werkes wurden bei den Werten zu Verkehrstrager-
kombinationen mit dem Binnenschiff berlicksichtigt.

Hochwasser  Schiffstransporte  behindert
werden. Der verhaltnismalig langsame
Transport wird von keinem Teilnehmer, der
diese Frage beantwortet hat, als Problem
angefihrt.

2.4.3 Barrieren der Verkehrsverlagerung
in der Zementindustrie

Zu den Barrieren, die einer Verlagerung von
bisherigen Lkw-Verkehren auf die Verkehrs-
trager Bahn und Binnenschiff im Wege ste-
hen, wurde im Fragebogen ebenfalls eine
geschlossene Frage gestellt, deren Antwort-
optionen auf den Ergebnissen der ersten Be-
fragung basieren. Die Rickmeldungen fallen
ziemlich eindeutig aus: Die fehlenden An-
schllisse — zwar auch werks- doch vielmehr
kundenseitig — stellen fir die potenzielle Ver-
lagerung von Lkw-Verkehren auf Schiene
oder Wasserstrafle ebenso grol3e Barrieren
dar, wie die fur die Zementindustrie Ublichen
kurzen Transportentfernungen.

Der Verlagerung von Lkw-Verkehren auf die
Bahn scheinen dabei noch mehr Barrieren
entgegen zu stehen als der Verlagerung auf
das Binnenschiff: So werden fir die Bahn
von ca. einem Viertel der Teilnehmer neben
den zuvor beschriebenen Schwierigkeiten
noch die Lage der Anschlisse im Werk, un-
flexible Vertragsbedingungen sowie das
Wagenmanagement als Hemmnisse ausge-
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macht. Diese Aspekte scheinen beim Bin-
nenschiff weniger eine Rolle zu spielen, was
sich mit den Erkenntnissen in Kap.2.4.2
deckt.

Darliber hinaus wird von zwei Werken noch
auf einen Aspekt hingewiesen, der nicht ab-
gefragt wurde: Der Zeitfaktor bzw. die Tatsa-
che, dass Just-in-Time-Lieferungen in der
Regel innerhalb eines Tages nach Bestel-
lung abgewickelt werden miissen. Das ist
derzeit weder mit dem Binnenschiff noch mit
der Bahn zu realisieren.

2.4.4 Verlagerungspotenzial

Die Unternehmen wurden dazu befragt, ob
eine Verlagerung von Transporten auf Bahn,
Binnenschiff oder kombinierte Verkehre
dennoch eine mdgliche Option sein kdnnte
und wie hoch das Verlagerungspotenzial
einzuschatzen ist. Die Antworten untermau-
ern zwar die zuvor beschriebenen Schwie-
rigkeiten, die bei der Verlagerung auf das
Binnenschiff bzw. die Bahn gesehen werden,
lassen aber zumindest einen kleinen Hoff-
nungsschimmer hinsichtlich der Verlagerung
von Lkw-Verkehren zu kombinierten Verkeh-
ren aufkommen: 40% der Teilnehmer sehen
hierfir Méglichkeiten. Allerdings wird dieses
Verlagerungspotenzial relativ gering einge-
schatzt, namlich maximal auf 10% und im
Durchschnitt auf 2,5%.

Die Uberwiegende Zahl der Teilnehmer
(57%) sieht dagegen keine Mdglichkeiten,
Verlagerungspotenziale zu erschliefen. Ein
knappes Viertel der Werke filhrt zwar noch
Verlagerungsmdglichkeiten auf die Bahn an,
doch féllt es den Teilnehmern sehr schwer,
die HOohe dieser Verlagerungspotenziale ge-
nauer zu beziffern: Sechs Werke geben
Schatzungen zwischen 5% und 20% ab, die
Ubrigen machen keine Angaben.

2.4.5 Folgen der Lkw-Maut

Auch in Bezug darauf, was sich bei den Ze-
mentwerken durch die Autobahnmaut fir
Lkw verandert hat, wurde eine Frage ge-
stellt, deren Antwortmdglichkeiten auf Basis
der Ergebnisse aus der ersten Untersuchung
abgeleitet wurden. (siehe Abb. 23).
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Abb. 21: Positive und negative Bewertungen der mit dem Binnenschiff gemachten Erfahrungen 2008 (von 100%
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Bei der aktuellen Befragung gaben 98% der
teilnehmenden Werke an, dass sich die Lkw-
Transporte durch die Maut verteuert haben.
Um diese Zusatzkosten zu kompensieren,
geben immerhin 14% der Teilnehmer an,
Verkehre vom Lkw auf die Schiene bzw. auf
das Binnenschiff verlagert zu haben, 12%
der Teilnehmer greifen verstarkt auf Ver-
kehrstragerkombinationen zuriick.

Neben solchen Verlagerungen auf andere
Verkehrstrdger werden auch MaRnahmen
zur Kostensenkung beim Lkw-Verkehr ergrif-
fen: 69% der Teilnehmer setzen verstarkt
verbrauchsarme Fahrzeuge ein; jeweils 57%
geben an, Leerfahrten zu vermeiden bzw. ih-
re Routen verandert zu haben. Insbesondere
die letztgenannte Variante von Ausweichver-
kehren lenkt Lkw-Fahrten verstarkt auf Ne-
benstrecken, auf denen u.a. zusétzliche Ver-
kehrsbelastungen fliir geschlossene Ort-

21



schaften entstehen kénnen. Anders als es
von einigen Teilnehmern der ersten Befra-
gung vermutet wurde, hat jedoch als Reakti-
on auf die Lkw-Maut kaum eine Konzentrati-
on auf bestimmte Markte oder Kunden statt-
gefunden. Ebenso wenig scheint die Losung
darin zu liegen, den Transport verstarkt von
den Kunden organisieren zu lassen — ledig-
lich 7% gaben dies als Kompensationsstra-
tegie an. Hinzu kommen noch sechs Werke,
die die Zusatzkosten auf eine andere der
genannten Weisen kompensieren; hier
kommt z.B. die Weitergabe der Zusatzkosten
an die Kunden in Betracht.

2.4.6 Optimierungspotenziale

Die Logistik wird (auch) in der Zementindust-
rie immer starker zum Wettbewerbsfaktor im
Markt, da sich hieriber Kundenbindung or-
ganisieren und zuséatzliche Leistungen an-
bieten lassen. Daher wurden die Teilnehmer
am Ende des Fragebogens um generelle
Einschatzungen zu (weiteren) Optimierungs-
potenzialen gebeten. Solche Mdoglichkeiten
werden von 81% der Werke gesehen.

Die meistgenannte Variante ist dabei mit
67% die Verbesserung des Schnittstellen-
management zum Kunden. Zwei Teilnehmer
liefern hierzu auch konkrete Ideen und Hin-
weise: Erstens durch ein Silobestandsmana-
gement und zweitens durch bessere Pla-
nung des Absatzes und der Verladung durch
GPS-gesteuerte Disposition und Fahrzeug-
steuerung. Immerhin 62% sehen im Frach-
tenpooling bzw. der verbesserten Organisa-
tion der Rickladeverkehre weitere Optimie-
rungspotenziale. Etwas mehr als die Halfte
(52%) der Teilnehmer spricht sich fiir eine
neue bzw. andere Organisation der Logistik
aus, wobei zwei Teilnehmer dies durch die
Organisation von Rundlaufen realisieren wol-
len und ein anderer Teilnehmer die Organi-
sation von werksubergreifender Logistik
ebenso anregt wie Nachtentleerungen.

In neuen Transport- und Verladetechniken
sehen immerhin noch 38% der Teilnehmer
Méoglichkeiten zur Optimierung. Zwei dieser
16 Werke sprechen sich fir ein vollautomati-
sches Verladesystem als Lésung aus.

Transport wird vermehrt von Kunden organisiert

Vermeidung von Leerfahrten

Veranderung der Routen (Ausweichverkehre)

Konzentration auf bestimmte Méarkte/Kunden

Andere Kompensation der Zusatzkosten

Einsatz verbrauchsarmer Lkw

Verstarkter KV-Einsatz

Verlagerung von Transporten auf Schiff

Verlagerung von Transporten auf Schiene

Verteuerung des Lkw-Transports
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Abb. 23: Veranderungen durch die Einfiihrung der Lkw-Ma

2.4.7 Zwischenergebnisse

In Bezug auf die Erfahrungen mit Bahn und
Binnenschiff lasst sich feststellen, dass sich
die Regionalbahnen offensichtlich besser auf
die Bedurfnisse der Zementwerke einstellen
kénnen als die DB-Tochter Schenker Rail
AG. Die Nutzung von Binnenschiffen wird
demgegenuber fast ausnahmslos positiv
bewertet, auch wenn an dieser Stelle nicht
auf die strukturellen Schwéachen der Binnen-
schifffahrt — geringe Netzdichte und geringe
Eignung fir kleinvolumige Transporte — ein-
gegangen wurde.

Explizit zum Thema ,Verkehrsverlagerun-
gen“ befragt, auern sich die Zementwerke
Uberwiegend skeptisch Uber die Mdéglichkei-
ten, die hier bestehen. Zum einen wird auf
die zahlreichen Barrieren verwiesen, die
aufgrund infrastruktureller Hindernisse, aber
auch aufgrund anderer Faktoren wie z.B. die
unflexiblen Vertragskonditionen fir die G-
terabfertigung auf der Bahn bestiinden. So-
mit ist das Verlagerungspotenzial auf Bahn
und Binnenschiff aus Sicht der Werke auch
nur relativ gering. Transporten mit Verkehrs-
tragerkombinationen werden jedoch Chan-
cen zur Realisierung eines gewissen Verla-
gerungspotenzials eingeraumt. Dies passt
auch zu dem Umstand, dass kombinierte

u
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Verkehre in den vergangenen Jahren in der
Zementindustrie bereits an Bedeutung ge-
wonnen haben.

Wahrscheinlich durch die Lkw-Maut bedingte
Verteuerung der Lkw-Transporte wurden
gewisse Malnahmen zur Optimierung des
Lkw-Verkehrs, die bei der ersten Befragung
noch als denkbare Optionen angefiihrt wur-
den, tatsdchlich umgesetzt. Dazu gehoren
z.B. der Einsatz verbrauchsarmer Lkw oder
die Vermeidung von Leerfahrten. Allerdings
hat die Einfihrung der Lkw-Maut auf Auto-
bahnen auch dazu geflhrt, dass diese ver-
starkt gemieden und dafiir Ausweichverkeh-
re Uber andere Straflen und damit vermutlich
auch haufiger durch geschlossene Ortschaf-
ten gelenkt werden.

Trotz verschiedener Malinahmen in den ver-
gangenen Jahren sehen viele Teilnehmer
auch weiterhin Moglichkeiten zur Optimie-
rung der Transporte, etwa in der Verbesse-
rung des Schnittstellenmanagements zum
Kunden und in einer verbesserten Organisa-
tion der Ruckladeverkehre.
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Die Befragung verzeichnet eine auleror-
dentlich hohe Beteiligung durch die Unter-
nehmen und Werke, die sogar noch Uber
dem guten Wert der ersten Untersuchung
liegt, und liefert damit Ergebnisse, die gene-
rell sehr aussagekraftig sind. Somit stehen
mit der hier vorliegenden Darstellung sehr
belastbare Informationen Uber die Transport-
und Logistikstrukturen in der deutschen Ze-
mentindustrie im Jahr 2008 zur Verfligung.

Fir die Interpretation dieser Informationen
stellt sich die Frage, inwieweit sie die gene-
relle Struktur der Logistik in der Zementin-
dustrie bzw. (im Vergleich zu den Daten aus
dem Jahr 2002) deren Entwicklungstrends
aufzeigen oder eine Momentaufnahme dar-
stellen. Grundsatzlich kénnen sich in der
Zementindustrie einzelne Jahre unabhangig
von langfristigen Trends im Hinblick auf die
Transport- und Logistikstrukturen deutlich
unterscheiden, z.B. weil einzelne groRRe
Bauprojekte mit ihrer speziellen Verkehrsla-
ge die Art der Anlieferungen (Verkehrstrager,
Transportentfernungen) beeinflussen. Zu-
dem konnen die Daten fir 2008 durch die
besonders gute Konjunktur verzerrt sein,
z.B. weil bestimmte Transportkapazitaten
ausgelastet waren oder bestimmte Werke
am Rande ihrer Produktionskapazitaten lie-
fen, so dass Kunden den benétigten Zement
ggf. andernorts Uber grofere Entfernungen
beziehen mussten.

Die Befragungsergebnisse bestatigen im
Kern die Untersuchungsergebnisse der ers-
ten Befragung aus dem Jahr 2004/2005.
Obschon das Gesamtvolumen des Trans-
portaufkommens, das mit der Produktion und
dem Versand von Zement zusammenhangt,
um 7 Mio. t angestiegen ist, ist der Anteil am
gesamten  Guterverkehrsaufkommen in
Deutschland sogar leicht gesunken. Eben-
falls angestiegen sind die durchschnittlichen
Versandentfernungen. Dies wird einerseits
sicherlich mit dem zunehmenden Export und
moglicherweise auch der SchlieRung einiger
Werke im Zeitraum 2002 bis 2008 zusam-
menhangen, gilt aber andererseits offenkun-
dig auch bei der Bedienung der regionalen
Méarkte per Lkw. Deshalb dirfte fir den An-
stieg der durchschnittlichen Versandentfer-
nungen wohl auch eine Rolle spielen, dass
es in den vergangenen Jahren in mehrfacher

3 Bewertung und Ausblick

Hinsicht zu einer Ausdifferenzierung der
Werke gekommen ist. Dies betrifft vor allem
— aber nicht nur — Werke von Unternehmen,
die an mehreren Standorten produzieren. So
wurde die Produktion einzelner Zementsor-
ten Uber die verschiedenen Werke hinweg
konzentriert, so dass bestimmte Qualitaten
ggf. Uber grofkere Entfernungen bezogen
werden missen. Auch im Hinblick auf die
Bedienung bestimmter Absatzmérkte und die
Nutzung bestimmter Verkehrstrager hat eine
Optimierung stattgefunden. Zu dieser Ausdif-
ferenzierung der Werke passt auch der Be-
fund, dass sich die Arbeitsteilung zwischen
den Verkehrstragern (Lkw fir kurze sowie
Bahn und Schiff fur lange Distanzen) offen-
bar vertieft hat.

Trotz des Anstiegs der Versandentfernungen
bilden sich die regionalisierten Versand- und
Marktstrukturen auch fir 2008 deutlich in
den Befragungsergebnissen ab. Eine starke-
re Dynamik als die Versandentfernungen
zeigen dagegen die Verpackungsformen: So
hat sich der Anteil der Werke, die Zement
ausschlieBlich lose versenden, von 2002 bis
2008 verdoppelt. Und in rund zwei Drittel der
Werke hat gesackter Zement mittlerweile ei-
nen Anteil von weniger als 10% am gesam-
ten Vertrieb.

Deutlich erkennbar ist eine veranderte Rela-
tion zwischen Eingangs- und Ausgangs-
transportmengen in der Zementindustrie:
Das Verhaltnis zwischen Versand und Emp-
fang betrug im Jahr 2002 noch 2,3:1, in 2008
dagegen nur noch 1,9:1. Hier schlagt sich
vor allem der gestiegene Einsatz von
Zumabhlstoffen wie z.B. Hittensand nieder,
mit denen Zementklinker ersetzt wird, wel-
cher in den integrierten Werken aus lokal
gewonnenem Kalkstein gebrannt wird. Der
Einsatz von Zumahlstoffen dient vor allem
dem Klimaschutz, erhoht aber die spezifi-
sche durchschnittliche Transportintensitat je
produzierter, versendeter und letztlich einge-
setzter Tonne Zement.

Im Hinblick auf den Modal Split zwischen
den Verkehrstragern bilden sich in der Ze-
mentindustrie dhnliche Strukturen ab, wie sie
den Gitertransport im Allgemeinen pragen:
Der Lkw dominiert auch weiterhin die Trans-
porte im Zusammenhang mit der Zement-

produktion deutlich — trotz zwischenzeitlicher
Einflhrung der Maut, der von den Experten
aus der Branche kein groler Einfluss auf die
Verkehrstragerwahl zugeschrieben wird. Er
hat hier allerdings von 2002 bis 2008 leicht
an Bedeutung verloren, wahrend er beim
Guterverkehr insgesamt eine stabile Position
einnimmt. Beim Gulterempfang, der gegen-
Uber dem Versand die deutlich geringere
Rolle spielt, hat der LKW allerdings sogar
Anteile hinzugewonnen — hier diirfte der
vermehrte Bezug von Sekundarbrennstoffen
und Huttensand zu Buche schlagen.

Auch wenn der Rickgang des Anteils der
Lkw-Transporte sich nicht durchgangig in al-
len Bereichen abbildet, Iasst sich feststellen,
dass Bahn- und Schifftransporte bei den
Transporten im Zusammenhang mit der Er-
zeugung und dem Vertrieb von Zement heu-
te eine groRere Rolle spielen als 2002. Auch
ist der durchschnittliche Guterumschlag je
genutztem Schienen- und Wasserstralen-
anschluss in den Zementwerken stark ange-
stiegen. Dies konnten Indikatoren fir einen
Bedeutungszuwachs von Bahn- und Schiff-
transporten gegenuber Lkw-Verkehren sein,
dirfte aber vor allem mit der oben angespro-
chenen Ausdifferenzierung und Konzentrati-
on der Werke zusammenhangen. So lag der
Anteil der bestehenden Schienen- und Was-
serstralenanschlisse, die in den Zement-
werken nicht genutzt wurden, im Jahr 2008
hoher als in 2002.

Die wichtigste Entwicklung fiir den Modal
Split von 2002 bis 2008 — und maoglicherwei-
se auch im Hinblick auf die Zukunft — dirfte
die zunehmende Bedeutung von Verkehrs-
tragerkombinationen sein. Sie werden insbe-
sondere von solchen Zementwerken genutzt,
die ausschlieRlich Uber einen StralRenan-
schluss verfiigen, sich also Bahn- und Schiff-
transporte nur Uber die Nutzung von Ver-
kehrstragerkombinationen erschlieBen kon-
nen. Dabei wird der grote Zuwachs vor al-
lem bei Kombinationen zwischen Lkw einer-
seits und Bahn oder Schiff andererseits ver-
zeichnet. Insgesamt handelt es sich damit
bisher weniger um eine Verlagerung von
Transporten von der Strale auf Schiene
oder Wasserstralte, sondern eher um ein or-
ganisatorisches Zusammenwachsen der
verschiedenen Verkehrstrager, von dem vor
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allem die Bahn und die Binnenschifffahrt
stark profitieren kénnen. Nicht zuletzt sind
die durchschnittlichen Versandentfernungen
am starksten fiir Verkehrstragerkombinatio-
nen angestiegen, an denen entweder die
Bahn oder das Binnenschiff beteiligt sind.

Die Potenziale zur weiteren Optimierung der
Transporte werden durch die Befragungs-
teilnehmer als vergleichsweise hoch einge-
schatzt. Diese Einschatzung mag auch wi-
derspiegeln, dass sich die logistische Kom-
petenz der meisten Zementhersteller in den
letzten Jahren erhoht hat: Transporte wer-
den als wichtiger Kostenfaktor behandelt, die
Logistikabteilungen sind in vielen Unterneh-
men gewachsen. Auf der Basis der Befra-
gungsergebnisse lassen sich nun folgende
Ansatzpunkte zur Vermeidung oder Verlage-
rung von Verkehren identifizieren:

= Vermeidung von Transporten: Durch
haufigere Nutzung von Riickladungsverkeh-
ren konnte es moglich sein, Leerfahrten in
einem starkeren Umfang als bisher zu ver-
meiden. Allerdings wird diese Option neben
dem unterschiedlichen Charakter von Ein-
gangs- und Ausgangsverkehren (Ziele/
Quelle, RegelmafBigkeit, GréRenordnung,
maogliche qualitdtsmindernde Verunreinigun-
gen der Transportbehalter) schon durch die
mengenmalige Relation von etwa 1 (Emp-
fang) zu 2 (Versand) bei den Eingangs- und
Ausgangsfrachten eingeschrankt. In der Re-
gel sind bei der Organisation von Rickla-
dungsverkehren nicht die Zementhersteller
angesprochen, sondern die anderen Beteilig-
ten (Spediteure, Frachtfiihrer). Des Weiteren
stellt sich die Frage, inwieweit durch den
Einsatz regional verfligbarer Ersatzbrenn-
stoffe anstelle transportaufwandiger heimi-
scher oder importierter fossiler Energietrager
die tonnenkilometerabhangige Verkehrsleis-
tung auf der Empfangsseite verringert wer-
den kann. Der Anteil von Ersatzbrennstoffen
hat in der Zementindustrie in den vergange-
nen Jahren ohnehin zugenommen, und ihr
Einsatz ist eine wichtige MaRnahme zur Ein-
sparung naturlicher Ressourcen, zur Minde-
rung von CO,-Emissionen und zur Kosten-
senkung bei der Zementproduktion. Hierbei
ist allerdings zu bericksichtigen, dass die
Verkehrsleistung insgesamt vermutlich fal-
len, der Lkw-Anteil hingegen steigen wird.

. Verlagerung von Transporten: Ob
durch die Reaktivierung und den Neubau von
Gleisanschlissen — z.B. unter Verwendung
neu aufgelegter Férderprogramme des Bun-
des — die infrastrukturellen Voraussetzungen
einer wirksamen Verkehrsverlagerung ver-
bessert werden konnen, ist fraglich. Denn
hier besteht bereits heute eine relativ gute
Infrastrukturausstattung, die aber — auch im
Vergleich mit den Anschlissen an die Was-
serstrallen — nur in einem geringen Malle
ausgelastet wird: In den Zementwerken
steigt der Anteil der vorhandenen Gleisan-
schllsse, die nicht genutzt werden. Gleiches
gilt auch fur die Anschlisse an Wasserstra-
Ben. Eine bessere Auslastung dieser An-
schliisse misste offenkundig bei den An-
schlussstrukturen der Kunden sowie vor al-
lem bei den Mdglichkeiten fiir kombinierte
Verkehre ansetzen. Gerade der letztgenann-
te Punkt wird umso wichtiger, je starker sich
einzelne Werke auf bestimmte Anschlussar-
ten konzentrieren. Kombinierter Verkehr ist
von Zementherstellern schon in den vergan-
genen Jahren zunehmend erfolgreich ge-
nutzt worden. Die dezentrale, ihrerseits aus-
gesprochen verbrauchernahe Standortstruk-
tur der Zementwerke setzt hier allerdings
Grenzen. Im Hinblick auf eine Verlagerung
auf die Schiene haben sich zudem die Erfah-
rungen mit dem weitaus wichtigsten Anbieter
fir Bahntransporte in den vergangenen Jah-
ren in mancherlei Hinsicht noch weiter ver-
schlechtert. Zur Ausschopfung entsprechen-
der Potenziale waren also u.a. ein weiteres
Zusammenwachsen zwischen den Verkehrs-
tragern (organisatorisch, aber auch hinsicht-
lich der technischen Kompatibilitdt) sowie
passende Dienstleistungen der Bahnanbieter
erforderlich. Anstrengungen zur Verlagerung
von Verkehren sollten sich mit Blick auf die
Umfrageergebnisse v.a. auf den mittleren
Entfernungsbereich zwischen 100 und 200
km richten, denn hier werden Transporte mit
allen drei Verkehrstragern abgewickelt und
in diesem Entfernungsbereich fallen gleich-
zeitig umfangreiche Transportmengen an.
Kombinierte Verkehre spielen haufig in Form
von Zubringerdiensten durch Lkw und Bahn
zu den nachstgelegenen Hafen eine Rolle.
Darum sollte bei weiteren Uberlegungen zur
Forderung kombinierter Transporte das Au-
genmerk insbesondere auf die Verbindungen
von und zu den Hafen gerichtet werden.
Wichtig ware bei diesem Thema ggf. die

Einbeziehung von Kunden und Lieferanten,
da oftmals sie den Liefer- bzw. Abholverkehr
organisieren (z.B. beim Versand zu 39%).

Die Erhebungen zeigen, dass Vermeidungs-
und Verlagerungsmaoglichkeiten auch von
der konkreten Situation im Einzelfall — Werk-
Kunden-Relationen, Infrastrukturausstattung,
Werksgrofie, Zahl der Transporteure, Grofie
des Marktgebiets etc. — abhangig sind. Die
Zementunternehmen und -werke sind des-
halb bei dem Versuch, Transporte nachhalti-
ger abzuwickeln, auf die Zusammenarbeit
mit den Zulieferern, Transporteuren und
Kunden angewiesen. Da die Zementherstel-
ler die Versandtransporte in den vergange-
nen Jahren zunehmend in eigener Regie or-
ganisieren, bestehen im Grundsatz auch
bessere Mdoglichkeiten, auf die Art der
Transporte Einfluss zu nehmen. Gleichwohl
werden sich letztlich nur 6konomisch tragfa-
hige und organisatorisch zuverlassige
Transportkonzepte umsetzen lassen.

Insgesamt bleibt festzuhalten, dass es in der
Zementindustrie von 2002 bis 2008 trotz
schwieriger Rahmenbedingungen und gegen
den Trend im gesamten Giterverkehrsmarkt
eine Entwicklung zugunsten von Bahn- und
Schifftransporten gegeben hat, die aber vor
allem durch die Kombination mit Lkw-
Fahrten realisiert wurde. Dabei spiegeln die
Befragungsergebnisse auch entsprechende
Wirkungen der zwischenzeitlich eingefiihrten
Lkw-Maut wider. Dagegen lasst sich ein we-
sentlicher Effekt von neuartigen elektroni-
schen bzw. Internet-basierten Vergabemedi-
en kaum feststellen. Zwar haben sich solche
Technologien auch im Zusammenhang mit
Versandtransporten der Zementindustrie zu-
nehmend durchgesetzt, ihre Wirkung im Sin-
ne einer Verkehrsvermeidung oder -verlage-
rung und generell ihr Zusatznutzen ist aber
offenkundig sehr begrenzt.

Trotz der zuletzt positiven Entwicklungen ist
das Potenzial zur (weiteren) Vermeidung
oder Verlagerung von Lkw-Transporten in
der Zementindustrie unter den gegebenen
Rahmenbedingungen als eher gering einzu-
schatzen. Die Optimierungspotenziale be-
ziehen sich v.a. auf eine Verbesserung im
Bereich der Ricklade- und kombinierten
Verkehre und setzen dkonomisch und 6ko-
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logisch sinnvolle Angebote entsprechender
Dienstleister voraus. Ob bzw. inwieweit sich
durch die Weiterentwicklung der Zementlo-
gistik in Zukunft noch weitere Optimierungs-
moglichkeiten ergeben, muss an dieser Stel-
le offen bleiben. Hier wiirde auch ein maogli-
cher weiterer Strukturwandel in der Zemen-
tindustrie, aber auch der nachgelagerten Be-
tonindustrie, groRen Einfluss haben. Erhebli-
che Potenziale zur Reduktion bestehender
Verkehrsbelastungen und Emissionen durf-
ten sich durch Innovationen in der Fahr-
zeugtechnik ergeben. Dieser Thematik, auf
die die Zementindustrie keinen direkten Ein-
fluss hat, konnte im Rahmen dieser Arbeit
nicht naher nachgegangen werden.
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Fragebogen
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erbeten bis zum 30.09.2009 an:

Initiative far Nachhaltigksit in der
deutschen Zementindustrie

cfo SUSTAIN CONSULT
Kaiserstr, 24

44135 Dortmund

Fax: 0231-96128529
e-Mail: scholz@sustain-consult de

Bitte beachten Sie folgenden Hinweis:

Alle Angaben sollen werl {micht unter erfolgen. Die Angaben werden

vertraulich behandelt. Die Auswertung erfolgt anonymisiert und lasst keine Riickschliisse auf

einzelne Werke/Unternehmen zu Die Ergebnisse werden ausschlieflich branchenweit als
i der Studie Transpart- und Logis

Allgemeine Angaben zum Werk
Werk:

Untemehmen

Strafe:

PLZ Ort:

Ansprachparineriin:
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1. Istein Gleisanschluss des Werkes vorhanden?

Qj  Qnein
Ist ein amim Werk
2 Qnein

3. Wie setzt sich die Struktur des Lisferverkehrsaufkommens des Werkes im Basisjahr 2008
zusammen?

EMPFANG der Guter Anteil in % Absolute Menge in t
LKW
Batn
Schiff

Kombination LK

Kombination LK

Kombination Bahn / Schiff
Gesamt

VERSAND der Guter Anteilin % | Absolute Menge in t
LKW
Batn
Schiff
Kombination LKW / Bahn
Kombination LKW / Schiff

Kombination Bahn / Schiff

L

Gesamt
Fax:
4. Wie erfolgt der Versand der Giter?
Site je Versandart Anteilin % angeben:
%
Wit sigenen Fahrzeugen (Werkverkehr]
eigenem Aufrag [Fuhmuntemehmen) und Spedition
Abholung surch Kunde
Sonstiges (bifte angeben)
5. Wie werden die ausgehenden Giiter vom Werk versandt?
Angaben in Prozen
Versendete Giiter Tose gesacki | Big Pack | andere (bifte sintragen]
Wie hoch ist die durchschnittliche Versandentfernung vem Werk zum Kunden?
Fer LKW Km
PerBshn Km
Per Schiff Km
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7. viele hende Ladungen werden ittlich pro Tag in Ihrem Werk

abgewickelt?
ausgehende Ladungen pro Tag mit dem LKW
ausgehende Ladungen pra Tag mit der Sahn

susgehende Ladungen pro Tag mit dem Schiff

Mit wie vielen Fr: i v und | oder Ti
Versand zusammen?

nen arheitet das Werk beim

o

vom Kunden organisier§i O
1 Haus-/ Abferfigungsepedifeur Q
2-5 Transportuntemehmen o
&-10 Transportunternehmen o
11-15 Transportuntemehmen o
16-20 Transportuntemehmen =
21-25 Tranaportuntemehmen o
26-30 Tranzportuntemehmen o

o

o

Q

31-40 Tranaportuntermehmen
41

0 Tranzporfuntemehmen

>50 Tranaportuntemehmen narmlich

Wie findet die Vergabe d sge fiir den statt?
Sitte alles Relevante snkreuzen und den ungsfihren Anteil sbschitzen:
per Fax a % und generell:
per Telefon

a aber Unfernehmenszentrate O %
per e-mail a
Girer DFUVED! a
a
a

via Intemetpiatiform

Jahresweise

o
&

am Versandschaiter % fir jeden Transportsufrag O

#

Mach welchen Kriterien erfolgt die Vergabe wvon Versandauftragen an
Frachtfithrer/8ped;

nen?

Sitte ankreuzen / erganzen (Mehrfachnennungen maglich}
Fahrzeuge werden exkiusiv dem Verlader zur Verfigung gestellt Q
(Werk kann langerfriatig auf den Fuhrpark des Transportuntemehmens zuriickgrei

Die Vergabe erfolgt nach fest definierten Knterien in Rahmenvertragen =
(28 PLZ, Land, Kunde)

Die Vergabe erfolgt frei mit Anfrage beim Speciteur, ol dieser einzelne =
Transportauftrige Gbemehmen kann (2.5, durch teiefonische Anfrage)

Die Vergabe erfoigt frei iiber Internet-Frachtbéreen/Vergabeplatiformen =
Sonstiges:

dezentral Gber das Werk = %

11. Welche Erfahrungen haben Sie mit dem Giiterversand per Bahn gemacht? (Bitte ankreuzn)

DB Schenker Rail AG positv  negativ  keine  Bemerkungen
ldentifikation Ansprechparfnerin Q =]
Kommunikation mif Anzprechps ringin a a a
Versiingnis fir Kundenwinache a a a
Individualitat des Angebofs Q Q =]
Fiexibiiifaf des Angebots Q Q =]
Freisgestaitung a a a
Service Q Q =]
Letzimaliger Kontakt / Auftrsg im Jahr
NE-/Regionalbshnen Positiv  Negativ  Keine Bemerkungen
Ermittung sdéquates Untemehmen a a
Identifikation Ansprechpartnerin a a a
Kommunikation =1 =] Q
Versiingnis fir Kundenwinache a a a
Indivicualitt des Angebots a a a
Fiexibiiifaf des Angebots =1 =] Q
Preisgestaifung a a a
Service a a a
Vergleich NE-Bahn / OB Schenker Raif} =1 =] Q

Let

imaliger Kor

takt | Auftrag im Jahr

12. Welche Erfahrungen haben Sie beim Giiterversand mit dem Binnenschiffverkehr gemacht?

Positiv  MNegativ  Keine Bemerkungen
Piinktiichkeit a a Q
ZuverfSosigkeit = o =]
Fleuibiiitat =] a =]
Frachtkonditonen Q =] o
Nizarigwasser =] a =]
Flatz/Ladungsiaum Q a Q

13. Welche Barrieren exist
Bahn | Schifi?

ren fur Sie hinsichtlich der Verlagerung des Giiterversands auf

Bahn Schiff  Bemerkungen
Fehlende Werksanschiisse [=!

a
Fehlende Kundenanschlisee a
Lage des Anzchiusses im Werk a
Unflexible Vertragshedingungen a

a
a
a

Fiotten-/Wagenmanagement
Fir Kurzsireckenverkehr ungesignst
Sanstiges

oooooo
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14. Welche Maglichkeiten fiir die Verlagerung von LKW-Verkehren kiinnen Sie sich vorstellen?
Sitte ankreuzen und jewsiligen prozentualen Antsil angaben

Q  Keine

Q  Als kombinierte Verkehre (z 6 Bshnd KW)
Q  AufBahn

& Auf Schiff

Verlagerungspotenzial in %

Weiters Bemerkungen / Hinwsise zu Veriagerungsmaglichkeiten

5

verindert? (Mehrfachnennungen méglich)

Veranderungen durch Maut
Verteusrung des LKW-Transports
Veriagerung von Tramsparten suf Schiene
Veriagerung von Tramsparten suf Schiff
Verstarkfer KV-Einsatz

Ensalz verbrauchsarmer LKWs

Andere Kompensation der Zusatzkosten
Kanzentration auf bestimmis Mérkte / Kunden

der Routen (Aus

Vermeidung von Leerfahrien

(SISO el = B e s s A I

Transport wird vermehrt von Kunde arganisiart

Sonstiges:

Was hat sich bei Ihrem Unternehmen durch die Einfuhrung einer LKW-Maut in Deutschland

Bemerkungen

[ W W Wy W Iy Wy Wiy Wy Iy W

B

ergriffen?

MaBnahmen Ja
selbot entwickeite Ansitze
Angebote van Dienstieistern
Intemet-Frachtbérse

keine

[ENE ]

3

Transportdienstleistungen?

Qj:  Oneir

MNutzen Sie das Internet als  Flattform  fir

Welche MaBnahmen haben Sie bisher zur Optimierung des Ruckladungswerkehrs

nein Bemerkungen
=1
=1
=1
=1

die Vergabe von Logistik- und

wenn nein, warum nicht / welche Voraussetzungen missien erfullt sein?

Fragebogen IST-Analyse Logisfik 2008 L]

18. Mutzen Sie das Intemnet als Platform fir ein verbessertes Customer-Relationship-
?

Qjs  @nein

wern ja. welche (Zusatz-)Leistungen sind fir Sie bzw. lhre Kunden von besondersr Relevanz?

19. Welche (weiteren) Optimierungspotenziale sehen Sie in der Logistik?
Optimicrungspotenziale ja nein Bemerkungen
Neus Vertade- / Transporttechniken a =]
Neue / andere Organisation der Logistkc o
Frachtenp ooling / Reickiadeverkehre a o
Schnittsteiiznmansgement zum Kunden 3 =]

Sonstige:

Inre Unterstitzung!
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