Vor dem Hintergrund der aktuellen Klimadebatte sieht sich auch die Logistikbranche neuen Herausforderun-

gen und Anspriichen ausgesetzt. Ein wichtiger Verursacher des Klimawandels sind die Treibhausgase. Nahezu
60 % des TreibhausgasausstoBes gehen dabei auf Kohlendioxid-Emissionen zuriick, an denen der Giitertrans-
port auf der StraBe und die Emissionen produzierender Unternehmen hohen Anteil tragen. Aber auch die In-

tralogistik und andere Bereiche, in denen Energie eingespart werden kann, riicken in den Fokus.

D ie CO,-Konzentration in der Atmos-
phare istin den letzten 50 Jahren auf
376 ppm (parts per million) im Jahr 2003
gestiegen und damit auf einen Wert, der
25 % tuber dem Maximum der letzten
420 000 Jahre liegt. Als Konsequenz die-
ser drastischen Erhohung und der damit
verbundenen Klimaerwirmung sind irre-
versible Schaden fir das Okosystem zu
befiurchten.

Angesichts stark expandierender Ent-
wicklungslander wie China und Indien,
deren Wachstum u. a. mit drastisch er-
hohten Treibhausgasemissionen einher-
geht, sind vor allem die westlichen Indus-
triestaaten in der Ptlicht, ihre Emissionen
zu reduzieren und somit ihrer Vorreiter-
rolle beim Klimaschutz gerecht zu wer-
den. Diese Forderung gilt auch und ge-
rade fiir die Logistikbranche.

Eine ressovrcenschonende Legistik bietet
immer bedeulenacre wirtschaftliche Ein-
sparpotenziale und wird daher auch fur
Unternehmen interessant, bei deren Pro-
zessgestaltung  okologische  Gesichts-
punkte bisher keine Rolle spielten. In der
Transportlogistik sorgte der Preisanstieg
fur die Rohol-Leitsorten im ersten Halb-

jahr 2008 fur hohere Kraftstoffpreise.
Mittlerweile sind die Roholpreise zwar in
Folge der Finanzkrise wieder gesunken,
viele Unternehmen begannen allerdings
angesichts immer neuer Rekordstande
bei den Kraftstoffpreisen ihre Transport-
strategien zu uberdenken. So wird der
Roholpreis zukunftig immer mehr direk-
ten Einfluss auf die Struktur von Distri-

Mehr zum Thema

Im Rahmen des 18. Deutschen Mate-
rialfluss-Kongresses 2009 am 2. und
3. April in Garching widmet die VDI-
Fachgesellschaft FML (Férdertechnik
Materialfluss Logistik) dem Thema
,Griine Logistik" eine eigene Fachse-
quenz. In Fachvortrdgen und einer
Diskussionsrunde zeigen namhafte
Experten auf, welche MaRnahmen
zur Steigerung der Nachhaltigkeit tat-
sachlich schon umgesetzt werden
und welche zukinftigen Strategien
die groRten Erfolgsaussichten ver-
sprechen, sowohl fiir die Umwelt als
auch fur die Unternehmen.

butionsnetzen nehmen, da sich mit dem
Olpreis das Verhaltnis von Transportkos-
ten zu Bestandskosten verschiebt: Eine
Distributionsstruktur, die durch eine gro-
Rere Anzahl Lager und entsprechend we-
niger Transporte charakterisiert ist, kann
sich dabei als die gunstigere Losung er-
weisen.

Eine solche Entwicklung prophezeite
auch Prof. David Simchi-Levi vom Mas-
sachusetts Institute of Technology (M1T).
Konkret zeigte er auf, wie eine kosten-
optimale Distributionsstruktur far den
US-amerikanischen Raum abhangig vom
Olpreis aussehen musste. Bis ca. 150 Dol-
lar pro Barrel rechnet sich ein Distributi-
onsnetz aus funf Verteilzentren, wobei
ein einziges Warenlager in Las Vegas den
gesamten Westen der USA versorgt.
Oberhalb dieser Preisgrenze fallen die
kalkulierten Transportkosten derart ins
Gewicht, dass sich die Umstellung von
einem ,Zentrallager West* auf drei de-
zentrale Lager rechnet. Aus okologischer
Sicht schlagen der Flachen- und Energie-
verbrauch der zusitzlichen Distributi-
onszentren negativ zu Buche, durch die
verkiurzten Transportwege werden aller-
dings CO,-Emissionen reduziert.
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Eine StoBrichtung fiir eine umweltbewussie

Logistil muss daher die Optimierung von
Wertschopfungsketten bzw. -netzwerken
unter  6kologischen Gesichtspunkten
sein. In diesem Bereich greifen Mafnah-
men zur Reduzierung des Transportauf-
kommens und der durchschnittlich zu-
ruckgelegten Transportwege sowie eine
Verschiebung des Modal Splits hin zu um-
weltfreundlichen Verkehrstragern und
eine Steigerung der Transporteffizienz.
Bei den dazu benotigten Stellhebeln han-
delt es sich dberwiegend um salte Be-
kannte* aus dem Supply Chain Manage-
ment, die es nun aber in einem neuen
Licht zu betrachten gilt. So sollte zukunf-
lig neben den drei Eckpunkten Kosten,
Qualitat und Zeit auch die Umweltfreund-
lichkeit im Sinne einer durchgangigen
Ressourcenschonung in den Fokus der
Entscheidungsfindung rucken.

Ein derartiger Stellhebel kann z. B. die
Schaffung von Konsolidierungszentren
sein, in denen per Crossdocking far eine
Transportbundelung gesorgt wird. Auch
hier gilt es mogliche CO,-Einsparungen
durch ein reduziertes Transportaulkom-
men dem zusatzlichen Flichen- und Ener-
giebedarf des Konsolidierungszentrums
entgegenzusetzen.

Andere Stellhebel, wie die Ladungs-
optimierung einzelner Transporte, sind in
vielen Unternehmen bereits  weitest-
gehend ausgereizt, die Wirkung dieser
Mafinahmen sollte nun aber auch unter
okologischen Gesichtspunkten betrachtet
werden. Auch die Einfahrung von Tele-
matik-Systemen in der Transportlogistilk
kann der Verwirklichung okologischer
Ziele nutzen, z. B. in dem Leerfahrten oder
auch Staus vermieden werden. Fahrertrai-
nings versuchen zudem, das wirtschaftli-
che und 6kologische Einsparpotenzial,
das in jedem Fahrzeuglenker in Form sei-
ner Fahrgewohnheiten steckt, zu heben.
Die Commission Internationale des Exa-
mens de Conduite Automobile (CIECA),
aktiv auf den Gebieten Verkehrssicherheir
und Fahrprifungen, sieht in diesem Zu-
sammenhang folgende Faktoren fiir eine
Verbesserung der Treibstoffeffizienz als
bedeutend an:

0 Die Wahl eines der Transportaufgabe
angemessenen Fahrzeugs,

0 die Wahl der optimalen Route (Dis-
tanz, Streckenprofil, Staugefahr),

O eine Fahrt mit angemessener Ge-
schwindigkeit,

0 effizientes Fahren (optimaler Dreh-
zahlbereich, optimale Schaltpunkte),

O die Optimierung externcr Fahrzeug-
laktoren (Reifendruck, geschlossene
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Fenster, Anbauten wie Dachtrager)

sowie
O die Minimierung des

gesamtgewichts.
Die Kombination dieser Faktoren ermog-
lichen laut Franz Wurz, Leiter Fahr-
sicherheit beim osterreichischen Kraft-
fahrerverband OAMTC, Treibstoffeinspa-
rungen von 5 bis 10 %.

Auch  weitere  Instrumente  wie
Factory-Gate-Pricing, Milkrun, horizon-
tale und vertikale Tntegration der Zuliefe-
rer, [T-Systeme zur Bestandsplanung und
-prognose oder eine spate Variantenbil-
dung, die eine wirtschaftliche Produk-
tion nahe am Absatzmarkt zulasst, bieten
bei naherer Betrachtung Moglichkeiten,
an der okologischen Nachhaltigkeit der
Wertschopfungskette zu drehen. Dabei
darf das Wechselspiel mit den Erfolgsfak-
toren Wirtschaftlichkeit, Zuverlassigkeit
und Flexibilitac natiurlich nicht aufler
Acht gelassen werden. Doch nicht selten
stellt sich dabei heraus, dass okologisch
notwendige Mafnahmen auch betriebs-
wirtschaftlich sinnvoll sind.

Fahrzeug-

Auch Prozesse der Intralogistik bieten aus
dkologischer Sicht Optimierungspotenzial.
Eine ,grane“ Intralogistik hat direkten
Einfluss auf den , Grunheitsgrad“ der ge-
samten Wertschépfungskette bzw, des
gesamten  Wertschopfungsnetzwerks.
Schliefflich kann es nicht das Ziel sein,
samtliche zwischenbetriebliche Trans-
porte hinsichtlich Kraftstoffverbrauch
und CO,-Ausstoss zu optimieren, gleich-
zeitig aber die Energie- und Fmissions-
einsparpotenziale in Lagern und Fabri-
ken unberiicksichtigt zu lassen. Durch
eine  Verknupfung unterschiedlicher
Mafinahmen zur Prozessoptimierung
kann eine Verbesserung der Energieeffi-
zienz und damit eine Verringerung von

CO,-Emissionen erreicht werden. Bei-
spielsweise werden aktuell mehr als 60 %
des gesamten Stromverbrauchs der euro-
paischen Industrie von Elektromotoren
verbraucht, wobei hier laut Schitzungen
des VDMA 8 % des innerbetrieblichen
Stromverbrauchs durch neue Motoren,
weitere 12 % durch geregelte Antriebe
eingespart werden konnen. Der Finsatz
energieeffizienter Fordertechnik kann
also durchaus einen wertvollen Beitrag
zur Reduzierung klimaschadlicher Emis-
sionen leisten. Dariiber hinaus bieten Ge-
baudegestaltung, Wiérmedammung oder
Beleuchtung Handlungsfelder fiir eine
Steigerung  okologischer und vielfach
auch 6konomischer Nachhaltigkeit.
Auch fiir die dffentliche Wahrnehmung dei
Unternehmen gewinnen »grune® Initiati-
ven aktuell immer mehr an Bedeutung.
Damit wird 6kologisches Handeln zum
Wettbewerbsfaktor.  Umweltzertifikate
wie der Carbon Footprint far Produkte
und CO,-Benchmarking werden in naher
Zukunft zu Wettbewerbsargumenten. In
England hat das Handelshaus Tesco be-
reits fir seine Eigenmarken ein Carbon-
Label eingeftihrt, das angibt, wie viel CO,
wahrend des Entstehungs- und Iebens.
zykluses der Produkte anfallt. Auch im-
mer mehr deutsche Unternehmen begin-
nen damit, ihre gesamte Beschalffungs-
kette in Okobilanzen zu bertucksichtigen.
So hat der Chemiekonzern BASF Anfang
2008 erstmals eine wriifassende CO,-Bi-
lanz vorgelegt. Sowohl Emissionen bei
der Versorgung mit Rohstoffen und Vor-
produkten als auch emissionsmindernde
Effekte von BASF-Produkten wie Damm-
stoffen fanden dabei Beriicksichtigung.
Fir die Handelshranche tibernahm die
Metro Group mit ciner Anfang Juni 2008
der Offentlichkeit vorgestellten Klima-
bilanz die Vorreiterrolle.

Die griine Welle hat die Logistik also
endgiltig errcicht. Viele Unternehmen
haben die Zeichen der Zeit bereits er-
kannt, zumal der sparsame Umgang mit
Ressourcen finanziell immer reizvoller
wird: Das okologisch Notwendige er-
weist sich als 6konomisch sinnvoll. M
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