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Einleitung

Dieser Leitfaden soll Logistikdienstleistern als Entscheidungshilfe dienen. Er richtet
sich aber - insbesondere bei den unternehmensiibergreifenden Maflinhahmen - auch
an die Verladerseite und zeigt Moéglichkeiten auf, mit welchen MalRnahmen ein ver-
mehrtes Engagement in die ,,Griine Logistik unterstiitzt werden kann. Damit ergéanzt
er die Studie ,Griine Logistik - Ein Gewinn fur Verlader und Logistikdienstleister der
IHK Region Stuttgart.

Vor dem Hintergrund der internationalen Klimaziele, der Verknappung naturlicher
Ressourcen und einer zunehmend restriktiven nationalen und internationalen Um-
weltschutzgesetzgebung stehen im Zentrum der ,Griinen Logistik" insbesondere die
Reduktion der Treibhausemissionen (v.a. CO,) und ein effizienterer Umgang mit
Energie. Die Beschaftigung mit der ,Griinen Logistik" wird dabei als nachhaltiger und
systematischer Prozess verstanden, der zur Erfassung und Reduzierung der Res-
sourcenverbrauche und Emissionen fihren soll, die aus Transport- und Logistikpro-
zessen in und zwischen Unternehmen resultieren. Von der nachhaltigen Logistik
grenzt sich die ,Grine Logistik® insbesondere dadurch ab, dass im Rahmen der
,Grunen Logistik® in besonderer Weise das effiziente Zusammenspiel 6konomischer
und dkologischer Aspekte in der Logistik betont wird." Soziale Komponenten werden

dagegen nicht betrachtet.

Ein zentrales Instrument der ,Grinen Logistik® stellt die Erstellung eines CO,-
Fingerabdrucks von Produkten und Unternehmen dar, das Carbon Footprinting. Es
versetzt Verlader, Spediteure, Transportunternehmen, Empféanger und Dritte in die
Lage, die klimarelevanten Folgen des Wirtschaftens unmittelbar einschatzen zu kon-
nen. Dem Carbon Footprinting wird daher nachfolgend besondere Aufmerksamkeit
zuteil. Daneben wird eine Reihe weiterer MalRnahmen vorgestellt, die sich dazu eig-

nen, die Carbon Footprints von Unternehmen und Produkten zu verbessern.

Nicht alle nachfolgend dargestellten Mal3Bnhahmen miuissen fur alle Unternehmen
gleich geeignet sein. Jede der angesprochenen MalRnahmen sollte vor dem individu-
ellen Unternehmenshintergrund geprift und bewertet werden. Den auf dem Gebiet
der ,Grinen Logistik" jetzt schon hoch innovativen Unternehmen mdgen viele der hier
vorgestellten Maflinahmen bereits bekannt vorkommen. Dennoch haben wir uns be-
wusst dazu entschieden, auch vermeintlich selbstverstandliche Kleinigkeiten darzu-
stellen, weil sie erwiesenermalien Beitrage zum Umweltschutz leisten. Dazu gehort
beispielsweise eine Priifung der Reifen? bei jeder Abfahrtskontrolle zwingend dazu.®

Verletzt ein Berufskraftfahrer seine Pflicht zur taglichen Uberpriifung des verkehrssi-

1 vgl. IHK Stuttgart (2011): ,Griine Logistik*, Kapitel 4, S. 19 f.
2 Beispielsweise durch Sichtkontrolle, Hammerschlag, ggf. Messung.
% vgl. §§ 23 StVO, 31 StVZO0, 26 BGV D 29.



Einleitung

cheren Zustandes der Reifen, so kann dies sogar eine ordentliche oder aul3erordent-
liche Kiindigung des Arbeitsverhéltnisses rechtfertigen.* Dazu kommen BuRgelder fiir
Halter und Fahrer. Trotzdem sind Schaden an den Reifen - vielfach aufgrund falschen
Reifendrucks - mit Gber 31 Prozent aller Schaden die neuen Spitzenreiter bei der
Nutzfahrzeug-Pannenstatistik des ADAC fur das erste Halbjahr 2011. So erscheint
dieses auf den ersten Blick banale Thema doch von erheblicher Praxisrelevanz zu

sein und verdient somit seinen Platz in diesem Leitfaden.

Die nachfolgenden Handlungsempfehlungen werden durch konkrete Umsetzungsbei-
spiele aus Unternehmen erganzt. Im Rahmen der IHK Studie wurden ergéanzende Un-
ternehmensinterviews durchgefiihrt, bei denen diese einen Uberblick tber bereits
realisierte oder geplante MaRnahmen gaben. Den Unternehmen sei an dieser Stelle

nochmals herzlich fur Ihre Mitwirkung gedankt.

Abteilung Industrie und Verkehr

IHK Region Stuttgart

* Vgl. LAG Koln, Urteil vom 02.03.1999.



Einteilung der MaRnahmen

Die Aufgliederung der nachfolgend vorgestellten Mal3nahmen folgt der in der Studie
,Grune Logistik” entwickelten Differenzierung in unternehmensinterne und unterneh-
mensuberbergreifende Maflinahmen einerseits sowie in kurz- und langfristige Mal3-

nahmen andererseits:

Mit der Unterscheidung in unternehmensinterne und -ubergreifende MafRnahmen wird
der Trend zur Bildung vertikaler und horizontaler Logistikkooperationen bzw. Logistik-
netzwerke aufgegriffen. Interne und externe Mal3nahmen unterscheiden sich insbe-
sondere darin, dass unternehmensinterne Mal3nahmen selbst beschlossen und reali-
siert werden kénnen, wahrend fur die Umsetzung unternehmensuibergreifender Maf3-

nahmen Partner erforderlich sind.

Mit der Unterscheidung kurz- und langfristiger MaRnahmen wird berlcksichtigt, dass
auf einigen Feldern der ,Grunen Logistik® mit den vorhandenen Instrumenten bereits
groRe Erfolge erzielt werden, wohingegen in anderen Bereichen noch eine weitere
Forschung und Entwicklung erforderlich ist, bevor die entsprechenden MalRnahmen

eingesetzt werden kdnnen.

Im Ergebnis ergibt sich aus dieser Aufgliederung eine Vierfelder-Matrix zur Einord-

nung maoglicher Malinahmen der ,Griinen Logistik” (siehe Abbildung 1):

Abbildung 1: Gliederung von MaRnahmen zur ,Griinen Logistik"

fangfristige Interne fangfristige lbergreifende
MaBnahmen MaBnahmen
Alternative Antricbe « Gemeinsame
« Grine Produktlinien Logistiksysteme

Neue Mafe und Gewichte
Standortpolitik

« Nachhaltige Logistikzentren

kurzfristige interne kurzfristige iibergreifende
MaBnahmen MaRnahmen

Zeithorizont -

Product Carbon Footprint
Zeitfenstermanagement
Gemeinsame Umweltziele

Corporate Carbon Footprint
Umwelt-Zertifizierung
Energiemanagement

Reichweite )

Aus der Verortung einer Mal3hahme in einem bestimmten Matrixfeld resultiert keine

Bewertung, wie nitzlich oder geeignet, bzw. wie wertvoll die entsprechende Mal3-
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Einteilung der MaRnahmen

nahme ist. Vielmehr sind in jedem Quadranten gleichermal3en sinnvolle Ansatzpunkte
fur die ,Grine Logistik® verortet. Gemeinsam bilden sie das Spektrum mdoglicher
Maflnahmen und sind damit eine wichtige Entscheidungshilfe, welche MalRhahme
bzw. welche Kombination von MaRnahmen in einem konkreten Einzelfall in Abhé&n-
gigkeit vom Zeithorizont und Kooperationspartnern zum Einsatz kommen kann. An-
hand der Verortung einer Ma3nahme ist direkt erkennbar, ob diese alleine umgesetzt
werden kann, in der Zusammenarbeit mit Partnern realisiert wird, ob sie eher kurzfris-

tiger Natur ist oder eher langfristig angelegt werden muss.



2. Unternehmensinterne Malihahmen

Unter internen Malinahmen werden all diejenigen Ma3nahmen zur ,Grinen Logistik"
zusammengefasst, die im eigenen Unternehmen ergriffen werden kdnnen. Sie sind
damit grundsatzlich unabhangig von einem gleichzeitigen Engagement anderer, an
der Wertschépfungskette beteiligter Unternehmen in die ,Griine Logistik" (siehe Ab-
bildung 2).

Abbildung 2: Interne MalRnahmen zur ,Griinen Logistik* (Uberblick)

interne MalRnahmen

kurzfristig angelegte langfristig angelegte
MalRnahmen MalRnahmen
| MalRnahmen am Fuhrpark 1 Alternative Antriebe
] alternative Kraftstoffe - adaptierte Produktgestaltung
1 Telematik und Tourenplanung — Ausschreibungsmanagement
— Geschwindigkeitsreduzierung — Neubau von Logistikzentren

—| Fahrerqualifizierung

— Umweltzertifizierung

— Umweltberichterstattung

— Carbon Footprinting

— Energiemanagement

— Sanierung von Bestandsimmobilien

2.1 Kurzfristige interne MalBnahmen
2.1.1 Malnahmen am Fuhrpark

Nach den Ergebnissen einer aktuellen Studie des DSLV zur ,Griinen Logistik" steht
der Fuhrpark sowohl hinsichtlich des Umweltschutzpotenzials® als auch hinsichtlich
der Einsatzhaufigkeit® derzeit an erster Stelle wenn es darum geht, MaRnahmen zur
,Grunen Logistik" zu ergreifen. Ein wesentlicher Grund hierflir ist, dass gerade der

Fuhrpark in der Bevélkerung als Symbol fir die Logistikbranche und deren Image

® Vgl. Lohre, D.; Herschlein, S. (2010), S. 22.



Unternehmensinterne Malihahmen

gilt.” Hinzu kommt, dass im Bereich des Fuhrparks bereits heute eine Reihe relativ
rasch umsetzbarer MalRhahmen zur ,Grinen Logistik existiert, mit denen sich glei-
chermal3en die Fahrzeugflotte modernisieren und einen o©kologischen Mehrwert
schaffen l&sst.

“8 umfas-

Viele dieser Malinahmen werden in aktuellen Studien zur ,Griinen Logistik
send beschrieben und anhand ihrer Wirksamkeit beurteilt. Sie werden daher nachfol-

gend nur zusammengefasst wiedergegeben und bewertet.

Automatikgetriebe verkirzen gegeniber einem Schaltgetriebe die Schaltvorgéange
und halten den Motor immer im optimalen Drehzahlbereich. So erhéht sich die Wirt-
schaftlichkeit des Fahrzeugs bei gleichzeitig sinkendem Kraftstoffverbrauch. Die CO,-
Emissionen kénnen um bis zu drei Prozent reduziert werden. In Kombination mit ei-
ner Start-Stopp-Automatik, die den Motor automatisch abschaltet, wenn das Fahr-
zeug langer als drei Sekunden im Leerlauf steht, und die den Motor gerduschlos wie-
der startet, sobald das Gaspedal gedrickt wird, lasst sich die Kraftstoffeinsparung -

bei relativ geringen Mehrkosten - nochmals um bis zu fiinf Prozent steigern.®

Der konsequente Einsatz von Reifendruckkontrollsystemen reduziert den Rollwi-
derstand und damit den Verbrauch. Hierfir werden die Felgen mit Drucksensoren
ausgerustet, die standig den aktuellen Reifendruck zum Armaturenbrett Gbermitteln.
Eine Kontrollleuchte warnt, wenn der minimal zuldssige Reifendruck unterschritten
wird. Durch einen stets optimalen Reifendruck sinkt nach Schatzung des Umweltbun-
desamts bei Nutzfahrzeugen der Kraftstoffverbrauch - v.a. bei niedrigen Geschwin-
digkeiten im Stadtverkehr - um vier bis zwdlf Prozent.*® Nach einer Untersuchung von
Continental, an der 600 Nutzfahrzeuge teilgenommen haben, ist derzeit allerdings le-
diglich bei einem Drittel der Lkw der Reifendruck tatsachlich optimal. Bei der Halfte
der untersuchten Fahrzeuge war der Reifendruck um mindestens zehn Prozent zu
niedrig. Ein Funftel aller Gberpriuften Reifen wies sogar einen Unterdruck von 20 Pro-
zent und mehr auf. Bei einer Gesamtlaufleistung von durchschnittlich 100.000 Kilo-
metern im Jahr bedeutet dies nicht nur eine kirzere Haltbarkeit der Reifen, sondern
auch fur die betroffenen Logistikunternehmen Kraftstoffmehrkosten im vierstelligen

Bereich.'!

Der 6konomische und 6kologische Nutzen von Leichtlaufreifen, die spezielle Profile
und Gummimischungen aufweisen, ist ebenfalls erheblich. Das finanzielle Gesamt-

Einsparpotenzial, das durch den Einsatz von Leichtlaufreifen realisiert werden kann,

°vgl. Lohre, D.; Herschlein, S. (2010), S. 35.

"Vgl. Nehm u. a. (2011): Nachhaltigkeitsindex fiir Logistikdienstleister, Niirnberg 2011, S. 35.
8 Vgl. z. B. BME (2009); Lohre, D.; Herschlein, S. (2010); Bode, W.; Ziegler, A. (2011).

° vgl. Wittenbrink, P. (2011), S. 81.

19 vgl. UBA (Hrsg.): CO,-Emissionsminderung im Verkehr in Deutschland, Dessau 2010, S. 52.
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2. Unternehmensinterne Malihahmen

kann das Mehrfache dessen betragen, was z. B. durch den Umstieg auf Hybridantrie-
be bei leichten Nutzfahrzeugen finanziell eingespart werden kann.'? Hinzu kommt ei-

ne Senkung der CO,-Emissionen von bis zu drei Prozent.*®

Praxisbeispiel:

Michelin Energy Saver

Der Leichtlaufreifen ,Michelin Energy Saver" besteht aus einer speziellen Gummimi-
schung und weist ein anderes Reifenprofil auf als herkdmmliche Reifen. Er senkt den
Kraftstoffverbrauch nach Herstellerangaben um etwa zwei Liter je 100 Kilometer. Der
Reifen ist zudem so konstruiert, dass durch ein einmaliges Runderneuern (nach
200.000 km) und ein zweimaliges Nachschneiden (jeweils nach 150.000 km) mit bis
zu 400.000 km eine wesentlich héhere Gesamtlaufleistung wie mit konventionellen

Reifen erreicht werden kann.*

e Die Verwendung von vollsynthetischen Leichtlaufélen reduziert den internen Motor-
widerstand. Das Ol verteilt sich zudem beim Kaltstart besser und schneller als kon-
ventionelles Motorendl. Der Kraftstoffverbrauch sinkt dadurch um bis zu 2,5 Prozent.
Haufigere Olwechsel kénnen ebenfalls eine Reduzierung der CO,-Emissionen von

Nutzfahrzeugen um bis zu drei Prozent bewirken.*

e Moderne, aerodynamisch gestaltete Verkleidungen von Fahrzeugen kdnnen den
Kraftstoffverbrauch ebenfalls um mehrere Liter je 100 Kilometer senken. Als beson-
ders wirksam erweist sich dabei die Seitenverkleidung des kompletten Fahrzeugs in
Kombination mit einem Dachdiffuser.’® Weitere Ansatzpunkte sind die Verwendung
von Luftleitelementen rechts und links der Windschutzscheibe, der Ersatz von Seiten-
spiegeln durch Kamera-Bildschirm-Systeme, der Verzicht auf Dachscheinwerfer so-

wie die Minimierung des Abstands zwischen Zugmaschine und Auflieger.*’

" vgl. Wittenbrink, P. (2011), S. 97.

2y/gl. Pehnt, M. u. a. (2009): Potenziale und volkswirtschaftliche Effekte einer ambitionierten Energieeffizienzstrategie fiir
Deutschland, Berlin 2009, S. 20.

3 vgl. Wittenbrink, P. (2011), S. 176.

*vgl. Wittenbrink, P. (2011), S. 97.

5 v/gl. UBA (Hrsg.): CO,-Emissionsminderung im Verkehr in Deutschland, Dessau 2010,, S. 51.

16 Vgl. Bennuhr, S.: Wundertiite aus Werlte, in: DVZ Nr. 102 vom 26.08.2010, 0.S.

7 vgl. Wildhage, H.-J.: Das Spritsparen auf die Spitze getrieben, in: DVZ vom 23.09.2008, 0.S.
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Unternehmensinterne Malihahmen

Praxisbeispiel:

Eco Liner bei der Spedition Boll

Die Spedition Boll setzt auf den Eco Liner von Krone. Dieser Auflieger verfugt Gber
eine durchgehende Seitenverkleidung und Uber das Planensystem ,Easy Trap“ mit
pneumatischer Verriegelung. Ein Praxistest der Zeitschrift ,Verkehrsrundschau“ er-
gab, dass sich mit dem System - bei Mehrkosten von etwa 5.000 Euro gegeniber ei-
nem konventionellen Planenauflieger - auf langen Strecken bis zu sechs Prozent
Kraftstoff einsparen lasst. Die Spedition Boll kombiniert den Auflieger mit dem Actros
1841 L von Mercedes-Benz als Zugfahrzeug. Der Actros 1841 L ist - zu Mehrkosten
von etwa 3.500 Euro - ebenfalls stromungsoptimiert verkleidet, hat anstelle des Front-
spiegels eine Kamera und kommt ohne Sonnenblenden, Lichtblgel und Horner aus.
In Tests konnte die Kraftstoffeinsparung mit dieser Kombination auf bis zu 14 Prozent

erhéht werden, im Regelbetrieb werden etwa 10 Prozent weniger Kraftstoff benotigt.'®

Auch wenn das einfache Aufaddieren der einzelnen Einsparpotenziale aufgrund von
Uberlagerungseffekten methodisch nicht zuldssig ist, eroéffnen die skizzierten MaR-
nahmen am Fuhrpark doch insgesamt die Mdglichkeit, relativ kurzfristig Kraftstoff im
zweistelligen Prozentbereich einsparen zu kénnen. Bei einem Dieselpreis von 1,00
Euro je Liter oder dariber amortisiert sich der Einsatz der meisten MalRnahmen also
schon nach relativ kurzer Zeit. In Abhangigkeit von der angenommenen Jahresfahr-
leistung ist zudem eine Senkung der CO,-Emissionen je Lkw um mehrere Tonnen
CO,e moglich. Damit sind Malinahmen am Fuhrpark gleichermaf3en 6konomisch wie

Okologisch effizient (siehe Tabelle 1):

'8 vgl. Wittenbrink, P. (2011), S. 117.
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2. Unternehmensinterne Malihahmen

Tabelle 1: MaRnahmen des Fuhrparkmanagements™®

MaRnahme Kosten Kraftstoff- CO- Kosten-
einsparung Reduzierung einspa-
rung pro
Jahr *
Automatikgetriebe 3.000 € 3 Prozent 4.085 kg 912 €
Start-Stopp-Automatik (leichtes Nfz) 200 € 5 Prozent 2.539 kg 871 €
Leichtlaufél (Kosten pro Jahr) 400 € 2,5 Prozent 3.404 kg 764 €
Aerodynamik-Pakete (Zugmaschi- 3.500 € 5 Prozent 6.808 kg 1.802 €
ne)
Aerodynamik-Pakete (Auflieger) 5.000 € 5 Prozent 6.808 kg 1.878 €
Leichtlaufreifen (Kosten pro Jahr) 500 € 3 Prozent 4.085 kg 1.141 €
Reifendruckiiberwachungssysteme  1.000 € 3 Prozent 4.085 kg 1.288 €

* bei einem Dieselpreis von 1,00 Euro

Einsatz schadstoffarmerer Fahrzeuge

Die Schadstoffnorm Euro VI ersetzt ab 2013 (fir Typgenehmigungen) bzw. ab 2014
(fur Einzelzulassungen) die derzeitige Schadstoffnorm Euro V. Die zuldssigen Emis-
sionsgrenzwerte liegen dabei um 50 Prozent (Partikel) bis zu 80 Prozent (Stickoxide)
unter denjenigen der Vorgangernorm. Mit Euro VI-Fahrzeugen lasst sich so ein Zu-

satzbeitrag zur ,,Griinen Logistik” schaffen.

Die Schadstoffnorm Euro VI ist allerdings nicht unumstritten. Dies liegt daran, dass
mit der Schadstoffnorm Euro V bereits ein sehr niedriges Schadstoffniveau erreicht
worden ist, so dass die weitere Absenkung der Emissionen gegen den Euro O-
Referenzwerten aus dem Jahr 1990 relativ gesehen gering ausfallt. Sie liegt bei den
Stickoxid-Emissionen bei nur 10,2 Prozentpunkten (bzw. 1,6 g / kWh), bei den Parti-
kelemissionen sogar bei nur 2,5 Prozentpunkten (bzw. 0,01 g / kWh).?® Firr diese rela-
tiv geringe absolute Absenkung muss in Kauf genommen werden, dass - wie schon in
der Vergangenheit - die Absenkung der Schadstoffemissionen regelmafig mit einem
hoheren Kraftstoffverbrauch - und damit mehr CO, -Emissionen - einher geht, da die
fur die Abgasreinigung erforderliche Technik die Fahrzeuge schwerer (und auch teu-
rer) macht. Fir die abschlieRende Beurteilung aller Malnahmen zur Reduzierung der
Abgasemissionen gilt daher, dass die Entwicklung des Kraftstoffverbrauchs sorgfaltig

zu beobachten und in die individuelle Entscheidung mit einzubeziehen ist.

9 wittenbrink, P. (2011), S. 176.
2 vgl. BGL e.V. (Hrsg.): EU-Emissionsgrenzwerte fiir Dieselmotoren, Stand: Oktober 2009.
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Unternehmensinterne Malihahmen

Praxisbeispiel:

Frihzeitige Umstellung auf Euro V-Fahrzeuge bei der Spedition Zeyer

Die Heilbronner Spedition Zeyer Trans GmbH hat sich zur Fuhrparkerweiterung be-
reits 2006 bewusst daflir entschieden, nur noch Fahrzeuge anzuschaffen, die der erst
ab Oktober 2009 verbindlichen Norm Euro V genligen. Im Vergleich zur Norm Euro 11l
reduzieren diese Fahrzeuge die Abgasemissionen um bis zu 80 Prozent. Zudem ist
auch der Kraftstoffverbrauch geringer, so dass sich der frihzeitige Umstieg auf diese

Fahrzeuge sowohl 6kologisch als auch 6konomisch als effizient erwiesen hat.*

Alternative Kraftstoffe

Kurz- und mittelfristig wird es technisch nicht moglich sein, bei schweren Nutzfahr-
zeugen ganzlich auf den Dieselmotor zu verzichten. Gleichzeitig ist aber mit einer
weiteren Verteuerung und Verknappung von Mineral6l und damit des herkdmmlichen
Dieselkraftstoffs zu rechnen. Ein wichtiger Ansatzpunkt der ,Grinen Logistik" besteht
daher darin, weiterentwickelte Motoren einzusetzen, die mit alternativen (Bio-) Kraft-

stoffen betrieben werden kénnen.

Lkw-Motoren, die mit Biodiesel nach EN 14214 betrieben werden kénnen, werden
von den groRen Lkw-Herstellern serienmaRig am Markt angeboten. Durch das Betan-
ken dieser Fahrzeuge mit Biodiesel lasst sich unmittelbar ein dkologischer Vorteil er-
zielen. Biodiesel zahlt allerdings zu den so genannten Biokraftstoffen der ersten Ge-
neration. Diese werden aus Teilen von Pflanzen gewonnen, die fir den Menschen

genielRbar sind, wie z. B. Raps-Samen oder Sonnenblumenkerne.

Da zudem ab 2012 in Deutschland fur Biodiesel der volle Energiesteuersatz zu ent-
richten ist, stellt Biodiesel zwar eine kurzfristig realisierbare Méglichkeit dar, die
Emissionsbilanz der Flotte zu verbessern. Langfristig ist aber nicht damit zu rechnen,
dass es zu einer vollstédndigen Verdrangung konventionellen Dieselkraftstoffs durch
Biodiesel kommt. Fir Baden-Wirttemberg wird der erwartete Biodiesel-Anteil am Ge-

samtkraftstoff-Verbrauch 2020 durch IFEU beispielsweise mit 11 Prozent beziffert.??

Hinsichtlich der CO,e-Emissionen von Biodiesel kam eine Studie des Oko-Instituts
2010 zu dem Ergebnis, dass die Biodiesel-Gesamtemissionen unter der Vorausset-
zung, dass zukulnftig fur die Kraftstoffherstellung die vollstandige Pflanze verwendet
wird (sog. Biokraftstoffe der zweiten Generation) und der Anbau auf bestehenden
landwirtschaftlichen Nutzflachen erfolgt, bis 2030 auf etwa ein Drittel der Emissionen

konventioneller Dieselkraftstoffe sinken kdnnten. Bei Abholzung tropischer Regen-

21http://WWW.zeyer.de/umweltschutz.html [19.08.11].
2 ygl. UVM (2011): Klimaschutzkonzept 2020PLUS, Stuttgart 2011, S. 153.
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walder zur Biokraftstoffproduktion kénnten die CO,e-Emissionen aber auch um fast

150 Prozent iiber den heutigen CO,e-Emissionen von Dieselkraftstoff liegen.®

Praxisbeispiel:

Nachhaltiger Biokraftstoff-Einsatz bei der Havi Group

Das Tochterunternehmen SDL der Havi Group betankt seine Fahrzeuge mit Biodiesel
aus gebrauchtem Speisedl, das zuvor in McDonald's Restaurants zum Frittieren ver-
wendet wurde. Wenn das Ol alt geworden ist, wird es der Wiederverwertung zuge-
fuhrt und zu Biodiesel verarbeitet. SDL setzt die so betankten Fahrzeuge dann u. a.
dazu ein, um wieder frisches Speisedl an McDonald’s-Restaurants zu liefern. So ent-
steht ein Kreislauf; gleichzeitig werden die Klimagas- und Schadstoffemissionen
durch den Einsatz modernster Technologien in der Flotte des Unternehmens vermin-

dert.?*

Telematik

Ein wesentlicher Ansatz zur Einsparung von Treibstoff und damit zur Reduzierung der
Emissionen des Verkehrs sind effizientere Ablaufe in der Logistik: Durch eine starke-
re Bindelung, eine hohere Auslastung oder die Verminderung von Umwegen kann
die Fahrleistung reduziert werden. Die Telematik unterstitzt mit Hilfe moderner Tele-
kommunikationseinrichtungen diesen Prozess.” Sie hat zum einen - im Auftrag des
Infrastrukturbetreibers - die Aufgabe, den flieRenden Verkehr (z. B. durch verkehrs-
flussabhéangige Festsetzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit) und den ruhen-
den Verkehr (z. B. durch Parkleitsysteme fiir Lkw an Autobahnen) zu optimieren. Ihr
kommt zum anderen aber auch die Aufgabe zu, durch Ubermittlung von verkehrsbe-
zogenen Informationen an die Unternehmen des Speditions- und Transportgewerbes
die Transparenz und Wirtschaftlichkeit des Transports zu erhéhen. Richtig eingesetzt
kénnen Telematik-Systeme den Treibstoffverbrauch und damit die CO,-Emissionen

um bis zu fiinf Prozent senken.?®

Wesentlicher Bestandteil einer betrieblichen Telematik-Losung ist eine Software, die
Informationen empfangt, bindelt, auswertet und je nach Bedarf bereitstellt. Zusatzlich
ist ein Endgerat im Fahrzeug zur Ein- und Ausgabe von Daten (z. B. OBU,

Smartphone) erforderlich. Alternativ ist die Kombination z. B. mit Ortungssystemen

= Vgl. Fritsche, U.: Sustainability Standards for internationally traded Biomass - the “iLUC Factor” as a Means to Hedge Risks of
GHG Emissions from Indirect Land Use Change, Darmstadt 2010, S. A-15.

# vgl. 0.V. (2011): Green Logistics erreicht Chefetagen, in: DVZ vom 07.06.2011.

» Vgl. Bretzke, W.; Barkawi, K.: Nachhaltige Logistik, Berlin 2010, S. 86 ff.

% vgl. Wittenbrink, P. (2011), S. 176.
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zur Positionsbestimmung, mit RFID-Tags (Mini-Datentrager, die auf Anfrage Daten

Ubertragen) oder mobilen Scannern oder Druckern (zur Quittierung vor Ort) méglich.?’

Praxisbeispiel:

MAN TeleMatics bei Frye Transport-Logistik

Das System MAN TeleMatics liefert Gber das Internet Echtzeitdaten z. B. zum Fahr-
zeugeinsatz, zur Fahrweise, zur Restlenkzeit und zu anstehenden Wartungen an eine
Zentrale. Uber die Auswertung der Daten lasst sich in Echtzeit korrigierend in den
Transport eingreifen, indem per Mobiltelefon oder lUber eine systemgenerierte Text-
nachricht Kontakt mit dem Fahrer aufgenommen wird. Auf Wunsch lasst sich das
System vollstandig in das Auftragsmanagement einbinden.”® Die Spedition Frye
Transport-Logistik GmbH in Melle hat durch Einsatz des Systems MAN TeleMatics
beispielsweise den Durchschnittsverbrauch ihrer Flotte zwischen 1999 und 2004 von
37 I je 100 km auf 32 | je 100 km gesenkt.”

Disposition und Tourenplanung

Die 6kologieorientierte Optimierung der Tourenplanung setzt an der Reduzierung
der Flotten-Fahrleistung an. So soll die Gesamtbilanz des Transports verbessert wer-
den. Erste Optimierungserfolge sind dabei bereits durch den Einsatz handelsiblicher
Navigationssysteme in Lkw zur Routenplanung mdglich. GroRer werden die Effekte
allerdings, wenn nicht nur die Routenplanung optimiert wird, sondern Tourenplanung
und Disposition eng miteinander verknupft werden. Hierfur ist der Einsatz einer spe-
ziellen Tourenplanungssoftware erforderlich, die mit modernen Telematik-L6sungen

kombiniert wird.

Ein haufig gewahlter Ansatz zur Optimierung ist die Sendungsbindelung. Bunde-
lungsstrategien reduzieren die Zahl erforderlicher Fahrten und erhdhen gleichzeitig
die Fahrzeugauslastung, so dass die Emissionen pro Tonnenkilometer sinken. Wahl-
weise kénnen Sendungen eines Verladers fir mehrere Empfanger (Auftragsbinde-
lung), Sendungen mehrerer Verlader fur einen Empfanger (Ladungsbiindelung) oder
Sendungen eines Verladers fur einen Empfanger Uber einen langeren Zeitraum hin-
weg (zeitliche Blndelung) zusammengefasst und dann in einer Tour zugestellt wer-
den.* Inwiefern die Sendungsbiindelung méglich ist, hangt einerseits von den Anfor-
derungen der Verlader und Empfanger an die zeitliche Struktur der Belieferung ab,

andererseits von den faktischen Méglichkeiten des Spediteurs und des Transportun-

z Vgl. Teich, I. (2004), S. 12 f.; Arens, D. (2008): Die Rolle der Telematik im Transportprozess, in: Funken, C.; Schulz-
Schaeffer, I. (Hrsg.): Digitalisierung der Arbeitswelt, Wiesbaden 2008, S. 69-91, hier S. 71 ff.

% hitp://www.mantruckandbus.com/de/Services/MAN_Support/TeleMatics/TeleMatics.jsp [19.09.2011].

? htp://www.frye-logistik.de [19.09.2011].

% vgl. Gudehus, T.: Logistik, 4. Auflage, Heidelberg 2010, S. 928.
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ternehmers zur Flexibilisierung. Grol3e Unternehmen oder Unternehmen, die sich in

Speditionskooperationen zusammengeschlossen haben, sind hier oft im Vorteil.

Praxisbeispiel:

Sendungsbindelung bei Lekkerland

Der Convenience-Grof3handler Lekkerland biindelt alle Bestellungen der Woche auf
einen Tag und konsolidiert die Auslieferungen dann als Komplettladung. Die einge-
henden Auftrage werden so um das Finffache verdichtet, was die Auslastung pro
Auslieferungstour deutlich erhéht. Auf der anderen Seite reduziert das Konzept aller-
dings die Flexibilitat der Bestellpolitik und sorgt fir steigende Bestandskosten in den

Filialen, da hohere Sicherheitsbestande erforderlich sind.®!

Steht die Sendungsstruktur bereits fest, lasst sich Uber Verbesserungen bei der Tou-
renplanung die Anzahl bendtigter Fahrtkilometer weiter reduzieren. Zur Entschei-
dungsfindung steht eine Vielzahl mathematisch exakter und heuristischer Verfahren
zur Verfiigung. Wichtigste Ansatzpunkte einer emissionsseitig optimierten Tourenpla-
nung sind dabei die Reduzierung von Leerfahrten und die Erhéhung der Auslastung.*
Dies bedeutet allerdings, dass nicht zwingend die schnellste Route gewahlt wird. In
der Regel ist die zu l6sende Optimierungsaufgabe bei der Tourenplanung so kom-

plex, dass zur Unterstiitzung des Disponenten eine spezielle Software erforderlich ist.

Praxisbeispiel:

Optimierte Tourenplanung bei DHL Express

Im Rahmen der Plattform ,Network Operations Efficiency” hat DHL Express das Op-
timierungstool ,PuD“ (Pick-up and Delivery) eingefiihrt. Damit lassen sich Teilstre-
cken optimieren, besonders schnelle und effiziente Routen erstellen sowie standardi-
sierte Verfahren fur Kundenlieferungen definieren. Dabei werden in die Tourenpla-
nung sowohl Verkehrsdaten als auch spezifische Rahmenbedingungen wie Umlei-

tungen oder kurzfristige Auftrage mit einbezogen.*

Neben den Mdglichkeiten zur Reduzierung der Emissionen des Transports durch eine
verbesserte Tourenplanung seitens der Spediteure und Transportunternehmen kon-
nen auch die Verlader zu einer optimierten Tourenplanung, und damit zu einer Re-
duzierung der Emissionen, beitragen. Ein wichtiger Beitrag ist z. B. der Verzicht auf

Lieferungen ,Just in Time" oder ,Just in Sequence”, wo dies nicht unbedingt erforder-

1 vgl. Bretzke, W./ Barkawi, K.: Nachhaltige Logistik, Berlin 2010, S.152.
% ygl. Nehm u. a. (2011), S. 36.
% vgl. DHL Umwelt (2010), S. 70.
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2.1.2

lich ist, um dem Logistikdienstleister grof3ere SpielrAume flr eine auslastungsseitig

optimierte Tourenplanung zu lassen.

Praxisbeispiel:

Erweiterung von Verladedffnungszeitfenstern bei Hugo Haffner

Die Chemiehandelsgruppe Hugo Haffner aus Asperg bei Ludwigsburg plant und dis-
poniert als mittelstandisches Unternehmen besonders bedarfsorientiert. Sie rdumt ih-
ren logistischen Dienstleistern sehr weite Verladezeitfenster ein, um diese in die Lage
Zu versetzen, ihre Touren zu optimieren und damit die Auslastung der Fahrzeuge zu

erhohen.**

Reduzierung der Geschwindigkeit

Eine verbesserte Tourenplanung kann es den Unternehmen erleichtern, die mogliche
Hochstgeschwindigkeit der Fahrzeuge mittels Tempomat oder Uber werkseitige
Einstellungen herabsetzen zu kénnen, beispielsweise auf 85 km/h flr schwere Nutz-
fahrzeuge und auf 120 km/h fir leichte Nutzfahrzeuge. Die entstehenden Zeitverluste
sind gering und werden durch die optimierte Tourenplanung aufgefangen. Die erwar-
teten Treibstoffeinsparungen liegen aber dennoch bei drei Prozent und sind damit

ahnlich hoch wie z. B. bei der Umriistung auf Leichtlaufreifen.®

Noch hdher schétzt beispielsweise die 6sterreichische Schachinger Logistik Holding
den Nutzen einer geringfiigigen Reduzierung der Durchschnittsgeschwindigkeit
um 5 km/h auf 80 km/h ein. Mit dieser MalBhahme lassen sich sogar CO,-
Einsparungen in Héhe von fiinf Prozent realisieren.® Allerdings beeinflusst die Ab-
senkung der Durchschnittsgeschwindigkeit die Transportplanung wesentlich starker
als die Absenkung der Hochstgeschwindigkeit, die nur auf ausgewahlten Streckenab-

schnitten tatsachlich erreicht wird.

Fahrerqualifizierung

Die meisten THG-Emissionen der Logistik entstehen beim Transport. Bei einer
Stuickgutsendung sind dies knapp 90 Prozent, wovon 46 Prozent auf die Flachenver-
kehre und 44 Prozent auf den Hauptlauf entfallen.®” Der gréRte Hebel zur Reduzie-
rung von THG-Emissionen liegt demnach im Transportbereich. Vor diesem Hinter-

grund besitzen alle MaRnahmen, die zu einer Reduzierung des fossilen Treibstoff-

* Quelle: Telefonisches Interview mit der Hugo Haffner GmbH.

* vgl. Wittenbrink, P. (2011), S. 128.

% Vgl. 0.V. (2011): Green Logistics erreicht Chefetagen, in: DVZ vom 07.06.2011.

¥ vgl. Lohre, D./Gotthardt, R. (2011), NCF-Artikel in DVZ Nr. BGRL vom 24.05.2011.
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verbrauchs beitragen, eine grofRe Bedeutung. Das Fahrpersonal nimmt dabei eine

zentrale Stellung ein.

Seit 2006 ist das Gesetz zur Einfihrung einer Grundqualifikation und Weiterbildung
der Fahrer im Guterkraft- oder Personenverkehr (BKrFQG) in Kraft. Betroffen vom
BKrFQG sind Fahrer (Fahrerlaubnis: C1, C1E , C, CE, D1, D1E, D, DE), die Fahrten
im Guterkraft- oder Personenverkehr zu gewerblichen Zwecken durchfiihren. Darun-
ter fallen sowohl der gewerbliche Guterkraftverkehr als auch der Werkverkehr. Im
BKrFQG ist sowohl der Berufszugang tber die Grundqualifikation oder die beschleu-
nigte Grundqualifikation (Paragraf 4 BKrFQG) als auch die Weiterbildung (Paragraf 5
BKrFQG) geregelt.

In der Anlage 1 des BKrFQV ist die ,,Optimierung des Kraftstoffverbrauchs" explizit als
ein Kenntnisbereich fir die Weiterbildung aufgefuhrt. Jeder in dieser Anlage 1 aufge-
fuhrten Kenntnisbereiche ist im Rahmen der Weiterbildung (35 Stunden innerhalb von
funf Jahren) abzudecken, allerdings sind die Anteile variabel. So kann die 6kologi-
sche/wirtschaftliche Fahrweise in der Qualifizierung eine besondere Akzentuierung

erfahren.

Praxisbeispiel:

Eco-Intensiv-Training bei der Fritz-Gruppe

Die Fritz-Gruppe schult seit 2008 ihre Berufskraftfahrer sowohl intern als auch extern
intensiv zum Thema treibstoffsparende Fahrweise. Dabei wurde ganz bewusst nicht
nur auf Theorie, sondern vor allem auf die Praxis Wert gelegt. In Wérth wurde den
Fahrern die Gelegenheit gegeben, Ubungsfahrten mit verschiedenen Aufliegern und
Fahrzeugen zu absolvieren. Dabei wurde auf jeden Fahrer individuell eingegangen
und anhand der unterschiedlichen Fahrweisen sein tatsachlicher, ganz personlicher
Kraftstoffverbrauch bzw. die Einsparungen bei angepasstem Fahrstil aufgezeigt. Fah-
rer, die nicht an diesem Training teilnehmen konnten, wurden Gber Bildschirm bzw.
Fleetboard geschult. Der Effekt: Der Treibstoffverbrauch ist um 6,1 Prozent gesun-

ken. (www.fritz-gruppe.de)

2.1.3 Umweltmanagementsysteme

Umweltmanagementsysteme (UMS) sollen durch Formalisierung, Systematisierung
und Artikulierung einen Beitrag zur Professionalisierung der Unternehmensfiihrung
leisten.®® Vor diesem Hintergrund haben sich themenzentrierte Managementsysteme,

beispielsweise zur Qualitat, zur Arbeitssicherheit aber auch zur Umwelt, herausgebil-

% vgl. hierzu auch Lohre, D. (2005), S. 158ff.
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det. Solche formalisierten Managementsysteme dienen auch als Umsetzungshilfen
fur eine Uberbetriebliche Standardisierung. Sie stellen Beschreibungen von Organisa-
tionsaufbau und -ablauf dar und werden als Orientierung bei der unternehmensindivi-
duellen Ausgestaltung herangezogen. Die Einfihrung geschieht grundsatzlich auf
freiwilliger Basis bzw. ohne gesetzliche Vorgabe. Freilich kann die Forderung eines
Kunden nach einem solchen System auch eine nicht freiwillige Einfiihrung nach sich

ziehen.

Die ISO 14001 und die EMAS-Verordnung® sind die bekanntesten Normen bzw.
Regelwerke fir UMS. Nach ISO 14001 ist ein UMS Teil des Managementsystems ei-
nes Unternehmens. Es dient dazu, die Umweltpolitik zu entwickeln und zu verwirkli-
chen und ihre Umweltaspekte zu handhaben.*® Mit seiner Hilfe sollen Umweltpolitik,
Umweltziele und Umweltmanagementprogramme des Unternehmens festgelegt und

umgesetzt werden.

Umweltmanagementsysteme sind prozessorientiert nach dem sogenannten PDCA-
Zyklus (Plan-Do-Check-Act) aufgebaut. Er steht fir einen kontinuierlichen Verbesse-

rungsprozess.

Ausgangspunkt dieses Prozesses ist eine Umweltanalyse. Damit soll der Ist-Zustand
der Umweltsituation des Unternehmens erhoben werden. Gegenstand dieser Analyse
sind die mit den Unternehmensprozessen verbundenen Umweltaspekte des Unter-
nehmens. Ziel ist es, die wirklich bedeutenden Umweltaspekte zu identifizieren. Zu-
satzlich geht es um gesetzliche und mégliche andere Forderungen bei dieser Analy-

se.

Im Rahmen der Planungsphase (,Plan‘ im PDCA-Zyklus) geht es auf Basis der Um-
weltanalyse darum, konkrete Umweltziele aufzustellen und daraus ein Umweltmana-
gementprogramm zu entwickeln. Nach der ISO-Norm 14001 beinhaltet das Pro-
gramm die umweltbezogenen Zielsetzungen und Einzelziele, die Festlegung der Ver-
antwortlichkeit fur das Erreichen der Ziele und die Mittel und den Zeitrahmen fir die

Zielerreichung.**

Die anschlieBende Phase der Implementierung und Durchfihrung (,Do' im PDCA-
Zyklus) umfasst verschiedene Anforderungsbereiche, wie zum Beispiel die Ermittlung
und Bereitstellung der erforderlichen Ressourcen, die Erhebung und Deckung von
Schulungsbedarf oder die Lenkung von Dokumenten. Es sind Aufgaben, Verantwort-
lichkeiten und Befugnisse festzulegen, um ein wirkungsvolles Umweltmanagement zu

ermdoglichen. Dazu sind nicht nur die erforderlichen finanziellen und personellen Mittel

% EMAS = Eco-Management and Audit Scheme.
“v/gl. ISO 14001 (2009), Punkt 3.8.
“Tvgl. 1ISO 14001 (2009), Punkt 4.3.3.
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bereitzustellen. Insbesondere muss der Umweltmanagementbeauftragte bestellt wer-
den. Dieser hat vor allem sicherzustellen, dass die Anforderungen der gewahlten
Norm berticksichtigt werden und dass regelmé&Rig an die Geschéftsfilhrung berichtet

wird.

Im Rahmen der Uberprufung (,Check' im PDCA-Zyklus) geht es um die systemati-
sche Uberwachung und Messung der zuvor beschriebenen Prozesse und Tatigkeiten.
Neben der fortlaufenden Prozessuberwachung geht es um die Etablierung von Kor-
rektur- und Vorbeugemalinahmen, die Frage, wie Aufzeichnungen gehandhabt wer-
den und die Durchfuhrung interner Audits. Die Bewertung des UMS durch das Mana-
gement muss regelmafdig durchgefiihrt und dokumentiert werden, um so die standige

Eignung, Angemessenheit und Wirksamkeit des Systems zu gewéhrleisten.

Das Handeln (,Act’ im PDCA-Zyklus) sagt aus, dass aus der Bewertung Erkenntnisse
fir Anderungen an der Umweltpolitik, dem Umweltmanagementprogramm oder ein-
zelner Prozesse zu ziehen sind. Die Ergebnisse bilden die Basis eines erneuten

Durchlaufs mit dem Ziel der erneuten Verbesserung.

Abbildung 3: Kontinuierlicher Verbesserungsprozess im Rahmen der 1ISO 14001

S ECEEEEEEEEES > Umweltpolitik
I

Planung

Kontinuierliche . i__
Verbesserung Uberprifung

5 v

Umsetzung im Betrieb

v

Managementbewertung

Praxistipp: Die EMAS-Verordnung gibt es kostenlos als Download im Internet, z. B.
unter http://eur-lex.europa.eu. Da die 1ISO 14001 auch die Kernanforderungen der
EMAS-VO reprasentiert, sind die Ausfiihrungen zu UMS aus der ISO 14001 hier auch

enthalten. Zudem sind die zusatzlichen Anforderungen der EMAS im Dokument tber-

sichtlich aufgefiihrt. Eine gute Ubersicht tiber EMAS und die Zusammenhange zur

ISO 14001 findet sich unter www.emas.de
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Trotz anfanglicher offentlicher Férderung der Einfuhrung von UMS nach der EMAS-
VO hat die ISO 14001 eine grofRere Wachstumsdynamik erfahren und ist deutlich
verbreiteter als die EMAS-Verordnung (Abbildung 4).

Abbildung 4: Verbreitung zertifizierbarer UMS in einzelnen Landern®

(Auszug sog. Peglau-Liste)
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Umweltberichterstattung

Ein Umweltbericht dient dazu, die sogenannten interessierten Kreise, das kénnen
Kunden, Lieferanten, Kreditgeber oder auch die Offentlichkeit sein, Giber die Umwelt-
aktivitdten des Unternehmens zu informieren. Es existiert keine gesetzliche Verpflich-
tung zur Erstellung eines Umweltberichtes. Ebenso wenig gibt es einzuhaltende Vor-
gaben zu den Inhalten eines Umweltberichtes. Weitgehend besteht allerdings Kon-
sens dahingehend, dass die fir das jeweilige Unternehmen wesentlichen Umweltas-

pekte berichtet werden sollten.

Haben Unternehmen ein UMS eingefihrt und sind nach EMAS validiert, so miissen
sie eine sogenannte Umwelterklarung veroéffentlichen. Die EMAS-VO macht Anga-
ben zu den verpflichtend zu berichtenden Bereichen. Relevante Inhalte sind unter

anderem:*

2 Quelle: 1ISO 14001:2009, S. 7.
“ Quelle: UBA, http://www.umweltbundesamt.de/umweltoekonomie/ums-welt.htm; [20.03.2011].
“Vgl. EMAS, Anhang IV, B.
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214

Umweltpolitik der Organisation und kurze Beschreibung des Umweltmanagementsys-
tems

Beschreibung aller bedeutenden direkten und indirekten Umweltaspekte
Beschreibung des Umweltprogramms

Zusammenfassung der verflgbaren Daten Uber die Umweltleistung gemessen am

Umweltprogramm

Die EMAS macht auch Vorgaben zu den Umweltbereichen, zu denen auf jeden Fall

Angaben gemacht werden miissen (sog. Kernindikatoren):*

Energieeffizienz
Materialeffizienz
Wasser

Abfall

biologische Vielfalt

Emissionen

Praxisbeispiel:

Umweltberichterstattung bei Zufall

Der Logistikdienstleister Zufall war nach eigenen Angaben der erste Sammelgut-
Spediteur, der nach der EMAS-VO validiert wurde (1998). Mittlerweile hat das Unter-
nehmen seinen elften Umweltbericht veréffentlicht. In diesem Umweltbericht sind
wichtige Umweltdaten des Unternehmens getrennt nach Inputs (Frischwasser-,
Treibstoff- und Energieverbrauch) und Output (Abwasser, CO,-Emissionen, Abfalle)

aufgefuhrt. (www.zufall.de)

Corporate Carbon Footprint

Der Carbon Footprint (CF) zeigt die Gesamtmenge an Treibhausgasen (CO.e), die
eine Organisation (Corporate Carbon Footprint; CCF) oder ein Produkt (Product Car-
bon Footprint; PCF) verursacht. Carbon Footprinting steht also fur die Bilanzierung

von THG-Emissionen fir ein bestimmtes Bezugsobjekt.

Wichtige Orientierung fur die Erstellung eines CF liefern das Greenhouse Gas Proto-
col (GHG-Protocol) und die 1ISO 14064-1:2006, die sich an Unternehmen richtet, die
auf freiwilliger Basis ihre Treibhausgasemissionen bilanzieren wollen. An der Entwick-
lung dieser Normen waren mehrere namhafte Organisationen, wie z. B. das World
Business Council for Sustainable Development (WBCSD), das World Resources In-

stitute (WRI), die United Nations Framework Convention on Climate Change
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(UNFCCC), der Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) und das Interna-
tional Accreditation Forum (IAF), beteiligt.

Zwischen der ISO 14064-1 und dem GHG-Protocol bestehen groRe Ubereinstim-

mungen. Beide ordnen die THG-Emissionen sog. Scopes zu:

e Scope 1: Direkte THG-Emissionen, die durch Anlagen bzw. Unternehmens-teile ver-
ursacht werden, die zum Unternehmen gehoren (z. B. Spediteur im Selbsteintritt).

e Scope 2: Indirekte Emissionen aus der Strom- und Warmebereitstellung, wenn diese
auR3erhalb des Unternehmens erfolgen (z. B. Energieankauf).

e Scope 3: (freiwillig) Alle anderen indirekten Emissionen: Pendeln und Dienstreisen,

Transporte durch Subunternehmen, Abfall.*®

Je hoher der Scope, desto schwieriger ist es oftmals, die Treibhausgasemissionen
richtig und vollstandig zu erheben bzw. die Richtigkeit der Erhebung durch Dritte zu

kontrollieren.

Abbildung 5: Systemgrenzen zur Ermittlung von THG-Emissionen auf Unterneh-

mensebene '
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> Vgl. EMAS, Anhang IV, C.

“¢ vgl. Kahl/Lohre (2009), S. 17ff.

" Quelle: eigene Darstellung, in Anlehnung an Ranganathan, Janet et al. (2004) The Greenhouse Gas Protocol, S. 26
[http://www.ghgprotocol.org] und Bisaz, Arianna; Leonardi, Silvio (2008) Treibhausgasinventar, S. 2
[http://www.sgs.ch/treibhausgasinventar.pdf].
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Praxisbeispiel:

Anteile der drei Scopes an den THG-Emissionen bei DHL Nordic Express

Hierbei handelt es sich um ein ,offizielles Beispiel* aus dem GHG-Protocoll. Fir DHL
Nordic Express wurden die THG-Emissionen erhoben und den drei Scopes zugeord-
net. Da nahezu ausschliel3lich Fremdfuhrpark eingesetzt wurde, fallen die meisten
Emissionen im sog. Scope 3 an. Insgesamt sind ca. 335.000 Tonnen CO, emittiert
worden, wovon knapp 98 Prozent dem Scope 3 zuzuordnen sind.In Scope 1 waren
es 2,16 Prozent und in Scope 2 0,02 Prozent der THG-Emissionen. Problematisch an
dieser Zuordnung ist, dass die Inhalte des Scope 3 grundsatzlich freiwillig berichtet

werden. (www.ghgprotocoll.org)

Fur die Quantifizierung und Dokumentation der THG-Emissionen ist es erforderlich,
samtliche THG-Quellen zu identifizieren. Bei der Quantifizierung der THG-Emissionen
betragt die Mal3einheit Tonnen. Samtliche THG (Kyoto-Gase) werden in  CO,-
Aquivalente (CO,e) umgerechnet. Hierbei dient das sog. Erwarmungspotenzial (Glo-
bal Warming Potential, GWP) als Mal3stab. Das GHG-Protocol steht im Internet zum

Download bereit: www.ghgprotocol.org

Praxisbeispiel:

CCF der Fritz Logistik

Die mittelstandische Fritz-Gruppe aus Heilbronn hat fur das Jahr 2010 erstmalig ihren
UnternehmensfuRabdruck erhoben und in 2011 vertffentlicht. Insgesamt wurden
durch die Fritz-Gruppe knapp 11.700 Tonnen THG emittiert. Da die Fritz-Gruppe Uber
einen grofRRen eigenen Fuhrpark verflgt, fallen die meisten Emissionen in Scope 1 an.
In Scope 2 ist die von auRen bezogene Energie in Form von Strom und Erdgas ent-
halten. In Scope 3 wurden zunéchst die Dienstreisen der Mitarbeiter bertcksichtigt.
Im Bericht wird angekindigt, den Scope 3 kontinuierlich zu erweitern und als nachs-

tes die Emissionen der Subunternehmen zu erheben. (www.fritz-gruppe.de)

Product Carbon Footprint einer Transportleistung

Beim ProduktfuRabdruck (PCF) wird der gesamte Produktlebenszyklus betrachtet.
Man erhebt folglich die THG-Emissionen ,von der Wiege bis zur Bahre" (,Cradle-to-
Grave"). Ein PCF kann fur ein materielles Produkt, aber auch fir eine Dienstleistung
erhoben werden. Insbesondere in der jingeren Vergangenheit ist zu beobachten,
dass die Forderungen der verladenden Industrie und des Handels nach speziellen
PCFs von Transportdienstleistungen zunehmen. Die Unternehmen bendtigen diese

Informationen, um sie wiederum in die PCFs ihrer Produkte einzufligen.
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Praxisbeispiel:

PCF bei VTL

Die mittelstandische Systemverkehrskooperation VTL GmbH hat im August 2011 eine
CO,-Tabelle fur Stuckgutsendungen verdéffentlicht. Die Tabelle ist aufgebaut wie ein
Tarif und besitzt die Dimensionen Sendungsgewicht und Entfernung. Die in der Ta-
belle enthaltenen Werte reprasentieren die THG-Emissionen von Stiickgutsendungen
(PCF), die Uber ein bestimmtes Gewicht verfliigen und Uber eine bestimmte Entfer-
nung im VTL-System befdrdert werden. VTL hat seinen Partnerunternehmen ein Kal-
kulationstool zur Verfigung gestellt, mit dem diese die Durchschnittswerte des VTL-
Systems auf die individuellen Belange ihrer Niederlassung oder aber einzelner Kun-
den beziehen konnen. Die Vorlauf- sowie die Hauptlaufkonstellation kénnen dabei

entsprechend angepasst werden. (www.vtl.de)

Bei der Erhebung von Logistik-PCFs sind mehrere Herausforderungen zu bewaéltigen.
So sind Logistikleistungen zumeist recht komplex und kénnen sich in vielen Punkten
untereinander unterscheiden. Selbst bei vergleichsweise standardisierten Logistikleis-
tungen, wie der Beforderung von Paketen, gibt es Unterschiede zwischen den einzel-
nen erbrachten Leistungen, insbesondere in den Nachldaufen. Dies erschwert die
standardisierte Ermittlung des PCF. Zudem sind meist mehrere Akteure an der Leis-
tungserstellung beteiligt (Empfangsspediteure, Transportunternehmer), so dass be-
reits die Informationsgewinnung eine groRe Herausforderung darstellt.*® Dies filhrt im
Ergebnis dazu, dass bereits flir eine vergleichsweise homogene Leistung wie den
Transport eines Paketes deutlich voneinander abweichende Werte durch die einzel-

nen Unternehmen berichtet werden (vgl. Abbildung 5).

“8 Vgl. Lohre/Herschlein (2010), S. 40ff.
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Abbildung 6: Vergleich der CO,-Emissionen verschiedener Paketdienstleister*®
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Die unterschiedlichen Ergebnisse liegen aber nicht primér darin begriindet, dass ein
bestimmter Paketdienst umweltfreundlicher arbeitet als ein anderer, sondern vor al-

lem darin, was in die Ermittlung des PCF eingerechnet wurde und was nicht.

Um die Verlasslichkeit und Interpretierbarkeit der CO,-Berichterstattung unter Be-
ricksichtigung der Besonderheiten logistischer Ablaufe zu verbessern, befindet sich
eine Norm in der Entwicklung (prEN 16258:2011), welche diese Liicke schlie3en soll.

Sie soll im Herbst 2012 endgiltig verabschiedet werden.

Praxistipp: Der Leitfaden ,Berechnung von Treibhausgasen in Spedition und Logis-
tik“ von Schmied und Knérr, herausgegeben vom Deutschen Speditions- und Logis-
tikverband (DSLV), orientiert sich am Normenentwurf prEN 16258:2011 und bietet ei-
nen sehr guten Uberblick tber die Moglichkeiten und Anforderungen an ein Product
Carbon Footprinting fir Logistikleistungen. Der Leitfaden steht kostenlos zum Down-

load bereit unter: www.dslv.org

2.1.5 Energiemanagement

Die Auswahl der Energietrager hat grof3en Einfluss auf die CO,-Emissionen eines Be-
triebs. Beliebt ist beispielsweise der Umstieg von Kohle oder Erddl auf Erdgas, die In-

stallation von Solarzellen auf Gebaudedachern, Freiflaichen oder auf der Uberda-

* Quelle: Schmied, M.: Kernpunkte des aktuellen Entwurfs der CEN-Norm ,Energieverbrauch und Treibhausgasemissionen im
Zusammenhang mit Transportdienst-leistungen®, Vortrag auf der Verkehrsrundschau-Fachkonferenz ,CO2-Messung in der
Transportlogistik, Dusseldorf 2010.
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2.1.6

chung von Parkplatzen oder die Umstellung auf ,Okostrom* um die eigene Emissi-

onsbhilanz zu verbessern.°

Praxisbeispiel:

Okostrom- und Okogasnutzung bei der Alpensped GmbH, Mannheim

Die Spedition Alpensped aus Mannheim hat im Jahr 2010 auf Okostrom und Okogas
umgestellt. Der Strom wird zu 100 Prozent aus Wasserkraft und damit aus erneuer-
baren Energien gewonnen. Da bei dieser Art der Stromgewinnung verglichen mit kon-
ventioneller Stromerzeugung nur noch ein Bruchteil der THG-Emissionen entsteht,
gelang es Alpensped die durch den Strombezug entstandenen Emissionen komplett
auf Null zu setzen. Dasselbe gilt fur die Nutzung von Erdgas, nur mit dem Unter-
schied, dass der Energielieferant hier fur die Kompensation der durch den Erdgasbe-
zug entstandenen Emissionen verantwortlich ist. Dies geschieht Uber eine &quivalen-
te Investition in Klimaschutzprojekte. Alpensped gelang es, diese beiden MaRnahmen
sehr kurzfristig umzusetzen. Dadurch konnte ein Grof3teil der in der Verwaltung ent-

stehenden THG-Emissionen eingespart werden. (www.alpensped.de)

Waéhrend sich eine Umstellung auf regenerative Energien positiv auf die Umweltver-
traglichkeit auswirkt, andert sie grundsatzlich nichts am Energieverbrauch. Hierflr

bedarf es der Energieeinsparung oder der Verbesserung der Energieeffizienz.

MaRnahmen bei Bestandimmobilien

Im Bereich der Gebaude gibt es sowohl fur die Logistikdienstleister als auch fur die
Verlader zahlreiche Ansatzpunkte, die insbesondere bei einem nach Prinzipien einer
,Grinen Logistik“ konzipierten Neubau ihr volles Potenzial entfalten kdnnen. Aller-

dings sind viele Mal3nahmen auch bei bestehenden Immobilien moglich.

Eine entscheidende Rolle spielt dabei das Warmemanagement. Bei einem typischen
Logistikunternehmen entfallen 61 Prozent des Energieverbrauchs auf die Raumhei-
zung.”* Ein wichtiger Schritt zur Senkung der Heizkosten ist die Verbesserung der
Gebaudedammung, um den Warmeverlust zu minimieren: bereits die Dammwirkung
von zwei Zentimetern Dammestoff entspricht derjenigen von 105 Zentimetern Massiv-
beton. Auch Fenster bieten keinen optimalen Warmeschutz. Durch den Einsatz einer
Warmeschutzverglasung kann dennoch eine durchgehend gute Dammung des Ge-
baudes erreicht werden. Ein Verzicht auf Fenster aus Warmeschutzgriinden ist hin-

gegen nicht zu empfehlen, da einerseits einfallendes Sonnenlicht zur Erwarmung des

0 vgl. Bode et al. (2011), S. 21.
1 vgl. Bode et al. (2011), S. 8ff.
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Gebéaudes beitragt und andererseits durch Fenster eine Moglichkeit zur Beleuchtung
und Beliftung des Geb&audes besteht. Wie Fenster stellen auch AufRentiiren an Ge-
bauden eine Schwachstelle dar. Deshalb sollten auch sie warmegedammt und
selbstschliellend sein, um einen unnoétigen Warmeverlust zu verhindern. Bei Hallen-
einfahrten haben sich automatische Schnellverschlusstore bewahrt. Zur DAmmung
des Dachs kann eine Dachbegriinung beitragen. Neben dem Dammungseffekt wer-

den Staub und Schadstoffe aus der Luft gefiltert.

Praxisbeispiel:

Hallendachbegriinung bei der Roto Frank AG

Das mittelstdndische Unternehmen Roto Frank AG, das in der Fenster-, Turen-,
Dach- und Solartechnologie tétig ist, begrint die D&cher neuer Immobilien, sofern es
sich um Flachdacher handelt. Durch diese MalRnahme lasst sich Regenwasser bes-
ser speichern, da es langer dauert, bis der Regen abfliel3t. Zudem entsteht im Som-
mer ein besseres Klima unter den Dachern, die Begrinung entfaltet eine dammende
Wirkung. An extrem heiRen Tagen muss also weniger gekuhlt werden, wodurch sich

wiederrum Energie einsparen lasst. (www.roto-frank.com)

Um die Schwachstellen an den Aul3enwanden von Geb&uden zu erkennen (sog.
Warmebricken, die die Warme schneller abgeben als die umliegende Flache), bietet
sich die Thermografie (Warmebildaufnahme) an.

Ebenfalls zum Warmemanagement zahlt eine moderne, gut gewartete Heizungsan-
lage. Alte Heizkessel arbeiten oft nicht wirtschaftlich. Hingegen erreichen moderne
Brennwertkessel sowohl im Voll- als auch im Teillastbetrieb weitaus héhere Wir-
kungsgrade. In groRen Gebauden wie Lagerhallen bietet auch eine Strahlungshei-
zung Vorteile, die eine gezielte Erwarmung bestimmter Bereiche ermoglicht. Analog
zur Heizung lassen sich fur gekihlte Bereiche, wie beispielsweise Lagerhallen fir

Lebensmittel, MalBnahmen ableiten, die die Energieeffizienz erhéhen.

Zur Unterstitzung der Malinahmen rund um das Thema Warmemanagement emp-

fiehlt sich die - sogar férderbare - Erstellung eines betrieblichen Energiekonzepts.*

Neben einem optimierten Warmehaushalt stellt die Wahl der richtigen Beleuchtung
einen weiteren wichtigen Schritt zu einem griinen Gebaude dar. Auf die Beleuchtung
entfallt etwa ein Filnftel des Energieverbrauchs eines typischen Logistikunterneh-
mens.>® Bevor eine kiinstliche Beleuchtung eingesetzt wird, sollte man zunéchst die

Nutzung des natirlichen Tageslichts optimieren. Tageslicht bietet den Vorteil, dass es

2 y/gl. Bode et al. (2011), S. 8ff.
¥ vgl. Bode et al. (2011), S. 5.
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weder Kosten verursacht noch Energie verbraucht wird. Zudem wird es von vielen
Menschen als die angenehmste Beleuchtung empfunden. Der Bedarf an kinstlichem
Licht kann beispielsweise durch eine intelligente Fensteranordnung deutlich gesenkt
werden. Um mehr Tageslicht in die hinteren Bereiche von Raumen gelangen zu las-
sen, sollte auf Uberstande vor Fenstern verzichtet werden. Eine weitere Moglichkeit
zur besseren Nutzung von Tageslicht in der Raumtiefe stellen in Fensterscheiben in-

tegrierte Lichtlenksysteme oder Oberlichter dar.

Bei kinstlicher Beleuchtung sollten die eingesetzten Beleuchtungssysteme an den
Einsatzbereich angepasst werden. In niederen Hallen sollten Leuchtstofflampen den
Vorzug erhalten. Fir hohere Hallen eignen sich insbesondere Hallenreflektorleuch-
ten, die durch schragstehende Reflektoren eine gleichmaRige Beleuchtung gewahr-
leisten koénnen. Fir Hochregale gibt es spezielle Lichtbandsysteme. In Kihlraumen

mussen Feuchtraumleuchten verwendet werden.

Die erforderliche Lichtstarke hangt vom Einsatzbereich ab. Beispielsweise erfordern
GrolRraumbdtros eine bis zu zehn Mal starkere Beleuchtung als Lagerrdume. Auch bei
der Anordnung von Leuchtmitteln kann gezielt darauf geachtet werden, dass ver-
schiedene Bereiche eine verschieden starke Beleuchtung bendétigen. Fur alle
Leuchtmittel gilt, dass ohne eine regelméafRige Reinigung die Beleuchtungsstarke
nach 3.000 Betriebsstunden um bis zu 20 Prozent abnehmen kann. Fir die Zukunft
wird erwartet, dass insbesondere die Leuchtdioden (LED)-Technik an Bedeutung
gewinnen wird. Leuchtdioden zeichnen sich durch einen niedrigen Energieverbrauch,
eine hohe Haltbarkeit, eine groRe Robustheit und eine geringe Wéarmeabgabe aus.
Sie haben das Potenzial, Energiesparlampen deutlich tberlegen zu sein. Neben der
Einsparung von Energie erhoht eine optimierte Beleuchtung auch das Wohlbefinden

und verbessert die Leistungsfahigkeit der Mitarbeiter.>*

Ein weiterer Bereich flr Ansatzpunkte bei der Gebaudetechnik ist der Umgang mit
Wasser. In Logistikunternehmen wird Wasser in der Regel nicht direkt zur Leistungs-
erstellung bendtigt. Der Wasserbedarf wird stattdessen hauptsachlich durch Sanitar-
anlagen und Reinigungsaktivitaten verursacht. Dennoch darf der Wasserverbrauch
als Teil der Umweltbilanz eines Unternehmens nicht vernachlassigt werden. Im Sani-
tarbereich gibt es eine Reihe von einfachen MalRBnahmen, die dazu beitragen kénnen,
den Wasserverbrauch zu senken. Dazu zahlt die Beschrédnkung des Wasserdurch-
flusses in Armaturen ebenso wie eine geringe Laufzeit von Selbstschlussarmaturen.
Auch hochwertige Sparduschképfe und wasserlose Urinalbecken kénnen den Was-

serverbrauch reduzieren. Im Reinigungsbereich kann gesammeltes Regenwasser als

* vgl. Bode et al. (2011), S. 16ff.
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Ersatz fur Trinkwasser dienen. Wenn warmes Wasser benétigt wird, sollte gepriift
werden, ob Restwarme aus anderen Bereichen zur Aufheizung des Wassers verwen-

det werden kann.*®

Viele energiesparende Mafinahmen sind in der Praxis nur mit Hilfe der Mitarbeiter
umsetzbar. Es ist daher erforderlich, diese entsprechend zu sensibilisieren. Von der
Belegschaft umsetzbare MafRRnahmen beinhalten beispielsweise das Ausschalten
nicht bendtigter Lampen und Heizungen. Auch Techniken wie das Stof3luften unter-
stiitzen die Energieeinsparung. Potenziale zur Reduktion des Stromverbrauchs be-
herbergt insbesondere der Umgang mit technischen Geréten: Peripheriegerate wie
Drucker und Scanner sollten nur bei Bedarf eingeschaltet und nach Gebrauch wieder
vom Stromnetz getrennt werden. In Arbeitspausen sollten Monitore ausgeschaltet
werden. Statt im Stand-By-Modus weiterzulaufen, sollten Geréte vollstandig ausge-
schaltet werden. Diese MalRnahmen lassen sich auch auf Geréate wie Kaffeemaschi-

nen Ubertragen, die nicht in direktem Verhaltnis zum Geschéftsbetrieb stehen.

2.2 Langfristige interne Malinahmen
2.2.1 Alternative Antriebe

Die begrenzte Verflugbarkeit fossiler Energietrager, die gesetzlichen Verpflichtungen
zur weiteren Reduzierung der Schadstoff- und CO,-Emissionen und der technische
Fortschritt werden mittel- bis langfristig zur Durchsetzung neuer (,alternativer®) An-
triebskonzepte fur Kraftfahrzeuge fiihren. Die grof3te Aufmerksamkeit in Forschung,
Entwicklung und praktischer Erprobung erfahrt dabei derzeit der emissionsfreie elekt-
rische Antrieb, der Uber Batterien oder durch eine Brennstoffzelle mit Energie ver-
sorgt wird. Wasserstoffgetriebene Kolbenmotoren und Gasmotoren stellen weitere
Mdoglichkeiten fiir den alternativen Antrieb dar, an denen derzeit intensiv geforscht

wird.%®

Besonders interessant fur Spediteure auf dem Weg zur ,Griinen Logistik" scheint das
weite Einsatzgebiet der Brennstoffzelle, die durch chemische Reaktion ein Wasser-
stoff-Sauerstoff-Gemisch in elektrische Energie wandelt. Kombiniert mit einem Elekt-
romotor entsteht ein emissionsfreies Antriebskonzept. Erprobungen im Bereich der

leichten Nutzfahrzeuge (z. B. im Sprinter von Mercedes-Benz) und im Omnibusbe-

* vgl. Bode et al. (2011), S. 21.
* vgl. Stan, C. (2008): Alternative Antriebe fiir Automobile, 2.A., Wiesbaden, S. 8.
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reich (etwa durch Mercedes-Benz und van Hool) laufen. 2003 bis 2005 testeten z. B.
die Stuttgarter Strallenbahnen AG mehrere Linienbusse mit Brennstoffzelle. Die bis-
herigen Erfahrungen zeigen, dass sich dieses Antriebskonzept aufgrund des erhebli-
chen Zusatzgewichts fiir die Ausriistung und der beschrankten Reichweite der Fahr-
zeuge (ca. 250 km mit einer Tankfullung) im Nutzfahrzeugbereich derzeit nur in Ver-
bindung mit einem konventionellen Verbrennungsmotor anbietet, d. h. in Form des

sogenannten Hybridantriebs.

Hybridantriebe kombinieren die Vorteile zweier unterschiedlicher Antriebsarten. Zu-
meist wird ein Elektromotor zum Anfahren und bei niedriger Fahrgeschwindigkeit ge-
nutzt. Ein zusatzlicher Verbrennungsmotor kommt sodann bei héheren Geschwindig-
keiten zum Einsatz.>” Aufgrund der hohen Fahrtanteile mit hohen Geschwindigkeiten
wird der Einsatz von Hybridantrieben in Lkw des gewerblichen Guterfernverkehrs da-
her bislang skeptisch beurteilt. Hingegen wird bei kleineren Verteiler-Lkw mit haufigen

Anfahr- und Bremsvorgangen groRes Potenzial fiir den Hybridantrieb gesehen.®

Praxisbeispiel:

Mercedes-Benz Atego BlueTec Hybrid

Der Mercedes-Benz Atego BlueTec Hybrid zeigt, wie Verbrennungs- und Elektromo-
tor zukunftig in Nutzfahrzeugen mit einem Gewicht von unter 12 t zusammenarbeiten
kénnen. Eingebaute Lithium-lonen-Batterien mit einer Kapazitat von 2 kWh versorgen
einen Elektromotor mit einer Leistung von 44 kW. Dieser Ubernimmt das Anfahren.
AnschlieBend schaltet automatisch ein 4-Zylinder-Reihenmotor mit einer Nennleis-
tung von 160 kW zu, der oberhalb der Schrittgeschwindigkeit den Antrieb des Fahr-
zeugs Ubernimmt. Der Mercedes-Benz Atego BlueTec Hybrid erflillt den Abgasstan-
dard Euro V und reduziert die CO,-Emissionen gegeniiber einem vergleichbaren
Fahrzeug mit konventionellem Antrieb um 10-15 Prozent.>® 2010 wurden die ersten
50 Fahrzeuge ausgeliefert, 2011 wurde das Fahrzeug zum Truck of the Year fur das
Uberzeugendste Konzept hinsichtlich Wirtschaftlichkeit, Emissionen, Sicherheit, Fahr-

barkeit und Komfort gewahlt.

Neben ihrer Eigenschaft als emissionsfreie Energiequelle zur Versorgung eines elekt-
rischen Lkw-Antriebsmotors wird die Brennstoffzelle zuklnftig der Logistik weitere
Mdglichkeiten eroffnen, um die Gesamtemissionen logistischer Dienstleistungen zu
senken. Sie lasst sich zum einen - an Stelle der Lichtmaschine - zur Energieversor-

gung der Bordelektrik und z. B. der Standklimatisierung des Fahrzeugs einsetzen.

" vgl. Wallentowitz, H.; Freialdenhoven, A.: Strategien zur Elektrifizierung des Antriebsstranges, Berlin 2011, S. 58 f.
%8 Vgl. Hoffmann, P.: Hybridfahrzeuge, Wien 2010, S. 341.
% vgl. Hoffmann, P.: Hybridfahrzeuge, Wien 2010, S. 373 ff.
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2.1.2

Zum anderen bietet sich der Elektroantrieb fir Fahrzeuge an, die nur einen geringen
Aktionsradius haben (z. B. Stapler, Hubwagen), bei denen ein haufiges Auftanken re-

lativ unproblematisch ist.

Praxisbeispiel:

Zukunftiger Einsatz der Brennstoffzellentechnologie in der Logistik

Die ElringKlinger AG in Dettingen/Erms entwickelt derzeit zusammen mit zwei Part-
nerunternehmen Brennstoffzellensysteme fiir die Bordstromversorgung in Lkw.®
Durch diese Entkoppelung der Bordstromversorgung und des Antriebsstrangs wird
eine Mdoglichkeit geschaffen, den Kraftstoffverbrauch zu senken, da alle elektrischen

Komponenten emissionsfrei tber Wasserstoff mit Energie versorgt werden.

Der Gabelstaplerhersteller Still bietet seine Stapler auch mit Brennstoffzelle an. Der-
artige Stapler mit Brennstoffzellen zur Energieversorgung sind z. B. seit 2008 bei der
HHLA und auch bei BASF im Einsatz.®* Neben dem emissionsfreien Antrieb bietet
das Fahrzeug den Vorteil, dass keine Wechselbatterien mehr vorgehalten werden
missen. Ist der Energievorrat erschopft, ist lediglich ein etwa 5 - 10 minitiger Aufent-
halt zum Betanken an einer Wasserstofftankstelle erforderlich. AnschlieRend steht

der Stapler wieder uneingeschrénkt zur Verfugung.

Adaptierte Produktgestaltung

Die Gestaltung von Produkten und deren Verpackungen ist ein Aspekt, der nicht auf
den ersten Blick mit ,Griner Logistik” zusammenhéngt. Geht es doch in der Logistik
nicht um die physische Verénderung von Gitern, sondern um die Veranderung der
raum-zeitlichen Koordinaten. Gleichwohl kdnnen von der bewussten, an logistischen
Kriterien ausgerichteten Gestaltung von Produkten oder deren Verpackungen Aus-
wirkungen auf die Effizienz von Transporten und damit auch auf die Umwelteinflisse

ausgehen.

Zu einer solchen EinflussgroRe gehort beispielsweise das Volumen der Verpa-
ckungseinheiten. In der Vergangenheit konnte insbesondere im Lebensmittelbereich
beobachtet werden, dass die Volumina der Verpackungseinheiten bei abnehmenden
Abflllgewichten zugenommen haben. Es durfte allerdings nur eine Frage der Zeit
sein, bis steigende Energiekosten sich auf Transportkosten auswirken und aus der
Abwagung zwischen Marketing- und Logistikzielen die Frage der Verpackungsgrol3en

anders beantwortet wird.

60 http://www.elringklinger.de/de/brennstoffzellen-systeme-fuer-die-bordstromversorgung-fuer-lkw [19.09.2011].
®% Still GmbH: Umweltbewusste Wasserstoff-Technologie im Hamburger Hafen, Pressemitteilung vom 16.09.2008.
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Ein weiteres Beispiel findet sich in der Mébelindustrie. Insbesondere hochpreisige
Maobel, die auftragsbezogen gefertigt werden, sind haufig bereits vormontiert, so dass
im Transport ein deutlich héheres Volumen anféllt, als wenn die Bestandteile nicht

montiert befordert wirden.

Die Veranderung von Abmessungen oder anderer Produktmerkmale ist in der Regel
mit einer Einflussnahme auf den Produktionsapparat in Form der Umstellung von Ma-
schinen, ggf. Anfertigung neuer Werkzeuge oder Schablonen etc. verbunden. Auf-
grund der mit solchen Verénderungen offensichtlich verbundenen Kosten durften ent-
sprechende Vorhaben zur Verdnderung oft bereits in frihen Phasen eingestellt wer-
den. Eine zusatzliche Betrachtung der Entwicklung der Logistikkosten im Sinne einer
Gesamtkostenperspektive ware an dieser Stelle wichtig. Durch die Reduzierung der
Logistikkosten dirften sich manche Produktanpassungen auch trotz héherer Kosten

durch die Umstellung des Produktionsapparates rechnen.

Praxisbeispiel:

IKEA - Steigerung der Transporteffizienz durch Veranderung des Produktde-
signs

Im Sortiment von IKEA befinden sich einige Produkte mit einer geringen Wertdichte
(Warenwert/Volumeneinheit). Insbesondere bei geringer Wertdichte machen die
Transportkosten haufig einen hohen Teil der Gesamtkosten dieser Produkte aus. Al-
lein vor diesem Hintergrund ist es bedeutsam, die Logistikkosten (Transport, Hand-

ling, Lagerung, ...) pro Produkteinheit zu reduzieren.

Haufig, so die Erkenntnisse bei IKEA, nehmen die Produkte aufgrund ihrer Verpa-
ckung ein groRes Volumen im Transport, aber auch bei der Lagerhaltung ein. Neben
einigen anderen Produkten war das ,Glimma Teelicht* ein Produkt, das viel Volumen
bei Transporten beanspruchte. Urspringlich befanden sich jeweils 100 Teelichte in
einem Beutel, der 1,4 kg wog. Ziel war es, das Volumen der Verpackungen weitge-
hend zu reduzieren, um die Auslastung auf den Transporten zu steigern und neben
Okologischen Vorteilen letztendlich auch Kosten zu sparen. Da auf der Suche nach
Losungen auch Produktmodifikationen nicht ausgeschlossen wurden, mussten die

Lieferanten in den Prozess integriert werden.

Die umgesetzte Losung sorgt dafiir, dass die Teelichter nicht mehr zufallig in einer
Tate abgefillt, sondern nach einem bestimmten Muster angeordnet, sehr dicht in ei-
nem Karton mit 20 Stuck pro Lage verpackt werden. Im Ergebnis kénnen nun auf ei-
ner Palette nicht mehr 250, sondern 360 Verpackungseinheiten transportiert werden,
was einer Steigerung um ca. 30 Prozent entspricht. Statt 60.000 Paletten missen

nun nur 42.000 Paletten transportiert werden, was sowohl 6konomisch als auch 6ko-
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logisch vorteilhaft ist. Um dies zu erreichen, mussten allerdings nicht nur Verande-
rungen an der Verpackung, sondern auch an der Form der Teelichter Veranderung

en vorgenommen werden.®

2.1.3 Ausschreibungsmanagement

Die langfristige Vergabe von Logistikleistungen (ab ca. einem Jahr) wird haufig tber
Ausschreibungen abgewickelt. Bei den ausgeschriebenen Logistikleistungen kann es
sich einerseits um Kontraktlogistikleistungen handeln oder es werden Transportleis-

tungen ausgeschrieben.

Kontraktlogistik bezeichnet die langfristige Ubernahme komplexer Logistikleistungs-
blndel durch einen Logistikdienstleister. Es handelt sich dabei meist um die Kombi-
nation aus logistischen Kernleistungen (Transport, Umschlag, Lagerhaltung) und lo-
gistischen Zusatzleistungen (sog. Value Added Services), wie zum Beispiel der
Kommissionierung, der Preisauszeichnung, der Konfektionierung oder der Verpa-
ckung. Der Logistikdienstleister Gbernimmt damit einen grof3en Teil der Logistik sei-
nes Auftraggebers. Der Auftraggeber bindet sich fur die Vertragslaufzeit an den Lo-
gistikdienstleister. Ublicherweise erfolgt die Vergabe eines solchen Kontraktlogistik-
paketes im Rahmen einer Ausschreibung. Eine solche Ausschreibung kann grund-
satzlich als offene oder als geschlossene Ausschreibung stattfinden. Bei einer ge-
schlossenen Ausschreibung werden von vornherein nur bestimmte, im Vorfeld bereits
ausgewahlte Logistikdienstleister angeschrieben und um die Abgabe eines Angebo-

tes gebeten.

Auch reine Transportleistungen kénnen ausgeschrieben werden, etwa wenn ein ver-
ladendes Unternehmen die Transporte in eine bestimmte Region fur das nachste
Jahr an einen Logistikdienstleister vergeben méchte. Grundsatzlich kénnen Transpor-
te mit sdmtlichen Verkehrstragern und auch in unterschiedlichen Abwicklungsformen
(Teil- u. Komplettpartien, Stlickgutverkehre, Paket-dienstleistungen) Gegenstand sol-
che Ausschreibungen sein. Haufig spricht man im Kontext mit solchen GroRaus-
schreibungen auch von sogenannten Tendern und die Bearbeitung solcher Tender

wird als Tendermanagement bezeichnet.

In beiden Fallen kénnen die Ausschreibungen auch Rahmenbedingungen, wie etwa
Aspekte einer umweltschonenden oder auch, wenn man die sozialen Aspekte mit be-
ricksichtigt, nachhaltigen Leistungserstellung beinhalten. In den zu schlieRenden
langfristigen Vertrdgen kann freilich deutlich intensiver auf solche Rahmenbedingun-

gen eingegangen werden, als wenn ein Transport auf dem Spot Markt vergeben wird.

2 vgl. www.bestlog.org (10/2011).
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214

Es ist zu beobachten, dass die verladende Industrie vermehrt solche Anforderungen
an die Auftragnehmer in ihren Ausschreibungen formuliert. Beispielsweise kdnnen
dann Fragen zu den Aktivitdten im Bereich der treibstoffsparenden Fahrweise, zur
Fuhrparkstruktur, zur Bereifung der Fahrzeuge etc. in solchen Ausschreibungsunter-
lagen enthalten sein. So wird zum Beispiel die Frage nach den bisher eingefiihrten
Managementsystemen (etwa Umweltmanagementsysteme nach ISO 14001) in die-
sem Zusammenhang nicht nur gestellt, ein Nichtvorhandensein kann auch dazu fiuh-
ren, dass man bei der Auftragsvergabe nicht berlcksichtigt wird. In diesem Fall wir-

ken sich die entsprechenden Systeme als Eintrittsbarriere aus.

Praxisbeispiel: IKEA - [-Way Verhaltenskodex

Fur seine Lieferanten hat IKEA den I-Way Verhaltenskodex entwickelt, in dem aufge-
fuhrt ist, was die Lieferanten von IKEA erwarten konnen, aber auch, was IKEA von
den Lieferanten erwartet. Einer von fiinf Kodizes tragt den Namen ,Die Distribution
von Einrichtungsprodukten - The IKEA Way" und beschreibt Anforderungen an Lo-
gistikdienstleister sowohl in der sozialen als auch in der dkologischen Dimension der
Nachhaltigkeit. Ergénzt wird dieses Dokument durch einen Fragebogen, der durch die

Logistikdienstleister auszufiillen ist.®®

Neubau von Logistikzentren

Die Entwicklung und der Bau von neuen Logistikimmobilien bieten gro3ere Potenziale
zur Bericksichtigung des Umweltschutzes als die Umgestaltung von Bestandsimmo-
bilien. Das lasst sich letztendlich auf zwei Grinde zurlickfuhren. Erstens: Manche
Techniken lassen sich in alteren Gebauden schlicht nicht einsetzen. Zweitens: Vor
dem Hintergrund einer 6konomischen Bewertung verbieten sich die Nutzbarmachung
anderer Techniken in Bestandsgebauden. Dass gleichwohl einige Ansatzpunkte exis-

tieren, konnte an entsprechender Stelle ausgefihrt werden.

Der Neubau bietet damit einige Potenziale, die sich bei Bestandsimmobilien grund-
satzlich nicht ertffnen. Unabhangig davon unterliegt der Bau neuer Immobilien einer
Reihe von Auflagen mit dem Ziel der Steigerung der Energieeffizienz. So wurden im
Rahmen der Energiesparverordnung (EnEV) 2009 die Anforderungen an Neubauten

bei der Gesamtenergieeffizienz (rund 30 Prozent) und an die Warmedammung der

% vgl. IKEA, ,THE IKEA WAY ON DISTRIBUTING HOME FURNISHING PRODUCTS (IWAY)", 0.0. 2005 (Download unter:
http://www.ikea.com/ms/de_DE/about_ikea/pdf/IWAY_distributing_home_furnishing_products.pdf; Stand: 10/2011).
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Gebéaudehlle (15 Prozent) verscharft. Eine weitere Verscharfung ist fir 2012 ange-
kiindigt.®

Das Erneuerbare-Energien-Warmegesetz (EEWarmeG) ist seit 2009 in Kraft und hat
zum Ziel, den Einsatz von erneuerbaren Energien zu fordern. Dazu sind bestimmte
Anteile des Warmeenergiebedarfes sind durch erneuerbare Energien zu decken. Zu
den erneuerbaren Energien gehdren Geothermie, Solarenergie, Umweltwarme (z. B.
Luft) und Biomasse (z. B. Biogas, Holzpellets etc.). Der konkrete prozentuale Anteil
der eneuerbaren Energien richtet sich nach dem genutzten Energietrdger. So missen
etwa beim Einsatz von Geothermie 50 Prozent des Wéarmebedarfes durch dieses

System gedeckt werden.

Ein "GreenBuilding" ist dabei ein Gebaude, bei dem im Vergleich zu herkbmmlichen
Gebauden die Ressourceneffizienz in den Bereichen, Energie, Wasser und Material-
einsatz erhoht ist. Gleichzeitig werden die schadlichen Auswirkungen auf Umwelt und

Gesundheit reduziert.

Praxisbeispiel: Alnatura - Green Buildung

Der Immobilienentwickler Greenfield hat fiir die Einzelhandelskette Alnatura in Lorsch
ein Lager entwickelt, das den Prinzipien eines Green Buildung folgt. Alnatura wurde
1984 gegrudet und hat das Unternehmensmotto ,Sinnvoll fir Mensch und Erde". Sein
Unternehmenszweck ist der Verkauf von nach dkologischen Gesichtspunkten produ-
zierten Lebensmitteln und Textilien. Auf einem 73.000 m? groRen Grundstiick wurden
knapp 38.000 m? Lagerflache in zwei Bauabschnitten realisiert. Aspekte der Nachhal-
tigkeit wurden dabei in samtlichen Bereichen beriicksichtigt. So wird die Beheizung
und Kihlung des Blrogebaudes lber Geothermie realisiert, die Beheizung und Kih-
lung der Hallen erfolgt Gber eine Luft-Wasser-Warmpumpe mit FuBbodenheizung bei
einer Auslegungstemperatur +12°C. Zudem wurde auf dem Dach der Lagerhalle eine
Phtovoltaikanlage mit einer Leistung von 1,1 MW installiert und der Strombedarfes
des Gebaudes wird mit Oko-Strom gedeckt. Wandelemente mit 160 mm und ein
Dachaufbau mit 120 mm-Elementen sorgen flr eine intensive Warmedammung. Das
Hallentragwerk ist aus Holzleimbindern und die Hallenfassade aus Holzelementen mit
einheimischem Larchenholz gestaltet, ebenso wie das Birogebdude in Holzstander-
bauweise mit Holzfassade. In der Halle wurden Lichtb&nder eingebaut und eine Drit-

telschaltung der Hallenbeleuchtung sorgt fur eine weitere Reduzierung des Energie-

% vgl. hierzu Bach, J.G.: ,QUADRATISCH, PRAKTISCH, OKOLOGISCH - Aktuelle Ansétze fur nachhaltige Logistikimmobilien*,
Vortrag im Rahmen des Runden Tisches fur Nachhaltigkeit des INVL am 25.06.2010 in Essen. (Download unter www.invl.de,
Rubrik ,Runder Tisch®).
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verbrauchs fur die Beleuchtung. Schlie3lich wurden Griinzonen mit Aufenthaltsquali-

tat fir die Mitarbeiter auf dem Gelande geschaffen.®

% vgl. hierzu Bach, J.G.: ,QUADRATISCH, PRAKTISCH, OKOLOGISCH - Aktuelle Ansétze fur nachhaltige Logistikimmobilien*,
Vortrag im Rahmen des Runden Tisches fur Nachhaltigkeit des INVL am 25.06.2010 in Essen. (Download unter www.invl.de,
Rubrik ,Runder Tisch®).
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3. Unternehmensibergreifende Mal3nahmen
Unter den externen MalRnahmen sind all diejenigen Maflinahmen zur ,Griinen Logis-
tik® zusammengefasst, die gemeinsam mit Partnern oder anderen Dritten ergriffen
werden konnen. Sie bedingen also ein gemeinschaftliches Engagement in die ,Gri-
ne Logistik*.
Abbildung 7: Externe MaRnahmen (Uberblick)
externe Maftnahmen
kurzfristig angelegte langfristig angelegte
MaRnahmen Mafnahmen
1 Fahrzeugabmessungen gemeinsame Logistiksysteme
—1 gemeinsame Tourenoptimierung Teilladungs-Hubs
1 Organisation von Terminsendungen Netzwerkoptimierung
| verbesserte Kommunikation neue Ladegefafie
1 Product Carbon Footprint grolere Fahrzeuge
1 gemeinsame Umweltziele City-Logistik
1 Co-Modalitat gemeinsame Standortpolitik
1 nachhaltige Lobbyarbeit
3.1 Kurzfristige externe Malinahmen
3.1.1 Fahrzeugabmessungen und Fahrzeugvolumen

Waéhrend 80 Prozent aller Lkw-Fahrten in Europa volumenseitig ausgelastet sind, trifft

dies gewichtsseitig nur auf 20 Prozent der Fahrten zu. Gelingt es daher, das zulassi-

ge Fahrzeugvolumen zu erh6hen (durch langere, hdhere oder breitere Fahrzeuge), ist

es moglich, mit der gleichen Anzahl Fahrzeuge ein h6heres Transportaufkommen zu

bewaéltigen. So steigen z. B. bereits mit einer Erhdhung der zuléssigen Fahrzeuglan-

ge auf 25,25 m das Ladevolumen und die Zahl der Paletten-Stellplatze pro Lkw um

50 Prozent. Eine Erhdhung des nach Paragraf 34 StVZO maximal zulassigen Fahr-

zeug-Gesamtgewichts von 40 t bzw. 44 t ist hierfur nicht erforderlich.
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Werden groRere Fahrzeuge eingesetzt, so reduziert sich die Gesamtzahl insgesamt
bendtigter Lkw. Selbst wenn das grofRere Fahrzeug geringfiigig mehr Kraftstoff
verbrauchen sollte, sinken aus diesem Grund die Klimagasemissionen und der
Schadstoffaussto3 je Tonnenkilometer um bis zu 20 Prozent. Damit leistet der Lang-
Lkw einen positiven Beitrag zur ,,Griinen Logistik”. Nach mehreren Pilotversuchen hat
die Bundesregierung 2011 fir die Transportunternehmen den Weg zu einem deutsch-
landweiten Feldversuch gedffnet, an dem allerdings einige Bundeslander - darunter
Baden-Wirttemberg - nicht teilnehmen. Der Feldversuch soll die Chancen und Risi-
ken des Einsatzes von Lang-Lkw mit Blick auf Umweltauswirkungen, Effizienzsteige-
rungen, Verkehrssicherheit und infrastrukturelle Auswirkungen aufzeigen. Ein beson-
deres Augenmerk liegt dabei neben den technischen Aspekten auf mdglichen Trans-
portverlagerungen von der Schiene auf die Stral3e und auf mdglichen Auswirkungen

auf den kombinierten Verkehr, also auf zentralen Aspekten der ,Grinen Logistik".

Praxisbeispiel:

Effizienzsteigerung durch Lang-Lkw beim Transport von Hausgeraten

Ein Hersteller von Hausgeraten transportiert heute mit einem Lkw maximal 180 Kuhl-
schranke. Durch langere Fahrzeuge (25,25 m) lieBe sich die Zahl um mehr als 50
Prozent auf 279 Gerate erhdhen. Die Zahl taglich eingesetzter Lkw kdénnte so von
300 auf 200 reduziert werden. Neben der erheblichen Entlastung des Stral3enver-
kehrs ginge zugleich der Kraftstoffverbrauch je transportiertem Kihlschrank um min-

destens 15 Prozent zuriick.®®

Neben dem Lang-Lkw, dessen Einsatz derzeit nur Uber Ausnahmegenehmigungen
bzw. eine Anderung der in Paragraf 30 StVZO festgelegten Fahrzeugabmessungen
maglich ist, bietet die Fahrzeugindustrie auch Lésungen an, die die Fahrzeugabmes-
sungen innerhalb des bestehenden Rechtsrahmens optimieren, und die damit
ebenfalls eine gleichermaflen 6kologischere wie 6konomischere Transportabwicklung

ermoglichen.

Praxisbeispiel:

Koégel Euro Trailer

Kogel hat 2005 den Euro Trailer vorgestellt (,Big Maxx*), einen 14,90 m langen Satte-
lauflieger. Er ist 1,30 m langer als die bislang ublichen Auflieger. Das Fahrzeug-
Ladevolumen erhoht sich - ohne Kraftstoff-Mehrverbrauch - beim Euro Trailer gegen-

Uber einem Standardauflieger um 10 m2 bzw. um vier zusatzliche Palettenstellplatze.

o6 Praxisbeispiel entnommen aus: Initiative fur Innovative Nutzfahrzeuge (Hrsg.): Faktenpapier zum Feldversuch mit dem Lang-
Lkw, Berlin 2011, S. 13.
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3.1.2

Der Sattelzug bleibt dennoch mit 17,80 m Gesamtlange innerhalb der derzeit gltigen
Fahrzeug-Hoéchstmalle, so dass der Euro Trailer direkt eingesetzt werden kann, ohne
dass Ausnahmegenehmigungen oder infrastrukturseitige Anpassungen notwendig
sind. Der Auflieger ist zudem mit den Transportwagen und Abmessungen des Kom-
binierten Verkehrs kompatibel, so dass auch im Vor- und Nachlauf des Kombinierten

Verkehrs ein unbeschrankter Einsatz méglich ist.®’

Wenn auf dem Markt kein passendes Fahrzeug zur Verfigung steht, ist die Eigen-
entwicklung von neuen Fahrzeugen oder Fahrzeugkomponenten durch die Trans-

portunternehmen eine weitere Mdglichkeit, den Transport zu optimieren.

Praxisbeispiel:

Zeyer Multi Trailer

Ein Beispiel fir eine solche Eigeninitiative ist der ,Multi Trailer* der Spedition Zeyer
aus Heilbronn. Der Multi-Trailer ist ein von Zeyer selbst nach eigenen Anforderungen
entwickelter Doppelstock-Lkw, der das Ladevolumen gegeniiber einem einstdckigen
Auflieger um 62 Prozent erhoht und gegentiber anderen auf dem Markt befindlichen
Doppelstockfahrzeugen einen entscheidenden Unterschied aufweist: Wéhrend meist
zur Beladung von Doppelstockfahrzeugen Hebebihnen erforderlich sind, lasst sich
der Multi Trailer selbst in der Héhe so variieren, dass die Beladung beider Ladeebe-
nen von einer Laderampe aus mdoglich ist. Die Beladung wird so verstetigt; zusatzli-

che Flurférderzeuge (Hebebiihnen, Hubwagen) sind nicht erforderlich.®®

Organisation von Terminsendungen

Ein weiterer Ansatzpunkt ist die Definition und die Inanspruchnahme der zeitgefiihr-
ten Produkte von Logistikdienstleistern. Die Ausweitung des 24-Stunden-Services,
der sich immer mehr als Standard etabliert hat, auf einen 48- oder auch 72-Stunden-
Service bietet grofRe Mdglichkeiten zur Bindelung. Dies wiederum reduziert sowohl
Kosten als auch CO,-Emissionen. Auswirkungen der zeitlichen Biindelung finden sich

in den Flachenverkehren ebenso wie in der Raumuberbrickung.

In der Flache fihrt eine zeitliche Bindelung dazu, dass die Bedienfrequenz der Kun-
den sinkt und die LosgroRRen in der Bedienung steigen. Dies drickt sich in einer Ver-
besserung der Kennzahl ,Sendungen pro Stopp“ oder ,Gewicht pro Stopp* aus. Zu-
dem besteht die Mdglichkeit, Touren dichter zu stecken, da nicht jeder Punkt an je-

dem Tag bedient werden muss. Des Weiteren mussen fur die zeitdefinierten Produkte

7 vgl. Wittenbrink, P. (2011), S. 95.
8 vgl. http:/iwww.zeyer.de/multitrailer.html [18.08.11].
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3.1.3

»3-Uhr* und ,10-Uhr* haufig die zuvor geplanten Touren umgestellt werden, so dass
Umwege entstehen kdnnen. Auch die Durchfiihrung von Sonderfahrten ist bei dieser

Form der garantierten Laufzeiten maoglich.

Bei der Raumuberbriickung bzw. bei den Hauptlaufen fihrt die Variabilisierung der
Laufzeiten dazu, dass entstehende Uberhénge nicht mit einem zusatzlich eingesetz-
ten und grundsatzlich schlecht ausgelasteten Fahrzeug abgefahren werden miissen,
sondern dass die Moglichkeit der Auslastungsoptimierung durch zeitliche Verschie-
bung besteht. Dies wirkt sich nicht nur positiv auf die Umwelt, sondern vor allem auch

auf die Kosten aus.

Durch die Variabilisierung der Laufzeiten kann die Disposition der Sendungen insge-
samt flexibler gehandhabt werden. Die Auslastung der Transporte steigt und es kdn-
nen Fahrten eingespart werden. Dies setzt natirlich die Bereitschaft der Kunden zur
Akzeptanz einer langeren Regellieferzeit voraus. Dabei muss es grundsatzlich nicht
als Serviceverschlechterung empfunden werden, wenn mdglichst schnelle, daftir aber
in ihrer Zuverlassigkeit stark schwankende Lieferungen durch solche mit einer etwas
langeren Laufzeit, dafir aber einer hohen Termintreue, ersetzt werden. Interessant ist
in diesem Zusammenhang die Tatsache, dass es fiur eine deutliche Effizienzsteige-
rung ausreicht, wenn nur einige der Kunden eine derartige Zeittoleranz aufweisen.
Durch die Einsparungen wird es moglich, preisliche Anreize fir eine erhfhte Zeittole-
ranz zu setzen, entweder indem man fur die schnelleren Lieferungen einen Aufpreis

erhebt, oder indem man zeittoleranten Kunden Rabatte gewéthrt.69

Verbesserte Kommunikation zwischen Logistikdienstleister und Auftraggeber

Unabhangig von einer ,Grinen Logistik" ist eine gute Kommunikation zwischen Auf-
traggeber und Logistikdienstleister eine Grundvoraussetzung fiir gemeinsame Mal3-
nahmen. In der Praxis stellen die Grenzen dieser Kommunikation haufig den Engpass
dar, der eine weitere Optimierung von Transporten in Form von Auslastungssteige-
rungen, Kostenreduktionen oder verbesserter Planbarkeit einschrankt. Viele der hier
zu verortenden Ansatzpunkte fiir eine ,,Griine Logistik" hangen in besonderem MalR3e
davon, ob Verlader und Logistikdienstleister zu einer entsprechend offenen und ver-

traulichen Kommunikation bereit sind.

% vgl. Bretzke, W.-R./Barkawi, K. (2010), S. 139f.

42



Unternehmensibergreifende MaRnahmen

Durch eine elektronische Anbindung des Logistikdienstleisters an den Auftraggeber
lassen sich nicht nur Fehler méglicher Falscherfassungen und Kosten der manuellen,
redundanten Erfassung einsparen. Sie ermdglicht auch eine Vergré3erung des Hand-
lungsspielraumes fur den Logistikdienstleister. Die sog. ,lead time* als diejenige Zeit,
die dem Dienstleister verbleibt, um sich auf die Produktion vorzubereiten, lasst sich
durch eine automatisierte Datenlibertragung vergroRern. Dadurch wird es dem
Dienstleister ermoglicht, Kapazitdten zu steuern und beispielsweise erforderliche zu-
satzliche Transportkapazitaten auf bestimmten Relationen friihzeitiger zu erkennen,
aber auch Auslastungen durch verbesserte Planung zu steigern.

Vor allem bei kleineren Auftraggebern ist es allerdings haufig noch schwierig, die mit
einer Kundenanbindung verbundenen Einmalkosten durch operative Kostenvorteile
zu kompensieren. Insbesondere kleinere Unternehmen sind oft noch nicht so intensiv

mit ihren Logistikdienstleistern vernetzt, wie es GroRunternehmen sind.

Beispiel:

Projekt KASSETTS zur Etablierung von Logistikbrokern

Ausgangspunkt des vom Fraunhofer-Institut fur Fabrikbetrieb und -automatisierung
durchgefihrten Projektes ,KASSETTS" ist die Annahme, dass kleine und mittlere Un-
ternehmen (KMU) nur geringe Moglichkeiten zur Optimierung ihrer internationalen
Verkehre haben. Die Idee und das Ziel von KASSETTS ist die Schaffung eines Netz-
werks sogenannter Logistikbroker in Europa. Hinter jedem Broker steht ein Logistik-
biro, das von KMU genutzt werden kann, um Speditionsauftrdge elektronisch zu er-
fassen und zu bindeln. So soll die Kommunikation zwischen Verladern und Logistik-
dienstleistern verbessert werden. Dabei wird mit folgenden Einsparpotenzialen ge-

rechnet:

Erhéhung der Auslastung um 8 bis 13 Prozent.
Reduktion der gefahrenen Kilometer um 7 bis 45 Prozent.
Kostenreduktion um 5 bis 40 Prozent.

Reduktion der Reaktionszeit um bis zu 20 Prozent.

(www.kassetts.iff.fraunhofer.de).
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3.14

Product Carbon Footprint (materielle Produkte)

Es wurde bereits auf den Charakter eines PCF eingegangen und dargestellt, dass
dieser grundsatzlich sowohl fir eine Dienstleistung als auch fir ein materielles Pro-
dukt erhoben werden kann. Fir ein materielles Produkt sind dabei sédmtliche THG-
Emissionen, die entlang der Wertschopfungskette des Produktes entstehen, vom Ab-
bau der Rohstoffe bis zur Produktentsorgung, zu bertcksichtigen. In der Bilanzierung
eines PCF eines materiellen Produktes sind also auch immer die Entsorgungs-, Ver-
wertungs- und Recyclingmaflinahmen enthalten. Daneben enthélt jeder PCF auch die
erforderlichen Logistikaktivitaten, um ein entstehendes Produkt zwischen den einzel-
nen Produktionsstufen zu transportieren und zum Handel zu verbringen. Die dazu er-
forderlichen Daten werden jedoch selten durch die Industrie- oder Handelsunterneh-
men selbst erhoben. Vielmehr werden sie von Logistikunternehmen zur Verfiigung
gestellt, um sie in den PCF des materiellen Produktes aufnehmen zu kénnen. Inso-
fern sind an der Erstellung eines solchen PCF sowohl die Industrie- als auch die Lo-
gistikunternehnmen beteiligt. Daher bieten auch die verschiedenen Bestandteile An-

satzpunkte zur Reduktion von THG-Emissionen.

Praxisbeispiel:

FuBabdruck einer Tite Chips

Der britische Lebensmittelhersteller Walkers hat fur seine Produkte einen Carbon
Footprint erstellt. Dabei kam es beispielsweise im Lebenszyklus einer Tute Chips zu

folgender Verteilung der CO,-Emissionen:

Rohstoffe: 44 Prozent
Verarbeitung: 30 Prozent
Verpackung: 15 Prozent
Transport: 9 Prozent
Entsorgung: 2 Prozent

Der grof3te Anteil entfallt also auf den An- und Abbau der Rohstoffe, was hier haupt-
séchlich die Kartoffeln sind. Es folgt die Verarbeitung der Rohstoffe. Verpackung,

Transport und Entsorgung tragen lediglich rund ein Viertel der Emissionen.

Walkers hat mehrere Mal3nahmen ergriffen, um den Carbon Footprint zu reduzieren.
So wurden nur noch britische Kartoffeln verwendet, um deren Transportweg gering zu
halten. AuRBerdem flhrte das Unternehmen Fahrerschulungen durch und stellte die
Lkw auf Biodiesel um. finf Prozent des Diesels wurden gar aus Altspeisedl der

Chips-Produktion gewonnen.”®

" vgl. Sadowski (2010), S. 62 f.
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Nutzung von Schiene und Binnenschiff

Der Verkehrstragerwechsel bzw. die verstarkte Nutzung des Kombinierten Ver-
kehrs ist eine der politisch am haufigsten geaul3erten Forderungen auf dem Weg zur
,Grunen Logistik“. Tatsachlich ist die Verlagerung von Transporten auf die Schiene
oder auf den Wasserweg bei passenden Rahmenbedingungen eine gute Mdglichkeit,
die CO,-Emissionen spirbar zu senken. Die Emissionsbilanz verbessert sich durch
den Verkehrstragerwechsel aber nicht automatisch; erforderlich ist vielmehr immer
eine Einzelfallbetrachtung. Wichtige EntscheidungsgrofRen fur den Verlader oder

Spediteur sind dabei insbesondere

die Infrastruktur, d. h. die Lage an einem Wasserweg oder einer Schienenstrecke
bzw. die Zugangsmdglichkeiten zum nachstgelegenen Terminal des Kombinierten
Verkehrs,

das Vorhandensein eines (preislich attraktiven) Transportangebots auf der Schiene
oder dem Wasserweg fiur die gewilinschte Transportrelation,

die zu befordernde Gitermenge und die Guterstruktur,

die zeitliche Flexibilitat des Transports,

das Vorhandensein staatlicher Fordergelder zur Unterstitzung der Verkehrsverlage-

rung.

Oftmals sind Restrukturierungen der Logistik beim Verlader - mdglicherweise sogar in
Kombination mit einem Standortwechsel -, der Wechsel des Logistikpartners, eine
anstehende Umweltzertifizierung oder die Erstellung eines CO,-Fuf3abdrucks gute

Gelegenheiten, um einen Verkehrstragerwechsel vorzunehmen.

Praxisbeispiel:

Mercedes-Benz Zentralversand Untertiirkheim

In zwei Etappen hat Mercedes-Benz 2004 bis 2007 anstelle der bisherigen dezentra-
len Versandstruktur einen neuen Zentralversand am Hafen Stuttgart in Betrieb ge-
nommen. Der Zentralversand liegt in der raumlichen Mitte der sieben Mercedes-
Benz-Werke im Raum Stuttgart. Mit dem Zentralversand wurden alle operativen und
steuernden Aufgaben der Ablieferlogistik an einem Ort konzentriert. Bei Inbetrieb-
nahme wurde gleichzeitig der weltweite Ersatzteilversand neu strukturiert. Wahrend
bislang 100 Prozent des Transportvolumens mit dem Lkw zu den Verschiffungshéafen
Emden und Bremerhaven transportiert wurden, wird nun die Lage des Zentralver-
sands im trimodal erschlossenen Stuttgarter Hafen dazu genutzt, 22 Prozent der

Transporte auf dem Wasserweg und 45 Prozent auf der Schiene abzuwickeln. So

45



Unternehmensibergreifende MaRnahmen

3.1.6

konnten 47,6 Prozent der bisherigen CO,-Emissionen eingespart und gleichzeitig die

Logistikosten um mehr als 30 Prozent gesenkt werden.”

Auf Seiten des Spediteurs kann aber auch unabhéngig von entsprechenden Aktivita-
ten auf Seiten der Verlader im Rahmen der ,Griinen Logistik" nach Moglichkeit ge-
sucht werden, vermehrt die Bahn und das Binnenschiff in das eigene Portfolio mit

einzubinden.

Praxisbeispiel:

Expressverkehre auf der Schiene bei Hellmann

Die Spedition Hellmann betreibt seit 2004 ein Stlickgut- und Expressverkehrsnetz auf
der Schiene. Wochentlich werden so bis zu 2.300 Wechselbriicken, Container und
Sattelauflieger von der Stral3e auf die Schiene verlagert. Um den zeitlichen und wirt-
schaftlichen Anforderungen im Sammelgutverkehr Rechnung zu tragen, mussten mit
den Terminals anspruchsvolle Zeitfenster ausgehandelt werden und die Durch-
schnittsgeschwindigkeit der von DB Schenker Rail gestellten Zige auf 90 km/h (ge-
genuber etwa 60 km/h bei einem normalen Giterzug) erhéht werden. Dies bedingt
eine Hochstgeschwindigkeit der Zige von 140 km/h und speziell hierfur konstruierte
Tragwagen. Das Netz reicht von Hamburg und Bremen im Norden bis Basel und
Landshut im Suden, wobei sich die in Nord-Sud-Richtung fahrenden Ziige in Hanno-
ver treffen und dort neu zusammengestellt werden. Derzeit ist das System zu mehr

als 90 Prozent ausgelastet; monatlich werden so 2.034 t CO, vermieden.”

Gemeinsame Umweltziele von Verladern und Dienstleistern

Die Erstinvestition in die ,Grine Logistik" ist fur die meisten Logistikdienstleister zu-
nachst mit Mehrkosten verbunden. Diese kdnnen teilweise erheblich sein, z. B. wenn
es um die Umstellung kompletter Flotten und Ablaufe geht. Um diese Mehrkosten
nicht alleine tragen zu missen, ist es hilfreich, wenn Verlader und Logistik-
dienstleister gemeinsame Umweltziele vereinbaren, die auch Regelungen zum Um-
gang mit den entstehenden Mehrkosten enthalten. Solche Regelungen lassen sich
relativ kurzfristig treffen und reduzieren die Barrieren beim Umstieg auf die ,Grline

Logistik* erheblich.

" vgl. Daimler AG (Hrsg.): Zentralisierung der globalen Ablieferlogistik im Mercedes-Benz Werk Untertiirkheim, Stuttgart , 0.J.
2 Quelle: telefonisches Interview mit der Hellmann Logistics GmbH & Co. KG.
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Praxisbeispiel:

Transportschutz fur Fahrzeuge bei Porsche

Porsche entwickelt Umweltschutzmaf3nahmen in Kooperation mit seinen Logistikpart-
nern. So wurde beispielsweise die Notwendigkeit von Folienverklebungen bei Neu-
fahrzeugen der Baureihen Cayenne und Panamera stark reduziert, indem der Trans-
port der Fahrzeuge per Bahn zur Verladung nach Emden und Bremerhaven gemein-
sam mit dem Logistikpartner auf geschlossene Bahnwaggons umgestellt wurde.
Durch den Einsatz der geschlossenen Bahnwaggons werden Verschmutzungen oder
Beschéadigungen der Neufahrzeuge durch Flugrost oder Schmutz vermieden, die bis-

lang die Folienverklebungen erforderlich gemacht hatten.”

Ein wichtiger Aspekt bei der Definition gemeinsamer Umweltziele ist das Verfahren,
mit dem diese festgesetzt werden. Grundséatzlich gilt dabei, dass die Logistik-
dienstleister in ihren Mdglichkeiten zur Umsetzung einer ,,Grinen Logistik" erheblich
eingeschrankt sind, sobald die Umweltziele einseitig von den Verladern festgesetzt
werden und ausschlie8lich an deren unternehmensinternem Umweltmanagement
ausgerichtet sind. Dies ist derzeit noch in vielen Lieferantenvereinbarungen so vorge-

sehen.

Da aufgrund der Marktsituation die Verhandlungsmacht der Logistikdienstleister ge-
genuber den Verladern generell eingeschrankt ist, missen die ersten Schritte hin zu
einer echt partnerschaftlichen Vereinbarung von Umweltzielen fir die Logistik tUber
die offene Diskussion dieses Sachverhalts und die Betonung der Erfordernisse der
Logistikdienstleister auf dem Weg zur ,Grunen Logistik* fuhren, z. B. in gemeinsamen

Seminaren und Workshops, aber auch uber die ¢ffentliche Wahrnehmung.

2.3 Langfristige externe MalRnahmen
2.3.1 Gemeinsame Logistiksysteme

Logistiksysteme, die gemeinsam mit anderen Akteuren betrieben werden, kénnen
gegeniber Logistiksystemen einzelner Akteure einige Vorteile auch im 6kologischen
Bereich aufweisen. Gleichwohl setzen solche kooperativen, gemeinsam betriebenen
Logistiksysteme hohe Anforderungen in Bezug auf Vertrauen, Verlasslichkeit und Of-

fenheit an die Beteiligten.

e Vgl. Dr. Ing. h. c. F. Porsche AG (Hrsg.): Aktualisierte Umwelterklarung 2010 fir den Standort Zuffenhausen, Stuttgart 2010,
S. 24,
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Eine zentrale Voraussetzung zum Betreiben eines eigenen Logistiksystems stellt das
Volumen bzw. die Menge dar, die durch ein solches System flie3t. Logistiksysteme
sind auf eine ,systembildende Kraft* angewiesen. Gehen beispielsweise Handelsun-
ternehmen dazu tber, den Weg ihrer Waren im Logistikkanal selbst zu steuern und
stellen auf Selbstabholung um, so werden den industriellen Distributionssystemen
Teile dieses so wichtigen Volumens entzogen. Sollte einem Unternehmen die erfor-
derliche Menge zum Betreiben eines eigenen Logistiksystems fehlen, so kann es eine
Kooperation mit anderen Unternehmen im Bereich der Logistik eingehen. In diesem
Fall wirde die verstarkte Blndelung zu einer besseren Auslastung von
(Fahrzeug-)Kapazitaten fihren, was wiederum mit einem geringeren Ressourcenver-
zehr verbunden ist. Neben der Bindelung von Aufkommen existieren freilich auch

weitere Grinde zur Entwicklung und zum Betrieb gemeinsamer Logistiksysteme.

Kooperationen kénnen dabei grundséatzlich in vertikale und horizontale Kooperationen
unterschieden werden. Vertikale Kooperationen werden von Unternehmen auf unter-
schiedlichen Wertschopfungsstufen, beispielsweise einem Lieferanten und einem
Produzenten, eingegangen. Eine verstarkte Zusammenarbeit zwischen Industrie- und
Handelsunternehmen wurde in den 1990er Jahren intensiv unter dem Begriff des ,Ef-
ficient Consumer Response* diskutiert. Darunter konnen einige Methoden und In-
strumente subsumiert werden, wozu beispielsweise auch das Vendor Managed In-
ventory (VMI) gehort. VMI ist ein Ansatz, in dem es durch eine intensivere Zusam-
menarbeit, insbesondere Informationsaustausch zwischen Lieferant und Abnehmer,
zum Abbau von Bestéanden im Logistikkanal kommen soll. Dabei tragt der Lieferant
die Bestandsverantwortung zur Versorgung der Produktion bzw. des Bedarfs des Ab-

nehmers.

Praxisbeispiel:

VMI - tesa SE Ubernimmt Warendisposition bei Soennecken LogServe

Der Systemgrof3héndler Soennecken LogServe und die tesa SE sind eine vertikale
Logistikkooperation eingegangen und setzen dabei das Logistikkonzept des ,Vendor
Managed Inventory” (VMI) um. Tesa steuert als Lieferant aktiv den Warennachschub
bei seinem Kunden Soennecken LogServe. Tesa tragt auch die Verantwortung fur die
Verfugbarkeit der einzelnen Artikel. Die Verzahnung von Prozessen entlang der
Wertschopfungskette lasst aus Sicht der Akteure nicht nur die Ablaufe effizienter und
kostenguinstiger gestalten, sondern das gemeinsame Verstandnis des Kaufverhaltens

solle auch zu einer gréReren Kundenzufriedenheit fiihren.

Neben geringeren Kosten fur Prozessabwicklung, Bestande und Fehlmengen ermdg-

licht diese Steuerung der Warenflisse auch eine Reduzierung der Lagerbelieferun-
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gen von 250 pro Jahr auf 55. VMI wirke sich demnach nicht nur positiv auf der Kos-
tenseite aus, sondern reduziere durch weniger Transporte auch auf die Umweltbelas-

tungen.”

Horizontale Logistikkooperationen umfassen hingegen Unternehmen, die auf der
gleichen Wertschdpfungsstufe stehen, wie etwa Speditionen, die eine Kooperation im
Bereich der Systemverkehre eingehen oder Industrieunternehmen, die eine gemein-

same Handelsbelieferung in einem Logistiksystem anstreben.

Praxisbeispiel:

Horizontale Kooperation - Regionalhub von 24plus in Ludwigsburg

Die 24plus logistics network GmbH ist eine Kooperation aus mittelstandischen Spedi-
tionsunternehmen im Marktsegment fur Systemverkehre. Die Kooperation mdchte ih-
ren Kunden einen flachendeckenden Service innerhalb von 24/48-Stunden innerhalb
Deutschland bieten. Zur Abwicklung stehen solchen Speditionsnetzwerken verschie-
dene Netzalternativen zur Verfligung. Meist finden sich in der Praxis sogenannte
Hybridsysteme, die sowohl Merkmale eines Raster- als auch Merkmale eine Hub and
Spoke-Systems haben. In Ludwigsburg findet sich bei der Spedition Kunzendorf das
Sitdhub dieser Kooperation. Das Hub tdbernimmt dabei die Funktion, Sendungsstro-
me aus dem Suden fur den Sitiden zu bindeln und so die Auslastung der Fahrzeug-

einheiten zu erhohen.”™

2.3.2 Teilladungs-Hubs

Teilladungen sind Ladungen, bei denen es sich aufgrund ihrer Grof3e und den tages-
bezogenen Dispositionsmoglichkeiten nicht anbietet, sie Uber ein Stuckgutnetz abzu-
wickeln, die aber auf der anderen Seite auch kein komplettes Fahrzeug auslasten.
Ublicherweise werden solche Teilladungen in einem Quellgebiet durch ein Fahrzeug
eingesammelt und in einem Senkengebiet durch das gleiche Fahrzeug bei verschie-
denen Empfangern zugestellt. Die Transportkette ist deshalb meist eingliedrig. Es fin-
det kein Umschlag statt. Es existiert eine Vielzahl von Modifikationen, beispielsweise
das Einsammeln von Teilladungen durch einen Gebietsspediteur in einem Quellge-
biet und die gebindelte Zustellung bei einem Grofunternehmen. Auch distributions-
seitig existieren solche Konzepte. In vielen Féllen ist es allerdings so, dass vor Fahrt-
antritt fur das Fahrzeug kein kompletter Umlauf (Hin- und Ruckfrachten) existiert,

sondern die Ruckfracht am Markt (meist Uber internetbasierte Frachtenbérsen) ge-

" vgl. http:/iwww.tesa.de/company/press_center/zufriedenere-kunden-und-mehr-effizienz-dank-neuer-
logistikkooperation,800142,1.html [Stand: 10/2011].
5 Vgl. http:/iwww.24plus.de/index.php/de/presse/presseaktuell/198-24plus-verlagert-regionalhub-sued [Stand: 10/2011].
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sucht wird. Schlechte Auslastungen auf einem Teil der Strecke und viele Leerkilome-
ter zur Aufnahme von Riickfracht sind die Folge. Versuche in der Vergangenheit, Teil-

ladungen anders abzuwickeln, sind meist gescheitert.

Ein moglicher Losungsansatz ist es, sich an den Netzstrukturen von Stiickgutnetzen
zu orientieren. Ein Hub dient dabei zum Austausch zwischen den Sendungen der aus
verschiedenen Relationen kommenden Fahrzeugen. Jeder Teilnehmer bekommt ein
bestimmtes Gebiet zugewiesen, in dem er Zustellungen tbernehmen muss. Eine tag-
liche Bedienung des Hubs ist erforderlich, um standig die Mdglichkeit der Weiterlei-
tung in die entsprechende Zielrelation zu haben. Es entstehen bei dieser Ldsung
zwar Umwege, aber die Auslastung der Fahrzeuge ist deutlich héher und die bei ei-
ner konventionellen Abwicklung anfallenden Leerkilometer kbnnen deutlich reduziert

werden.

Praxisbeispiel:

ELVIS - Teilladungshub

Die Ladungsverkehrskooperation ELVIS AG (Europaischer Ladungs-Verbund Interna-
tionaler Spediteure) startete im Mai 2011 ein Teilladungssystem mit einem Hub in
Homberg/Efze. Rund 1.000 Paletten mit 500 Tonnen wurden bereits in der ersten
Nacht umgeschlagen. Eine Woche spéater waren es bereits 1.500 Paletten. Etwa 60
Depots verschiedener ELVIS-Partner beteiligen sich von Anfang an dem Projekt. An-
ders als bei Stickgut-Hubs werden die Fahrzeuge aber nicht an einer Rampe be- und
entladen, sondern fahren in eine 4.500 m? groRRe Halle ein. 2012 ist ein Umzug in eine
mit 11.000 m? mehr als doppelt so groRe Halle geplant. (www.elvis-ag.de; Quelle:
Rathmann, M. (2011): Netz fur Teilpartien; Artikel vom 16.09.2011 auf

www.eurotransport.de)

Netzwerkoptimierung

Speditionelle (Stlckgut-)Netzwerke dienen in der Regel zum Transport kleinerer
Sendungen bis ca. 3 Tonnen. Paketdienstnetze funktionieren nach der gleichen Lo-
gistik. Grundsatzlich ist es das Ziel durch die Etablierung mehrgliedriger Transportket-
ten BlUndelungspotenziale in den Bereichen Vorlauf (Bliindelungsmalfie: Stopps/Tour,
Sendungen/Stopp), Hauptlauf (BUndelungsmal3e: Sendungen oder Tonna-
ge/Relation) und Nachlauf (Bliindelungsmalfie: Stopps/Tour, Sendungen/Stopp) zu er-
schlie3en. Anders als bei den Distributions- oder Beschaffungsnetzen der verladen-
den Industrie laufen die Guterstréme hier bidirektional, so dass jeder Knoten im Netz
sowohl Quell- als auch Senkenfunktion hat. Die Netzstruktur stellt im Bereich von

Stiickgut- und Paketdiensten das Produktionssystem. Neben der Anzahl der Knoten
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bzw. Niederlassungen in einem solchen Netz spielt auch die Art der Verbindungen
zwischen den Niederlassungen eine grof3e Rolle. Hier werden Direkt- und Hubver-
kehre unterschieden. Beide Aspekte bieten Ansatzpunkte zur Verbesserung. Eine Er-
hohung der Anzahl Knoten in einem solchen Netz fihrt zu geringeren Entfernungen in
den Vor- und Nachlaufen. In den Hauptlaufen kdnnen durch Kombinationen von Hub-
und Direktverkehren Auslastungen gesteigert und zuriickgelegte Kilometer reduziert

werden.

Solche Netzwerke werden entweder durch Logistikkonzerne oder aber durch mittel-
standische Kooperationen unterhalten. Sie missen sich - wie die gesamte Logistik -
zunehmend an 6kologischen Gesichtspunkten orientieren. Dabei gilt in diesen Markt-
segmenten, dass 6konomische und 6kologische Aspekte insofern Hand in Hand ge-
hen, dass ein zentrales Mittel zur Steigerung der Nachhaltigkeit der Transporte in
beiden Féllen dasselbe ist: Bundelung und Aufkommen. Je starker gebindelt wird,
desto hoher ist die Auslastung, mit der die einzelnen Systeme betrieben werden kén-
nen. Die Ausnutzung von Blndelungspotenzialen ist ein wesentlicher Aspekt, doch
muss sie begleitet werden durch ein groBes Aufkommen, das durch die einzelnen
Systeme flie3t. Mit wachsender Menge und Ausnutzung der Blndelungspotenziale
steigen Wirtschaftlichkeit und Umweltfreundlichkeit der Systeme gleichermaf3en. Die
Akquise von Volumen ist hier ein wichtiger Ansatzpunkt fiir eine Effizienzsteigerung.’
In Systemen, die mit geringen Mengen arbeiten, kann die intelligente Erganzung der
Zentralhubs durch Regionalhubs zu steigender Auslastung und weniger Kilometern

im System flhren.

Sendungen Uber 3.000 kg Gewicht werden in der Regel Uber den Markt fur Teil- und
Komplettladungen abgewickelt. Lange Zeit galt fur dieses Marktsegment die Auffas-
sung, dass sich GroRenvorteile kaum realisieren lassen und Kooperationen von KMU
daher auch nicht zielfihrend sind. So ist ein Konzentrationsprozess im Markt fur
(Teil-) Ladungen bisher auch weitgehend ausgeblieben. Inzwischen setzt sich jedoch
mehr und mehr die Erkenntnis durch, dass auch hier durch GroéRRe Blindelungspoten-
ziale realisiert werden konnen, die sich in einer héheren Transporteffizienz nieder-
schlagen. Beispielsweise setzen in den USA bereits heute mehrere GrofRunterneh-
men auf Strukturen wie Begegnungs- und Stafettenverkehre, Hub- und Rundlaufkon-
zepte. Zur Koordination der grof3en und landesweit aufgestellten Flotten werden zahl-
reiche Operationsbasen unterhalten. Die Disposition erfolgt Uber eine Zentrale mit Hil-
fe moderner Ortungs- und Kommunikationstechnik. Im direkten Vergleich zum deut-
schen Markt hat dieses System zwei zentrale Vorteile. Zum einen fallen deutlich we-

niger Leerfahrten an. Dies liegt daran, dass durch das flichendeckende Standortnetz
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die Wahrscheinlichkeit héher ist, eine Ruckfracht zu finden, die das Fahrzeug gut
auslastet. Falls dies aber nicht der Fall sein sollte, besteht kein Zwang, das Fahrzeug
unmittelbar zuriick zum Heimatort bringen zu missen. Zum anderen ermdglicht die
Depotstruktur die Entkopplung von Fahrern und Fahrzeugen, was insbesondere beim
Management der Lenkzeitenrestriktionen erhebliche Vorteile in Form einer hdheren
Flexibilitat bringt.”’

Abmessung von Behdltern und Ladehilfsmitteln

Die bessere Fahrzeug- und Behélterauslastung stellt einen weiteren wichtigen An-
satzpunkt zur Effizienzsteigerung in der Logistik dar. Kurzfristig geht es dabei darum,
den Einsatz der vorhandenen Behalter zu optimieren. Langfristig erdffnen sich zu-
satzliche Potenziale durch Veranderungen der Behalter- und Ladeeinheitenmal3e. Ei-
ne solche Verédnderung ist beispielsweise im internationalen Containerverkehr zu be-
obachten, wo versucht wird, die Transporteffizienz durch die vermehrte Verwendung
langerer Container zu steigern. An Stelle der tblichen 40“-Container werden Behalter
mit einer Lange von 45", 48" oder sogar 53" eingesetzt. LaAngere Container haben den
Vorteil, dass zur Beladung insgesamt weniger Ladevorgénge erforderlich sind und

dass sich zudem das Verhaltnis von Behéltergewicht zu Ladungsgewicht verbessert.

Praxisbeispiel:

Umstellung auf 53“-Container bei APL

Die Reederei American President Lines (APL), flinftgroRte Containerschifffahrtslinie
der Welt, optimiert seit 2007 ihre Verkehre zwischen der Westkilste der USA und
Asien durch den vermehrten Einsatz von 53“-Containern. Die Kapazitat des 53“-
Containers liegt 60 Prozent Gber dem 40“-Container, so dass an Stelle von drei 40“-
Containern zwei 53"“-Container ausreichen. Damit werden 10 Prozent Lange und das
Gewicht zweier zuséatzlicher Stirnseiten eingespart. Da der 53“-Container im nationa-
len Verkehr der USA bereits seit 1989 eingesetzt wird, ermdglicht die Umstellung auf
53“-Container im Seeverkehr eine deutliche Reduzierung der Lkw-Fahrten im Vor-
und Nachlauf, da nun weniger, aber dafir groRere Container beférdert werden mus-

sen.”®

Neben der Vergrofierung der Transportgefal3e ist auch die verbesserte Standardi-
sierung zwischen den verschiedenen Behéltern und Ladehilfsmitteln ein wichtiges

Thema. Eine der wichtigsten, aber gleichzeitig nur langfristig zu 16senden Herausfor-

® vgl. Bretzke, W.-R./Barkawi, K. (2010), S. 175ff.
7vgl. Klaus, P./Miiller, S. (2006), S. 178ff.
"8 http://exportlogisticsguide.com/apl-introduces-53-foot-ocean-containers/ [20.09.2011].
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derungen bei der Standardisierung von Ladeeinheiten ist die fehlende Abstimmung
zwischen den Mal3en der Europalette (1.200 x 800 mm) und dem Innenmal’ des ISO-
Containers (2.345 mm Breite). Derzeit wird die aul3ert ineffiziente Raumausnutzung
bei der Verladung von Europaletten in ISO-Container dadurch gel6st, dass Europalet-
ten nahezu ausschlie3lich auf Wechselbriicken bzw. direkt in Sattelziige verladen
werden bzw. im innereuropéischen Verkehr palettenweite Container mit einem In-
nenmal von 2.420 mm Breite zum Einsatz kommen, die aber wiederum im Ubersee-
verkehr nicht einsetzbar sind. Angesichts der im Umlauf befindlichen Zahl von ca.
27,5 Mio. TEU Containern und etwa 500 Mio. Europaletten ist eine Angleichung der
beiden Normen nur langfristig denkbar. Sie wirde aber erhebliche Effizienzgewinne
fur die Logistik erméglichen und eine 6kologischere Abwicklung des Transports un-

terstitzen.

GroRRere Fahrzeuge

Das weiter steigende Transportaufkommen lasst sich nicht alle durch effizientere
Prozesse in der Logistik bewéltigen. Vielmehr ist langfristig die Leistungsfahigkeit der
Transportmittel weiter zu steigern. Angesichts oftmals langer Abwagungs-, Genehmi-
gungs-, Finanzierungs- und Realisierungszeitrdume ist es dabei geboten, bereits heu-

te mogliche Entwicklungen bei allen Verkehrstragern zu prifen:

Der StraRenguterverkehr wird die Hauptlast des steigenden Transportaufkommens
tragen. Die fortlaufende technische Weiterentwicklung des Lkw ist daher unumgéang-
lich. Dies umfasst sowohl die Frage nach der zukiinftigen Fahrzeugldnge (25,25 m
oder 26,50 m) als auch nach Nutzen und Risiken einer Erhdhung der zuléssigen

Fahrzeuggewichte auf mehr als 40 t (bzw. 44 t im Kombinierten Verkehr).

Praxisbeispiel:

Position des BGL zu Lang-Lkw

Der Bundesverband Giterkraftverkehr, Logistik und Entsorgung e.V. (BGL) fordert,
bei der Zulassung langerer Nutzfahrzeuge ein besonderes Augenmerk auf die Kom-
patibilitat mit den Basismodulmaf3en (ISO-Container und Wechselbehélter) zu legen.
Aus dieser Forderung resultiert ein Fahrzeug, das mit einer Gesamtlange von 26,50
m nochmals 1,25 m langer ist als die fir den Feldversuch mit Lang-Lkw vorgesehe-
nen Fahrzeugkombinationen. Vorteile dieser nochmals verlangerten Fahrzeuge ist,
dass diese - im Gegensatz zu einem 25,25 m langen Fahrzeug - zusétzlich zu einem
20“-Container oder einem C 745-Wechselbehalter auf einem 14,92 m langen Auflie-

ger wahlweise zwei weitere 20“-Container, zwei weitere Wechselbehalter oder einen
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48“-Container befordern kdnnen. Damit verbessert sich die 6konomische und 6kolo-

gische Gesamteffizienz des Transports nochmals deutlich.”

Im Schienenguterverkehr ist der wichtigste Ansatzpunkt die Verlangerung der zulas-
sigen Zuglangen von heute 700 m (Deutschland) auf 835 m (Skandinavien), 1.000 m
oder gar 1.500 m (USA). Hierfur sind durch die Netzbetreiber die infrastrukturellen
Voraussetzungen zu schaffen, da z. B. die deutsche Leit- und Sicherungstechnik in
der Regel auf eine Zuglange von maximal 700 m ausgelegt ist. Eine Option stellt z. B.
die vollstandige strecken- und fahrzeugseitige Umristung auf das europaische Zugsi-
cherungssystem ETCS dar, mit dem auch lUberlange Guterziige problemlos abgewi-

ckelt werden kénnen.

Praxisbeispiel:

Zulassung 835 m langer Guterzige im Skandinavien-Verkehr

In Danemark sind seit Eroffnung der festen Schienenverbindung tber den Grol3en
Belt Zuglangen von bis zu 835 m moglich. Ohne gréRere Streckenumbauten wird die
DB Netz AG nach entsprechenden Voruntersuchungen ab Ende 2011 diese Ziige
auch auf der mehr als 200 km langen Strecke zwischen dem Grenzbahnhof Padborg
und dem Rangierbahnhof Maschen bei Hamburg zulassen, um die internationalen
Verkehrsbeziehungen zwischen Deutschland und Skandinavien auf der Schiene wei-
ter zu starken. Damit werden dort erstmals planmaRig Guterziige mit einer Lange von
mehr als 700 m verkehren. Allerdings wird es auf deutscher Seite bis auf weiteres
noch erforderlich sein, spezielle Sicherheitsvorschriften einzuhalten (u. a. zusatzliche
Bremsgewichtsabschlage, héchstens 82 Wagen, Bemannung des Triebfahrzeugs mit

zwei Triebfahrzeugfiihrern).®

Zigige Fortfiihrung des Ausbaus der Binnenwasserstraf3en, vor allem dort, wo derzeit
noch der Einsatz des grol3en Containerschiffs (135 m) nicht méglich ist, damit dieser
leistungsfahige Binnenschiffstyp mdglichst auf dem gesamten Binnenschifffahrtsnetz
(u. a. auf dem Neckar) eingesetzt werden kann. Beim zweilagigen Containertransport
steigt beispielsweise die Kapazitat der Schiffe durch die Verlangerung von 110 m auf
135 m um 23,5 Prozent; gleichzeitig sinken die Transportkosten je TEU um 12-15

Prozent.®!

" BGL e.V. (2010): BGL-Positionspapier zur ,Richtlinie 96/53/EG".
g0 http://fahrweg.dbnetze.com/site/dbnetz/de/technik/innovationen/laengere_gueterzuege.html [20.09.2011].
8 vgl. PLANCO Consulting (2006): Entwicklungspotenziale von Giiterschiffen tiber 110m Lange, Essen, S. 34.
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3.25

City-Logistik

Obwohl die Idee einer unternehmensubergreifenden City-Logistik seit vielen Jahren
diskutiert wird, konnte sie sich bislang nicht durchsetzen. Manchenorts gilt die Idee
gar bereits als endgiiltig gescheitert. Dennoch ist langerfristig damit zu rechnen, dass
von Seiten der Politik zunehmend Druck ausgeulbt werden wird, die innerstadtische
Logistik neu zu ordnen und weitgehend emissionsfrei abzuwickeln. Spéatestens dann
wird es erforderlich sein, gemeinsam neue Losungen fur die Probleme des innerstad-
tischen Lieferverkehrs zu finden. Themen, die derzeit oftmals noch als Erfolgsbarrie-
ren fur die City-Logistik gelten, wie die Kleinteiligkeit und Eilbedurftigkeit vieler Sen-
dungen, der harte Wettbewerb innerhalb des KEP-Sektors und die Abhangigkeit vie-
ler City-Logistik-Projekte von offentlichen Zuschiissen werden vor diesem Hinter-
grund erneut diskutiert werden missen. Da die Entwicklung und Einfilhrung geeigne-
ter Konzepte einige Zeit in Anspruch nehmen wird, erscheint es sinnvoll, schon jetzt

mit der Suche nach neuartigen Losungen fur die City-Logistik zu beginnen.

Praxisbeispiel:

Cargohopper Utrecht

Seit 2009 kommt in Utrecht das System Cargohopper fur die City-Logistik zum Ein-
satz. Beim System Cargohopper werden Pakete und Expresssendungen, die fir
Empfanger im Innenstadtbereich von Utrecht bestimmt sind, zunachst in das Cargo-
hopper-Distributionszentrum am Stadtrand geliefert. Von dort transportiert ein Lkw die
Sendungen gebindelt und in Boxen verladen in ein zweites Distributionszentrum am
Rand der Innenstadt, wo sie vom eigentlichen Cargohopper Gbernommen werden.
Der Cargohopper besteht aus einem emissionsfreien, elektrisch angetriebenen Zug-
fahrzeug mit einer Reichweite von 30 km und einer Héchstgeschwindigkeit von 20
km/h sowie mehreren Anhéngern. Das Ladevolumen des kompletten Zugs betragt
etwa das 5-8 fache eines herkdmmlichen leichten Nutzfahrzeugs. Nach Ablieferung
der Pakete fungiert der Cargohopper auf der Rickfahrt zum Distributionszentrum als
Sammelfahrzeug fur Kartonagen und leere Verpackungen. Das System kommt somit
ohne Leerfahrten aus und vermeidet alleine in Utrecht jahrlich tber 100.000 km in-

nerstadtische Lkw-Fahrten.??

Die Bereitschaft zu Kooperationen im Rahmen der City-Logistik wird mafigeblich da-
von abhéngen, dass City-Logistik-Kooperationen vonseiten der Kommune tatsachlich
spurbare Vorteile gewédhrt werden. Zu den méglichen Vorteilen z&hlen beispielsweise

die zeitlich uneingeschrankte Belieferung des Innenstadtbereichs, das Recht zum Be-

8 http://www.cargohopper.com [20.09.2011].
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fahren von FuRgangerzonen und die Befreiung der Lieferfahrzeuge von der Entrich-
tung einer eventuellen City-Maut oder anderweitiger Stralenbenutzungsgebiihren
und -abgaben im innerstadtischen Bereich.

3.2.6 Gemeinsame Standortpolitik

Logistikimmobilien erfordern l&ngerfristige Investitionsentscheidungen. Es entstehen
versunkene Kosten in erheblicher Héhe, da ein Grof3teil der Investition fest mit dem
gewahlten Standort verknupft ist. Die Kriterien fur die Standortwahl sind daher vielsei-
tig. Sie reichen von der der Nahe zu Verladern und Empfangern tber eine strategisch
glunstige raumliche Positionierung innerhalb des eigenen Netzwerks bis hin zur mul-
timodalen Erschlieung des Standorts. Hinzu kommen politische Vorgaben, da lo-

gistikaffine Ansiedelungen oftmals nur an wenigen Standorten toleriert werden.

Der Standort beeinflusst aber z. B. auch die erforderlichen Fahrzeugkilometer, den
Leerfahrtenanteil und die moglichen Zeitfenster fir den Umschlag, d. h. zahlreiche
Faktoren, die ihrerseits wiederum direkt die H6he der Emissionen beeinflussen. Lang-
fristig wird die Logistik den von ihr erwarteten Beitrag zur Okologisierung des Ver-
kehrs daher nur leisten kbnnen, wenn vermehrt Partnerschaften zwischen Politik,
Verladern und Spediteuren geschlossen werden, die zum Ziel haben, die speziellen

Belange von Logistikdienstleistern bereits bei der Standortsuche zu bericksichtigen.

Praxisbeispiel:

,UmweltPartnerschaft Hamburg*“

Seit 2003 existiert in Hamburg das Modell der UmweltPartnerschaft zwischen Verwal-
tung und Wirtschaft. Ziel der UmweltPartnerschatft ist die Férderung von nachhaltigem
Wirtschaften, z. B. in Form einer Zertifizierung oder tber konkrete Projekte zur Ver-
besserung der Umweltleistung. Voraussetzung fir eine UmweltParterschaft ist, dass
das Mitgliedsunternehmen freiwillige Umweltleistungen erbringt. Im Gegenzug ver-
pflichtet sich die Verwaltung zur Beschleunigung von Genehmigungsverfahren sowie
zur Forderung des Dialogs bei der Erarbeitung von neuen Rechtsvorschriften. Zusatz-
lich erhalten Mitgliedsunternehmen bei emissionsschutzrechtlichen Genehmigungs-
und Anzeigeverfahren 30 Prozent der Geblhren erlassen. Bis heute wurden in Ham-

burg bereits mit (iber 800 Unternehmen UmweltPartnerschaften geschlossen.®®

8 http://klima.hamburg.de/umweltpartnerschaft [19.09.2011].
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3.2.7

Nachhaltige Lobbyarbeit

Langfristig missen die politischen Rahmenbedingungen noch starker auf die Bedurf-
nisse der ,,Griinen Logistik" ausgerichtet werden, damit diese die Chance hat, sich auf
allen Gebieten zur ,Griinen Logistik* weiterzuentwickeln. Hierfur ist eine Fortfihrung
der derzeitigen Unterstitzungsaktivitéaten, aber auch ein Hinausgehen Uber die klas-
sische Lobbyarbeit erforderlich. Es missen vielmehr echte Partnerschaften zwischen
den Interessensvertretern der Logistikbranche, Industrie und Handel, den Umweltver-
banden und der Politik entwickelt werden, die deutlich machen, dass es sich bei den
jeweiligen Erwartungen an Guterverkehr und Logistik um verschiedene Aspekte der
selben Herausforderungen handelt, die nur gemeinsam effizient bewaltigt werden

konnen.

Praxisbeispiel:

Alliance for European Logistics

Die von DHL ins Leben gerufene Alliance for European Logistics (AEL)** befasst sich
mit den politischen Rahmenbedingungen der Logistik in Europa, insbesondere in fol-

genden Bereichen.®

Vervollstandigung und Vereinfachung des Europaischen Binnenmarkts, um ei-
nen nahtlosen und nachhaltigeren grenziberschreitenden Transportfluss in der EU zu
sichern, insbesondere durch Aufhebung aller noch bestehenden Kabotagebeschran-
kungen im StraRenguterverkehr, durch die vollstandige Liberalisierung des Schienen-

guterverkehrs und durch die Einrichtung von Vorzugsstrecken fir Guterzlge.

Nachhaltige Stauvermeidung durch umfassende Regelungen, die auch den Pkw als
Hauptverursacher von Stau angemessen berticksichtigen und die vermehrt auf Anrei-

ze anstatt auf Restriktionen setzen.

Forschungskooperationen zur raschen Weiterentwicklung von CO?-effizienteren
Fahrzeugtechnologien und von Informations- und Kommunikationstechnologien zur

optimierten Routenplanung und Stauvermeidung.

8 http://www. logistics-alliance.eu/.
% vgl. DHL Umwelt (2010), S. 110 f.
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