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Editorial

Wege zur Nachhaltigkeit: Logistik

am 9. Mérz schrieb eine Ulmer Tages-
zeitung folgende Meldung: Uberschrift
»Mehr Verkehr auf den Stra3en* —
zunéchst einmal eine Uberschrift, die
nicht besonders Uberrascht. Es geht je-
doch wie folgt weiter: ,, Bestellungen
Uber das Internet sorgen fir mehr Ver-
kehr auf den baden-wurttembergischen
Straf3en. Von 1990 bis 2000 —also in
diesem 10-Jahreszeitraum — nahm der
Gutertransport per Lastwagen um
knapp 27 Prozent zu, teilte das Statis-
tische Landesamt mit. Grund seien
Trends, wie der e-Commerce und zeit-
nahe Lieferungen fir die Produktion
,Just-in-time'.“ Auch hier in UIm hat
bereits vor Jahren eine Diskussion darii-
ber eingesetzt, ob die verstérkte Weiter-
verbreitung des e-Commerce tatséch-
lich wie prognostiziert eine deutliche
Entlastung des StralRenverkehrs bringt.

Fakt ist, dassin den letzten Jahren die
verkehrsbedingten CO.-Emissionen
erstmals zurtickgegangen sind.

Fakt ist aber auch, dass gerade im G-
terverkehr Zuwéchse von Uber 60 Pro-
zent in den néchsten 15 Jahren prog-
nostiziert sind.

Die Griinde fUr den seit vielen Jahren
sténdig steigenden Giterverkehr sind
vielféltig. Da steht auf der einen Seite
die Schaffung des Européischen Bin-
nenmarktes, sowie in Zukunft die Off-
nung der Méarkte in Mittel- und Ost-
europa. Verbesserte Kommunikations-
technologien erleichtern den Zugang zu
diesen Mérkten. Auf der anderen Seite
aber sind auch Entwicklungen in den
Unternehmen zu beobachten: Immer
mehr eigene Produktion wird ausgela-
gert und zugekauft. Teure Lagerhaltung
wird durch , Just-in-time' -Lieferungen
ersetzt.

Dem gegenliber stehen die speziell mit
dem Stral3engtiterverkehr verbundenen
Umwelt- und Gesundheitsbel astungen,
angefangen beim Ausstol? gesundheits-
geféhrdender L uftschadstoffe oder
Larm, bis hin zur Zerschneidung von

Okosystemen durch den notwendigen
Stral3enbau. Der Glterverkehr mit sei-
nen starken 6kologischen, wirtschaftli-
chen und sogar sozialen Auswirkungen
gibt damit Fragen auf, die im Zusam-
menhang von Nachhaltigkeitsstrategien
auf allen Ebenen eine Rolle spielen und
geldst werden muissen.

Die Vielschichtigkeit der Fragestellun-
gen, die das Thema Logistik aufwirft,
spiegelt sich auch in den Rednern und
Beitrégen der diesjahrigen Jahresveran-
staltung des unw wieder, und die Breite

Fortsetzung auf Seite 2
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Fortsetzung von Seite 1

der Lsungsvorschldge und Ansétze
zeigt, dasswir in diesen Fragen erst am
Anfang stehen und keineswegs klar ab-
lesbar ist, wie der Lésungsweg zu einer
nachhaltigen Logistik aussehen muss.

So setzt der Umwelt- und Verkehrs-
minister des Landes auf eine Politik
»mit dem Lkw", um die Entwicklung,
die nicht aufhaltbar geschweige denn
umkehrbar erscheint, so ertréglich wie
maglich zu gestalten. Der Versand-
handel setzt auf e-Logistik zur Steue-
rung und Optimierung von Material-
und Warenstromen. Die Wissenschaft
schliefich plédiert fur die sinnvolle
Kombination einer ganzen Palette von
Instrumenten von der Nutzung der I T-
Technologien bis hin zu Frachten-
borsen, um Leerfahrten zu vermeiden.

>
=i

Sicher ist, dass uns das Thema als eines
der zentralen Nachhaltigkeits-Themen
noch eine Zeit beschéaftigen wird, so-
wohl in der Politik, wie auch in der
Wirtschaft und der Wissenschaft. Nur
durch sténdige Weiterentwicklung
bestehender intelligenter Logistik-L 6-
sungen, wissenschaftliche Betrachtung
ihrer Auswirkungen sowie gleichzeitige
politische Weichenstellungen im Sinn
einer nachhaltigen Logistik kann sich
ein gemeinsamer LAsungsweg im Sinn
der Agenda 21 auftun.

Ivo Gonner
Oberbtrgermeister

Helge Majer

Was heiBt eigentlich Nachhaltigkeit?

Erfreulich, dassin den letzten Monaten
die Nachhaltigkeit einen schonen Auf-
schwung erfahrt. Wenn man aber meint,
nachhaltige Entwicklung sei ein Schlag-
wort aus der Forstwirtschaft, und be-
deute: ,, nur soviel Holz zu schlagen, wie
wieder nachwéchst”, wie soll daein
Funke tberspringen, au3er einem nach-
sichtigen Lécheln Gber diese ollen Ka-
mellen von 1713? Bei nachhaltigem
Wirtschaften und bei nachhaltigen Le-
bensstilen sollte es doch um ein Leit-
bild, um eine Vision gehen, einfach zu
verwirklichen. Was heif3t das?

Wenn wir schlicht sagen, nachhaltiges
Wirtschaften sei gutes Wirtschaften,
und nachhaltige L ebensstile bedeuten
gutes Leben, dann konnten wir auch
einen Sinn darin sehen, dies zu verwirk-
lichen. Jeder und jede kann dann sagen,

was,, gut* bedeuten soll. Sprechen wir
Private, Unternehmer, Politiker, Land-
wirte und junge und alte Leute und an-
dere darauf an, dann kommt etwas ganz
Uberraschendes heraus: alle sagen — mit
etwas unterschiedlicher Gewichtung —
dass gutes Wirtschaften und gutes

L eben wesentlich beschrieben werden
kann mit dem Ganzen, dem ganzen
Wirtschaften und dem ganzen Leben,
mit mittel- und langfristigem Planen,
und mit wirtschaftlichen, 6kologischen,
sozialen und kulturellen Aspekten. Und
alle wissen recht genau, warum dies fur
sie speziell ,,gut” ist. Nur einesist weit-
gehend unklar: dass dies unmittelbar
mit dem traditionellen, altdeutschen

Begriff und Leitbild Nachhaltigkeit
identisch ist. Lief3e sich dies nicht ver-
mitteln? Es gibt sehr kluge und pfiffige
Menschen in Design-Buros, Werbe-
agenturen und Redaktionen, die ziem-
lich gut wissen, wie man motivieren
kann. Konnten sie esintensiver tun?

Wer nun das Okologische oder das
Forstwirtschaftliche herausschélt aus
diesem Ganzen, well er oder sieeszu
Recht als sehr dringend hélt, und daran
noch die Wirtschaftlichkeit klebt, wen
wird dieser oder diese begeistern kon-
nen vom ganzen guten Leben und vom
ganzen guten Wirtschaften? Abgesehen
davon, dass dieisolierte Strategie aus
vielen Grinden nicht greift.

Aber wie verandern? Es geht dann
darum, vielféltige Hindernisse aus dem
Weg zu réumen, die wir uns selbst oder
die andere uns aufgestellt haben gegen
die Veranderung. Wir streiten um
SMarkt“ oder , Staat. Ich meine, damit
zdumt man das Pferd von hinten auf.
Zuerst sollten wir dariber einig werden,
dass wir ,,neue Handlungsmaglichkei-
ten“ suchen und finden sollten, denn
wie soll Veradnderung sonst moglich
sein. Landlaufig nennt man dies: , mit
Innovationen Strukturwandel anstof3en”.
Damit verbindet man aber vor allem
technische Neuerungen. Diese brauchen
wir, und auch die Innovationsfahigkeit
des Ingenieurs, dem bekanntlich nichts
zu ,,schwor” ist. Aber neue Technik oh-
ne unser neues Handeln (unser Verhal-
ten) und neue Regeln (wir nennen dies
Reform) bringt meist mehr negative
statt positive Folgen. Also lernen wir
doch Neues denken und unternehmen,
dann kénnen wir darlber streiten, ob
marktliche oder staatliche Anreize bes-
ser helfen, dies besser bewirken. 47
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Ulrich Maller MdL
Minister fir Umwelt und Verkehr
des Landes Baden-Wirttemberg

Geboren am 11. Dezember 1944
in Schwabisch Hall, evangelisch,
verheiratet, vier Kinder.

Nach Jurastudium in TUbingen
wissenschaftlicher Mitarbeiter des
Wirtschaftsrats der CDU in Bonn bis
1977. Bis 1982 im Staatsministerium
als Parlamentarischer Berater fur
Finanzpolitik der CDU tatig. 1983 bis
1996 Hauptgeschdftsfihrer der IHK
Bodensee-Oberschwaben.

In zahlreichen Flihrungsgremien der
Wirtschaft (Rundfunkrat des SWF/
SWR, Badenwerk, Flughafen Stutt-
gart GmbH, Regulierungsbehorde fiir
Telekommunikation und Post, LBBW,
Landesstiftung Baden-Wrttemberg,
Baden-Airpark GmbH).

Seit 1992 CDU-Landtagsabgeordne-
ter fr den Bodensee-Kreis, Mitglied
des Verkehrsausschusses und des
Umweltausschusses im Landtag.

Seit 12. Juni 1996 Staatssekretar im
Ministerium ftr Umwelt und Verkehr
Baden-Wrttemberg, seit 11. No-
vember 1998 dessen Minister.

Ulrich Muller

Umwelt und GUterverkehr —

Chancen und Risiken

Das Thema, Nachhaltige Logistik”, das
sich der Ulmer Initiativkreis nachhaltige
Wirtschaftsentwicklung fur die Stadt-
hausveranstaltung ausgesucht hat, kénn-
te kaum schwieriger sein. Denn wenn
ich mir Uberlege, dassich eine simple
Antwort geben soll auf die Frage, wie
kommen wir zu einer nachhaltigen Lo-
gistik, dann mussich lhnen eine gewis-
se Ratlosigkeit gleich am Anfang mei-
ner Ausfihrungen offenbaren. Ich kann
das deswegen so ungeschiitzt tun, weil
ich erstens ein ehrlicher Mensch bin
und es dann ohnehin nicht mehr darauf
ankommt, ungeliebte Wahrheiten zu
sagen, aber zwelitens, ich mich in bester
Gesellschaft befinde: Es fdlt nieman-
dem etwas Gescheites ein, um eseinmal
ganz einfach zu sagen.

Die Guterverkehrsentwicklung ist ein
riesiges Problem; man sieht es, man
kann es horen, fuhlen, riechen, schmek-
ken. Wir kennen das Problem der ver-
stopften Strafl3en, der belasteten StralZen,
also auch physikalisch belasteten
Stral3en, der Staus, der L&rmemissionen
und der Abgasemissionen, vor alem
auch im Blick auf den Trend. Wir haben
es mit einem Problem zu tun (ich werde
es noch an ganz wenigen Zahlen offen-
baren), bei dem man sagen muss, alle
Prognosen sind weit Gberholt worden,
und es st fir mich kein Gesichtspunkt
erkennbar, dass die Zunahme des
Straf3engtiterverkehrs nicht auch in der
Zukunft anhalten wird. Und neue
Tendenzen, wie beispielsweise e-Com-
merce, erweisen sich als nicht nitzlich,
sondern eher als zusétzliche Belastung.
Wir haben also ein Problem, das erstens
massiv ist und das zweitens den Alltag
der Burger betrifft, das die Umwelt be-
trifft und dasin seinem Tempo bislang
zugenommen hat und auch in der Zu-
kunft zunehmen wird. Da muss man
sich nicht genieren, wenn man zunéchst
einmal zu erkennen gibt, dass einem
keine gescheite L ésung dazu einféllt.
Aber mit diesem simplen Bekenntnis
will ich es nattirlich nicht bewenden las-
sen. Und ich will gleich vorausschicken,
man konnte ja sagen, der hat leicht re-
den: Herr Mller ist Umweltminister, er
ist Verkehrsminister, und er stellt sich
hin und sagt, ihm fallt nichts ein. Was
tut der eigentlich den ganzen Tag?

Esist ein Problem, das zwar Uberall,
und damit auch in Baden-Wrttemberg
stattfindet, das aber durch die Landes-
politik nur sehr, sehr begrenzt beein-
flusst werden kann. Es kann generell
durch die Politik relativ wenig beein-
flusst werden, aber durch die Landes-
politik besonders wenig. Ubrigens auch
kaum durch die Kommunalpolitik. Was
kann die Kommunal politik schon leis-
ten, um den Guterverkehr innerhalb
einer Stadt in irgendeiner Weise ver-
tréglicher zu gestalten? Da kann man
sagen, in gewisser Weise durch Gewer-
beansiedlungspolitik, durch Flachen-
politik, also dass man versucht, be-
stimmte, besonders verkehrsintensive
Betriebe eben mdglichst nah an die
Straf3en ran zu kriegen, oder auch in die
Bahnhdfe, raus aus den Stédten. Man
kann vielleicht etwas tun durch City-
Logistik, also so zu sagen durch den
kollektiven Lkw fur die Innenstadt, um
nicht viele Lkw’ s auf Tour zu haben,
sondern moglichst wenige. Aber das
sieht man irgendwie gleich, wenn man
solche Beispiele nimmt, und viel mehr
gibt esda gar nicht, was die Kommunal-
politik tun kann; auch sie steht in dieser
Debatte, glaube ich, mit dem Rucken
zur Wand.

GroBtes Verkehrsproblem

Wenn ich es noch mit einem anderen
Aspekt, ndmlich zunéchst einmal mit
der Grof3e des Problems ganz allge-
mein, beschreiben will, dann kann man
vielleicht sagen, das Glterverkehrspro-
blem ist das grofite Verkehrsproblem,
das wir Uberhaupt haben. Vor alem
auch gemessen daran, dass wir relativ
wenig fur seine Ldsung aufwenden.
Wenn wir als das andere Problem den
Personenverkehr sehen, den Fernver-
kehr und den Nahverkehr, tberlegen,
welche Lasten wir daraus bekommen,
welche Probleme, welche Erschwernis-
se zu lésen sind, und vergleichen sie mit
den Guterverkehrsproblemen, also jetzt
wie gesagt emissionsmalig, staumaldig
in jeder Beziehung, und schauen dann
an, was auf der einen Seite fur die L6-
sung des einen Problems, also den Per-
sonenverkehr, getan wird, und was fur
die Losung des anderen Problems getan
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wird, fUr den Guterverkehr, dann muss
man sagen, nicht nur das Problem ist
grofder, sondern auch die Lésungen sind
noch kleiner. Also wir haben eine Dis-
proportionalitat zwischen Lésung und
Problem zwischen dem Personen- und
Guterverkehr. Esist das ungel6ste Ver-
kehrsproblem.

Wir geben firr den OPNV, also fir den
Offentlichen Personen-Nahverkehr, in
Baden-Wrttemberg 1,25 Mrd. € aus.
Aber wir geben in diesem Bundesland
fur die Forderung des Schienenguiter-
verkehrs zwischen 4 und 5 Mio. € aus.
Und beim Bund schaut es nicht viel an-
ders aus. Er gibt jetzt fir die Férderung
des Glterverkehrs grélzenordnungs-
mafig 40 Mio. € aus. Aber fir den
Personenverkehr ein X-faches. Logi-
scherweise auch einen stolzen Milliar-
den-Betrag. Dann wird deutlich, da
stimmt irgend etwas nicht. Und nun
kann man natiirlich nicht sagen, dass
man Probleme nur mit Geld |6sen kann.
Also je mehr man Geld ausgibt, desto
eher ist ein Problem gel6st. Aber eines
kann man sicher sagen: ohne Geld wird
es sicher schwierig.

Wenn ich die Grof3enordnung des Pro-
blems beschreiben soll, dann will ich
das zunéchst einmal tun anhand ganz
weniger Zahlen und gar nicht so sehr
auf die Zukunft blicken, sondern auf die
Vergangenheit. Was waren denn die
Schétzungen, wie die Entwicklung ab-
laufen wird etwa zwischen 1992 und
2010, und wie st sie tatséchlich gewe-
sen? Warum diese komischen Zahlen?

Alle Prognosen Uberholt

1992 hatten wir einen neuen Bundes-
verkehrswegeplan. Und der musste be-
stimmte Annahmen treffen. Der musste
also Uber die Verkehrsmengen eine
Aussage treffen. Was werden wir denn
vermutlich bis zum Jahr 2010 (das war
die Laufzeit des Bundesverkehrswege-
plans) haben? Und dann stellen wir fol-
gendes fest: Im Jahr 1988 hatten wir, in
»Milliarden Tonnen-Kilometer*,

122 Mrd. t/km auf der Stral3e (dasist al-
so die Multiplikation aus transportierten
Tonnen und wie viele Kilometer diese
Tonnen gefahren werden). Der Bundes-
verkehrswegeplan vermutete, dass wir
im Jahr 2010, also jetzt in noch 8 Jah-
ren, von 122 auf 238 Mrd. t/km kom-
men. Er war schon relativ frech, er hatte
also fast eine Verdoppelung unterstellt.
Die tatséchliche Entwicklung des Jahres
2000, also schon 10 Jahre vor diesem
Prognosezeitraum 2010, lag bei

4

349 Mrd. t/km. Das heif3t also, 10 Jahre
frilher haben wir schon eine Uberschrei-
tung der jaauch nicht sonderlich skepti-
schen Prognose in der GroRenordnung
von 100 Mrd. t/km! Und spiegelbildlich
hat sich die Geschichte im Schienen-
bereich gezeigt: Hier hatten wir tatsach-
lich im Jahr 1988 125 Mrd. t/km, das
waren Ubrigens drei mehr als auf der
Stral3e, man sollte es kaum glauben. Es
wurde prognostiziert damals Anfang der
90er Jahre, dass wir im Jahr 2010 auf
194 Mrd. t km kémen, also knapp ein
gutes Stiick weniger as eine Verdoppe-
lung, aber sagen wir mal so 50 bis 60%
mehr. Tats&chlich haben wir im Jahr
2000 nur noch 76 Mrd. t/km auf der
Schiene, d.h. der Glterverkehr auf der
Schiene ist deutlich zurtickgegangen.
Fir die Prognosen, die man von da aus-
gehend jetzt machen kann fur das Jahr
2015, gibt es unterschiedliche Varian-
ten: eine Laissez-Faire-Variante (wir
»lassen es laufen”, ohne Eingriffe), und
eine, bel der man eine ziemlich aktive
Politik macht, um Alternativen zu ent-
wickeln, und eine, die ganz bewusst den
Stral3enguiterverkehr massiv behindert.
Dieweisen dle, selbst im Falle der
massiven Behinderung, noch auf eine
Steigerung des StralRenguterverkehrs
hin.

Ich behellige Sie jetzt diesbeziiglich
nicht mehr mit Zahlen, ich glaube wir
brauchen uns auch nicht so Uberméaidig
viele Gedanken Uber Prognosen zu ma-
chen. Esreicht schon, wenn man sich
anschaut, dass die friiheren Prognosen
nicht gestimmt haben, und zwar massiv
nicht gestimmt haben. Um zu sehen,
dass wir auf jeden Fall eine weitere Zu-
nahme des Stral3engterverkehrs haben
und dass der Schienengliterverkehr die
ihm zugedachte Rolle — wenigstens das
Verkehrswachstum aufzunehmen, um
damit die weitere Belastung der Stralie
mit ihren Emissionen kompensieren zu
kénnen — nicht gerecht wird.

Grunde fur den Trend

So viel ganz ssmpel zu den Zahlen, und
nun kann man sich fragen: Womit hangt
das zusammen? I st das schlicht ein Ver-
sagen der Politik oder sind es so intensi-
ve, massive, handfeste, reale, praktische
Entwicklungen, gegen die keine Art von
Politik mehr etwas ausrichten kann?
Meine Vermutung ist, im Kern ist letz-
teres der Fall. Wir haben es mit erklar-
baren Faktoren zu tun, mit sehr hand-
festen Entwicklungen, die eine solche
Entwicklung ermdglicht haben.
Zunéchst einmal will ich sagen, Giter-
verkehr ist ein Bestandteil des moder-
nen Lebens, er ist ein Bestandteil der
Wohlstandsentwicklung, er ist ein Be-
standteil einer arbeitsteiligen Wirt-
schaft, und Giterverkehr ist so gesehen
von Hause aus nichts anderes als eine
notwendige Bedingung, nicht nur eine
unerwiinschte Nebenfolge, sondern
schon auch eine notwendige V orausset-
zung zur wirtschaftlichen und sozialen
Entwicklung eines Landes. Ich erwéhne
das, um nicht missverstanden zu wer-
den. Glterverkehr ist nicht per se zu
beka&mpfen, sondern er ist natirrlich zu
einem erheblichen Teil auch zu ermdg-
lichen. Die Frageist nur, wie, wo, mit
welchem Verkehrstréger, unter welchen
Umstanden?

Und die Trends, die erkléren, weshalb
der Giterverkehr so massiv zunimmt,
die kann man beschreiben nicht nur mit
dem heutigen Grad an Wohlstand und
Wirtschaft sondern mit zunehmender
Arbeitsteilung; mit dem Guterstruktu-
reffekt, dass also Glter immer differen-
zierter, kleiner, wertvoller werden, mit
den Anforderungen an den Gliterver-
kehr. Dass beispielsweise, die Erwar-
tungen zunehmen, dass etwas sofort da
sein muss, also schnell transportiert
wird; was morgens bestellt wird, muss
abends schon da sein. Und wenn ich die
Mdglichkeiten dazu habe, rein prak-
tisch, dann wird das auch stattfinden.
Dann wird derjenige, der nicht sofort
liefert, zuriickfallen. Also gibt es einen
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Zwang zu entsprechenden Verhatens-
weisen. Die geringeren Fertigungstie-
fen, schon einmal ganz kurz angespro-
chen unter dem Stichwort arbeitsteilige
Wirtschaft, und das Mal der Arbeitstei-
lung nimmt noch zu, auch durch die In-
ternationalisierung unserer Wirtschaft.
Was wir an Arbeitsteilung haben, findet
nicht nur in einer bestimmten Region
statt, einem Land oder einem Staat wie
der Bundesrepublik, sondern auf euro-
péischem Mal3stab, ja sogar auf natiir-
lich weltweitem Mal3stab. Dazu die
Verlagerung von Fertigungsstétten in
Niedriglohnlander. Alle diese Faktoren
prégen die Entwicklung. Natirlich dann
auch Dinge, wie wir sie unter dem
Stichwort kennen: Just-in-Time, keine
Lagerhaltung oder Lagerhaltung auf der
Stral3e. Das rollende Lager auf der
Strai3e. Die Verringerung der Sendungs-
groRken. Die Zunahme von e-Commerce.
E-Commerce bedeutet ja, theoretisch
kann jeder Mensch jedes Produkt von
jedem Punkt der Welt an jeden Punkt
der Welt bestellen. Und in der Regel
sind es nicht riesige Maschinen, sondern
haufig ganz alltégliche Guter, also klei-
ne Guter. Und das |6st natlirlich entspre-
chende Wiinsche und damit auch ent-

sprechende L eistungsangebote seitens
der transportierenden Wirtschaft aus.
Ubrigens habe ich jetzt gerade bei den
Zahlen, dieich vorgelesen habe, nur den
Guterfernverkehr genommen, ich habe
den Guternahverkehr bis 150 km gar
nicht erwahnt.

Feinverteilung durch Lkw

Und gerade der e-Commerce spielt
natiirlich beim Guternahverkehr eine
besondere Rolle, also wird noch zusétz-
lich etwas abgewickelt. Der Schafwoll-
pullover aus Neuseeland kommt ja nicht
mit dem Lkw von Neuseeland hierher,
sondern mit dem Schiff vielleicht bis
Hamburg oder, wenn es ganz eilig ist,
mit dem Flugzeug nach Hamburg, was
auch noch ein Themaist. Und wenn es

gut geht, vielleicht noch bis zu einem
Auslieferungslager ins Ruhrgebiet oder
nach Frankfurt, aber die letzten 100 km,
wenn es um die Feinverteilung geht,
werden dann halt doch mit dem Nahver-
kehr abgewickelt. Und wie gesagt, diese
Entwicklung steckt in den Zahlen noch
gar nicht drin. Und naturlich stellen wir
fest, dass gemessen an dem Riickgang
von Massengtitern, die nicht zeitemp-
findlich sind, aber die grof3 und schwer
sind und Uber l&ngere Strecken transpor-
tiert werden, dieser Guterstruktureffekt,
dass also Giter immer kleiner werden,
dass sie wertvoller werden, dass sie
schneller transportiert werden sollen,
dass sie nicht massenhaft an wenige
Stellen gebracht werden mussen, son-
dernin kleinen Portionen an viele ein-
zelne Stellen, dass dieser Guterstruktur-
effekt eine zusétzliche massive Nach-
frage nach Glterverkehrsleistungen
auslost, und dass er zu gleicher Zeit
bedeutet, dass die Transportpreise im
Verhdtnis zu dem, was da transportiert
wird, relativ sinken. Heute kann man
ganz grob, in einer sehr pauschalen
Betrachtung sagen, dass die Transport-
preise gemessen am Warenwert bel
vielleicht 5% liegen.

Und Transportpreise, diein dieser
Grofenordnung liegen, die spielen keine
grofRe Rolle mehr. Es gibt nattrlich da
riesige Unterschiede, beim Kies spielt

der Transportpreis eine gewaltige Rolle,
daliegt er bei der Hélfte des Wertes, um
den es Uberhaupt geht. Aber Uber alles
hinweg kann man sagen, die Transport-
preise sind niedrig. Und wenn sie nied-
rig sind, dann wird halt auch leicht
transportiert. Wenn man sich dann noch
vorstellt, dass wir die Fésser weiter auf-
machen, das heil3t, die Européische Uni-
on sich auf die Osterweiterung einstellt,
und man sich klarmacht, in welchem
Zustand bei spiel sweise osteuropéische
Lander und ihr Eisenbahnwesen sind,
dann kann man sich vorstellen, nicht nur
dass wir zusétzliche Konkurrenz inner-
halb des Speditionsgewerbes bekommen
werden, sondern es werden nattirlich
auch weitere Glterstrome stattfinden,
und die werden vermutlich eben auch
wieder mit dem Verkehrsmittel Num-
mer Eins stattfinden, némlich dem Lkw.

Vorteile des Lkw

Dieser Lkw hat nattrliche Vorteile. Er
mag einige Vorteile haben, die bel einer
lel stungsfahigeren Bahn nicht gegeben
waéren. Aber mal von Haus aus gesehen
hat er naturliche Vorteile. Von Hof zu
Hof, von Punkt zu Punkt mit relativ we-
nig umladen. Jederzeit disponibel, je-
derzeit verflgbar. Exakt beladbar, hoch-
spezidlisiert. FUr Spezialtransporte gibt
es eben auch spezielle Transporteure.
Ich finde das gesamte L ei stungsangebot
as Verlader jederzeit. Und diese natUr-
liche Uberlegenheit des Lkw, die hat ihn
enorm in den Vordergrund gebracht.
Was immer noch nicht heifdt, dass man
nicht eine andere Politik ein Stlick weit
betreiben konnte oder sollte, um die Al-
ternative zu stérken. Aber von Haus aus
ist er beim Guterverkehr der alternati-
ven Schiene noch stérker Uberlegen als
beim Personenverkehr der Pkw im Ver-
hédltnis zum Zug. Man merkt es gerade
im européischen Mal3stab, wir haben
den StraBengiiterverkehr jaliberalisiert,
und damit sind alle diese produktivitéts-
steigernden Effekte der Liberalisierung
und des Wettbewerbs auch durchge-
schlagen. Eine vergleichbare Entwick-
lung im Schienenguterbereich, Libera-
lisierung im européi schen Mal3stab,

K ooperation der einzelnen staatlichen

Ulmer Initiativkreis nachhaltige Wirtschaftsentwicklung e.V. 10/2002 5



oder halbstaatlichen, nicht mehr staat-
lichen Eisenbahnunternehmen hat nicht
stattgefunden. Und insofern hat die
Liberalisierung des einen Marktes mit
den entsprechenden Rationalisierungs-
vorteilen auf der anderen Seite und der
Nicht-Liberalisierung des anderen
Marktes, aso sprich des Schienengtiter-
verkehrs, die natiirliche Uberlegenheit
des Lkw noch einmal unterstrichen.
Wenn ich mir das ales so vor Augen
fuhre, frage ich mich nattrlich, was
kann man denn da eigentlich tun? Bevor
ich die Frage beantworte, will ich noch
auf einen anderen Punkt eingehen.

Wir miissen danach fragen: Stimmt es
eigentlich, dass der Lkw innerhalb des
gesamten Guterverkehrs wirklich ein so
grofRes Umweltproblem ist. Ist er solch
eine grof3e Belastung fur die nachhaltige
Entwicklung. Wie gro3ist das Problem
wirklich? Kann man sagen, es mag die
Menge insgesamt ein Problem sein, die
transportiert wird, aber das Verkehrs-
mittel ist eigentlich gar kein so grofes
Problem. Dawill ich auch nicht platt sa-
gen, jeder Lkw ist des Teufels und jeder
Zug ist gut. Denn ein mehr oder weni-
ger unausgelasteter Zug, der durch die
Gegend fahrt oder bel dem ich keine
Paarigkeit habe, also der nur einmal be-
laden ist und leer zurtickféhrt, der muss
nicht unbedingt 6kologisch tberlegen
sein. Wie das Ubrigens auch beim Perso-
nenverkehr gilt. Ein leerer Nahverkehrs-
zug ist okologisch schlechter als ein voll
besetzter Pkw.

Technische Verbesserungen

Esist keine Frage, dass wir bei Lkw
eine bemerkenswerte technische Ent-
wicklung haben. Sie sind léngst um-
weltfreundlicher geworden, und inso-
fern muss sich mancher Gterzug heute
schon an einem gut gehandelten, gut
ausgel asteten Lkw messen lassen. Wenn
wir mal sehen, dass allein seit 1995, das
ist jajetzt keine ewig lange Zeit, der
Bestand an Lkw mit der Euro-Norm 1
(dasist eine bestimmte Schadstoffklas-
se) gestiegen ist von 3% auf 50% und
die nicht emissionsarmen Fahrzeuge in
dieser Zeit gesunken sind von 82% auf
36%. Dann stellt man da schon eine
massive Entwicklung fest. Aber zur
gleichen Zeit ist der Bestand an Lkw
um 20% gestiegen und die Fahrleistung
nochmals zusétzlich. Deswegen, relativ
hat die Belastung mit Emissionen oder
durch den Lkw abgenommen, absolut
ist sie gestiegen, weil die Menge an
Fahrzeugen und die Menge an Fahrleis-
tungen gestiegen ist.

6

Ubrigensim L&rm ist es ganz dhnlich:
24 L kw produzieren heute den selben
Larm wie 1970 ein einziger. Dasist
schon toll, wenn man das feststellen
kann. Und trotzdem beklagen wir nach
wievor die Larmsituation, die wir t&g-
lich erleben konnen.

Nach den Prognosen kann man auch
davon ausgehen, dass die Belastungs-
wirkungen zunehmen, auch wenn der
einzelne Lkw immer besser wird. Wir
miissen, ich komme darauf noch gleich
zu sprechen, kampfen dafur, dass er
noch besser wird wegen des Mengen-
wachstums. Und es geht ja nicht nur um
die Emissionen, sondern es geht auch
um die Stral3enbel astung, also das was
rein an Strapaze fUr die Strafl3e ausgel Ost
wird durch einen Lkw. Die Stral3enbe-
lastung steigt mit der dritten Potenz des
Gewichts eines Fahrzeugs. Also nicht
mal drei, sondern mit der dritten Potenz;
dasist eine Kurve, die geht sehr stell
nach oben. Und deswegen ist fiir mich
zum Beispiel vdllig klar, an der 40t
Grenze kann man kein Gramm mehr
verandern. Es war vielleicht schon
falsch, dass man Uberhaupt auf 40t
gegangen ist. Das sageich jetzt als
Stral}enbauverantwortlicher. Die Stra-
pazen, die den Straf3en da auferlegt wer-
den, sind ganz gewaltig. Und die Stau-
wirkungen sind natiirlich auch entspre-
chend gro3 und I&stig.

Politik mit dem Lkw

Wenn ich jetzt versuche, von der Dia-
gnose Uberzugehen zur Therapie, dann
wage ich eine kilhne Thesg, die ich neu-
lich zur Uberraschung aller Beteiligten
auch in einer Debatte im Landtag gesagt
habe. Und diese kithne These heildt: Es
ist sinnlos, eine Verkehrspolitik gegen
den Lkw zu machen, wir schaffen es
nicht, selbst wenn wir es noch so sehr
wollten. Wir missen Verkehrs- und G-
terverkehrspolitik mit dem Lkw machen
und sei es aus reiner Kapitulation vor
der Entwicklung, unabhangig von Inte-
ressen und Uberzeugungen, sondern

schlicht vor dem Hintergrund dieser
Zahlen. Dieses Verfehlen der Progno-
sen, dass man gehofft hat, es wiirde mal
X gehen und es geht mal Y. Es funktio-
niert nicht, esfindet schlicht nicht statt.
Also gibt es fur mich nur eine Aufga-
benstellung: dass wir nicht gegen den
Lkw operieren, sondern ihn ertréglicher
und vertréglicher machen. Mit einer
ganzen Reihe von Mal3nahmen, die di-
rekt am Lkw oder auch in seinem Um-
feld ansetzen. Dasist, so binich Uber-
zeugt, was wir unter Nachhaltiger Lo-
gistik machen konnen. Die These, die
Vermutung, dass wir es schaffen konn-
ten, mit einer ausgepragten Pro-Schie-
nenpolitik das Ruder herumzureif3en;
ich glaube es mittlerweile schlicht nicht
mehr, angesichts dessen, was wir schon
alles hinter uns haben.

Was meine ich mit einer Politik, die
ansetzt am Lkw, aber versucht, ihn hin-
nehmbarer zu machen? Damit meine
ich, dasswir im Bereich der Emissions-
minderung, der verbesserten Sicherheit,
der Verkehrslenkung dort ansetzen mis-
sen, um den vorhandenen, den unver-
meidlichen, den steigenden Lkw-Ver-
kehr in den Griff zu kriegen. Deswegen
also beispiel sweise sehr wohl ein Ja zu
emissionsbegrenzenden V orschriften, zu
l&rmbegrenzenden Vorschriften, zu ver-
brauchsbegrenzenden Vorschriften. Ich
stelle mal die ganz simple These auf:
Alles, was technisch mdglich ist, muss
Uber kurz oder lang zur Norm gemacht
werden. Das klingt hart, wenn es aber
europaweit geschieht, dann ist dasein
Prinzip, das auch relativ wenig in den
Wettbewerb eingreift. Dann mag schon
der Transport etwas teurer werden, aber
dasist dann schlicht hinzunehmen. Die
Transportpreise sind relativ sowieso ge-
sunken, also insofern ist das gar nicht so
tragisch. Alles was technisch mdglich
ist, um Verbrauch, Emission und Larm
zu senken, sollten wir machen. Esist ja
auch noch einiges vorgesehen: Wir ha-
ben jaEuro I1, den Anteil habeich gera-
de gesagt, Euro 111 und Euro 1V stehen
vor der Hausturre, und eswird auch
eines Tages ein Euro V geben, und es
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wird irgendwann vielleicht auch einmal
ganz andere Antriebstechnologien ge-
ben; Brennstoffzellen usw. Dasist eine
Zukunftsentwicklung. Was wir tech-
nisch machen koénnen, sollten wir auch
normativ vorschreiben. Dasist mal ei-
ner der Ansatzpunkte fir die Frage, wie
kriegen wir einen umweltvertraglichen,
einen relativ nachhaltigen Lkw-Verkehr
zustande. Deswegen auch keine Veran-
derungen an der Tonnagebegrenzung.

Lkw-Maut

Ein Jazu dem Thema Lkw-Maut. Die
Frageist, wie hoch. Die Frage ist Har-
monisierung im europdischen Wettbe-
werb, so dass die Lasten, die wir da auf-
erlegen, tatséchlich auch gleichermalien
von allen getragen werden und dass wir
einige Belastungen, die das heimische
Speditionsgewerbe zu ertragen hat, bei
dieser Gelegenheit ein stiickweit kom-
pensieren. Das versuchen wir jetzt gera-
deim Vermittlungsausschuss zwischen
Bundesrat und Bundestag. Bei dieser
Gelegenheit machen wir zwei Dinge:

1. Die Lkw-Maut hat fir sich genom-
men schon einmal eine harmonisierende
Wirkung, da sie ja auch vom auslandi-
schen Lkw zu bezahlenist. Dasist ein
Unterschied zur Mineral6lsteuer, die
konnte man bisher als Auslander ver-
meiden; man ist einfach durch das Land
gefahren und hat jenseits der Grenze ge-
tankt.

2. Bel dieser Gelegenheit, wo der Lkw
jaschon Einnahmen einspielt tber die
Maut, soll zu gleicher auch Zeit etwas
getan werden, um ihm im internationa-
len Wettbewerb zu helfen. Mit Mine-
ral ol steuerbefreiung, oder wo immer
man da ansetzen will. Man kann auch
dariiber reden, dass man bei der Kfz-
Steuer etwas macht, aber dann miisste
den Léndern die Kfz-Steuer, diesieja
einnehmen, entsprechend ausgeglichen
werden.

Kontrollen

Wie gehen wir mit dem Lkw um? Das
ist die Frage. Wie gesagt: technische
Vorschriften, keine Tonnageerhdhung,
Maut grunsétzlich ja. Ich sage auch mal
ganz pointiert dazu, wir miissen auch
jeden Tag diesen Verkehr kontrollieren.
Dasist notwendig, dazu bekenneich
mich. Wenn wir feststellen, dass regel-
malig die Beanstandungsquote mit
VerstoRen unterschiedlichster Art, wie
Arbeitssoziarecht, Beladung, techni-
scher Zustand des Fahrzeugs, bei jeder

Kontrolle zwischen 30% und 40% liegt,
dann gibt es nur eines: Eswird kontrol -
liert. Wer dagegen etwas hat, der nimmt
Verstofe in Kauf. Und ich muss sagen,
der wiirde einen Wettbewerb unter un-
fairen Bedingungen akzeptieren. Wir
wollen, dass unter fairen Bedingungen
Wettbewerb stattfindet. Die 60%, die
nicht beanstandet werden, sollen nicht
unter den Wettbewerbsvorteilen derje-
nigen, die Rechtsverstolie begangen ha-
ben, leiden. Deswegen klare Kontrollen.
Auch verkehrslenkende Mal3nahmen
kénnen dazugehdren.

Uberholverbote

Wir sind dabei, die Zahl von Lkw-Uber-
holverboten auf Autobahnen auszuwei-
ten im Interesse der Verkehrssicherheit.
Eine Ubertretung dieser Verboteist also

1. ein Verstol3 gegen § 1 StVO
(aber wo kein Kl&ger, dakein Rich-
ter)

2. ein Sicherheitsproblem fur den Pkw,
der von hinten schnell herankommt,

3. eine Staugefahr

Wir haben heute 40% unseres Auto-
bahnnetzes bereits mit Lkw-Uberhol-
verboten belegt. Wir wollen den Lkw
nicht strietzen, darum geht es nicht, aber
an den Stellen, wo es Sicherheit und
Fllssigkeit verlangen, werden wir auch
noch zu weiteren Lkw-Uberholverboten
kommen. Und so kann es natirlich auch
andere verkehrslenkende M al3nahmen
geben, vor alem in Verbindung mit
elektronischen Verkehrszeichen, die
entsprechende Begrenzungen ermog-
lichen.

Konstruktive MaBnahmen

Das waren jetzt alles restriktive Mal3-
nahmen; die sind nattirlich unbeliebt,
und deswegen muss man auch Uberle-
gen, was es dartiber hinaus noch an po-
sitiven Maf3nahmen gibt: konstruktive
Entwicklungen, auch innerhalb natr-
lich des Speditionsgewerbes, innerhalb
der verladenden Wirtschaft, durch bei-
spiel sweise bessere Nutzung, bessere
Auslastung, entsprechende Frachtenbor-
sen. Daist mittlerweile schon viel ge-
schehen. Ob da noch sehr viel mehr drin
ist, Uberblicke ich nicht genau. Ansatz-
punkte sind die Schnittstelle zwischen
dem Verlader und dem Spediteur und
die Verhaltensweisen derer, die Giter-
verkehr induzieren. Ist eswirklich rich-
tig mit Just-in-Time und mit der Lager-
haltung auf der Stral3e? Der Staat be-

kommt das Problem nicht in den Griff.
Hier kbnnen wir nicht anordnen, nicht
befehlen, wir kdnnen es nicht verhin-
dern. Dasist fur mich ein Thema, bei
dem die Unternehmen mal selbst tUiberle-
gen sollten: Liegen sie eigentlich richtig
unter dem Gesichtspunkt der Storanféal-
ligkeit? Manchmal freue ich mich Uber
so einen richtigen Schneefall, wenn
dann wieder ales zusammenkracht.

Und dann das Gut nicht rechtzeitig
ankommt. Da kann man sagen, also es
konnte vielleicht einer mal wieder ge-
merkt haben, esist vielleicht doch ganz
gut, wenn er ein Lager auf dem Hof hat,
damit nicht gleich alles stillsteht. Aber
muss man eigentlich nur so lernen oder
kdnnte man davielleicht nicht auchin
anderer Weise versuchen, diese extreme
Nachfrage nach Giiterverkehrsleistun-
gen ein Stiick weit zu reduzieren? Was
kénnen wir tun, um effizienter, koopera-
tiver den vorhandenen Guterverkehr ab-
zuwickeln und damit mit weniger Be-
wegungen? Das einmal a's ganz allge-
meine Frage.
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BaumaBnahmen

Ein positives Angebot ist natiirlich auch
der StralRenbau. Ein StralRenbau, der die
Engpésse fordert oder hinnimmt, nichts
daran andert, 16st die Probleme nicht.
Wir wollen einerseits den Verkehr ab-
wickeln, aber wir wollen andererseits
auch die Lasten des Verkehrs vermei-
den. Und deswegen glaube ich, gehort
der StraRenbau, obwohl er scheinbar das
Problem noch verschérft, weil er den
Verkehr erleichtert oder ermoglicht, der
Straf3enbau gehort fur mich zu den Bau-
steinen. Vor alem wenn es um Ortsum-
gehungen beispielsweise geht, um die
Lasten des Verkehrs eben ertréglich zu
machen. Ich sage jazum Lkw, aber die
Lasten mussen ertréglich gemacht wer-
den. Und jetzt sprechen wir nicht von
den restriktiven Mal3nahmen sondern
von solchen, die helfen, den vorhande-
nen Verkehr abzuwickeln. Dazu gehort
fur mich auch die Schiene, nattrlich.
Ich sage gleich kurz noch etwas dazu.

Neue Albaufstiege

Ubrigens, die zwei groiten Verkehrs-
projekte in Baden-Wurttemberg finden
zwischen Stuttgart und Ulm statt, auf
Strafe und Schiene. Dasist der Albauf-
stieg, bei dem wir ganz flott dran sind,
dass er kommen wird, also der Dracken-
steiner Hang und die Neubaustrecke
Stuttgart—Ulm. In beiden Fallen wird
ubrigens die Verkehrsgunst von Ulm
verbessert, wenn alles erst einmal fertig
ist. Der Albaufstieg kénnte schon im
Jahr 2008 fertig sein. Das ist Ubrigens
das einzige Verkehrsprojekt, bei dem
ich eine Jahreszahl Uberhaupt auszu-
sprechen wage, obwohl es das grofite
Einzel-Stralenbauprojekt in Baden-
Wirttemberg ist, auch wenn es privat
finanziert ist, natUrlich mit einer zusétz-
lichen Maut. Dann kann man sagen,
dann wird das auch stattfinden, da brau-
cheich nicht zu warten, bis der Staat
das Geld hat, sondern dann weilRich, da
brauche ich nur die Planung fertig zu
haben, und dann kann es losgehen. Das
ist also vielleicht bis 2008 fertig, dann
mussen wir noch oben auf der Albhoch-
flache mit dem Betreibermodell voran-
kommen, das konnte gelingen. Und was
die Neubaustrecke der Bahn anbelangt,
so kann die bis 2012 fertig sein. Warum
erwéghne ich die Neubaustrecke? Die ist
natiirlich fur die Hochgeschwindigkeits-
zlge, dieist nicht fir den Giterverkehr
gedacht. Aber die bisherige Schienen-
verkehrsstrecke durchs Filstal, Goppin-
gen, Geislingen usw. steht dann auch
verstarkt fir den Schienenglterverkehr
zur Verfligung.

Eines der Probleme unter den vielen
Problemen des Schienenguterverkehrs
besteht in mangelnden Kapazitaten und
in den unterschiedlichen Geschwindig-
keiten. Ein Giiterzug ist bekannter-
malen nun einmal sehr viel langsamer,
und wenn wir im Personenverkehr Fort-
schritte erzielen wollen und wenn wir
auch im Glterverkehr Fortschritte erzie-
len wollen, dann miissen wir versuchen,
diese beiden Verkehre zu entmischen,
zu trennen. Wenn es geht, sie auf unter-
schiedlichen Gleisen abwickeln. Und
hier zwischen Stuttgart und Ulm ma-
chen wir etwas, was noch relativ wenig
in Deutschland stattfindet. Namlich,
dass wir zwischen zwei Wirtschaftszen-
tren zwel getrennte Schienenstrecken
haben. Fir den einen wie fir den ande-
ren Verkehr. Im Filstal findet natiirlich
auch noch Nahverkehr, also Personen-
nahverkehr, usw. statt.

Im Zusammenhang mit den positiven
Angeboten muss man jetzt natUrlich
auch dartiber sprechen, was die Schiene
leisten kann. Ich habe eine gewisse Sor-
ge, dass die DB unter dem Diktat der
Borsenfahigkeit eine sehr kurzfristige
Betrachtungsweise an den Tag legt.

Ich verstehe, dass sie schwarze Zahlen
schreiben will; das muss jedes Unter-
nehmen anstreben. Dasist absolut legi-
tim. Das Stichwort Borsenfahigkeit
schafft aber eine Perspektive, die auf
einen sehr schnellen Erfolg angelegt ist,
die auf Kostenreduzierung angelegt i,
die versucht, durch Wegnahme von
Belastungen und nicht durch langfristig
sinnvolle Investitionen eine ordentliche
Bilanz hinzulegen. Und im Schienen-
guterverkehr bekomme ich mit Kosten-
reduzierung natirlich nur einen Wegfall
von Leistungen, und kaum einmal ein
zusétzliches Angebot. Wir missen jetzt
feststellen, dassim Schienengterver-
kehr jede Menge Haltepunkte geschlos-
sen werden und im Prinzip im Guterver-
kehr etwas dhnliches stattfindet wieim
Personenverkehr, ndmlich dass die gan-
ze Liebe, die ganze Investitionskraft der
DB einigen hochspeziellen Verkehren
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gilt. Im Personenverkehr ist es der
Hochgeschwindigkeitsverkehr. Im
Guterverkehr ist es beispielsweise die
1-zu-1-Verbindung zwischen Stuttgart-
Zuffenhausen und dem Hafen von Bre-
men. Jeden Abend ein Zug voll mit Por-
sche direkt in den Hafen von Bremen.
Dasist natUrlich etwas, daist der Zug
wirklich tberlegen. Aber sich darauf zu
begrenzen, bedeutet natirrlich, dassich
die Flache vom Schienenguterverkehr
entleere.

MaBnahmen fur die
Schiene

Deswegen glaubeich, wir brauchen eine
andere Strategie im SchienengUterver-
kehr. Wir brauchen

1. mehr Wettbwerb auf der Schiene; das
ist im Schienengiterverkehr noch sehr
wenig ausgepragt, und die DB braucht
Wettbewerb, in ihrem Interesse und im
allgemeinen Interesse,

2. mehr international e K ooperation auf
der Schiene, denn die Strecken, bei de-
nen die Schiene rentabel ist, werden im-
mer l&nger. Unser Land ist zu klein, und
zwar nicht nur Baden-Wirttemberg,
sondern Deutschland ist fast zu klein fir
die Strecken, die man auf der Schiene
sinnvoll abwickeln kann.

Und wir werden auch mehr Geld in den
Schienengterverkehr stecken miissen,
z.B. fir Wagenmaterial, fur Verlade-
einrichtungen, fur zusétzlich Angebote;
und eswird sich eines Tages auch noch
die Frage stellen, ob man den Schie-
nenglterverkehr nicht auch ein Stiick
weit subventionieren muss, wie wir das
beim Personennahverkehr naturlich mit
Milliardenaufwand jedes Jahr tun.
Selbstverstandlich ist das immer ganz
geféhrlich, wenn man Uber zusétzliche
Subventionen spricht, und ich bin da
grundsatzlich auch zuriickhaltend. Aber
dartber nachdenken wird man im Laufe
der Zeit missen. Was tun wir im Land?
Wir haben im Land ein paar Millionen
Mark jetzt zusétzlich ausgegeben, um

-
e

V erladeei nrichtungen zu bezuschussen,
mit 30%. Wir geben das Geld nur dort-
hin, wo wirklich auch etwas passiert.
Also wir halten keine Kapazitéten vor.
Dieser Betrag ist nattrlich |acherlich,
aber erstaunlicherweise, er reicht aus.
Mehr ist gar nicht an Bedarf im Land
Baden-Wirttemberg da. Wir haben eini-
ge nicht bundeseigene Bahnen, wie z.B.
die Hohenzollernsche Landesbahn, die
in manche L ticke geht. Aber man kann
die L iicke ganz genau beschreiben, und
dieist nicht riesengrof3. Die Hohenzol-
lernsche Landesbahn oder die Wrttem-
bergische Eisenbahngesellschaft, die
WEG, gehen in jene Liicke des Gter-
verkehrs, diefur sie, diese kleinen
Bahnunternehmen, noch rentabel ist,
aber fur die DB schon nicht mehr. Es

ist klar, dass das nicht der ganz grof3e
Kuchen ist, dass man nicht annehmen
kann, immer dort, wo die DB sich zu-
riickzieht, da gibt es ein privates Bahn-
unternehmen, das 1 zu 1 das Ubernimmt.
Diese kleinen Bahnunternehmen kénnen
nur die Licken Ubernehmen, die sie auf
Grund ihrer geringen Grof3e und der ge-
ringeren Overheadkosten usw. hoch-
speziell bedienen kénnen. Da stehen wir
in Baden-Wirttemberg schon relativ gut
da, wir haben die Alternative. Aber das
ist natdrlich ein Klacksim Verhaltnis
zu dem, wasdie DB aufgibt, und ein
Klacks vor alem zu dem, was auf den
Straf3en insgesamt passiert. Das sind be-
scheidene Mdglichkeiten, die die Lan-
despolitik leistet.

Stau nicht als Regulativ

Ich hoffe, ich habe ein realistisches
Szenario schildern kénnen. Ich méchte
eigentlich vermeiden, dass das einzige
wirklich handfeste Regulativ der Ver-
kehrspolitik der Stau ist. Wenn etwas
zu lange dauert, dann sucht man nach
Alternativen. Und ich mochte auch ein
anderes Regulativ vermeiden, namlich
eine vollige Uberteuerung des Verkehrs,
dass man also den StralRengiterverkehr
so teuer macht, dass er so zu sagen unter
seinen Kosten zusammenbricht. Das
kann es eigentlich auch nicht sein. Was
wir versuchen mussen, ist dieses Bundel
von Mafdnahmen, das den Lkw-Verkehr
ernst nimmt, grundsétzlich akzeptiert,
aber in seinen Lasten, in seinen negati-
ven Effekten vermeidet und ein Stiick
weit daneben der Schiene eine Chance
gibt. Denn das Beste, das man machen
kann, wenn man ein Problem hat, ist,
dass man eine Alternative entwickelt
und nicht nur das Problem administriert
oder versucht zu verhindern. Und wenn
darliber hinaus, wie gesagt, die verla-
dende Wirtschaft und die transportieren-
de Wirtschaft ein Stuick weit auch sich
ihrer Gesamtverantwortung, ihrer So-
zialverantwortung, ihrer 6kologischen
Verantwortung, ihrer Verantwortung in
puncto Verkehrssicherheit noch mehr
gerecht werden wirde, etwa durch
Selbstverpflichtungs-Erklérungen,
durch intelligentere Lésungen, dann ist
das nur ein Appell. Dasweil3ich auch,
aber man sollte vielleicht gerade bei
einem Veranstalter, der sich die nach-
haltige Wirtschaftsentwicklung zum
Ziel gesetzt hat, doch auch einmal mit
einem Appell schlief3en.

Die néchste L egislaturperiode des Deut-
schen Bundestages wird sich dem The-
ma Guterverkehr zuwenden missen,
mehr alsdasin der Vergangenheit ge-
schehen ist, und wenn diese Veranstal -
tung einen kleinen Beitrag zum Be-
wusstseinswandel beitrégt, dann soll es
mich gefreut haben.
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Klaus-Jurgen Teller

E-Logistik — Fata Morgana oder Realitat?
Eine Bestandsaufnahme

» Wir sitzen alleim gleichen Zug und
vieleim falschen Coupé.”

Dieses Vincent van Gogh zugeschriebe-
ne Zitat mochte ich gern an den Anfang
meines Referates stellen.

Viel wird heute Uber e-Logistik geredet
und geschrieben, doch nicht immer ist
deutlich, ob denn digjenigen, die so
eloguent Uber dieses Thema parlieren,
tatsachlich im gleichen Abteil sitzen.
Einige scheinen die Zugfahrt im Salon-
wagen zu geniefden, andere erwecken
den Eindruck gar selbst den Lokfuhrer-
stand Ubernommen zu haben, noch an-
dere verbringen offensichtlich die Reise
im Schlafwagen, wo sie lhren Traumen
nachhangen. Wollen wir nur nicht hof-
fen, dass sie letztendlich in der Holz-
wagenklasse aufwachen.

Damit wir hier heute Abend zumindest
die nachsten 30 Minuten im gleichen
Grofraumabteil verbringen kénnen,
maochte ich meine Definition der
e-Logistik auf der Spezifizierung von
Prof. Baumgarten fuRen lassen, der die
e-Logistik folgendermal3en umschreibt:

E-Logistik beinhaltet die strategische
Planung und Entwicklung aller fur die
elektronische Geschéftsabwicklung er-
forderlichen Logistiksysteme und -pro-
zesse sowie deren administrative und
operative Ausgestaltung fur die physi-
sche Abwicklung.

Da diese professoral e allumfassende
Definition aber fir ein Referat meiner
Grofenordnung wohl doch zu schwer-
gewichtig ist, gestatten Sie daher einem
alten Handelslogistiker die etwas lege-
rere Auslegung, dassich Uber die on-
line-gepragten Material- und Informa-
tionsflUisse sprechen mochte, diein letz-
ter Zeit fur den Handel und dainsbe-
sondere fur Versandhandel sunterneh-
men relevant geworden sind. Fur diese
logistischen Komponenten hat sich auch
der Begriff e-Logistik eingeburgert.

Wir alesind in den letzten Jahren Be-
obachter und haufig auch Teilnehmer
oder sogar Gestalter einer weltweiten
Entwicklung gewesen, die das schtne
Sprichwort ,,Handel ist Wandel“ in sei-
ner umfassendsten Bedeutung wahr ge-
macht hat. Der e-Commerce hat die
gesamte Handel swelt méchtig durch-
einandergewirbelt. Gewaltige Visionen

wurden propagiert, ein Konzept jagte
das néchste, tagtéglich wurden neue

, Dotcom’ -Unternehmen gegriindet,
e-Commerce-Gurus sprachen von un-
glaublichen Einsparpotentialen durch
den Einsatz von internetbasierten EDV -
Systemen. Alles sollte schneller, billiger
und besser werden. Die, New Economy*,
der Klondike der 90er Jahre. Inzwi-
schen sind wir alle kltiger, einige auch
armer, nicht nur an lllusionen, sondern
leider auch im Aktienportefeuille. Die
Euphorie ist gewichen, Erniichterung
hat statt gefunden. Esist Zeit und Ge-
legenheit, Bilanz zu ziehen.

Wasist von dieser Entwicklung geblie-
ben, was hat sich als stabil erwiesen,
was kann auch zukunftig noch ausge-
baut werden, was muss noch verbessert
werden?

Zweifellos hat e-Commerce die e-Lo-
gistik eindeutig in den Focus gertickt.
Man kann wohl sagen, dass e-Logistik
zwar nicht alles, aber ohne e-Logistik
e-Commerce nichtsist.

Im folgenden sei die Unterscheidung
der e-Logistik in Bezug auf die Aufga-
ben der Beschaffung, der Produktion
und der Verteilung gemacht. Aber
schon an dieser Stelle sei darauf hinge-
wiesen, dass zwischen diesen einzelnen
Teilen enge VerknUpfungen bestehen,
dieerst inihrer Gesamtheit zu einem
Optimum fihren.

Beschaffungslogistik

Betrachten wir zunéchst einmal die Be-
schaffungslogistik oder neudeutsch die
,Inbound"-L ogistik. Dieser Teil der
e-Logistik hat durch die Nutzung des
Internets erhebliche Einsparpotentiale
freigesetzt. Dies geschah sowohl bei der
Senkung der Einkaufspreise, aber auch
durch die Neugestaltung von Prozessen.
Die durch das Internet den Einkaufs-
abteilungen zur Verfligung gestellte
Markttransparenz hat in vielen Féllen
zu einer erheblichen Senkung der Ein-
kaufspreise gefuhrt. Es haben sich bran-
chenspezifische Marktplétze etabliert,
die nicht mehr wegzudenken sind. For-
rester Research schétzte, dass mehr als
die Halfte der Marktplétze online abge-
wickelt wirden. Bis zum Jahre 2004
sollten laut dieser Schatzung mehr al's
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10.000 Online-Marktplétze in Europa
entstehen. Neue Studien des gleichen
Institutes sagen jedoch, dass bis 2004
vier von funf Marktpl&tzen entweder
schlief3en oder aufgekauft wirden. Nur
100 der derzeit ca. 500 Online-Plattfor-
men, aso ein bis zwel Adressen pro
Branche hétten der Studie zufolgein
Europa noch eine reale Chance. Dafragt
man sich alerdings schon, welchen
Wert man solchen Prognosen grundsétz-
lich beimessen soll und ob nicht viel-
leicht zuweilen ein gewisses Eigeninter-
esse bel der Erstellung solcher Studien
eine Rolle spielt. Festzuhalten bleibt al-
lerdings, dass durch die stabilen Markt-
pldtze im Internet eine neue Situation
geschaffen worden ist, die sowohl den
Eink&ufern gunstigere Preise und im
Allgemeinen eine breitere Einkaufsbasis
geschaffen, aber auch vielen Lieferanten
neue Absatzwege zu Abnehmern eroff-
net hat, die ihnen ohne die elektronische
Vermittlung verschlossen geblieben
waren. Die zusétzliche Markttranspa-
renz hat sich demnach flr beide Seiten
als positiv herausgestellt.

Aber nicht nur die Preise, sondern auch
die Prozesse haben sich bei der ,In-
bound' -L ogistik veréndert. Zum einen
konnten die Prozesskosten der Bestel-
lung erheblich gesenkt werden, da nun-
mehr nicht wie bisher in mehreren Pro-
zess-Schritten die Angebotspreise ver-
schiedener Anbieter miteinander ver-
glichen werden miissen, es muss nun
auch nicht mehr mehrfach riickgefragt
werden oder die Preise schrittweise dem
Abschlusspreis angendhert werden,
sondern dies geschieht jetzt in einer
wesentlich kiirzeren Zeitspanne und mit
bedeutend weniger Personal einsatz.
Besonders deutlich wird dies bei der
sogenannten , Reverse Auction’, ein
Instrument, dass wohl nicht mehr weg-
zudenken ist.

Ferner werden die Dispositionen zeit-
naher zum tatséchlichen Bedarf, so dass
die zugehdrigen Lagerbestande gesenkt
werden kdnnen. Die Moglichkeit des

, Tracking & Tracing', die ebenfalls
durch die neuen elektronischen Systeme
gegeben sind, helfen natiirlich ebenfalls,
die Kosten zu senken. Hinzu kommt
nun auch noch die Chance durch die
gegebene Transparenz moglicherweise
Beschaffungsmengen zu biindeln und
damit nochmals eine Kostenersparnis zu
erzielen.

Natdrlich hat es éhnliche Effekte in der
Vergangenheit bereits gegeben, aber sie
konnten bisher nicht immer in dieser
Konseguenz und Breitenwirkung durch-
gefuhrt werden. Jedoch machen wir uns
nichts vor, durch die Vereinzelung der

Bestellungen werden Lieferanten ge-
zwungen, statt weniger grof3er, viele
kleine Bestellungen abzuwickeln. Die
Prozesskosten werden dabei jeweils auf
die vorhergehenden Stufen der Logis-
tikkette verlagert. Auch miissen die
meist kleineren Lieferanten Investitio-
nen fUr Soft- und Hardware tétigen, da-
mit sie an dieser Entwicklung partizi-
pieren kdnnen. Wie so haufig wird die
,Pace' durch die Grof3en der Branche
bestimmt und die Kleineren missen
notgedrungen mitziehen.

Die Komplexitét der logistischen Pro-
zesse im Zusammenhang mit den Ge-
schéften des e-Commerce wird einen
Paradigmenwechsel bei den klassischen
L ogistikanbietern bewirken.

Hier bietet sich nicht nur fur bereits eta-
blierte Logistikdienstleister ein ergiebi-
ges Betétigungsfeld an, sondern es ent-
stehen auch ganz neue Dienstleistungs-
branchen, wie z.B. die, 4th party
logistics'.

Aus eigener Erfahrung méchte ich hier
ein gelungenes Beispiel fur eine durch
die neuen Verfahren gestiitzte intelli-
gente e-Steuerung erwadhnen. Bei der
Quelle AG war es haufig vor Saison-
beginn zu erheblichen Stauungen im
Wareneingang fur sperrige Glter ge-
kommen, da trotz vereinbarter Abstim-
mung zwischen den einzelnen Einkaufs-
abteilungen jede Abteilung aus der Sor-
ge heraus, nicht verkaufsfahig zu sein
und wegen der Zweifel, ob die Ware
denn rechtzeitig eintrifft, esimmer wie-
der zu ungeplanten Pufferungen oder
Vorziehen von Bestellmengen kam, die
letztendlich zu immensen Stérungen im
Wareneingang fuhrten. In einem Jahr
war es sogar soweit, dass tber 100 Con-
tainer im zustéandigen Terminal zu einer
Schlieffung des Terminals fuhrten, was
im Ubrigen gerade dann in erheblichen
Mehrkosten und Zeitverzdgerungen
resultierte, da die spater ankommenden
Container zu einem weiter entfernten
Termina umgeleitet werden mussten,
wo sie zwischengel agert wurden. Nach
Einsatz der e-Steuerungssysteme ander-
te sich die Situation schlagartig zum
besseren. Der Zugang der Container
erfolgte nun abgestimmt auf die vor-
handenen Kapazitéten und die erforder-
lichen Bestande.

Inhouse-Logistik

Innerhalb der |ogistischen Kette folgt
auf die, Inbound'-Logistik die, In-
house'-Logistik. Nun ist dieser Teil der
Logistikkette allerdings sehr branchen-
spezifisch, selbst in Handel sunterneh-
men gibt es da erhebliche Unterschiede.
Gerade die Fusion von Karstadt und
Quelle hat gezeigt, dass die Prozesse der
beiden Konzernein grof3en Teilen un-
terschiedlich sind und nicht so einfach
vereinheitlicht werden kénnen. Nattir-
lich hat auch hier durch die inter- bzw.
intranetgestitzten Systeme eine Veran-
derung stattgefunden. So ist es heute
maoglich, schneller und exakter Be-
standsveranderungen zu ermitteln, z.B.
zwischen Regionall&gern eines Ver-
sandunternehmens, und kurzfristig zu
entscheiden, ob ein Bestandsausgleich
vorzunehmen ist, oder ob damit zu rech-
nen ist, dass ein avisierter Warenein-
gang den Lagerbedarf kurzfristig ab-
decken kann.

Bei Versandunternehmen gibt esein
Spezifikum, auf dasich hier kurz einge-
hen mdchte. Im Ubrigen ist dasein The-
ma, das bei vielen , Startups' vollig un-
terschétzt wird.
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Der grofite und wichtigste Lieferant
eines Versandhauses ist ndmlich im
eigenen Hause beheimatet, esist der
Retourenbetrieb. Je nach Artikel sorti-
ment liegt die Retourenriickl aufquote
zwischen 5 und 50%. Sie haben richtig
gehort, bel einigen Produkten kommt
etwa die Hélfte wieder zurtick. Dies
liegt nicht etwa an einer mangelnden
Quialitét, sondern die Griinde sind viel-
fach. Soist z.B. bei ,High Fashion', also
hochmodischen Textilartikeln, die Re-
tourenquote stets sehr hoch, da die Kun-
den, oder in diesem Fall fast immer die
Kundinnen, hier sehr kritisch sind und
auch im stationéren Handel eine Viel-
zahl von Artikeln in die Umkleidekabi-
ne nehmen, bevor sie sich entscheiden,
oder um letztendlich sogar ohne

einen getétigten Kauf das Geschéft wie-
der zu verlassen. Andere Grinde sind
bei spiel swei se Farbabweichungen vom
Kataloghild (ein Problem, dass sich im
e-Commerce noch vervielfacht, da es
am PC keine Farbstandardisierung gibt),
Passform (wobei hier anzumerken ist,
dass merkwirdiger Weise die Kunden
sich fast immer zun&chst zu schlank ein-
schétzen), zeitversetzte Lieferung von
zu kombinierenden Artikeln, oder zu
spéte Lieferung, etc.. Im Ubrigen ist die
Retourenquote auch in hohem Mal3e ab-
hangig vom Alter, Geschlecht und sogar
von der Nationalitét des Bestellers. Die
Unterschiede fur das gleiche Produkt in
unterschiedlichen Léndern Europas sind
betréchtlich. Einen européischen Ver-
braucher gibt es tibrigens nicht!

Esist, glaube ich, jedem Klar, dass bei
solchen Retourenmengen eine zeitnahe
Bestandsfiihrung unerlésslich ist. Dadie
Retourenmengen aber nicht immer den
prognostizierten Mengen entsprechen,
ist eine sténdig aktualisierte Bestands-
fUhrung unter Einbeziehung der bereits
abgerufenen oder in Kirze abzurufen-
den Mengen erforderlich. Sowohl Un-
terdeckungen, die zu Kundenverérge-
rung fiihren, aber auch Uberbestéande,
die dann zu unerwiinschten Abverkau-
fen flhren, sind zu vermeiden. So ist es
im Versandhandel heute durchaus mog-
lich, bei hohen Retourenquoten eines
Artikels kurzfristig Abrufmengen ent-
weder zu &ndern oder ganz zu stornie-
ren, um so unndtige Transporte und da-
mit Kosten zu sparen. Andererseits kann
es bel niedrigeren Retouren al's prognos-
tiziert sinnvoll sein, diesen Artikel nach-
zuordern, oder sogar bei einem Alterna-
tivlieferanten zu bestellen, um so den
Kundenwiinschen gerecht zu werden.
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Verteilungslogistik

Wegen der vielen unterschiedlichen , In-
house' -Prozesse mochte ich dieses The-
mengebiet hier nicht weiter vertiefen,
sondern zu der wesentlich mehr im
Blickpunkt der Offentlichkeit stehenden
, Outbound"-L ogistik, also der Vertei-
lung der Waren kommen. Hier mochte
ich auch noch einmal zwischen dem
,B2B*, also der Geschéftsbeziehung
zwischen Unternehmen und dem ,B2C’,
dem Privatkundengeschéft unterschei-
den. Zuvor lassen Sie mich aber bitte
ein paar Zahlen zu diesem Thema an-
fihren. Der e-Commerce-Umsatz in
Deutschland betrégt etwa 4 Mrd. €, das
entspricht ca. 0,62% des Bruttosozial-
produkts. Von diesem Umsatz sind dem
,B2B‘-Geschéft etwa 3,3 Mrd. € zuzu-
rechnen, der Rest, also ca. 0,7 Mrd. €
entfallt dann auf das, B2C'-Geschéft.
Wie aus den Zahlen zu sehenist, Uber-
trifft das, B2B‘ -Geschéaftsvolumen das
Privatgeschéft bei weitem. Die erwarte-
ten Zuwachsraten sind ansehnlich und
die Logistikdienstleister fur dieses Ge-
schéftsfeld haben in Erwartung des zu-
sétzlichen Mengenstromes erheblich in-
vestiert. In dem Markt fir diese Dienst-
leistung gibt es einige, Big Player' wie
die Deutsche Post, UPS, DPD, German
Parcel, aber auch viele kleinere oder
nicht so im Brennpunkt stehende Spe-
zialisten fur bestimmte Dienstleistungen
oder Sortimente. Auch auslandische
Unternehmen, wie die Postunternehmen
aus den Niederlanden, Frankreich oder
Grof¥britannien drangen in den deut-
schen Markt. Auf der anderen Seite ver-
suchen natiirlich auch deutsche Unter-
nehmen in den benachbarten européi-
schen Landern mit ebensolchen Dien-
sten Ful3 zu fassen. Der gesamte Markt
fur diese Dienstleistung wird tblicher-
weise unter dem Begriff ,KEP -Markt
(Kurier-, Express- und Paketdienste)
zusammengefasst.

Vorausgesetzt die zuvor erwahnten
Tendenzen zur Vereinzelung von
Bestellungen treten ein, wird sich das

Paketaufkommen im , KEP -Markt si-
cherlich erhthen. Dabel muss aber
berticksichtigt werden, dass bel stabiler
Konjunktur das Gesamtvolumen des zu
transportierenden Materialflusses gleich
bleibt und lediglich eine grol3ere
Stiickelung die Folge des gewerblichen
e-Commercesist. Die damit verbunde-
nen Kosten miissen durch Einsparungen
der vor- und nachgel agerten Prozess-
Stufen kompensiert werden. Haufig
wird durch den elektronischen Handel
zwischen Lieferant und Endabnehmer
eine Handel sstufe Ubersprungen, z.B.
der Grofthandel. Das gewerbliche
,KEP*-Geschéft hat gegentiber dem
noch spéter zu erlauternden Privatkun-
dengeschéft einige positive Besonder-
heiten:

- Neben dem Biindelungseffekt bei der
Entgegennahme, gibt es auch einen
bei der Abgabe.

- Im allgemeinen reicht firr die Uber-
gabe eine einzige Anfahrt, dazu den
Ublichen Geschéftszeiten stets jemand
anzutreffen ist.

- Retouren sind sehr gering.

- Zu beliefernde Unternehmen siedeln
sich haufig an bestimmten Orten an
(Gewerbegebhiete).

- Samstagsanlieferung ist die Aus-
nahme.

- Die Anforderungen der Geschéfts-
partner sind besser bekannt, daesein
stabiler Kundenkreisist.

- FUr zusétzliche Serviceleistungen
(Expresslieferungen, Nachtzustellung,
etc.) werden Zuschlége erhoben und
auch bezahit.

Eine Auswirkung der e-Logistik ist zur
Zeit noch nicht genau abzuschétzen —
namlich die auf den Straf3enverkehr. Im-
merhin gibt es bereits ernstzunehmende
Stimmen, die vor einer zunehmenden
Verstopfung unserer Straf3en durch den
steigenden Anteil von Auslieferfahrzeu-
gen der ,KEP' -Dienste warnen.
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Wenden wir uns nunmehr dem viel-
leicht interessantesten, aber zumindest
am meisten im Blickpunkt der Offent-
lichkeit stehenden Teil der e-Logistik
zu, der Verteillogistik, bzw. der

, Outbound'-Logistik fur das,B2C' -Ge-
schéft. Dieser Teil der e-Logistik hat
deshalb soviel Interesse gewonnen, weil
er einen viel grofReren Kundenkreis be-
trifft asdie,B2B‘-Verteillogistik, weil
fast jeder schon einmal a's Verbraucher
damit seine eigenen Erfahrungen ge-
macht hat und somit jeder wie bei der
deutschen Fuf3pallnationalmannschaft
weil3, wie es besser zu machen ist und
weil nattrlich durch dievielen , Start-
ups' der ,New Economy* ein grof3erer
Bedarf fur diese Dienstleistung aufge-
kommen ist.

Laut Statistiken nutzen etwa 30% der
Gesamtbevolkerung das Internet (privat
und beruflich), ca. ein Drittel davon
kauft auch online ein, also 10% der Ge-
samtbevodlkerung. Diese Einkaufe mis-
sen aber keineswegs mit Warenbewe-
gungen verbunden sein, denn beispiels-
weise Reise-, Hotelbuchungen und &hn-
liches zahlen hier auch zu den Internet-
kéufen. Laut einer Studie von Forrester
ist davon auszugehen, dassvon alen In-
ternetkéaufen ungefahr 60% mit Waren-
bewegungen verbunden sind und etwa
40% keine solche ausl 6sen.

Die Kéufe selber lassen sich noch ein-
mal unterteilen, wobei ich hier die Zah-
len einer Studie aus Grof3britannien zi-
tiere:

- 66% der online-K&ufe sind Blicher
oder CDs,

- 38% betreffen Soft- und Hardware,

- 18% entfallen auf Blumen (eine Zahl,
die mich sehr Uberrascht hat),

- 13% missen Food, also Lebensmit-
teln zugeordnet werden (hierbei ist
alerdings zu bedenken, dass diese
Zahlen wie gesagt einer englischen
Studie enthommen wurden, und in
Grofbritannien ist der Lebensmittel-
sektor sehr verschieden von dem kon-
tinentalen. AuRRerdem ist esin Europa
nur Tesco gelungen, einen erfolgrei-
chen, Online-Shop' fir Lebensmittel
Zu etablieren.),

- lediglich 12% der e-Commerce-
Kéufe entfallen auf Bekleidung.

Nun ist dies ja beileibe kein neues Ge-
schéftsfeld, denn Versandhandel gibt es
zumindest in Deutschland schon seit
Jahrzehnten, so feiert z.B. das Versand-
haus Quelle in diesem Jahr sein 75jahri-
ges Firmenjubildum und e-Commerce
fur den Privatkunden ist ja nichts ande-
res a's Distanzkauf auf der Grundlage

eines internetbasierten V erkauf sangebo-
tes. Der Anteil des Versandhandels am
gesamten Einzelhandelsumsatz in
Deutschland bewegt sich seit vielen Jah-
ren relativ konstant bei etwa 5%.

Traditionelle Warenver-
teilung im Versandhandel

Lassen Sie mich daher zunéchst einmal
kurz skizzieren, wie denn im traditionel-
len Versandgeschéft die Verteilung an
die Endkunden abl&uft. Dabel mdchte
ich unterscheiden zwischen der (Post-)
Paket-fahigen Ware und den mehr sper-
rigen Gitern wie z.B. einer Waschma-
schine oder einem M 6bel stiick.

Ein Versandhauskunde kann heute seine
Bestellung aus dem Katal og entweder
schriftlich, telefonisch oder online auf-
geben. Der prozentuale Anteil betragt
etwa 20%, 70%, 10%. Bel der telefoni-
schen und der Online-Bestellung erhalt
er sofort ein , Feedback' Uber die Ver-
flgbarkeit der bestellten Ware. Die Mit-
arbeiter der , Callcenter' kdnnen auf3er-
dem dem Kunden bei Fragen Hilfestel-
lung geben z.B. Passform, Kombinier-
barkeit mit anderen Artikeln, Alternativ-
angebote, evtl. Lieferfristen und
natirlich den Liefertermin. Bei Quelle
ist z.B. die Regellieferzeit 48 Stunden.
Gegen einen Aufschlag von 10,— € kann
auch ein Schnelllieferdienst von

24 Stunden geordert werden. Sollte der
Kunde einen davon abweichenden
Terminwunsch haben, so wird auch dies
aufgenommen. Bel sperrigen Giitern
wird dem Kunden sogar ein Zeitfenster
von 2 Stunden am Liefertag avisiert, da-
mit er sich auf die Lieferung einstellen
kann. Es gibt noch einige Sonderformen
der Auslieferung z.B. komplette Kiichen
oder auch aufzustellende Gro3mohbel,
auf dieich hier aber nicht ndher einge-
hen will. Ist der Bestellvorgang abge-
schlossen, so wird zunéchst einmal die
Bonitéatsprifung im Versandunterneh-
men vorgenommen. Bei Stammkunden
geschieht das gleich bei der Bestell-
eingabeim , Callcenter' oder online. Bei
Neukunden dauert dieser Vorgang aler-
dings etwas langer. Nach der Freigabe
der Bestellung wird der Auftrag zur Be-
arbeitung im Distributionszentrum auf-
bereitet. Ist die Bestellung vor 12 Uhr
mittags eingegangen, so kann sie noch
am gleichen Tage (sofern essich um
eine 24-Stunden-Bestellung handelt auf
jeden Fall) oder im Laufe des folgenden
Tages kommissioniert werden. Im Ubri-
gen enthalt ein Paket im Durchschnitt
4,2 Artikel. Die Bearbeitungszeit im
Quelleversandzentrum Leipzig betrégt
z.B. ca. 3,5 Stunden. Die Ubergabe der

versandfertigen Pakete erfolgt gestaffelt
nach den Abfahrtszeiten der Zubringer
zu den einzelnen Postversandzentren,
d.h. die weiter entfernten werden zuerst
Ubergeben, die naherliegenden zu spéte-
ren Zeitpunkten. Dienstleister fur dieses
Logistikkettenglied ist bei der Quelle
die Deutsche Post. Die Pakete erreichen
die Zustellpostzentren so termingerecht,
dass sie alle am néchsten Tag zugestel It
werden kénnen.

Bei den sperrigen Gitern gestaltet sich
der Ablauf deshalb ein wenig anders, da
sie nicht zentral, sondern Uber sieben
Regionallager ausgeliefert werden. Hier
ist der Dienstleister auch nicht die Deut-
sche Post, sondern regional e Speditio-
nen.
Wird ein Kunde nicht angetroffen — das
ist immerhin in 20 bis 30% der Fall —
so erfolgt eine Zweit-, bzw. sogar eine
Drittzustellung. Ist auch dann eine
Ubergabe oder auch eine Abgabe z.B.
an den Nachbarn nicht moglich, wird
eine Benachrichtigung hinterlassen, die
bei beiden Geschéftspartnern ungeliebt
ist, dasie beim Kunden Frust erzeugt
und beim Unternehmen zusétzliche
Kosten hervorruft.

/

"\

/
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Nun muss man sich ja sicherlich fragen,
ob dieses Angebot tberhaupt den Kun-
denwiinschen entspricht, oder ob die
Verbraucher nicht ganz andere Vorstel-
lungen haben. Befragungen haben fir
den Versandhandel dabei folgendes er-
geben:

- Das Wichtigste ist eine Kompl ett-
lieferung.

- Die erwartete Audlieferungszeit
betrégt zwischen 2 und 5 Tagen.

- Bel Sperrgitern wird ein zeitliches
Zustellfenster am Liefertag ge-
wiinscht.

- Eine Samstagszustellung fir Pakete
wird ebenfalls gefordert.

- Zustellungen nach 21 Uhr sind un-
erwinscht.

- Zweitzustellungen sind ein Muss.

- Alternative Zustellungen z.B. zum
Arbeitsplatz werden ebenfalls von ei-
nem Teil der Kundschaft gewtinscht.

- Schnellzustellung mit Zuschlag wer-
den nur von einem kleinen Teil der
Kundschaft als erforderlich angese-
hen. In der Tat nutzen zur Zeit auch
lediglich 3% der Quelle-Kunden
einen derartigen Zustelldienst.

14

Nun kdnnte man ja sagen, die Quelle
und auch andere traditionelle Versand-
héuser haben ihre Kunden nur gut erzo-
gen, die Kunden der ,New Economy*
haben doch andere Vorstellungen von
einem exzellenten Zustellservice, denn
da handelt es sich um eine ganz andere
Klientel. Diesmag in Teilen sogar rich-
tig sein, denn die Kunden der neuen
,Online-Shops' sind tatsachlich junger,
aber auch anspruchvoller und vor allen
Dingen augenscheinlich auch ausgebe-
freudiger a's die bisherigen Versand-
hauskunden.

Schauen wir also mal Uber den grofzen
Teich, wo die Entwicklung unsjaim-
mer ein wenig voraus ist.

Zunéchst einmal félt auf, dass auch in
den USA die Versender der ,Old Eco-
nomy"‘ also Penney, Montgomery Ward,
Land's End, L.L.Bean, Hanover Direct,
etc. auch wie die européischen Versen-
der Dienstleister wie GPS, UPS, FedEX,
etc. nutzen und deren Lieferservice be-
zuglich der Zeiten vergleichbar ist mit
den Verhéltnissen in Deutschland. Die
Gebuhren fur die Zustellung sind auch
nicht sehr unterschiedlich zu den uns-
rigen. In diesem Zusammenhang ist es
Ubrigens bemerkenswert, dass Amazon
in den USA schon immer fur die Zustel-
lung auch von Biichern von ihren Kun-
den Versandspesen erhoben hat, anders
als bisvor kurzem der deutsche Ableger
von Amazon, der dies zwar fur CDsund
ahnliche Erzeugnisse getan hat, aber flr
Bicher nicht. Die Buchpreishindung hat
hier Spielraum fir die interne Verrech-
nung von derartigen Kosten gelassen.
Seit einiger Zeit wirbt Amazon in
Deutschland allerdings mit dem Slogan,
dass ab einem Bestellwert von 20,— €
die Zustellung kostenfrei sei, also auch
fur Nichtbuchartikel.

Wirtschaftlichkeit von
Verteilungslogistik

Aber war da nicht auch von vallig neu-
en Auslieferdiensten in Amerikadie Re-
de, von Lieferzeiten, die teilwei se sogar
nur eine halbe Stunde betragen sollten?
Das sind doch wenigstens vorzeigbare
Novitéten der e-Logistik, an denen wir
uns ein Beispiel nehmen sollten. Dann
wirden die Kunden scharenweise nicht
mehr im stationéren Handel ihr Geld
lassen, sondern mehr als 50% ihrer Ein-
kaufe per Internet tétigen.

Dass die Etablierung eines solchen Ser-
vices der e-Logistik moglich ist, haben
z.B. Kozmo oder Webvan in einigen
Metropolen der USA bewiesen. Wie

haben sie einen solchen Service moglich
gemacht? Zunéchst einmal haben sie
ihren Lieferservice nicht flachendek-
kend Uber das gesamte Land angeboten,
sondern sich méglichst dicht besiedelte
Stadtregionen ausgesucht. Sodann ha-
ben sie ein fUr diesen Service geeignetes
Sortiment zusammengestellt, wie etwa
Videos, Biicher, Snacks, L ebensmittel
des taglichen Bedarfs. Sodann haben sie
in diesen Ausdliefergebieten Distributi-
onscenter eingerichtet, von denen aus
dann die Kuriere die Bestellungen aus-
geliefert haben. Um die Verkehrsproble-
me moglichst zu umgehen, haben sie
insbesondere auch auf Fahrradkuriere
gesetzt, da diese auch in der Rushhour
noch ihre Té&tigkeit ausiiben konnten.
Wie Sie sicherlich gemerkt haben, habe
ich Uber diese bemerkenswerten e-Logi-
stikunternehmen in der Vergangenheits-
form gesprochen. Viele von Ihnen wis-
sen, diese Unternehmen gibt es nicht
mehr, sie sind bankrott gegangen.

Wie konnte das passieren? Ein so exzel-
lenter Service, der doch bei den Kunden
auch gut angekommen ist. Tatsacheist,
dass nicht alles, was machbar ist, auch
okonomisch sinnvoall ist. Diese Unter-
nehmen sind einfach an ihren Kosten
gescheitert, fur die sie weder direkt vom
Kunden, noch durch den Auftragswert
eine adaguate Kompensation erhalten
haben. Booz, Allen&Hamilton hat tber
die wirtschaftliche Sinnhaftigkeit eines
solchen Services eine interessante Stu-
die angefertigt, deren zusammengefas-
ste Ergebnisse auch fur andere Mérkte
von Interesse sein sollten.

Als Grundlage fir ihre Betrachtung ha-
ben sie die Online-Umsatzdichte pro
Quadratmeile in den grossen Metropo-
len der USA genommen. Sie kamen zu
dem Schluss, dass, ausgenommen New
Y ork, die meisten Grof3stédte héchstens
eine Umsatzdichte von $ 1 Mill./mile?
haben, das bedeutet ca. $ 3000 pro Tag.
Unglicklicherwei se reprasentiert dieser
Wert aber die Gesamtheit aller Online-
Kéufe von Waren, nicht nur derjenigen,
welche die Kunden sich audliefern las-
sen wollen. Hinzu kommt, dass sich
diesen Wert mehrere drtliche Logistik-
dienstleister teilen mussen. Dieser Wert
reicht aber bei weitem nicht aus, um as
Basis fur eine wirtschaftliche Ausliefe-
rungslogistik zu dienen. Hat eigentlich
schon einmal jemand eine dhnliche
Rechnung fiir die bei uns haufig er-
wahnte, aber wohl recht erfolglose City-
Logistik angestellt? Ein weiterer Ge-
sichtspunkt fur die Wirtschaftlichkeit
der ,Home delivery' waren den Autoren
die Kosten der , Last Mile'. Sie schétz-
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ten die Kosten von Kozmo fir jede Aus-
lieferung mit ca. $ 10,—, wobei sie dabei
noch die sehr glinstigen V oraussetzun-
gen von New Y ork angenommen haben.
Dem standen ein Durchschnittsbestell-
wert von lediglich $ 15,— gegenuiber.
Uber die Wirtschaftlichkeit braucht man
dann wohl nicht mehr zu diskutieren.
Die Auslieferungskosten hangen nat(r-
lich auch von der Menge ab, die ein Ku-
rier auf eine Fahrt mitnehmen kann. Die
Anzahl von Bestellungen, die ein Fahr-
radkurier mitnehmen kann, ist ungleich
geringer als die eines Lieferautos, daflr
kann aber der Autokurier nicht so
schnell ausliefern, da er wiederum sein
Fahrzeug langer beladen muss und im
dichten Stadtverkehr unbeweglicher ist.
Hinzu kommt, dass die Lieferdienste
mit der schnellsten Zustellzeit |eider
auch gerade von Kunden mit typischen
Spontanbestellungen mit geringem Um-
satzwert angefordert werden. Ein dritter
Punkt ist der unltsbare Gegensatz zwi-
schen Ausliefergeschwindigkeit und
Sortimentsbreite. Gegeniiber einem Sor-
timent von Uber 10 Millionen Artikeln
mit léngeren Auslieferungszeiten bel
Amazon konnte und wollte Kozmo nur
ein Sortiment von 15.000 Artikeln an-

¥’ E

bieten, weil er sich auf die gangigsten
Artikel beschrénken musste, um eine
schnelle Lieferung zu garantieren. Typi-
scherwei se haben aber schnelldrehende
Artikel wegen der starken Konkurrenz
die niedrigsten Margen.

L etztendlich machte den New Eco-
nomy-Dienstleistern in den USA auch
die Konkurrenz der , Old Economy* -
Dienstleister zu schaffen. Deren Grund-
auslastung ist sowohl durch das,B2B'-
Geschéft, als auch durch die typischen
Versender gesichert, so dass sie zu we-
sentlich geringeren Kosten ,Home
delivery* anbieten konnten, wenn gleich
auch nicht in vergleichbaren Zeitfens-
tern. Offenbar entspricht dies durchaus
den Winschen eines Grof3teils der , In-
tershop’-Kunden in den USA. Immerhin
kann UPSin den USA ca. 10% seines
Ertrages durch das ,Home delivery‘-Ge-
schéft einfahren. Diese Berechnungen
und Folgerungen wurden von Booz,
Allen&Hamilton fur die erwdhnten
Stadtgebiete durchgefuhrt. Fir landliche

Regionen wiirden sich die Kosten um
ein Vielfaches erhdhen.

Nun muss eine vertretbare L dsung fur
die Logistik der letzten Meile janicht so
aussehen, wie die von Kozmo oder
Webvan. Was stort den Endkunden bei
den bisherigen Systemen am meisten?
Ein Argernisist meist dann gegeben,
wenn die Terminabstimmung bezliglich
des Ubergabezeitpunktes zwischen
Empféanger und Lieferdienst nicht ge-
klappt hat. Wie zuvor erwahnt, werden
ca. 30% der Empfanger bel der ersten
Anfahrt nicht angetroffen. Selbst die
Zweitzustellung ist in vielen Féllen, ins-
besondere bei berufstétigen Singles,
nicht immer erfolgreich. Dass diesein
grundsétzliches Problem ist, merkt man
auch daran, dass der haufigste Wunsch-
termin der Versandhauskunden der
Samstag ist, da sie dann nicht zur Arbeit
gehen missen. Andererseits wird durch
das Warten am Samstag auch vielen die
Maoglichkeit genommen, nun einmal an-
dere Besorgungen aul3er Haus zu t&ti-
gen. Die zuvor erwahnte Benachrichti-
gung mit der Aufforderung, das Paket
an einem Stltzpunkt abzuholen ist in
mehrfacher Hinsicht mit Stress verbun-
den. Sie bedeutet im allgemeinen die

Anfahrt zu dem Stitzpunkt (der Gbri-
gens selbst bei der Post immer weiter
entfernt vom Wohnort liegt, wenn man
in kleineren Orten lebt und bei den son-
stigen in Deutschland operierenden
Dienstleistern unzumutbar entfernt ist.),
mdgliche Wartezeiten und auch hier
wieder die Beachtung von Offnungs-
zeiten.

Hier haben nun die L ésungsvorschlage
der Logistiker angesetzt:

Die Alternative fir jeden Haushalt eine
separate Paketbox, also ein Briefkasten
von grofBerer Dimension ist aus Platz-
und auch aus Kostengriinden nicht er-
folgversprechend. Die Einrichtung von
schlief¥fachahnlichen Abholterminalsin
grofRen Blro- oder Unternehmenskom-
plexen wirde zwar ein Potential der Be-
rufstétigen erschlief3en, doch auch hier
wirde wohl nur ein relativ kleiner Teil
der gesamten Zielgruppe erreicht wer-
den, zumal der Umsatzanteil der hierfur
in Frage kommenden lediglich mit etwa
6% angesetzt wird.

Vielversprechender ist der VVorschlag,
Abholpunkte einzurichten, zu denen die
Sendungen gebiindelt gebracht (also mit
einer Kostenersparnis) und nach Kun-
denbelieben abgeholt werden kénnen.
Nach Moglichkeit sollten diese Abhol-
punkte durchgehend erreichbar sein, es
sollte eine eingegangene Sendung dem
Abholer avisiert werden und sie sollten
sogar in der Lage sein, Retouren wieder
in Empfang zu nehmen, um so eine be-
gueme und kostengtinstige Riicksen-
dung zu ermdglichen. Dieser L ésungs-
ansatz ist zwischenzeitlich in verschie-
denen Ausprégungen verfeinert worden.
L 6sungen bieten sich fur diese Konzep-
tein folgender Form an:

Denkbar ist die Verbindung der Abhol-
punkte mit einer bereits existierenden
Einrichtung, also z.B. einem Geschéft
oder Kiosk, bei dem die Pakete abgege-
ben und abgeholt werden kénnen. Ahn-
liche Abholstellen existieren bereitsin
Japan und in Spanien erfolgreich. Ein
Nachteil sind hier allerdings die Off-
nungszeiten, an die zumindest die Ab-
holer gebunden sind.

Nicht unerwahnt lassen mochte ich
aber, dass esfur diese Alternative Ab-
holung in einem Geschéft schon lange
eine gut funktionierende Variante gibt.
So hat die Quelle im gesamten Bundes-
gebiet ca. 6000 Agenturen bei der Ver-
sandkunden | hre Bestellungen abholen,
aber auch wieder retournieren kdnnen.
Ein serviceorientierter Agenturinhaber
wird auch eigeninitiativ den Kunden
Uber den Eingang der Sendung infor-
mieren und gegebenenfalls auch auler-
halb der normalen Offnungszeiten es
dem Kunden ermdglichen, seine Bestel-
lung abzuholen oder sie ihm sogar zu-
stellen. Kostenglinstiger ist dies fir den
Kunden auf alle Féle, daer in diesem
Fall sogar die Versandpauschale nicht
zu entrichten braucht.

In hnlicher Weise gibt es Ubrigens
auch noch das System der Sammelbe-
steller, die ebenfalls durch ihre Tétigkeit
die Erschwernisse der Paketzustellung
Uberbriicken.

Dadies aber keine firmenneutrale L6-
sung ist, wird sie natdrlich nicht von an-
deren Versendern in Anspruch genom-
men. Selbst nachdem die beiden Ver-
sender Quelle und Neckermann durch
die Fusion mit Karstadt nun unter einem
Dach sind, ist es aus Marketinggriinden
angeblich nicht moglich, diese Agentu-
ren gemeinsam zu nutzen.

Die fehlende Neutralitét ist auch in an-
deren Féllen ein Hindernis fir Ubergrei-
fende L 6sungen gewesen, so dass eine
durch einen Dritten betriebene Variante
durchaus erfolgversprechend sein kann.
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Alsweitere Alternativeist die Nutzung
von Tankstellen fir solche Zwecke an-
gedacht. Ein Vorteil 1&ge hier darin,
dass der Empféanger zum Abtransport
direkt sein Fahrzeug benutzen konnte.
Auch die Moglichkeit des Auftankens
wird von den Tankstelleninhabern sehr
begrufdt. Allerdings sind die Tankstel-
lennetze natiirlich nicht in einer Hand
und die Fléchendeckung ist doch sehr
unterschiedlich.

Eine weitergehende L 6sung ist die sepa-
rate Einrichtung von automatisierten
Schlief3fachern, wie sie z.B. Pickpoint
oder Tower24 des IML in Dortmund
vorsehen. Die notwendigen Investitio-
nen sind nicht unbetrachtlich, da sie so-
gar verschiedene Temperaturzonen ha-
ben, Uber eine codierte Zugangsoffnung
verfligen und sogar den Empfanger
elektronisch tber den Eingang einer
Sendung informieren sollen.

Dies sind sicherlich recht pfiffige Kon-
zepte, die durchaus fir ein Anwachsen
des e-Commerces fiihren kdnnen,
sofern, ja sofern der Verbraucher mit-
spielt.
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Hoffnung setzt man hier in die Tatsa-
che, dass es inzwischen fur die Verbrau-
cher akzeptabel geworden ist, zum
Geldautomaten statt zum personal be-
setzten Bankschalter zu gehen oder auch
an der Tankstelle sich selber sein Ben-
zin zu zapfen. Testanlagen sind bereits
in Arbeit, wobei man insbesonderein
Dortmund auf dem Unigelénde eine
solche Einrichtung erproben will.

Fazit

Welches Fazit kann man aus der oben
geschilderten Entwicklung der e-Logis-
tik ziehen? Was wird nachhaltig Be-
stand haben?

Auf der Beschaffungsseite wird sich die
e-Logistik zu einem grof3en Teil eta-
blieren und zu mehr Transparenz der
gesamten Warenstrome fiihren. Wenn-
gleich auch nicht alle prognostizierten
K ostenpotentiale realisiert werden kon-
nen, so kann man doch davon ausgehen,
dass ein Grof3teil davon eingefahren
werden kann. Vorsicht ist alerdings ge-
boten durch eine mdgliche Verschie-
bung der K ostenbelastung auf logisti-
sche Vorstufen, sprich Lieferanten. Zur
optimalen Durchfihrung des gesamten
logistischen Netzwerkes auf der Be-
schaffungsseite werden verstéarkt , 3rd
party‘- bzw. ,4th party*-Dienstleister
eingesetzt werden. Insgesamt kann man
davon ausgehen, dass sich die e-Logis-
tik neuer oder noch neu zu schaffender
Netzwerke bedienen wird und so zu
einer Optimierung der Beschaffungs-
logistik fuhren wird.

Bei der Produktionslogistik ist kein
Standardsystem zu erwarten, dadie
Strukturen und Prozesse zu branchen-
individuell sind. Allerdings wird das In-
ternet und noch mehr firmenindividuelle
Intranets zu einer Beschleunigung und
Optimierung der Prozesse fuhren.

Die Verteillogistik hat ebenfalls durch
die,New Economy* neue Impulse er-
halten, jedoch ist nicht damit zu rech-
nen, dass neue Warenstrome in grofRe-
rem Ausmald entstehen werden.
Hauptsachlich kann von einer Verschie-
bung zwischen den Vertriebswegen aus-
gegangen werden. Die Nachfrage nach
Zusatzservices wird sehr beschrankt
bleiben, es sei denn, sie sind kostenlos
oder sehr billig. Verabschieden sollte
man sich von dem Mythos, dass der
Verbraucher bereit ist, Schnelllieferun-
gen als ein unabdingbares Muss fur den
Online-Kauf anzusehen. Wichtiger ist
ihm die Zuverlassigkeit der Lieferung
und die Beseitigung von Unbequemlich-
keiten.

Die Einrichtung von Abholzentren ist
sicherlich eine interessante Alternative,
die alerdings erst einmal ausreichend
erprobt werden muss.

Viele der Visionen im Distributionsbe-
reich fir Privatkunden haben sich eher
als Halluzinationen erwiesen haben. Um
im Bilde meines Vortragstitels zu blei-
ben, man kann sich des Eindrucks nicht
erwehren, dass manche mit einem
Rennboliden in der Servicewdste losge-
prescht sind, in dem Glauben in der Fer-
ne eine bliihende Oase zu sehen. Leider
ist ihnen nicht nur der Sprit ausgegan-
gen, sondern die Oase erwies sich als
ein diinnes Wasserloch, an dem es sich
nicht lohnte, sich anzusiedeln. Es wére
besser gewesen, man hétte die Mittel
und Kréfte fir realere Ziele eingesetzt,
so dass man heute schon bei der einen
oder anderen Alternative die Friichte
ernten kénnte. Nun hat leider viele erst
einmal der Mut verlassen. Dennoch
sollten wir den einmal eingeschlagenen
Weg welitergehen, vielleicht in einem
etwas gemaldigteren Tempo und mit
mehr Sinn fur die 6konomische Reali-
sierbarkeit.

Meine Damen und Herren, lassen Sie
mich noch einmal das zu Anfang ge-
nutzte Bild des Zuges strapazieren.
Wir sind nun am Zielbahnhof ange-
kommen, der Zug endet hier! Bitte alle
aussteigen! Ich hoffe, Sie hatten eine
angenehme Reise. #
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Prof. Dr. Egbert Breyer lehrt seit 1993
Logistik an der Fachhochschule Ulm,
nach 12 Jahren Industrietatigkeit.

In verschiedenen Projekten fur regio-
nale Unternehmen befasste er sich
Uberwiegend mit Fragen der Produk-
tionslogistik. Aktuelle Arbeiten haben
die zwischenbetriebliche Logistik und
den Schienengtterverkehr zum Ge-
genstand.

Dr. Breyer gehort der Leitung des
Vereins Deutscher Ingenieure in
Ulm/Neu-Ulm an und setzt sich dort
fur eine aktive Rolle der Ingenieure in
unserer technisierten Gesellschaft
ein.

Egbert Breyer

Logistik im Spannungsfeld von

Konsum und Umwelt

Logistik war bis vor einigen Jahren ein
in der Offentlichkeit nicht sehr bekann-
tes Wissensgebiet. Man kannte die Lo-
gistik vorwiegend von den Aufschriften
auf den Lkw. Es hat offensichtlich et-
was mit Guterverkehr zu tun. Und wenn
der betreffende Lkw mit der Aufschrift
~Logistik* dann vor dem eigenen Auto
im Stau das Fortkommen behindert,
dann kann Logistik jawohl nichts Gutes
mit sich bringen.

Sie sind alle gekommen, den Ursachen
und Wirkungen der Logistik ndher auf
den Grund zu gehen. Und so will ich
gerne der Frage nachgehen: In welchem
Male die Logistik die Prinzipien der
Nachhaltigkeit verletzt und welche
Griinde dahinter stehen.

Prolog

Ich will mit IThnen gemeinsam diese

L ogistik-Uberlegungen an beispielhaf-
ten Produkten des taglichen Lebens —
oder besser — des téglichen Konsums
anstellen. Konsum und Nachhaltigkeit
bilden, gelinde gesagt, ein Spannungs-
feld, dasich mit Ihnen gemeinsam aus
mehreren Blickwinkeln untersuchen
will. Dazu habeich diesen Vortrag in
funf Abschnitte geteilt:

- Wir starten mit der Frage nach den
Ursachen der Verkehrsstauungen,

- werfen dann einen Blick auf den
Entstehungsprozess eines Haushalts-
gerdtes,

- im dritten Abschnitt sehen wir Bei-
spiele des e-Commerce,

- wenden unsim Abschnitt vier unse-
ren Konsumgewohnheiten zu.

- Schliefflich werde ich Ihnen einige
wichtige logistische L ésungsansétze
vorstellen, die heute weite Verbrei-
tung gefunden haben und die uns
vielleicht schon zu Antworten auf die
Fragen der Zukunft fuhren kdnnen.

Starten wir mit der Frage:

1. Woher kommen die
vielen Lkw auf unseren
StralBen?

Die Griinde fur unsere gegenwértige
Verkehrssituation sind vielfaltig. Neben
dem Wachstum unserer Wirtschaft und
dem Zustand der vorhandenen Ver-
kehrs-Infrastruktur kommt auch haufig
das Argument, dass die heutige Art des
Wirtschaftens in unserer Industrie zu
einer unndtigen Steigerung der Ver-
kehrslast auf unseren Straf3en fuhrt.
Fuhlen wir dieser Vermutung einmal
auf den Zahn.

Immer gern benutzt wird das Bild von
dem Lager, das auf die Stral3e verlegt
wird, um Kosten zu sparen. Der Lkw als
kostensparendes L agerregal ?
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Ein 400-PS-Lastzug mit Fahrer soll
kostenguinstiger sein als ein schlichtes
Regalgestell? Dasist jawohl kaum
denkbar. Diese Formulierung klingt
zwar interessant, hat aber keinen nach-
haltigen Bestand.

Gewichtiger ist da schon die Vermu-
tung, dass die in Handel und Industrie
weit verbreiteten Just-in-Time-Trans-
porte wegen der hohen Anforderung an
kurze Lieferfristen unwirtschaftlich er-
folgen und zu zusétzlichen und unnéti-
gen Fahrten fuhren.

Und ebenfalls wird vermutet, dass die
online Bestellungen der e-Commerce
Unternehmen zu zahllosen Lieferfahrten
zu den Millionen Online-Bestellern
fuhren. Was ist dran an diesen teilweise
plausibel klingenden Vermutungen?

Zuné&chst sollten wir einen kurzen Blick
auf den Istzustand der heutigen Logistik
werfen. Ich will Thnen einige Aufgaben
und Kennzeichen der Logistik vorstel-
len, ohne die sowohl der Handel als
auch die Industrie nicht mehr funktio-
nieren wirden. Als Beispiel habeich flr
Sie die Logistikkette fiir einen Geschirr-
spulautomaten gewahit.

Logissk in der produziersndan Indusirie

LEgEEE o it i e P T A i Bl o] L el

2. Komplexe Logistikketten

An eine Geschirrspiilmaschine werden
vom Markt her zahlreiche Anforderun-
gen teilswidersprichlicher Natur ge-
stellt: Der Kunde wiinscht Funktionen,
Preis, Qualitét und Optik in unter-
schiedlicher Auspragung und mit ver-
schiedenen Schwerpunkten. Daraus
resultieren zahlreiche Modelle mit &hn-
licher Funktion aber weitgespannten
Varianten. Alle Geréte spilen Geschirr
und sind doch voneinander verschieden.
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Die Vielzahl von Produktvarianten wird
unter Nutzung moderner Logistik pro-
duziert und Uber den Handel bis zum
Endkunden transportiert. Die Logistik
erflllt dabel alle Transport- und Lager-
funktionen von der Rohmaterial beschaf-
fung bis zur Auslieferung an den End-
kunden. (Bild 1)

Dieser Prozess lauft Gber mehrere Stu-
fen ab, dieich Ihnen in vereinfachter
Form im Bild aufbereitet habe. Der zen-
trale Produktionsschritt ist dabel die
Montage, in der die verschiedenen Ein-
zelteile und Komponenten zusammen-
gefligt werden. Von den Lieferanten
stammen das Rohmaterial fir die Teile-
fertigung und die komplexeren Kompo-
nenten wie etwa eine Pumpe oder eine
Steuereinheit.

Der Eigenfertigungsanteil hat in den
letzten 30 Jahren in der Industrie konti-
nuierlich abgenommen, weil es einem
einzelnen Hersteller nicht mehr maoglich
ist, alle Produktionstechnol ogien selbst
zu beherrschen und dabel noch wettbe-
werbsfahig zu sein. Die Arbeitsteilung
fahrt in diesem Fall zu gunstigen
Produktpreisen, die uns Verbraucher er-
freuen, aber — leider fihren sie auch zu

2

in den Handel und stehen hier zum Ver-
kauf bereit und werden von dort an den
Endkunden ausgeliefert.

Damit haben wir jetzt drel Glieder einer
Logistikkette kennengelernt. Aber in
Wahrheit sind die Ketten langer: Denn
die Lieferanten beziehen ihrerseits Ma-
terial, Teile oder Komponenten von Un-
terlieferanten, was in der Beschaffung
zur Bildung einer Beschaffungs-Kette
fahrt. Man spricht von der ,, Supply
Chain“.

Auch die Vertriebsseite ist nicht so klar
und einfach gegliedert, wie die Graphik
es vermuten lasst. Aus dem Fertigwa-

E-Commerce fir den taglichen Bedarf ¥

L e T e e ]

vermehrten Transporten. Die Zunahme
der Arbeitsteilung ist Ubrigens keine
neue Erscheinung, sondern begleitet die
technische Evolution der Menschheit
seit der Entwicklung des Ackerbaus.
Dieser zunehmenden Arbeitsteilung
kann heute kein Unternehmen mehr aus-
weichen. Doch nun zurtick zu unserem
Geschirrspller.

Nach der Montage werden die Gerédte in
einem Fertigwarenlager fur den Verkauf
bereitgestellt. Diese Lagerung bindet
Kapital und verursacht weitere Kosten.
Die vorrétigen Geréte gelangen vom
zentralen Fertigwarenlager Uber mehre-
re europaweit verteilte Regional | ager
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renlager fliefen die Produkte Uber ver-
schiedene Vertriebswege an Kiichen-
anbieter, Kaufhausketten oder Versand-
héuser. In diesen verschiedenen Markt-
segmenten mussen alle Produkttypen
stets ausreichend verfligbar sein. Ein
Fehlbestand fuhrt in der Regel zu Um-
satzeinbuf3en zugunsten eines besser
organisierten Wettbewerbers. Die
Steuerung der hier angedeuteten zahl-
reichen Materialflussvorgange im Un-
ternehmen und aulRerhalb wird heute zu-
nehmend Uber das Internet abgewickelt.
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3. Virtuelle Vernetzung
durch e-Business

Das Internet ermdglicht es, kooperie-
rende Unternehmen mit individuellen
Computersystemen ohne die bekannten
Schnittstellenprobleme zu verknipfen.
Diese Vernetzung der Lieferanten und
deren zeitnahe Abstimmung an die
Absatz- und Produktionsprozesse des
Geréteherstellers |8sst sich unter dem
Begriff des e-Business zusammenfas-
sen. Dabei tauschen Unternehmen ge-
genseitig in kurzen Abstanden Daten
Uber den aktuellen Bedarf und die
aktuellen Besténde aus. Es entstehen

3

Wie wirken sich Arbeits-
teilung und e-Business auf
den StraBenverkehr aus?

Die zunehmende Arbeitsteilung fihrt
unzweifelhaft zu mehr Transporten.
Was friher in einem Werk fertiggestel It
wurde, wird heute in drei oder vier spe-
ziaisierten Unternehmen produziert und
muss dazwischen transportiert werden.
Allerdings schaffen die Datenverarbei -
tung-Hilfsmittel des e-Business neue
Moglichkeiten, diese Transporte mit
minimalem Aufwand an Fahrstrecken
und damit Kosten zu bewerkstelligen.
Dadurch wird der Stral3enverkehr teil-

4

E-Commarca ofinet des Lindam + dan karkt

kontinuierliche Informationsstréme von
Unternehmen zu Unternehmen — Bu-
siness to Business (B2B). Durch Infor-
mationsaustausch im e-Business sind
alle Glieder der Logistikkette tiber die
Anforderungen und realen Moglichkei-
ten des jeweiligen Partnersinformiert.
Dadurch wird die Beschaffungssicher-
heit erhéht. Der Handel kann zeitge-
recht beliefert werden, auch wenn der
Absatz zeitweise erheblich schwankt.

weise wieder entlastet. Neben e-Busin-
ess stellt ee-Commerce fir den Konsu-
menten einen noch interessanteren Be-
griff dar. Unter e-Commerce werden al-
le Instrumente zusammengefasst, die
einem Verbraucher Zugang zu Informa-
tionen Uber Produkte und Dienstleistun-
gen im Internet verschaffen. Wir wer-
den spéter noch fragen, ob dies eine
nachhaltige Art des Einkaufensist.

Online-Supermarkte
in der Logistikkette

Wenden wir uns zunéchst dem online-
Supermarkt zu. Heute konnen Sie dle
L ebensmittel bequem in online-Super-
markten kaufen. Daliegt die Frage auf
der Hand: st damit das Ende unserer
realen Lebensmittel geschéfte eingel du-
tet? Was ist das Wesen dieser online-
Supermarkte?

Online-Supermérkte mdchten durch

einen besonderen Service die téglichen
Einkéufe erleichtern. Sie arbeiten meist
regional begrenzt und bieten ein volles

Fuin E-Commace pi nosstsichen Transporien 7

Hande! ssortiment von Lebensmitteln,
Drogerieartikeln bis zu Haushalts-
artikeln an (Bild 2).

Die verschiedenen bestehenden online-
shops gehen beim Zustellen der Ware,
dem sogenannten Fulfilment, unter-
schiedliche Wege. Auch Kommissio-
nierung, Preisgestaltung und Service-
gebietsgrofRe sind sehr verschieden.
Allen gemeinsam ist ein breites Spek-
trum an Serviceleistungen.

Die Liste der Service-Vorteileist be-
eindruckend: Warum setzen sich die
online-Supermarkte dann nicht durch?
Ich habe einige Preise fur Markenartikel
verglichen und fand, dass die Preise
ca. 25% his 60% Uber ginstigsten
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Einkaufspreisen im stationaren Handel
liegen. Sicherlich ist dieser Preisauf-
schlag fir den Service einfach zu hoch
und der Nutzen nur fur eine beschréankte
Bevdlkerungsgruppe wirklich wertvoll.
Werfen wir wieder einen Blick auf die
Verkehrsbelastung: Die online-Super-
maérkte flhren bei regelmafiger Nut-
zung fur den taglichen Einkauf zu einer
erhdhten Verkehrsbelastung. Erfahrun-
gen im Ruhrgebiet sprechen von 2 bis
3 Liter Kraftstoff pro Lebensmittel Zu-
stellung. Die 6kologische Bewertung
lautet also: Weniger empfehlenswert.

Soweit die online-Supermérkte, bei
denen das Internet im Wesentlichen als
Ersatz fir das Telefon und das Fax-
Gerét fungiert. Bei einer anderen Wa-
rengruppe Ubernimmt das Internet eine
Menge an zusétzlichen Funktionen. Das
sind die Medienprodukte wie Biicher,
Filme und Musik und die Geréte der
Unterhaltungsel ektronik.

E-Commerceist fir diesen Bereich so-
zusagen wie ein Schilssel, mit dem der
Verbraucher Zutritt zu einem Unterneh-
men erlangen kann. E-Commerce ver-
schafft in diesem Segment dem Kunden

Besonders wichtig: Der Kunde kann
quasi direkt in die Lagerregal hinein-
schauen und feststellen, ob ein Buch fir
ihn verflgbar ist. Eine Bestellung fihrt
sofort zu einer verbindlichen Reservie-
rung dieses Buches. Diese prazise Aus-
kunft kann gleichzeitig einer grofen
Zahl von Kunden zuverlassig gegeben
werden. Es sind dadurch auf3erordent-
lich viele Kundeninformationen und
Ké&ufe zu jeder Zeit moglich.
E-Commerce 6ffnet dadurch nicht nur
das Unternehmen fir den Verbraucher,
sondern auch die Markte fir das einzel-
ne Unternehmen. Ein einzelnes Unter-
nehmen kann mit eeCommerce weltweit
verkaufen und ist nicht durch die Kapa-
zitét von Verkaufsfilialen, Personal oder
Telefonleitungen begrenzt. Diese ver-
lockenden Moglichkeiten fihrten Ende
der Neunziger Jahre zu einem vdllig
Uberzogenen e-Commerce-Boom, der ja
inzwischen auf ein wirtschaftlich sinn-
volles Mal3 reduziert wurde.

Ein wichtiger Grund fur die Abkuhlung
der web-Euphorie war sicherlich auch,
dass nicht alle Produkte fur den welt-
weiten Vertrieb im Internet geeignet
sind. Typische Internet-Produkte sind

6

Korsum-Trend: Zunabme der Produstvarnamien

Ist Uberregionaler online-
Handel nachhaltig?

Fiihrt e-Commerce nun zu vermehrten
Transporten und mehr CO.-Ausstol3?
Am Beispiel von eéinem DVD-Player,
mochte ich den Transportablauf darstel-
len und eine grobe Abschatzung des
Kraftstoffverbrauchs fir den konven-
tionellen realen Kauf einerseits und fur
den online-Kauf andererseits anstellen
(Bild 4).

Das Gerét soll vom Hersteller zum
Endkunden transportiert werden. Wir
wollen zunéchst den konventionellen
Vertrieb Uber eine Handel skette mit
Verkaufsfilialen verfolgen. Die Gerédte
werden vom Hersteller z.B. in einem
Container mit einem geeigneten Ver-
kehrssystem wie Schiene, Schiff oder
Lkw zu einem Zentrallager der Handels-
kette transportiert. Dort wird fur jede
Filiale die erforderliche Menge dieses
Geréatetyps kommissioniert und in der
Regel auf Paletten gestapelt zur Filiale
gebracht. Hier wartet das Gerét auf
unseren Kunden.

Der Kunde muss nun in einer oder meh-
ren Fahrten mit dem Pkw oder 6ffent-

Werginharen von Legistik wnd Machhaltigheit
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den direkten Zugang zu den aktuellen
Produktdaten und im Idealfall auch zu
den Bestandsdaten des Anbieters. Eines
der bekanntesten Unternehmen mit er-
folgreichen e-Commerce-Aktivitaten ist
der online-Buchhandler Amazon

(Bild 3).

Amazon bietet mehr als 10 Millionen
Buch- und Musiktitel an und liefert tég-
lich weltweit bis zu eine Million Artikel
aus. In diesem Bild sehen Sie die Sicht
auf diesen virtuellen Medien-Shop.
Neben selbstverstandlichen Informatio-
nen wie der Dauer der Lieferfrist und
dem Preis sind in diesem bedienfreund-
lichen Buchshop noch viele niitzliche
Funktionen und Informationen abrufbar.

neben Bichern die Tontrager, Elektro-
nikgerédte und Handies, sowie Videos,
PC-Spiele und PC-Software. Die Sorti-
mente von Versandhdusern lasseich
hier einmal bewusst unberiicksichtigt.

Indinirin uid Handel mdsigan
ifim SWEbgian

Kimzrreaiian il iam&zmpeinne
~Heua und nrosstise Produios
- Higmirry dar imhremsbizimizchrik

lichen Verkehrsmitteln die Angebote in
den verschiedenen Geschéften verglei-
chen und wird sich entscheiden.
Schliefflich wird er das gekaufte Gerét
in seinem Pkw nach Hause bringen.
Schauen wir uns nun die Transportkette
fUr die online-Bestellung an. Besonders
interessant ist, ob sie Unterschiede hin-
sichtlich des Kraftstoffverbrauches auf-
welst.

Der Transport vom Hersteller zum Zen-
trallager des online-Handlers erfolgt
noch analog zum konventionellen Be-
stellablauf. Im Zentrallager des online-
Handlers erwartet die Ware nun die Be-
stellung durch den Kunden.
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Unnétige Transporte und Lagervorgan-
ge sind dadurch ausgeschlossen. Die
Ware wartet darauf, vom Kunden durch
eine Bestellung abgezogen zu werden.
Der Logistiker spricht vom ziehenden
Prinzip oder vom , Pull-Prinzip®. Das
Pull-Prinzip stellt sicher, dass ein Trans-
portvorgang erst einsetzt, wenn der
marktseitige Bedarf tatséchlich eingetre-
ten ist. Nachdem die online-Bestellung
diesen Bedarf dann ausgel 0st hat, muss
die Ware unverziglich auf den Weg ge-
bracht werden.

Fur solche zeitkritischen Logistik-
vorgange sind spezidisierte Logistik-
Dienstleister besonders geeignet.
Logistik-Dienstleister sind meist inter-
national tétige Speditionen oder auch
Paketdienste, die den Transport zum
Endkunden in kurzer Zeit abwickeln
kdnnen. Der Logistik-Dienstleister
Ubernimmt die verkauften Produkte und
blindelt die Waren fir die verschiedenen
Regionen des Vertriebsgebietes. Als
Vertriebsgebiet nehmen wir in unserem
Beispiel Deutschland an. Auf dem Weg
zum Endkunden werden die online be-
stellten Waren nun mit weiteren Sen-
dungen zu moglichst kompletten Ladun-
gen zusammengestel It und kostengtins-
tig mit einem schnellen Transportmittel
zum Ziel-Umschlagknoten transportiert.
Dasist gegenwartig in der Regel der
Lkw.

Am Umschlagknoten, z.B. einer Spedi-
tionsniederlassung, Ubernimmt ein klei-
neres Verteilerfahrzeug die Zustellung
zum Endkunden.

Vergleichen wir nun die Anzahl und die
Art der Transporte in beiden Féllen.

Sie sehen, dass die Anzahl der Trans-
portvorgange in beiden L ogistikketten
gleichist. Der wesentliche Unterschied
zwischen konventionellem Kauf und
online-Kauf liegt in der Abholung des
Gerétes.

Eine ganz grobe Abschétzung zeigte
mir, dass beim konventionellen Einkauf
mit eigenem Pkw der Kraftstoffver-
brauch fur ein Gerét mehr als dreimal so
hoch ist, wie bei der Zustellung durch
den Paketdienst. Und eine 10 km lange

Fahrt zum Einkaufsmarkt erfordert auch
erheblich mehr Kraftstoff als der geré-
teanteilige Kraftstoffverbrauch eines
40-Tonnen-Lkw von Hamburg nach
Munchen. Die Auswirkungen auf den
Straf3enverkehr miussen wir demnach als
ambivalent beurteilen, ebenso wie esdie
einschlagige Literatur auch sieht. Es ste-
hen sich gleichrangige positive und ne-
gative Einfllsse gegentiber. Hier muss
zukuinftig noch weiter geforscht werden.

Nach dieser Reise in die Ablaufe der
modernen Logistik und des dynami-
schen e-Commerce stellen Sie sich viel-
leicht die Frage: , Was wére, wenn die
Bahn soviele Transporte wie moglich
Ubernehmen wirde?* Bevor wir diese
Frage bewerten, mussen wir zunéchst
einige der heutigen Konsumgewohn-
heiten analysieren.

4. Konsum

Ein Kennzeichen der Wohlstandsgesell-
schaft ist unzweifelhaft die ungehemmte
Zunahme der Kundenanforderungen an
Produkte und Dienstleistungen. War vor
30 Jahren noch eine Leistung von 90 PS
in einem VW Golf eine Revolution, so
bekommen Sie heute im selben Typ
mehr als die doppelte L eistung.

Und auf der letzten Genfer Automobil-
Messe Uberboten sich die Hersteller mit
Motoren jenseits von 400 PS fir Serien-
limousinen. Die Produkte passen sich
den qualitativ und quantitativ expandie-
renden Kundenforderungen an, was zu
einer Zunahme der Produktvarianten
fuhrt (Bild 5). Allein fir einen einzigen
Pkw-Typ gibt es 10 Motorvarianten und
als Geschirrspller kbnnen Sie von
einem Hersteller 95 Typen bestellen.
Angetrieben wird diese Explosion der
Vielfat durch die Gestaltung von Mode-
trends, Statussymbolen und dem Gefiihl
der Faszination, das durch die Werbung
vermittelt wird. Wir werden diese Ver-
haltnisse nicht &ndern kdnnen. Wir
mussen sie einfach hinnehmen und die
Logistik muss dies auch tun.

Faszination der
Produktvielfalt?

Durch die Teilevielfalt nehmen die

L agerbesténde zu, die Produktion muss
mit immer kleineren Losgréfien arbeiten
und aufgrund der zahlreichen Auswahl-
maoglichkeiten fur die Endkunden neh-
men die Prognosefehler fur den zukinf-
tigen Absatz Uber das ertrégliche Mai3
hinaus zu. Ein konventionelles Vorrats-
lager wirde sich sehr bald mit unver-
kauflichen Produktvarianten fillen,
wahrend die unzufriedenen Kunden
sich nach Wettbewerbsprodukten orien-
tieren wirden. Dieser Entwicklung be-
gegnet die produzierende Industrie mit
dem Prinzip der flexiblen Produktion:

Dabei versucht das Unternehmen nur
digjenige Ware zu produzieren, die
tatsachlich vom Markt verlangt wird. Je
kirzer die Lieferzeit, desto geringer ist
das Risiko einer falschen Absatzprogno-
se. Dasin einem solchen System von
kurzfristigen Planungen fir Produktion
und Beschaffung nur die schnellsten
Verkehrssysteme eine Chance haben, ist
nachvollziehbar. Der Lkw ist selbst auf
langen Strecken immer noch viermal so
schnell wie ein Bahntransport. Der
Drang nach der Erflllung der individu-
ellen Wiinsche fuhrt hier direkt zum
Ausschluss der Bahn aus weiten Feldern
der Logistik — es sei denn, die Bahn fin-
det Wege zu einer neuen Flexibilitat.
Ansétze in diese Richtung bestehen,
aber nur wenige Fachleute erwarten in
den néchsten Jahren eine durchgreifen-
de Verbesserung der Situation. So fallt
die Bewertung des Konsum-Trends
»Produkt-Vielfalt* eindeutig negativ
aus. Die Flexible Produktion mit ver-
minderten Lagerbestdnden kann die
Bahn nur selten in das L ogistikkonzept
integrieren. Vielmehr werden bei Sto-
rungen der Logistikkette Express-Trans-
porte bis hin zur Luftfracht erforderlich.
Dabei treten selbstverstandlich Aspekte
der Transportoptimierung in den Hinter-
grund zugunsten der Aufrechterhaltung
der Produktion.
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5. Lésungen durch
intelligente Logistik

Sind uns also die Hande gebunden? Ist
die Logistik eine unbeeinflussbare
Grofe? Ich glaube nicht. Die Logistik
hat eine Vielzahl von Verfahren und

L 6sungen entwickelt, die es ermdgli-
chen, den Transportbedarf mit minima-
lem Aufwand abzuwickeln. Damit leis-
tet die Logistik ihren Beitrag zu einer
nachhaltigen Produktion und einem
nachhaltigen Handel.

Ich will Thnen einen kurzen Einblick

in die Vielzahl von Lésungen geben
(Bild 6).

Die Flexible Produktion integriert leis-
tungsfahige Lieferanten und Logistik-
Dienstleister zu einem Verbund und
kann so auch kurzfristige Auftrége zeit-
gerecht abwickeln. Dienstleister ermog-
lichen einen zuverl&ssigen Transport
von Waren aler Art mit dem guinstig-
sten Verkehrsmittel Gber beliebige
Distanzen mit minimalem Aufwand.
Durch das Anstreben des Okonomi-
schen Optimums gewéhrleisten sie weit-
gehend einen Transport mit minimalem
Resourcen-V erbrauch.

Nun zur Rolle der Bahn in der Logistik:
Im Normalfall liegen die Transport-
zeiten der Bahn deutlich Gber denen des
Lkw-Verkehrs. Im europaweiten Trans-
port erreicht die Bahn nur eine Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 16 km/h
gegeniiber 65 km/h flr den Lkw. Auch
aus Kapazitétsgrinden kann die Bahn
nicht kurzfristig erhebliche Gutermen-
gen von der Stral3e Ubernehmen, weil
auf der Schiene nur ein Finftel des Gui-
tervolumens von der Stral3e befordert
wird. Trotzdem existieren im Bereich
des Kombinierten Verkehrs erfolgreiche
Ansétze z.B. bei den Ziigen der rollen-
den Landstral?e Uber die Alpen. Auch
das Angebot des sogenannten Parcel -
Intercity mit dem Paket-Sendungen zwi-
schen Hamburg und M Ginchen bzw.
Stuttgart nonstop ausgetauscht werden,
ist ein Erfolg geworden.

Die Optimierung des Lkw-Einsatzes mit
den Zielen der Verkehrsvermeidung und
der optimalen Ausnutzung von Trans-
portraum ist die tégliche Aufgabe der
Speditionen und Transportunternehmen.
Frachtenbdrsen sollen sie dabei unter-
stutzen, fur Leerfahrten kurzfristig
Ruckfrachten zu aquirieren. Eine ahnli-
che Zielsetzung hat die Citylogistik im
Bereich von Grof3stédten. Beide Instru-
mente sind aber erfahrungsgemal nur
schwer in die wirtschaftliche Betriebs-
zone zu bringen. Fahrerschulungen hin-
gegen, die den Lkw-Fahrern das Wissen
fur ein stets verbrauchsoptimales Fahr-
verhalten vermitteln, amortisieren sich
haufig schon in kiirzester Zeit.

Schliefdlich helfen die Mehrwegtrans-
portverpackungen bei der Abfallvermei-
dung. Der Impuls muss dabei von den
produzierenden Unternehmen oder vom
Handel kommen. Dort muss die Mehr-
wegtransportverpackung zu greifbaren
Vorteilen bei der Warenhandhabung
fuhren, sonst rechnen sich die Mehr-
kosten fur die wiederverwendbare Ver-
packung nicht.
Die Einzelmal3nahmen zur Optimierung
der Logistik und insbesondere zur Opti-
mierung der Transportprozesse lassen
sich wie folgt zusammenfassen:
Industrie und Handel verfolgen drei
Strategien
- Konzentration auf die Kern-
kompetenzen
- Entwicklung von innovativen
Produkten und
- Nutzung der IT-Technologien.

Wir wirkt sich das auf den Stral3enver-
kehr aus? Die Verringerung der Ferti-
gungstiefe und die Zunahme der Varian-
tenvielfalt fuhrten eindeutig zu einer

irreversiblen Zunahme des Verkehrs.
Der dritte Bereich von e-Business und
e-Commerceist in der Summe noch
nicht so klar zu bewerten. Sie sind eher
indifferent.

Was koénnen wir als Fazit aus den ange-
sprochenen Entwicklungen und Fakten
entnehmen? Welche Anworten kann ein
Verein wie der unw und eine Stadt wie
Ulm hieraus fur die Zukunft ableiten?

Losungen in
Ulm und Neu-Ulm

Eine regional wirksame Aktivitét kann
nur bei den grof3en Verladern der Regi-
on, bei den Logistik-Dienstleistern oder
in Handel sunternehmen mit eigener
Distribution ansetzen. Aber auch dort
kann niemand die Fertigungstiefe ver-
grofRern oder die Produktvielfalt verhin-
dern. Vielmehr misste man sich mit
allen verkehrsvermehrende Einflussen
gleichzeitig befassen. Dabei konnte die
Nutzung der Informationstechnologie
eine Rolle spielen. Auch durch konse-
guente Prozessoptimierung eréffnen
sich vielleicht noch zusétzliche Chan-
cen, um durch intensivere Zusammen-
arbeit und Abstimmung innerhalb des
logistischen Netzwerkes zu einer noch
umweltvertréglicheren Logistik zu kom-
men. Moglicherweise kdnnen hier durch
Methoden wie Benchmarking und Pro-
zessvergleiche vorhandene Kenntnisse
und ldeen ausgetauscht werden. Das ist
natiirlich eine heikle Frage von Offen-
heit und gegenseitigem Vertrauen, denn
die Unternehmen stehen jaweiterhinin
einem téglichen Wettbewerb um Auf-
tréage und Marktpositionen.

Falls es dem unw und der Stadt Ulm
tatsachlich gelange, einen Austausch
zum gegenseitigen ckonomischen
Nutzen zu organisieren, wére dies eine
wichtige Bewegung in Richtung auf
mehr Nachhaltigkeit in unserer
Region. #
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oCEOPROFNT

Das Projekt ,, Okoprofit* Ulm/Neu-Ulm
wurde, auf Initiative der IHK Ulm, vom
Arbeitskreis (AK) Arbeiten und Produ-
zieren der Lokalen Agenda als Beitrag
der regionalen Wirtschaft zur Agenda
21 initiiert. Im Dezember 2001 wurde
die erste Runde mit sieben , Okoprofit* -
Unternehmen abgeschl ossen.

Wie kann man ¢kologisch arbeiten und
gleichzeitig oder trotzdem seine wirt-
schaftlichen Ziele erreichen? , Oko-
profit* — Okologisches Projekt fiir Inte-
grierten Umweltschutz — ermdglicht den
beteiligten Firmen und Institutionen,
durch innovative Methoden des Um-
weltmanagements und Anwendung mo-
derner Umwelttechnologien Kosten zu
sparen. In gemeinsamen Seminaren und
durch individuelle Beratung von Profis
vor Ort werden Mal3nahmen in den

Werner KUhl

, Okoprofit” Ulm/Neu-Ulm:
Umweltschutz mit Gewinn

einer Grundgebuihr, nach der Hohe der
eingesparten Umweltkosten. Das Risiko
trug also das beauftragte Beratungs-
unternehmen.

Die Erfahrungen zeigen, dass ,, Oko-
profit“ nicht ausschliefdlich dkologische
und 6konomische Fragestellungen
berticksichtigt. Die Motivation der Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeiter der Teil-
nehmer waren Garant fur den Erfolg des
Projekts. Somit ist —wie es die Agenda
21 as Ziel formuliert — auch eine sozia-
le Komponente beinhaltet.

Von den acht Ulmer und Neu-Ulmer
Projektteilnehmern haben sich sieben
einem Check durch eine unabhéangige
Prifungskommission gestellt und die
Zertifizierung als ,, Okoprofit-Unterneh-
men 2001 erhalten.

Bereichen Energie, Wasser und Abfall
entwickelt, um Ressourcen zu schonen
und den Aufbau eines Umweltmanage-
mentsystems zu initiieren. Dabei arbei-
ten Kommunen, Unternehmen und In-
stitutionen eng zusammen. Seit 1991
beteiligten sich in Osterreich und
Deutschland rund 500 Unternehmen
und offentliche Einrichtungen erfolg-
reich an , Okoprofit*.

In Ulm/Neu-Ulm weist , Okoprofit* im
Vergleich zu anderen gleichartigen Pro-
jekten zwel Besonderheiten auf: Esist
das erste, das in Kooperation zweier
Stadte statt fand und landesgrenzen-
Ubergreifend war. Geftrdert und unter-
stiitzt wurde es von den Stéadten Ulm
und Neu-UIm, dem Land Baden-Wirt-
temberg, der IHK Ulm sowie der Hand-
werkskammer UIm.

Alsweitere Besonderheit kam hier ein
erfolgsbasiertes Honorarmodell zum
Einsatz: Die Tellnahmegebuhr fir die
Betriebe richtete sich, abgesehen von

Insgesamt erzielen die sieben Unter-
nehmen mit ihren umfangreichen Um-
weltprogrammen beachtliche Umwelt-
entlastungen. Der Energieverbrauch
wird jéhrlich um 502.200 Kilowattstun-
den reduziert werden. Damit kdnnen
pro Jahr 214.030 Kilogramm pro Jahr
des Treibhausgases CO: eingespart
werden.

Auch die Bilanz im Bereich Entsorgung
kann sich sehen lassen: Allein durch
drei Mainahmen werden kiinftig 15.200
kg Restmill im Jahr vermieden. Dabei
sind gréflRere Mengen an Restmillein-
sparungen durch neue Abfalltrennsys-
teme noch nicht berlicksichtigt, dasie
noch nicht beziffert werden kénnen.

Entscheidend fur positive Ergebnisse im
Umweltschutz ist immer auch die Wirt-
schaftlichkeit der Mal3nahmen.
Insgesamt wurden bei 21 Mal3nahmen
111.700,— € investiert. Dem stehen Ein-
sparungen in Hohe von 48.900,— € ge-
genuber. 55 Prozent aller Mal3nahmen

erforderten keine Investitionen oder
werden sich im Zeitraum von null bis
drei Jahren amortisiert haben.

Okoprofit Ulm 11

Neun weitere Firmen aus UIm und dem
Alb-Donau-Kreis starteten im Juli 2002
in die zweite Runde des Ulmer Okopro-
fit-Projektes. Die materiellen und ideel-
len Erfolge aus der ersten Runde waren
fur die Unternehmen Motivation genug,
sich mit Okoprofit zu beschéftigen und
mit diesem bewéhrten System Kosten-
einsparungen und Umweltverbesserun-
gen zu erreichen. Bis Mitte des nachsten
Jahres werden die Unternehmen nun
gemeinsam an ihrem Ziel — nachhaltige
Entlastung der Umwelt — arbeiten. 4

Jahrliche Einsparungen
der 7 Betriebe

Energie? 502.200 kWh
o, 214.030 kg
Abfall 15.200 kg
Kosten 48.900 EUR

D enthalten sind Treibstoff, Strom, Warme

Die Broschure ,, Okoprofit 2001 Ulm/
Neu-Ulm* mit allen Einzelergebnissen
ist im Agenda Buro erhaltlich:
Markplatz 15/16, 89073 Ulm

Tel. 0731/161-1015, Fax 161-1675
p.schmitz@ulm.de
www.agenda21.ulm.de

Die OKOPROFIT-Unternehmen 2001
Baubetriebsamt Neu-UIm - Brauerei Gold
Ochsen - Julius Gaiser GmbH & Co. -

Karl Gauss GmbH - Geiger & Schiile Bau
GmbH - MAKA — Max Mayer Maschinen-
bau - Fakultat fur Mathematik und
Wirtschaftswissenschaften der Universitdt
Ulm
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» Ohne Passivhaus keine Nachhaltig-
keit*: das mag provozierend klingen,
und das soll auch provozieren —zum
Nachdenken.

Machen wir uns doch nichts vor: wo
immer ein bisher unbebautes Grund-
stiick bebaut wird, dawird niemals
»energiesparend gebaut”, vielmehr
kommt immer neuer Energieverbrauch
hinzu. Wenn aso Nachhaltigkeit nicht
leere Worthilse bleiben, sondernim
Neubau Gestalt annehmen soll, so wére
es Pflicht und Schuldigkeit aller damit
Befassten, in zeitgema3er Architektur
den Passivhaus-Standard zu redlisieren!
In der Stadt Ulmist immerhin ein An-
fang gemacht, und mit dem heute erff-
neten Gebaude kommt ein wichtiger
Schritt — hoffentlich mit Signalwirkung
fur das weitere Baugeschehen in Stadt
und Land — hinzu.

26

Peter Obert

Ohne Passivhaus keine Nachhaltigkeit

Passivhaus-Standard ist mehr Gebaude-
qualitdt und mehr Nutzerkomfort mit
weniger Energie.

Nach welchen Grundsétzen dieser Stan-
dard redlisiert wird, ist schnell aufge-
sagt: 1. Dammen, 2. Dichten, 3. Liften
mit Wéarmerlickgewinnung, 4. Strom-
sparkonzept fur Beleuchtung sowie
Geréteausstattung, und letztendlich ist
5. der verbleibende Restenergiebedarf
fur Heizung, Kihlung und Elektrizitét

mit hoher Energieeffizienz und mog-
lichst ohne fossile oder atomare Ener-
gietrager zu decken. Alle 5 Grundsétze
sind nicht neu, jedoch werden siein
einem integralen Planungsansatz zu En-
de gedacht und vor alem zu Ende ge-
bracht. Integrale Planung heif3t, die
quantitative und qualitative Ausgestal -
tung der 5 Grundsétze erfolgt derart,
dass die Summe aus Kapitalkosten,
Verbrauchs- und Betriebskosten Uber
die Nutzungszeit minimal wird, also
zum wirtschaftlichen Optimum fihrt.

An dieser Stelle ein klares Wort zu den
Herstellkosten: mit 1400,— €/m? Netto-
grundfléche liegt ENERGON etwain
der Mitte der Bandbreite des Deutschen
Baukostenindex fir Burogebaude.
Dieses Passivhaus ist also keinesfalls
teurer als vergleichbare, so genannte
»hormale Gebaude" .

Fir den Betrieb dieses Passivhauses
(ohne Sonder- und Nutzeranwendun-
gen) werden Jahreskosten in Hohe von
2,9 €/m? NGF bzw. 20.000,— € fir das
gesamte Gebaude erwartet. Ein klima-
tisiertes Standard-Gebaude wiirde etwa
die 2,6-fachen Kosten verursachen. Da
sind also rund 30.000,— € jahrlich da-
zwischen. Und daessichum die, lau-
fenden” Betriebskosten handelt, wird
der Vorteil jedes Jahr eingefahren. So
stiftet das Passivhaus also auch noch
jahrlich wiederkehrende Freude!

Um Missverstandnissen vorzubeugen,
ist klar zu sagen, was Passivhaus-Stan-
dard nicht ist: esist weder eine vorbe-
stimmte Gebaudeform noch Gestaltung,
und es steht selbstverstandlich die ge-
samte Palette der Baumaterialien zur
Verflgung. Das Gebaude ENERGON
ist daflir Bewels: esist mit einem unge-
wohnlichen Erscheinungsbild (das man
bisher einem Passivhaus wohl nicht zu-
getraut hétte) wie eine Skulptur in die
Landschaft gebettet und es sind Ubliche,

aber Uberlegt ausgewahlte Baustoffe
wie Stahlbeton fiir die filigrane Trag-
werkskonstruktion (Abb. 2), Holz und
Déammestoff fir Fassaden und Dach, und
selbstverstandlich Glas fur Fenster und
Atriumdach — alles preiswerte, mit ge-
ringer Herstellenergie befrachtete Bau-
stoffe — eingesetzt.

Die Hille dieses Gebaudes ist nahezu
warmebriickenfrei gedammt mit 35 cm
Dammstarke in der Fassade (Abb. 1),
20 cm unter der Gebaudegrundpl atte,
und bis 50 cm auf dem Dach, sowie
3-fach-Wéarmeschutzverglasung fur die
Fenster. Der Anteil Fensterflachen an
den Fassaden ist energetisch optimiert,
d.h. eintretende Sonnenstrahlung kann
segensreich Warme und Licht verbrei-
ten, Blendwirkung und Hitzelasten blei-
ben jedoch drauf3en. Dieser optimale
Glasflachen-Anteil an den Fassaden
betrégt bei diesem Gebaude 44%. Das,
meine Damen und Herren, ist Solarar-
chitektur! Im Umkehrschluss steht so-
mit fest: Glasarchitektur, gleich ob
3/4- oder Ganzglasarchitektur ist keine
Solararchitektur und niemals Passiv-
haus-verdéchtig! Ganz im Gegenteil;
nicht nur rechnerisch, sondern durch
Messungen seit Jahren bewiesen, be-
ndtigen diese Gebaude viel Energie fur
die Heizung im Winter und vor alem
fur die Kihlung im Sommer. Es leuch-
tet ein: Glasarchitektur muss schon vor
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Baubeginn repariert werden durch teure
Gebéaudetechnik; und nach der Fertig-
stellung schlief3en sich hoher Energie-
verbrauch mit hohen und voraussicht-
lich steigenden Energiekosten an — auf
immer! Da darf man doch schon einmal
fragen, was ein Bauherr davon eigent-
lich hat?

Dreh- und Angel punkt nachhaltiger Ge-
baude ist die L uftungstechnik, wobei fur
die Funktion weitgehende Dichtheit des
Gebaudes Voraussetzung ist. Dieim
April dieses Jahres durchgefihrte Dicht-
heitspriifung (blower-door-Test) ergab,
dass dieses Gebaude deutlich dichter ist,
als der Passivhaus-Standard verlangt —
was die hohe Qualitét bel der Bauaus-
fuhrung belegt. Das gesamte Gebaude
wird rund um die Uhr mechanisch

bel Uiftet, doch kein Gerdusch und keine
L uftbewegung ist wahrnehmbar. Ebenso
unbemerkt bleibt, dassim Heizfall Uber
2/3 der in der Abluft enthaltenen Wér-
me zurtickgewonnen und mit einem
Kreislauf-Verbund-System der kalten
Zuluft fr die wiederholte Nutzung zu-
gefuhrt werden.

Das L uftungskonzept ist tberzeugend
einfach konzipiert. Auf3enluft wird Uber
drei Tirme im Reinluftbereich ange-
saugt und in einem 28 m langen Beton-
rohr (Abb. 3) mit 1,8 m Durchmesser
vom umgebenden Erdreich schon etwas
vorgewarmt (im Winter) oder vorge-
kdhlt (im Sommer). In der Zuluftzentra-
le neben der Tiefgarage wird die Luft
gefiltert, bei Bedarf nachgeheizt oder
nachgekihlt und —falls notwendig —
befeuchtet. Danach strémt die Zuluft
durch Bodenkanéle den Auslass-Saulen
im Atrium zu. Das Atrium (Abb. 8) ist
der Frischluftverteiler zu alen Biro-

und Aufenthaltsrdumen. Die innen am
Atrium liegenden R&ume besitzen
schallgedammte Uberstrémoffnungen,
die auRenliegenden Raume werden
durch in die Geschossdecken einbeto-
nierte Uberstromkanale (Abb. 7) mit
Frischluft versorgt. Alle R&ume werden
Uber ein Kanal system abgesaugt. Die

Abluft wird in Schéchten gesammelt
und zur Abluftzentrale auf dem Dach
gefihrt, wo sie von der Warmerick-
gewinnung erwartet wird. Ganz ohne
aktive Technik kommt also auch das
Passivhaus nicht aus — aber Technik
wird sanft und minimal eingesetzt.
Zum Nutzerkomfort in diesem Hause
trégt erheblich die sogenannte Beton-
kerntemperierung bei. Dafir sind in die
Geschossdecken 350 Register aus
Kunststoffrohren (8hnlich einer Ful3-
bodenheizung) mit insgesamt 5000 m?
Flache einbetoniert, die je nach Bedarf
von Heizwasser oder Kiihlwasser durch-
stromt werden. Damit besitzt das Ge-
baude eine Grof¥flachenheizung bzw.
Grof¥flachenkihlung, die mit angeneh-
men minimalen Temperaturdifferenzen
arbeitet. Die warme- bzw. kaltespei-
chernde Wirkung der Betondecken for-
dert das ausgeglichene Komfortklima.

Selbstverstandlich gibt es ein komfor-
tables und zugleich stromsparendes
Tagedlicht- und Kunstlichtkonzept; auf
die Details einzugehen wiirde an dieser
Stelle den Rahmen sprengen.

Wenn einem Gebaude nur noch so
wenig Energie von auf3en zugefthrt
werden muss, kénnte man der Annahme
verfallen, dass es nicht mehr von Be-
deutung ist, wo diese Energie her-
kommt. Aber ist der Ehrgeiz erst einmal

geweckt, so l&sst sich auch hier Nach-
haltigkeit einbringen. Wenn diesem Ge-
baude gelegentlich etwas Heizwérme
fehlt, so wird diese von der Fernwéarme
Ulm GmbH (FUG) geliefert — produ-
ziert in Kraft-Wéarme-Kopplung, und
zukiinftig sogar auf dem nachhaltigen
Primarenergietrager Biomasse basie-
rend. Problematischer ist die gelegentli-
che Versorgung mit Kaltwasser fur die
KUhlung des Betonkerns. Hier wird
nicht das mit Kompressionsmaschinen
produzierte Klima-K altwasser des Ener-
gieversorgers gekauft; vielmehr kommt
eine passive, nachhaltige Energiegelle
zum Einsatz, namlich die Geothermie.
Rings um das Gebéude sind 40 Erd-
warmesonden 100 m tief in das Erdreich
eingelassen. Das aktivierte, ca. 10°C
kihle Erdreich nimmt im Sommer die
Warmelberschiisse aus dem Gebaude
speichernd auf, und liefert diese Uber
denselben FlUssigkeitskreislauf im
Winterhalbjahr zur Vorwérmung der
kalten Zuluft an die Zuluftzentrale wie-
der ab. So wird also auch das Erdreich
unter dem Gebaude sanft und zielorien-
tiert ,,thermisch bewirtschaftet. Bent-
tigt wird dafiir lediglich etwas Pumpen-
strom.

Richtig, mit elektrischer Energie fr
Haustechnik, Beleuchtung und Gera-
teausstattung muss auch dieses Gebaude
versorgt werden. Um den Strombezug
nachhaltig zu verringern, dient die
Dachfléache aulRerhalb des Atriumdachs
der Stromproduktion mittels Photo-
voltaik. In die dichtende Dachfolie sind
amorphe Solarzellen mit insgesamt
328 n? Flache einlaminiert. Esist nicht
nur eine schénes Gleichnis, sondern es
sieht auch so aus: wie auf Gemtise-
beeten Gemuise, so wird hier auf Photo-
voltaik-Beeten (Abb. 6) nachhaltig
Strom geerntet — und das garantiert
ohne Hackeln und Unkrautzupfen!

Die Ernte betrégt unwiderruflich 12.000
kWhea pro Jahr. Bezieht man die grof3e
Photovoltaik-Anlage auf dem Dach der
Hochgarage mit ein, so kommen unwi-
derruflich noch 125.000 kWhe jéhrlich
hinzu. Priméarenergetisch betrachtet ist
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dieses gewaltige Gebaude dann (wenn
man vom Stromverbrauch der Nutzer
absieht) schon fast nicht mehr existent!

Zusammengefasst:

Durch seine passiven Eigenschaften und
die sensibel gestalteten Inanspruchnah-
men der Elemente Luft und Erde, im ge-
wissen Sinne auch der Elemente Feuer
(Nutzung des Sonnenfeuers) und Was-
ser (ein Regenwasser- und Landschafts-
konzept ist verwirklicht), macht dieses
Gebaude die Natur zum Verbiindeten
des Menschen — und das ausgesprochen
komfortabel und preiswert. Respekt und
Dank gebtihrt dafir allen am Projekt
Beteiligten!

Man kann es auch —weniger blumig —
in der Sprache unserer Wirtschaft for-
mulieren: Passivhaus-Standard ist der
6konomisch-6kologisch optimierte
Entwurfs- und Planungsansatz fir ein
Gebéaude; er setzt Teamfahigkeit bei
Entwurf und Planung sowie Qualitét bei
der Bauausfihrung voraus. Und nichts,
aber auch gar nichts spricht dagegen,
dass private und offentliche Bauherren
diese Leistungen von Architekten und
Baufirmen ausdrticklich verlangen. 4

28

Vortrag zur offiziellen Einweihung von
ENERGON, dem weltweit groBten Passiv-
haus-Blrogebaude im Science Park II,
Ulm. Peter Obert ist Professor an der
Fachhochschule Ulm, Leiter des Steinbeis-
Transferzentrums Energietechnik und
Mitglied im unw.

Abbildungen

1 Fassade; Bild: Oehler, Bretten

2 Fertiggestellte Tragwerkskonstruktion
als Stahlbeton-Skelett; Bild: FP7, Stuttgart
3 Verlegung des Endkanals fur die Zuluft;
Bild: Steinbeis-Transferzentrum Energie-
technik STZE Ulm

4 Grundriss; Bild: Oehler, Bretten

5 Gesamtansicht von Std-Ost;

Bild: Oehler, Bretten

6 Photovoltaik- Solarbeete auf dem Dach
ernten elektrische Energie; Bild: G. Loh-
nert, Berlin

7 Vorgefertigte Deckenarmierung mit
Rohrregister fur die Betonkerntemperie-
rung und Zuluftkanalen vor der Betonie-
rung; Bild: ebok, Tubingen

8 Atrium mit Wendeltreppe und Aus-
schnitt von Innenfassade und Glasdach;
Bild: STZE Ulm

Weitere Informationen:
www.solarbau.de
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luxuriés und komfortabel.

WWW.iveco.com
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Der von mir geleitete Physikwahlkurs
Energie-AG des Bertha-von-Suttner-
Gymnasiums Neu-Ulm hat aus Anlass
eines Energiesparwettbewerbes der
landkreiseigenen Schulen vor vier Jah-
ren mit fachlicher Unterstiitzung des
unw nachgewiesen, dass die eben erst
von Grund auf sanierte Heizungsanlage
dees Gymnasiums einen energiefressen-
den Mangel hat (fehlender hydrauli-
scher Abgleich), der nicht nur die Re-
gelfahigkeit der neuen Thermostatven-
tile beeintrachtigt (Problem der heifl3en
und kalten Raume), sondern auch dazu
fUhrte, dass weitere gut gemeinte Ener-
giesparmalinahmen wirkungslos ver-
pufften (Nachtabsenkung, neue elektro-
nisch geregelte Pumpen, Brennwert-
technik). Das erwartete Einsparpoten-
zial von 30% war damit schlicht
verschenkt worden. Eine trotz hoher
Investitionen energetisch misslungene
Heizungssanierung, das schien der En-
ergie-AG ein klassischer Fall von fach-
licher Inkompetenz von Planer und Hei-
zungsfirma zu sein, zumal der hydrau-
lische Abgleich durch eine DIN-Norm
und damit gesetzlich vorgeschrieben ist.

Dann horte die Energie-AG aber zu
ihrem grof3en Erstaunen von allen be-
fragten Fachleuten, dass der hydrau-
lische Abgleich bei 95% aller Sanie-
rungsmal3nahmen unterlassen wird.
Durfte daimmer noch fachliche Inkom-
petenz al's Ursache benannt werden?
Wenn sie diese Auffassung vertreten
hétte, hétte sie damit gleichzeitig unter-
stellt, dass 95% aller Planer und Hei-
zungsbauer ihr Handwerk nicht beherr-
schen und zudem vorsétzlich gesetzli-
che Vorgaben missachten. Fiir die Ener-
gie-AG ein wahrhaft absurder Gedanke!
Wenn aso nicht die an der Sanierung
beteiligten Akteure die Schuldigen sind,
konnte die eigentliche Ursache fur die-
sen allgemeinen Missstand nur struktu-
reller Art sein. Was vordergriindig wie
ein technisches Problem aussah, ist in
Wahrheit nur die Folge einestieferlie-
genden Strukturproblems der Sanie-
rungspraxis der offentlichen Hand, die,
wie sich mittlerweile herausgestellt hat,
neben der Unterlassung des hydrauli-
schen Abgleichs auf breiter Front noch
eine ganze Menge anderer energiever-
schwendender Méangel produziert.

Margit Fluch

Vom Energiesparprojekt zum

Forschungsvorhaben

Wer also das Problem der energetisch
unbefriedigenden Heizungssanierungen
[6sen will, muss diese Sanierungspraxis
andern wollen und nicht vorrangig nach
technischer Forschung und besserer
Ausbildung von Ingenieuren und Hand-
werkern rufen.

Die Energie-AG hat deshalb die Aus-
schreibungsbedingungen und die Verga-
bepraxis der offentlichen Hand analy-
siert und daraus einen Ldsungsvor-
schlag fir eine neue Sanierungspraxis
erarbeitet: Wie bei Untersuchungen
festzustellen war, sind Enttéauschungen
bei Sanierungen alein schon deshalb
vorprogrammiert, weil Auftragnehmer
und Auftraggeber den Erfolg einer Sa-
nierungsmal3nahme durchaus unter-
schiedlich interpretieren kdnnen: Der
Auftragnehmer ist laut Werksvertrag
lediglich dazu verpflichtet, eine funktio-
nierende technische Teilldsung zu lie-
fern, den Auftraggeber interessiert aber
nur die davon erhoffte Komfortverbes-
serung und Energieeinsparung. Genau
dieist aber vertraglich nirgends genauer
quantifiziert. Wer bei einer Sanierung
eine nach Stand der Technik mégliche
Energieeinsparung will, wird sie kaum
bekommen, wenn er sie nicht explizit
vereinbart. Dieser mittlerweile auch zu-
nehmend in Fachzeitschriften diskutier-
te Misstand konnte 2001 von der Ener-
gie-AG mit einer bayernweiten Umfra-
ge bestétigt werden (Auswertung dieser
Umfrage: www.energieteam-bvsg.de).

Der Ldsungsvorschlag der Energie-AG
heif3t , Erfolgscontracting”. Hierbel wer-
den bei einer anstehenden Sanierung
statt technischer Mal3nahmen eine
Energiedienstleistung und ein Einspar-
ziel (z.B. 15%) ausgeschrieben. Der-
jenige Contractor, der das am kosten-
gunstigsten anbietet, erhalt den Zu-
schlag. Der Name fur diese bisher noch
nicht existierende Contracting-Variante
(sie darf nicht mit dem Einspar-Con-
tracting verwechselt werden) soll an-
deuten: Bel dieser Vertragsart verstehen
Auftraggeber und Auftragnehmer das
Gleiche unter dem Erfolg einer Sanie-
rungsmaidnahme, némlich die Errei-
chung eines vereinbarten Komfortzieles
(es warm haben) und eines vereinbarten
Einsparzieles.

Die Energie-AG wollte es nicht dabei
bewenden lassen, einen Missstand auf-
gedeckt zu haben, wollte nicht fur ihre
Findigkeit gelobt werden, sondern errei-
chen, dass ihr Vorschlag aufgegriffen
und so ein merkbarer Beitrag zur Um-
weltentlastung geleistet wird. Sie hat
gezielt und erfolgreich fir ihr Anliegen
geworben und so ein beachtliches Un-
terstitzernetzwerk als Ansprechpartner
in Fachfragen, fir ihre Offenlichkeits-
arbeit und die dazu bendtigten Mittel
gewinnen konnen: Elternbeirat, Forder-
verein, unw, Fachhochschule Ulm,
Fachhochschule Biberach, Handwerks-
kammer Ulm, Solarstiftung Ulm/Neu-
Ulm, Tutzinger Stiftung zur Férderung
der Umweltbildung, Heizungsfachleute,
Stadtwerke Ulm/Neu-Ulm, Pressever-
treter, Kreistags-und Landtagsabgeord-
nete.
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Hand in Hand mit der Natur:

OSCORNA: Partner der Natur,
Partner der Umwelt

Biologisch Gartnern heif3t arbeiten
in Harmonie mit der Natur.
OSCORNA-Naturdunger sind um-
weltfreundlich, beleben den Boden
und heben den Humusgehalt an.
OSCORNA-Dinger und Pflanzen-
pflegemittel tragen dazu bei, dass
gesunde und wohlschmeckende
Pflanzen wachsen bzw. mit reicher
Bliite erfreuen.

www.|tm.biz
o
Therrﬁﬁfter‘@ blowtest” jjj
... mehr als gute Luft ...aber auch dicht?
Die Systemldsung fiir Niedrig-Energiehdiuser Messgerdt zur Uberpriifung der Luftdichtheit

von Wohngebdiuden

Keine Liiftungskanale im Haus

Sicherheit vor Feuchteschdden vollautomatische Messung
Hohe Warmeriickgewinnung sofortige Messwertausgabe
Ideal fiir Neu- und Altbau prazise Auswertung
Geringer Stromverbrauch sichere Handhabung

zuverldssige Technik !

Einfache Bedienung ! e

o

LTM Thermo-Liifter GmbH - Im Lehrer Feld 30 - 89081 UIlm - Tel.: 0731-93292-10 - Fax: 0731-93292-22
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Aulerdem hat sie sich mit ihrer Arbeit
erfolgreich an Wettbewerben beteiligt
(Allianz Umweltstiftung, Tutzinger Stif-
tung zur Forderung der Umweltbildung,
Deutsche Kinder-und Jugendstiftung),
was ihr nicht nur Ressourcen in Form
von Geld, sondern auch in Form von
Ansehen und qualifizierter Offentlich-
keit und in der Folge neue Bundesge-
nossen erschloss. Sie hat aul}erdem eine
eigene Homepage entwickelt (www.
energieteam-bvsg.de) mit dem Ziel, eine
Diskussionsplattform fur einen Erfah-
rungsaustausch mit anderen Energie-
sparschulen zu schaffen in der Hoff-
nung, andere Schulen zur Mitarbeit zu
gewinnen und so eine breitere Basis fur
ihre Arbeit zu bekommen. Einen ersten
Schritt zu einem Erfahrungsaustausch
konnte die Energie-AG mit ihrer ein-
gangs erwadhnten Umfrage zum Problem
der heifRen und kalten R&ume machen.

Der grofdte Erfolg der war jedoch, a's
der unw beschloss, die Arbeitsergebnis-
se der Energie-AG zur Grundlage eines
Forschungsvorhabens,,Nachhaltige
Heizungssanierung offentlicher Gebau-
de* zu machen. Der unw hat dieses Vor-
haben am 10.1.01 installiert und mir
dessen Leitung Ubertragen. Durch die
grofRziigige und unkonventionelle Un-
terstiitzung der Dr. Volker-Reimann-
Dubbers-Energiestiftung, die die gesam-
ten Kosten einer einjahrigen Vorstudie
Ubernahm, konnte ich mich fur das
Schuljahr 2001/2002 bis auf zwei Wo-
chenstunden mit meiner Energie-AG
vom Schuldienst beurlauben lassen, um
das Vorhaben vorbereiten zu konnen.
Zusammen mit dem Unternehmens-
berater Dr. Jobs konnte ich mit Unter-
stiitzung eines zwolfkopfigen, zur Half-
te vom unw gestellten und von Prof.

Dr. Mger geleiteten Forschungsbeirates
(siehe,, Darstellung des Forschungsvor-
haben des unw* unter www.energie-
team-bvsg.de/berichte/index.html) die
genauen Fragestellungen und die Struk-
tur des Hauptprojekts ausarbeiten.

Die padagogische K onzeption des For-
schungsvorhabens wurde wesentlich
von Herrn Dr. Dieckhoff, dem geschéfts-
fUhrenden Vorstand der Tutzinger Stif-
tung zur Forderung der Umweltbildung

mitgepréagt.

Das Hauptprojekt hat nun zwei Teile
bekommen: Teil 1ist ein von der Deut-
schen Bundesstiftung Umwelt — DBU
gefordertes und von mir geleitetes Um-
welthildungsprojekt im Umfang von
120.000,— € unter der Trégerschaft des
Fordervereins des Bertha-von-Suttner-
Gymnasiums. Estragt den Titel:
»Handlungsorientierte Umweltbildung

bei Heizungssanierungen von Schulen
und Energiesparprogrammen von
Schulern® und lauft vom 1.9.02 bis zum
31.8.03. Kooperationspartner sind ne-
ben dem Bertha-von-Suttner-Gymna-
sium und dem Landkreis Neu-Ulm das
Bayerische Staatsministerium fur Unter-
richt und Kultus, die Tutzinger Stiftung
zur Forderung der Umweltbildung, die
Umweltakademie e.VV. Miinchen, sowie
das Buro Lahaye, Kommunikations-
Design. Der Landkreis Neu-UIm als
Tréger der Schule und die Schulleitung
haben sich bereit erklart, an unserem
Gymnasium den im vergangenen Schul-
jahr von der SWU durchgefihrten ver-
einfachten hydraulischen Abgleichin
das Forschungsvorhaben einbeziehen
zu lassen. Das Ergebnis der von den
Schilern durchgefiihrten Beobachtun-
gen zum erzielten Komfort und Tempe-
raturverhalten soll eine Aussage sein,
inwieweit es lohnend wére, den verein-
fachten hydraulischen Abgleich im Hin-
blick auf zuklnftige Sanierungen wis-
senschaftlich néher zu untersuchen. Die
Hauptarbeit der Energie-AG wird aller-
dings darin bestehen, via Internet eine
Netzwerkbildung mit anderen Energie-
sparschulen zu initiieren mit dem Ziel,
maoglichst viele Energiespargruppen fur
eine Feldstudie zum Sanierungsstand
von Gymnasien und zum Nutzen von
Energiesparprojekten zu gewinnen.
Kernstlick der Bemiihungen wird dabei
eine zusammen mit der Lehrerfortbil-
dungsakademie Dillingen ausgerichtete,
von der Energie-AG mitgestaltete Ta-
gung fr Leiter von Energiespargruppen
sein, dievom 5.2. bis 7.2.03 in Roggen-
burg stattfinden wird.

Teil 2ist ein die Ergebnisse von Teil 1
aufnehmendes und weiterverfolgendes,
zweijahriges Forschungsprojekt, das am
1.9.03 beginnt. Es wird das von der
Energie-AG vorgeschlagene Sanie-
rungsmodel| ,, Erfolgscontracting” an
ausgewahlten Schulen erproben und als
Ergebnis einen , Leitfaden zur nach-
haltigen Heizungssanierung mittels
Erfolgscontracting” haben.

Im Verlauf der Vorstudie hat sich ge-
zeigt, dass die hohe Komplexitét des be-
arbeiteten Problems nur in eéinemVer-
bundobjekt aus mehreren Modulen mit
eigenstandiger Leitung bewdltigt wer-
den kann. Herr Dr. Jobs und ich haben
das Projekt in vier organisatorisch und
personell miteinander verzahnte Module
gegliedert: Technisches Modul (Mess-
programme und Stellenwert des Hy-
draulischen Abgleichs), Modul Erfolgs-
contracting, Modul Denkstrukturen /
hemmende institutionelle Rahmenbe-
dingungen, Modul Offentlichkeits-

arbeit/Umweltbildung. Dies erfordert
nicht nur erhebliche Mittel (mindestens
1,6 Mio. €), sondern auch ein qualifi-
ziertes Kooperations-und Informations-
management, was die Ressourcen des
unw Ubersteigt. Ich freue mich, den ge-
schéftsfuhrenden Vorstand des
B.A.U.M., Herrn Prof. Dr. Gege, dafur
gewonnen zu haben, dass der B.A.U.M.
unter seiner Leitung das Management
und die Projekttragerschaft fir Teil 2
des Hauptprojekts tbernimmt.

Der unw wird trotzdem weiter in das
Forschungsvorhaben involviert bleiben,
wird dabeil allerdings kein Teilprojekt
Ubernehmen, sondern sich kiinftig auf
die Mitwirkung einzelner Mitglieder des
unw beschrénken, sei es als Projekt-
beirat oder in einzelnen Modulen.

Ich méchte mich zum Schluss auch im
Namen der Ubrigen Mitglieder der Ener-
gie-AG bei all den vielen Unterstiitzern
bedanken, die durch ihren Mut und ihre
Bereitschaft, auch Ungewohnliches und
Unkonventionelles zuzulassen, es er-
maoglicht haben, dass aus einem Ener-
giesparprojekt ein Forschungsvorhaben
werden konnte. ¢

’t-
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Ein Beitrag zur vorletzten Stadt-
hausver anstaltung ,, Regenwald und
Klimaschutz*

Die Abholzung tropischer Regenwal der
findet unter den vielfaltigsten Interessen
und Zwéangen statt. Der Priméarwald
wird fir die Schaffung von Weideland,
Plantagen fiir Orangen, Bananen,
Schnittblumen, Tabak etc. und andere
Produkte sowie Plantagen fur Teak und
andere gesuchte Tropenholzer gerodet.
Alle diese Nutzungsformen stellen eine
Bedrohung fur die Biodiversitét, sowie
fr einen ausgeglichenen Wasser- und
CO--Haushalt dar.

32

Marian Kazda

Maoglichkeiten einer nachhaltigen

Regenwaldnutzung

Diese Entwicklung wurde bei der vor-
letzten Stadthausveranstaltung des unw
im Mérz 2001 ausfhrlich behandelt.
Das globale Abholzungsproblem stellt
die Frage nach einer nachhaltigen Nut-
zung der Tropenwalder unter Beibehal -
tung der wichtigsten Funktionen der
Tropenwaldokosysteme. Der Begriff
einer nachhaltigen Tropenwal dnutzung
kann von verschiedenen I nteressens-
gruppen unterschiedlich weit gefasst
werden. Eine Teakplantage kann forst-
wirtschaftlich nachhaltig bewirtschaftet
werden, wenn in der Gesamtheit der
Plantage nur jene Holzmenge jahrlich
entnommen wird, dieim gleichen Zeit-
raum zuwéchst. Der vom Gesi chtspunkt
des CO=-Haushaltes positiven langfris-
tigen Verwendung des Teakhol zes fr
Mobel etc. stehen gravierende Verluste
der Biodiversitét in solchen Plantagen
gegenuber. Eine winschenswerte Form
der Regenwal dnutzung verbindet daher
eine dauerhaft nachhaltige Holzproduk-
tion mit der Erhaltung der Biodiversitat.

Es gibt weltweit viele Gruppierungen,
die mit mehr oder weniger Erfolg ver-
suchen, eine nachhaltige Nutzung des
Tropenwaldes unter oft schwierigen
geselIschaftspolitischen und wirtschaft-
lichen Bedingungen zu erreichen.
Folgend auf dieim Jahr 1992 in Rio
abgehaltene Konferenz fur Umwelt und
Entwicklung wurde in einer langen Dis-
kussion Uber den Ausgleich der ver-
schiedenen waldbezogenen I nteressen
das souverdne Recht jeden Landes be-
kréftigt, selbst Uber die Nutzung seiner
naturlichen Ressourcen zu entscheiden.
Daraufhin wurde deutlich, dass hin-
sichtlich der nachhaltigen Waldbewirt-
schaftung nationale Waldprogramme
entwickelt werden mussen. Die nationa-
len Waldprogramme wurden bislang ge-
meinsam vom Intergovernmental Panel
on Forests zu konkreten Mal3nahmen-
vorschlégen verarbeitet. Dabei fiihlt
sich jedes nationale Waldprogramm fol-
genden Prinzipien verpflichtet:

- Achtung der nationalen Souveranitét
und fhrenden Rolle des jeweiligen
Landes unter Einbehaltung der ge-
setzlichen Rahmenbedingungen jedes
Landes

- Ubereinstimmung der forstlichen
Mal3nahmen mit volkerrechtlichen
Ubereinkiinften und Verpflichtungen

- ganzheitlicher und sektortbergreifen-
der Ansatz fir die Entwicklung und
Erhaltung von Wéldern

- langfristiger und iterativer Planungs-,
Umsetzungs- und Monitoringprozess.

Es bleibt jedoch eine schwierige Aufga
be, diese allgemeinpolitisch gehaltenen
Erklarungen in die Waldnutzung umzu-
setzen und eine geregelte, nachhaltige
Forstwirtschaft zu entwickeln. In der
Bundesrepublik Deutschland ist dies-
beztiglich die Aktivitéat der Gesellschaft
flr technische Zusammenarbeit (GTZ)
besonders hervorzuheben. Fachleute der
GTZ betreuen in vielen Landern der
Tropen Projekte, die zum Ziel haben, im
Einklang mit den oben angefUhrten
Prinzipien eine nachhaltige, forstliche
Nutzung aufzubauen.

Innerhalb von Europa haben die Nieder-
lande, obwohl selbst waldarm, eine lan-
ge Tradition in der tropischen Forstwirt-
schaft. Bereits Mitte der Achtzigerjahre
wurde nach zwanzigjdhriger For-
schungsarbeit von de Graaf und Hendri-
son an der Universitét Wageningen das
Celos Management System entwickelt
und in Lateinamerika erfolgreich ange-
wandt. Das grundlegende Prinzip dieses
Systemsiist die Erhaltung eines hohen
Vorrates an Pflanzennadhrstoffen im
Waldokosystem, wodurch eine lang-
fristig hohe Produktivitét sichergestellt
wird. Die konventionelle grof¥fléachige
Kahlschlagnutzung, meist begleitet
durch Brandrodung, verursacht durch
eine starke Erosion und Verluste an or-
ganischer Substanz eine extreme Nahr-
stoffverarmung. Das Cel os Management
System verbindet die Holzernte mit den
wal dbaulichen Maf3nahmen, wodurch
ein bodenschonender Umgang und eine
Identifikation der Waldarbeiter mit
Lihrem* Wald sichergestellt wird. In
Letzterem liegt eine fur die meisten Ent-
wicklungslander gultige Schltisselkom-
ponente einer nachhaltigen Forstwirt-
schaft. So lange in den Priméarwaldern
nur eine einmalige Einkommensgele-
genheit gesehen wird, wird die Wald-
zerstorung kaum zu stoppen sein.
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Abbildungen

1 GroBe Baume koénnen auch in nachhal-
tig bewirtschafteten Waldern wachsen.

2 Eine Forststrae in den unberthrten
Regenwald von Gabun: sie kann der erste
Schritt einer Waldzerstorung sein, aber
auch den Zugang fiir eine nachhaltige
Nutzung schaffen.

3 Waldzerstérung in Bergregionen —

hier in den Anden Ecuadors — steigert die
Erosion und erhoht die Gefahr von Flut-
katastrophen

4 Dunst und Nebel Uiber einem afrika-
nischen Tieflandregenwald — nur intakte
und nachhaltig bewirtschaftete Walder
garantieren einen ausgeglichenen
Wasserhaushalt.

Die tropischen Regenwalder zeichnen
sich durch eine grof3e Fille an verschie-
denen Baumarten aus, von denen nur ei-
nige wenige kommerziell nutzbar sind.
Auch wenn in einer waldschonenden
Nutzung diese Baumarten geerntet wer-
den, bleibt der verbleibende Bestand fuir
eine sehr lange Zeitspanne vom Stand-
punkt der Holznutzung ,, wertlos®.

Die erste Nutzung der kommerziellen
Baumarten ist daher oft nur die erste
Stufe einer Waldzerstérung. Um dies zu
verhindern, missen nachhaltige Nut-
zungssysteme den Anteil an kommer-
ziell nutzbaren Baumarten erhhen;
einerseits durch die Vermarktung weni-
ger bekannter Arten, andererseits durch

die Beglinstigung der kommerziellen
Zielbaumarten. Darin unterscheiden
sich die nachhaltigen Nutzungssysteme
der Tropenwalder kaum von den Plen-
terwaldern Mitteleuropas. Hier wird
eine hohe Produktion und Holzqualitét
unter Beibehaltung der ,, Dauerbe-
stockung” erreicht. Dies bedeutet, dass
durch eine Einzelnutzung der in der ge-
winschten Dimension herangewachse-
nen Béume Raum fur die néchste, be-
reits unter dem Schirm der Altbdume
wartende Baumgeneration geschaffen
wird. Durch begleitende Eingriffe wird
auch die Baumartenmischung reguliert.

Genau dieses Konzept verfolgen erfolg-
reiche Bewirtschaftungssystem der Tro-
penwélder wie das Celos Management
System. Dort wird das Wachstum der
kommerziellen Baumarten durch Besei-
tigung ihrer Konkurrenten gefordert und
eine relativ geringe Zeitspanne zwi-
schen der Nutzungen der Zielbdume
von 15 bis 25 Jahren erreicht.

Eswird deutlich, dass diese Art der
Tropenwal dnutzung einen gewissen
Eingriff in die natlrliche Dynamik und
Diversitét bedeutet. Andererseits bringt
sie, dalangfristig arbeitsintensiver as
reine Exploration oder volle Unter-
Schutz-Stellung, hohe Zahl an Arbeits-
platzen unter gleichzeitiger Erhaltung
des Waldokosystems. Wir, als Indus-
trielander, dieihre Urwélder bereits vor
Jahrhunderten vernichtet hatten, konnen
kaum einen absoluten Schutz der ver-
bliebenen Tropenwé der verlangen.
Wir sollten jedoch aus unserer mittel-
européischen Tradition nachhaltiger
Waldbewirtschaftung schépfen und un-
sere Konzepte fur die Gegebenheiten
und BedUirfnisse der Tropenlander an-
passen. Das Verlangen der Konsumen-
ten nach zertifiziertem Tropenholz wiir-
de dabei der Durchsetzung von nachhal -
tigen Bewirtschaftungskonzepten deut-
lich helfen. #
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Am 31. Oktober 2002 endete das inter-
national e Forschungsprojekt Innet, an
dem die Innet-Gruppe aus Deutschland,
Irland, Italien, den Niederlanden, Oster-
reich und Tschechien 31 Monate lang
die zentrale Frage bearbeitete:

Wie kann man mit Netzwerken nach-
haltige Innovationen erreichen?

Netzwerke sind eine moderne Form,
Produkte und Dienstlei stungen koopera-
tiv zu produzieren, und vor allem, zu or-
ganisieren. Siel6sen in immer mehr Be-
reichen Mérkte als Organisationsprinzip
ab, vor dlem bei kleinen und mittleren
Unternehmen. Kein Wunder, denn
Netzwerke sind oft besser in der Lage,
die Herausforderungen der heutigen
globalen Wirtschaft mit ihrer hohen
Komplexitat zu |6sen.

Von den zahlreichen Ergebnissen, die
das Innet-Projekt brachte, erscheinen
mir aus der Sicht des unw zwei am
wichtigsten:

1. der Aufbau des Netzwerks Donautal,
bei dem wir durch die IHK Ulm
unterstiitzt wurden und

2. die sogenannte Vier-Farben-Matrix

Auf diese Matrix will ich hier besonders
eingehen.

Die Beziehung zwischen Netzwerken
und nachhaltiger Innovation wird durch
Lernen hergestellt. Wie lasst sich diese
Beziehung beschreiben? Ein gutes
Netzwerk, das gekennzeichnet ist von
mehreren Akteuren, die hochmotiviert
eine gemeinsame Vision haben und auf
der Basis von Vertrauen intensiv mit-
einander kommunizieren, planen und
neue Aktivitéten einfiihren, ihre Ergeb-
nisse bewerten und dartiber reflektieren,
werden wahrscheinlich Lernprozesse er-
fahren, diein Neuem, in Ideen, Werk-
zeugen, Moglichkeiten und Einsichten
bestehen. Die neuen Handlungsmdg-
lichkeiten, die in der Netzwerkarbeit ge-
funden wurden, werden von den Akteu-
ren in ihre Unternehmen transferiert,
dort diskutiert, verfeinert, verworfen,
mit anderem Wissen kombiniert, und
sie fiihren somit den Lernzyklusfort.
Dieses Lernen fuhrt aber nicht automa-
tisch zu nachhaltigen Innovationen.

34

Helge Majer

Netzwerke und Innovationen —
Ergebnisse des Innet-Projekts

Dies zeigt die folgende Klassifikation:

Ergebnisse von L ernprozessen

Bekannte Mittel und Wege,
Dinge zu tun

Diese Ubersicht zeigt, dass das Ergeb-
nis von Lernprozessen darin bestehen
kann, dass die bekannten Mittel und
Wege bestétigt werden, oder dass neue
oder wesentlich verbesserte Handlungs-
moglichkeiten gefunden werden, die
man als Innovationen bezeichnet. Wir
konnen davon ausgehen, dass in unse-
rem Wirtschaftssystem alle Innovatio-
nen wirtschaftlich sind. Nachhaltig sind
Innovationen aber erst dann, wenn sie
aul3er der Wirtschaftlichkeit auch die
Umwelt- und Sozialvertraglichkeit er-
fullen, und wenn sie die kulturelle Viel-
falt, auch im Unternehmen, fordern. Fur
nachhaltige Innovationen muss also ein
Bewertungsprozess der Produkte, Pro-
zesse und Dienstleistungen durchlaufen
werden. Wir gehen davon aus, dass die-
se Innovationen nicht im Netzwerk,
sondern in den Firmen verwirklicht
werden, die durch ihre Reprasentanten
im Netzwerk zusammen arbeiten.

Wie kodnnen diese theoretischen Zusam-
menhange empirisch getestet werden?
Die Innet-Gruppe ist in funf Schritten
vorgegangen:

1. Hypothesen und Theoriesétze aus
der Literatur zusammentragen, die
Netzwerke, Lernen, Innovationen
und nachhaltige Produktion erkl&ren.
Das Resultat bestand in tber
50 Hypothesen (,, Grundregeln“)

2. Reduzierung dieser Grundregeln auf
24 Kernregeln, je sechs Regeln pro
Gebiet

3.Auswahl von 12, guten” Netzwerken
in den sechs Partnerléndern

4. Entwurf und Bearbeitung eines Fra-
gebogens, in dem das Zutreffen der
24 Kernregeln fr die 12 ausgewahl-
ten Netzwerke erfragt wurde

Neue Mittel und Wege,
Dinge zu tun = Innovationen

Nicht Nachhaltig

nachhaltig gleichermalien
wirtschaftlich,
umwelt- und

sozialvertraglich

5. Skalierung der Antworten des Frage-
bogens mit einem A-B-C-D-Schema,
dasin vier Farben aufbereitet war.
Griuin (A) hief3, dass die theoretischen
Anforderungen an die vier Gebiete
Netzwerk, Lernen, Innovation und
nachhaltige Produktion voll erfillt
waren, bel rot (D) waren sie Uber-
haupt nicht erflillt. Gelb (B) und
braun (C) standen in der Bewertung
dazwischen.

In der resultierenden 12 x 24-Matrix
konnte man auf einen Blick erkennen,
wo die Schwachstellen der Netzwerke
lagen: bei den roten Feldern. Hier war
dringender Handlungsbedarf geboten;
es musste herausgefunden werden, wel-
che Mittel oder Werkzeuge (,,tools"*)
eingesetzt werden konnten, um die Si-
tuation zu verbessern. Analog konnte
bei den anderen Feldern vorgegangen
werden.

Leider kann ich den Leserinnen und Le-
sern der unw-nachrichten diese Vier-
Farben-Matrix nicht im Original préasen-
tieren, weil wir auf keinen Farbdruck
zurtickgreifen konnen. Deshalb hat
Heinz-Peter Lahaye eine Schwarz-
Weiss-Matrix entworfen, bei der A
weil3 (statt griin) und D grau (statt rot)
ist (vgl. die Legende und die Matrix auf
der rechten Seite). Bei den grauen Fel-
dern muss dringend etwas getan wer-
den, bei den weil3en ist (zunéchst) alles
in Ordnung. Das Ulmer , Netzwerk
Donautal” ist Ubrigens das Netzwerk 4.
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Wie kann die gesamte Matrix interpre-

tiert werden?

1. Die Korrelation zwischen den weil3en
und strukturierten Feldern im Netz-
werk und beim Lernen ist hoch, ob-
gleich auch stark strukturierte Felder
C vorkommen

2.Die Korrelation zwischen Lernen und
Innovation ist nicht so hoch, aber
immerhin die Halfte der Netzwerke
eflllt sie

3.1n den meisten Netzwerken ist Inno-
vation nicht sehr wirksam

4. Am schwéchsten ist die Beziehung
zwischen Innovation und nachhaltiger
Innovation (Produktion) ausgepréagt

. A voll erfillt

B erfillt

% C unzulénglich erfllt

D nicht erfullt

keine Angaben

Unser ,,Netzwerk Donautal” steht im in-
ternationalen Vergleich zur Zeit nicht
schlecht da. Wir werden weiter daran
arbeiten. Die finanziellen V oraussetzun-
gen sind gut: (1) Die LB=BW hat durch
die Initiative von Hans Peter Reichard
grofRziigig fir dieses Projekt gespendet.
(2) Die Universitat Heidelberg hat mit
dem betriebswirtschaftlichen Institut
von Prof. Liesegang die Genehmigung
fur ein Forschungsprojekt erhalten (fi-
nanziert durch das BMBF), das ein
Stoffstrommanagementsystem aufbauen
soll. Die Universitét Stuttgart kooperiert
durch meine Abteilung fiir Umwelt- und
Innovationsforschung des Instituts fir
Volkswirtschaftslehre und Recht mit
diesem Projekt und hat den Auftrag, die
Ubertragung der Heidelberger Ergebnis-
se auf das Netzwerk Donautal vorzu-
nehmen. Das Projekt [&uft bis 2006. 4

Netzwerk-Nummer

Core-Rules of Networking 1 2 3 |4 |5 |6

1.

Mutual commitment on
meta-goals is necessary

2.

Mutual trust, reciprocity and
interdependencies essential

7

)

3.

Core actors are important

4.

Good networking is based on
strong and weak ties

5. Exchanging tacit knowledge is a V
sign of good networking %

6.

Different and open communi-
cation patterns amend networks

Core-Rules of Learning

7.

Conceptual learning is most
important.

8.

The Learning cycle has to be

completed.

9. Enabling conditions have to be
fulfilled.

7
)

to be completed.

10.The process of mental change has

11.Efficient learning requires
effective mediation

12.Learning results have to be
documented

Core-Rules of Innovation

13. Innovation is of a systemic nature

14.Innovation has to be seen
together with diffusion

////

15.Innovation results from the
individual actors’ activities

16.Innovation is the result of a
learning process

_
=l

17.Innovation depends on demand
and adopter categories

18.Innovation depends on
competition

Core-Rules of Sustainable Production

are stimu-lating SP.

19.Regional culture and institutions [

20. Legislation is the primary driver to
adopt SP

21.Achieving least cost is an
important driver for SP.

adopt SP.

22.Companies must be facilitated to |/

23.0Organisational structures like
EMS/QMS foster SP

24.Stakeholder , pressure” fosters SP.

v
/A
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HEIZENERGIE SPAREN

UND

NATURLICH WOHNEN!

MOCO Vollholzprofile
machen das Energiesparen
perfekt. Bekleidungen mit Voll-
holzprofilen tragen zur Warme-
dadmmung bei und sind zudem
sehr dekorativ. Hinter Wand-,
Decken- oder Fassadenbe-
kleidungen sowie unter einem
Dielenboden kann sehr einfach

fiir die Umsetzung der neuen
Energieeinsparverordnung.

MOCO Vollholzprofile sind
einfach, energiesparend und
kostengunstig zu verarbeiten,
sie sind fur die jewellige
Anwendung verlegefertig ober-
flachenvergiitet erhaltlich. Das

Dammstoff eingebracht spart Arbeitszeit und Geld.
werden.
Der neue MIOCO Leitfaden  Fordern Sie Informationsmate-

,Vollholzprofile und Warme- rial an!

dammung"” gibt Anregungen

# 1
J. A. Molfenter GmbH & Co. iq Moco
1

Blaubeurer StraBe 82 E-Mail: info@t-online.de "lulr{:.'!l_l_ HGLEP EGFILE

89077 Ulm Internet: www.moco.de

Tradition und Fortschritt, =

Innovation und Nachhaltigkeit - ..........
bei uns finden Sie alles!

Johannes Gutenberg

MAREIS

PRINT@MEDIA

MAREIS Druck GmbH
Zeissstralle 8

89264 Weilkenhorn
www.mareis.de
info@mareis.de

“

Ottmar Mergenthaler Bill Gates

Fon 07309 9617-0
Fax 07309 2905
ISDN 07309 910030
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Energiewirtschaftlicher
Projektrat (EWPR)

In seiner (mittlerweile 22. Sitzung seit
Griindung) hat der EWPR unter der
Leitung von Peter Obert ein ganz neues
und fur die Region Ulm/Neu-Ulm hoch-
aktuelles Thema behandelt: die ener-
getische Biomassenutzung. Mit ihrer
CO:-Neutralitét und den erheblichen
Frischholzvorréten aus den Wéaldern
und Holzabfallen (z.B. von Sagewer-
ken) enthdlt sie ein hohes Klimaschutz-
potenzial gerade auch fir unsere Re-
gion: Durch die Verbrennung wird nur
jeweils das an CO: emittiert, wasin
Uberschaubarer Zeit zuvor an CO: durch
die Baume gebunden wurde. Das von
der FUG geplante Biomassekraftwerk
ist ein wesentlicher Schritt zur Realisie-
rung dieses Potenzials; eswird eine
jahrliche Einsparung von etwa 110.000
Tonnen CO: fur die Region erbringen.
Insbesondere auch wegen des Einbaus
fortschrittlichster Reinigungstechniken
fur die bei der Verbrennung entstehen-
den Abgase, die die bisherigen Emissio-
nen von Schadstoffen noch reduzieren,
hat der EWPR den Bau des Biomasse-
kraftwerks begriifdt; Mitglieder des unw
haben sich fur die Akzeptanz des Kraft-
werks bel der Bevolkerung eingesetzt.
Die im Zusammenhang mit den Planun-
gen von der FUG eingeschlagene Kom-
munikationspolitik, die ganz auf die
Herstellung von Offenheit, Transparenz
und Glaubwiirdigkeit ausgerichtet war
und gerade auch kritischen Fragen nicht
aus dem Wege ging, kann als vorbild-
lich bezeichnet werden.

Prof. Dr. Garche berichtete von einem
Antrag des ZSW bei der Solarstiftung
fur ein Projekt ,, Erzeugung von Kraft-
stoffen aus lokal bereitgestellter Bio-
masse zur Nutzung im Verkehrsbe-
reich”. Hier werden sich der EWPR und
der unw bei der LOosung der Frage nach
einem geeigneten Standort bemtihen.
Die Bildung eines Kompetenznetzwerks
Biomasse in Baden-Wiirttemberg hat
allerdings beim Landwirtschafts- und
Umweltministerium keine Zustimmung
gefunden.

Fir den Neubau der Chirurgie, fir des-
sen Ausruistung mit einer fortschritt-
lichen Energietechnik sich der EWPR
von Beginn an einsetzt, haben im Mai

Frank Stehling

Aus der Arbeit des unw

2002 die Planungen der Ingenieurbiros
begonnen; Zwischenergebnisse werden
im Herbst vorliegen und evtl. schon auf
der n&chsten Sitzung des EWPR am
17. Oktober 2002 behandelt werden.

9. Unternehmergesprach

Als Weiterfuihrung des Diskurses Uber
»Nachhaltige Logistik", den der unw
mit seiner Stadthausveranstaltung im
Maérz des Jahres begann, versteht sich
das 9. unw-Unternehmergespréch genau
zu diesem Thema am 2. Dezember
2002. Wir veranstalten esdiesmal in

K ooperation mit dem Stadtentwick-
lungsverband. Die beiden eingel adenen
Referenten (von der BASF und der
Wiirttembergischen Eisenbahn-Gesell-
schaft) werden aus ihrer Erfahrung tiber
erfolgreiche Beispiele fur die Verlage-
rung von Guterverkehr von der Stral3e
auf die Schiene berichten. Esist insbe-
sondere die Absicht, auch kleinen und
mittleren Unternehmen mit positiven
Beispielen Anregungen zu geben, wie
sieihre Logistikaktivitdten nachhaltiger
gestalten kénnen. Den Gespréchs-Cha-
rakter garantiert die von Egbert Breyer
geleitete Diskussion im Anschluss an
die beiden Referate, von der wir uns—
wie bel den friheren Anldssen — einen
kreativen Gedanken- und Erfahrungs-
austausch aler Teilnehmer erwarten
durfen. Wir freuen uns, dass Gastge-
berin diesmal Neu-Ulms Oberbiirger-
meisterin und Vorsitzende des Stadtent-
wicklungsverbands, Frau Dr. Merk, sein
wird. Sie hat sich freundlicherweise be-
reit erklart, die Teilnehmer im GrofRen
Sitzungssaal des Neu-Ulmer Rathauses
zu empfangen. Damit soll nicht zuletzt
die Verbundenheit von Neu-Ulm mit
Ulm unterstrichen werden. Der Einbe-
zug von Neu-Ulm war fir uns auch des-
halb selbstverstandlich, weil Neu-Ulm
und seine Umgebung Sitz zahlreicher
bedeutender L ogistik-Unternehmen ist
und gerade eine Reihe von Koopera-
tionen zwischen verschiedenen Institu-
tionen aufgebaut wird.

unw-Mittwochsgesprache

Die Mittwochsgesprache des unw haben
sich zu einer kleinen, aber feinen Vor-
trags- und Diskussionsreihe mit unw-
Mitgliedern und Interessierten ent-
wickelt. Im Herbst und Winter 2001/02
haben wir uns vier Mal getroffen:

Am 24. Oktober berichteten Roland
Gaiser und Harald Kretschmann tber
die von der Firma Julius Gaiser

GmbH & Co. gebaute und betreute
Holzhackschnitzelfeuerung im Kloster
Roggenburg; Uber die sehr positiven
Erfahrungen aus der ersten Runde des
Okoprofit-Projekts der Lokalen Agenda
21 Ulm mit insgesamt 8 Teilnehmern
(u.a. die Firmen Geiger& Schule, Gai-
ser, Gold Ochsen und Maka sowie die
Fakultét fir Mathematik und Wirt-
schaftswissenschaften der Universitét
Ulm) berichtete Werner Kuhl, der Lei-
ter des Arbeitskreises,, Arbeit und Pro-
duzieren der Lokalen Agenda. Marian
Kazda setzte mit dem Thema,, Ge-
schichte der Nachhaltigkeit* die Runde
am 23. Januar 2002 fort; und Dieter
Danks |6ste am 20. Februar 2002 mit
seinem Vortrag ,, Nachhaltige Verkehrs-
entwicklung in UIm* und seinem P1&-
doyer fir eine Neu-Ulm und Ulm ver-
bindende, im Innenstadtbereich unter-
irdisch gefiihrte Stralenbahnverbindung
hoch bis zum Eselsberg, eine engagierte
Diskussion aus. Nachdem sich in UIm
Uber langere Zeit geradezu eine Lah-
mung hinsichtlich der Entwicklung des
OPNV breit gemacht hatte, gelang es
ihm mit seinem bis zur Finanzierung
ausgearbeiteten Vorschlag, einereadlis-
tische Vision fiir eine wirklich nachhal -
tige Entwicklung des OPNV zu ent-
wickeln. Es muss allerdings befurchtet
werden, dass ihre Umsetzung an einer
zu kurzfristigen Orientierung der Ent-
scheidungstrager und eines Grofiteils
der Bevolkerung scheitert.

Fur den kommenden Herbst und
Winter sind vier Termine und
Themen geplant, die Sie bitte dem
Kasten auf Seite 39 entnehmen.
Alle Mittwochsgespr&che beginnen
um 20.00 Uhr und finden jetzt in der
Volkshochschule Ulm statt. Alle In-
teressenten (und nicht nur unw-Mit-
glieder) sind herzlich eingeladen!

Ulmer Initiativkreis nachhaltige Wirtschaftsentwicklung e.V. 10/12002 37



Forschungsprojekte

Uber die beiden Forschungsprojekte des
unw, dem INNET-Projekt (Aufbau von
Innovativen Unternehmensnetzwerken,
am Beispiel des Donautals), geleitet von
Helge Majer, und dem Projekt ,, Nach-
haltige Heizungssanierung in 6ffent-
lichen Gebauden*, geleitet von Margit
Fluch, wird von den Projektleitern an
gesonderter Stelle in diesem Heft be-
richtet (siehe Seite 29 bzw. 34).

unw-Unternehmerbrief

Dieter Buhler und Helge Majer haben
ihre informative Reihe der unw-Unter-
nehmerbriefe fortgesetzt. Der 5. Unter-
nehmerbrief ist dem mittelsténdischen
Unternehmen Wilkhahn (Wilkening +
Hahne GmbH& Co, Bad Miinder) ge-
widmet. Er stellt in kompakter, anschau-
licher Weise vor alem die konsequent
Okologisch orientierte Produktentwick-
lung des Unternehmens vor, die dem
Ziel verpflichtet ist, Produkte zu schaf-
fen, , die weder beliebig noch gesucht
oder gedankenlos modisch sind. Pro-
dukte, die formal und funktional lang-
fristig gultig bleiben®.

Im 6. Unternehmerbrief wird besonders
(aber keineswegs ausschliefdlich) die
soziale Komponente einer nachhaltigen
Unternehmensfihrung betont. Alsein
herausragendes Unternehmen wird
Mettler-Toledo in Albstadt vorgestellt.
Es gehort weltweit zu den Spitzenunter-
nehmen der Wégetechnik, hat durch in-
novative, menschengerechte Organisa-
tionsformen ein sehr weitgehend sel bst-
verantwortliches Handeln der Mitarbei-
terinnen und Mitarbeiter eingefthrt und
verzichtet auf diein Industriebetrieben
Ubliche starke Arbeitsteilung, mit aus-
gezeichneten Erfolgen hinsichtlich der
Arbeitsmotivation, der Durchlaufzeiten,
der Schnelligkeit der Produktentwick-
lung und der Verbesserung der Gewinn-
situation. Beide Briefe sind wieder her-
vorragend vom Kommunikationsburo
Lahaye gestaltet.
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Stadthausveranstaltung
des unw 2003

Wieder gemeinsam mit der Stadt Ulm
wird im 10. Lebengahr des unw die 10.
Stadthausveranstaltung stettfinden, und
zwar am Dienstag, dem 18. Mé&rz 2003,
ab 17.30 Uhr. Sie steht unter dem The-
ma ,, Konsum, Politik und Nachhaltig-
keit“. Vorgesehen sind zwei Vortrége,
die das Thema einerseits aus wissen-
schaftlicher, andererseits aus politischer
Sicht behandeln sollen. Nach der stark
unternehmensorientierten Veranstaltung
im Jahr 2002 soll diesmal der enorme
Einfluss der Konsumstile auf die nach-
haltige (bzw. eben nicht nachhaltige)
Entwicklung und das Wechsel spiel zwi-
schen dem Verbraucherverhalten und
der Politik im Mittelpunkt stehen. Die
traditionelle Podiumsrunde wird zusam-
mengesetzt sein aus regionalen Vertre-
terlnnen des Produzierenden Gewerbes,
der Landwirtschaft, des Einzelhandels
und des Verbraucherschutzes. Wir wer-
den darauf achten, dass sich diesmal in
die Diskussion auch die Zuhorerschaft
aktiv einschalten kann. Die Planungen,
bel denen der unw durch die Stadt Ulm
tatkréftig unterstitzt wird, laufen bereits
auf Hochtouren.

Jubildum 10 Jahre unw

Am 5. November 2003 wird der unw
10 Jahre alt: Er wurde am 5. November
1993 unter der Schirmherrschaft von
Oberbirgermeister [vo Gonner von

ca. 12 Personen im Ulmer Rathaus ge-
griindet. Wir wollen deshalb in einer
kleinen Jubil&umsveranstaltung Anfang
November 2003 auf die dann vergan-
genen 10 Jahre unserer Arbeit kurz zu-
ruick-, aber vor allem moglichst kreativ
nach vorne blicken.

Spende der LBBW flr den
unw

Anlasslich einer Sitzung ihres Vor-
stands am 23. Juli 2002 in UlImim
Hause der IHK Ulm hat die Landesbank
Baden-W rttemberg dem unw eine
groRziigige Spende zukommen lassen.
Sieist fir die weitere Forderung des

K ooperationsnetzwerks Donautal be-
stimmt, das der unw mit der IHK gegen-
waértig aufbaut. Die Scheckiberreichung
an Frank Stehling wurde im Rahmen
eines feierlichen Essens vorgenommen,
zu dem die LBBW fast 100 Vertreter
der Wirtschaft aus der Region Ulm ein-
geladen hatte. Der Vorstandsvorsitzende
der LBBW, Dietmar Sauer, lobte in sei-
ner Ansprache die Verdienste des unw.
Frank Stehling dankte in einer kurzen
Erwiderung dem Vorstand der LBBW,
die den unw schon verschiedentlich in
der Vergangenheit gefordert hat. Beson-
derer Dank gilt Hans-Peter Reichard,
dem Direktor der LBBW in UIm, der
seit vielen Jahren in unterschiedlichen
Funktionen den unw unterstitzt.
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unw-Ausflug

Von Kompromissen, Kiebitzen und
kostenlosem Kuchen —eine Fahrrad-
tour mit dem unw ins Donaumoos

Bis Langenau ging es mit dem Zug.
Dann radelten wir abseits jeden Auto-
verkehrs und auf gut geteerten Wegen
zwei Stunden lang durch das Donau-
moos. Das Donaumoos gehdrt zu den
wichtigsten Feuchtgebieten in Deutsch-
land. Und weil Feuchtwiesen nur gerin-
gen Nutzen fur den Menschen haben,
wurden in der Vergangenheit weite
Fléchen trockengelegt und intensiv ge-
nutzt.

Herr Kazda berichtete tber Quelltopfe.

Quelltopfe, kleiner als der Blautopf, de-
ren Wasser zur Trinkwasserversorgung
genutzt wird. Trinkwasser fir Stuttgart.

Die Arbeitsgemeinschaft Schwabisches
Donaumoos (ARGE Donaumoos) sucht
Ausgleich zu schaffen zwischen ver-
schiedenen Nutzungsinteressen, sucht
also u.a. nach Kompromissen zwischen
»feucht und trocken* oder , Eintrag von
Dungemitteln und Trinkwasser”.

Mittagspause im Biergarten Pfeffermih-
le, ein paar Tropfen Regen, dann die
Kutschfahrt in das Gundelfinger Moos.
Waren wir vorher schon weit abseits
jeden Verkehrs, so kutschierte uns Herr
Eppler nun ganz und gar in die Einsam-
keit, in eine wunderschdne Gegend mit
verschwiegenen Seen.

Mowen kreisten am Himmel und Kie-
bitze, Kiebitzkiken liefen auf dem Bo-
den. Herr Bock, unser Fuhrer, machte
sie ausfindig, zeigte uns die Bekassine,
den Vogel mit dem langen Storchen-
schnabel, erkannte die Vgel an ihren
Stimmen, am Flug, an der Silhouette,
fuhrte uns zu Ponys, deren Aufgabe es
ist, ganzjahrig das Moorgras kurz zu
halten, sprach von Traktoren, die auf-
kommende Weiden im Winter, wenn es
geforen ist, aus dem Moor mit Stumpf
und Stil entfernen, von dem Biber, der
als Einziger die offizielle Genehmigung
hat, im Naturschutzgebiet Baume zu
falen.

Herr Stehling zog mich zur Seite und
sagte: ,, Was fir eine Ruhe. Hier muss
man mal hingehen und ganz viel Zeit
mitbringen, am besten morgens, wenn
die Vogel erwachen.”

Von der Pfeffermihle ging es wieder
auf Radern Richtung ReilRensburg, dann
an der Donau entlang nach Guinzburg.
In einem gemiitlichen Café auf dem
Marktplatz liefRen wir uns nieder. Weil
der Kuchen nicht reichte, machte sich
Herr Klatt auf und organisierte Kuchen
aus den umliegenden Cafés. Und er be-
kam sogar noch welchen geschenkt.

Volker Banzhaf

Fotos: Volker Banzhaf, Frank Stehling

Termine im Uberblick

Energiewirtschaftlicher
Projektrat

ndchste Sitzung am

17. Oktober 2002

9. unw-Unternehmergesprach
Nachhaltige Logistik
am 2. Dezember 2002

unw-Mittwochsgesprache
jeweils um 20.00 Uhr in der Volks-
hochschule Ulm

Mittwoch, 23. Oktober 2002
Warmepumpen (Prof. Dr. Tonnissen)
Mittwoch, 20. November 2002
Holz aus der Region zur Energie-
gewinnung

(Referent: ein Vertreter der Forst-
betriebsgemeinschaft Lonsee)
Mittwoch, 22. Januar 2003
Windenergienutzung

(Referent noch offen)

Mittwoch, 19. Februar 2003
Thema und Referent noch offen

Stadthausveranstaltung 2003
am Dienstag, 18. Marz, ab 17.30 Uhr
,Konsum, Politik und Nachhaltigkeit”
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Gaiser

Fernwarme Ulm FUG
Stadtentwicklungsverband
Ulm/Neu-Ulm

Gaiser

Warme aus Biomasse

Warme aus Biomasse,

nachhaltige und zukunftsvertragliche
Ener giever sorgung

Die Priméarenergiereserven an Erddl,
Erdgas und Kohle schwinden. Die Welt-
bevolkerung nimmt drastisch zu, und
die Umweltbelastungen durch die
Menschheit haben ein ernstes Ausmal
angenommen. Angesichts dieser Situa-
tion ist die verstérkte Erschlieffung und
Nutzung von erneuerbaren Energie-
trégern —wo immer technisch machbar

und wirtschaftlich vertretbar — nicht nur
ein Gebot der Vernunft, sondern sollte
das Ziel einer nachhaltigen und zu-
kunftsvertraglichen Entwicklung sein.
Die Natur hat beinahe unendlich viele
M&glichkeiten umweltfreundlicher und
klimavertraglicher Energiegewinnung
vorgesehen — nutzen wir sie!

Biomasse (Holz) =

gespeicherte Sonnenenergie
Biomasse ist gespei cherte Sonnen-
energie. Feste Biobrennstoffe wie Holz
sind verglichen mit fossilen Energie-
trégern auf Grund des nahezu geschlos-
senen CO--Kreislaufes sowohl klima-
vertréglicher al's auch ressourcen-
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Nachhaltiges aus der Region

Unternehmen berichten

In dieser Rubrik stellen Unternehmen aus der Region Ulm/Neu-Ulm ihre
Aktivitaten im Bereich des nachhaltigen Wirtschaftensvor.

schonender — da Biomasse in einem
Uberschaubaren Zeitraum wieder nach-
wéchst. Heizen mit Holz ist somit
CO:-neutral!

Ener getische Nutzung von Holz in
moder nen Holzfeuer ungsanlagen:
Moderne automatisierte Holzverbren-
nungsanlagen stehen OI- und Gaszen-
tralheizungen hinsichtlich ihres Bedie-
nungskomforts, Regelqualitat und ge-
ringem Schadstoffausstof3 in keiner
Weise nach. Zu beachten ist, dass ledig-
lich unbehandeltes und naturbel assenes
Holz als Brennstoff eingesetzt wird.
Holz als Biobrennstoff gibt esin
Deutschland in ausreichenden Mengen.

Jahrlich wachsen bis zu 60 Mio. m®
Holz in unseren Wéaldern nach. Aber
lediglich ca. 40 Mio m* werden verar-
beitet, ca. 20 Mio. m® bleiben ungenutzt
im wald.

Genutzt wird in der Regel Schwach-
bzw. Durchforstungsholz, das aus Griin-
den der Waldpflege und -gesundheit
ohnehin enthommen werden sollte.
Selbst eine verstérkte Entnahme von
Holz zur energetischen Nutzung wirde
die Nachhaltigkeit des deutschen Wal-
des nicht beeintréchtigen.

Firmen berichten in den unw-nachrichten 10/2002

In einem Raummeter luftgetrocknetem
Laubholz steckt die Energie von ca.
2100 kWh. Diesentspricht dem Energie-
inhalt von 210 Liter Heizdl bzw. 385 kg
Braunkohlenbriketts.

Uber Schubbdden und Férderschnecken
wird die Hol zfeuerungsanl age automa-
tisch mit Hackschnitzeln beschickt. Die
Ausbringung der Asche erfolgt eben-
falls automatisch Uber Forderschnecken.
Zur Reduzierung der Abgasemissionen
unter die zulassigen Grenzwerte werden
in der Regel Abgasentstauber einge-
setzt.




Kloster Roggenburg

Gemeinsames Handeln fir eine gute
Zukunft der Welt!
(Zitat: Pater Roman L éschinger)

Am 22. Februar 2002 wurde die Bio-
masseheizanlage flr das gesamte Areal
des Pramonstratenser-Klosters Roggen-
burg durch den bayerischen Staats-
minister fir Landwirtschaft und Forsten,
Josef Miller, in Betrieb genommen. Das
Kloster hat mit dieser Anlage einen be-
sonders zukunftsweisenden Weg ge-
wahlt. Investition und Betrieb der Anla-
ge wurden einem Energiedienstleister
bzw. Contractor Ubertragen.

Die Firma Gaiser aus Ulm hat zusam-
men mit ihrem Partner, der Firma Siid-
warme, die Investitionskosten fir die
Nahwérmezentral e Uibernommen und
sorgt unter anderem fur die Beschaffung
des Brennstoffs. Etwa 85% des Jahres-
nutzwarmebedarfs werden liber Bio-
masse Holz abgedeckt.

Die Hauptaufgabe des Energiedienst-
|eisters besteht darin, stets fir einen zu-
verléssigen und optimalen Betrieb der
Biomasseanlage zu sorgen. Daflr miis-
sen Kessel und Transporteinrichtungen
regelmallig gewartet, defekte Bauteile
ausgetauscht und alle wichtigen Be-
triebsdaten optimiert sowie Storungen
Uberwacht und ztigig behoben werden.
Dies geschieht mit Hilfe einer modernen
und zukunftsweisenden Gebaude-
automationstechnik, die mittels Fern-
Uberwachung an die Leitzentrale des
Contractors angeschlossen ist.

Das Kloster Roggenburg bezahlt fir all
diese Leistungen neben einem festen
Grundpreis nur noch die tatséchlich ab-
genommene Warmeenergie. Der Dienst-
leister steht somit im eigenen Interesse
in der Pflicht, fr einen moglichst wirt-
schaftlichen und damit auch umwelt-
freundlichen Anlagenbetrieb zu sorgen.
Beim optimalen Betrieb der Anlage
werden gegentber herkémmlichen
Technologien 86% CO: pro Jahr ver-
mieden.

Die Biomasseheizanlage wird im Rah-
men eines Forderprojekts vom bayeri-
schen Staatsministerium fur Landwirt-
schaft und Forsten geférdert.

Gemeinsam die ENERGI E — Zukunft
gestalten durch Energiedienstleistung
(= Contracting).

Die Firma Gaiser als modernes Energie-
dienstleistungsunternehmen biindelt
samtliche Arbeiten, die im Rahmen
eines Contractingvertrages notwendig
sind. Dazu gehdren Konzeptionierung
und Planung, Finanzierung, Anlagenbau
und Anlagenbetrieb. Dartiber hinaus
steht die Firma a's kompetenter Gebéu-
detechnikfachbetrieb auch fir alle ener-
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Abbildungen

Grafik 1: Geschlossener CO:-Kreislauf, bei
der Verbrennung von Holz

Bild 2: Technikzentrale mit Holzhack-
schnitzel-Kesselanlage

Bild 3: Festansprache durch Staatsminister
Josef Miller

Grafik 4. Warme- und Stromlieferung der
Firma Gaiser, Zeitraum 1997-2002
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gietechnischen Fragen, Reparatur- und
Instandhaltungsarbeiten sowie fir die
Behebung von Anlagenstérungen im
24-h-Servicedienst zur Verfligung.

Die Energieerzeugung erfolgt objekt-
bezogen direkt vor Ort tiber moderne
und zukunftsweisende Anlagentechnik
in Form von Blockhei zkraftwerken
(BHKW), Biomasse-Holzhackschnitzel-
kesselanlagen, Gas-Brennwertkessel -
anlagen und energieeffizienten Nieder-
temperaturkesselanlagen.

Die Nutzwéarmelieferung durch die
Firma Gaiser im Jahr 2002 entspricht
einem Heizwérmebedarf von ca. 1300
Einfamilienh&usern.

FE s ek

Das Energiedienstleistungsmodell kom-
biniert in idealer Weise Okonomie und
Okologie. Das Konzept kann auf zahl-
reiche kirchliche und offentliche Ein-
richtungen wie Schulen, Wohnheime,
Schwimmbéader, Altenheime, Kranken-
hauser etc. sowohl im Neubaubereich

a s auch im Modernisierungsbereich
Ubertragen werden. 4
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Fernwarme Ulm FUG

Biomasse-Heizkraftwerk

Die Fernwéarme Ulm GmbH (FUG)
baut auf ihrem Kraftwerksgelandein
der Einsteinstra’e/ Magirusstrale
ein neues Biomasseheizkr aftwerk.
Mit der Planung und Errichtung des
neuen Biomasseheizkraftwerkes wurde
die Firma Standardkessel Lentjes
GmbH, Duisburg, beauftragt, welche
langjéhrige Erfahrung im Bau von Kes-
seln fir Kraftwerke und dem Bau von
kompletten, schltisselfertigen Anlagen
hat. Die Vorbereitungen zur konkreten
Planung des Kraftwerkes laufen bereits
seit Mal diesen Jahres. Das Resultat ist,
dass das Biomasseheizkraftwerk auf
Planen immer konkretere Formen an-
nimmt, so kann bereits gesagt werden,
wo welche Gebaudeeinheiten platziert
werden, oder welche Komponenten im
Kraftwerk zum Einsatz kommen. Die
Turbine zur Stromerzeugung wird bei
der FirmaBlohm & Vossin Hamburg
hergestellt, der Kessel bei der Firma
Standardkessel. Viele weitere Kompo-
nenten sind bereits in Verhandlung mit
Firmen aus der Region UIm.
Baubeginn soll Ende November diesen
Jahres sein. Die FUG wird diesim
Rahmen einer Grundsteinlegung am
12.12.2002 mit einem Festakt feiern.

Betrieben wird das neue Biomasseheiz-
kraftwerk zu 100% in Kraft-Warme-
Kopplung, es zéhlt damit zu den effi-
Zientesten seiner Art in Europa.

Fur ale am Projekt Beteiligten ist es
eine grof3e Herausforderung, am Gelin-
gen mitzuwirken. Die Firma Standard-
kessel plant eine Verbrennung mit
Vorschubrost, die grofer ist, alsale
bisher bei Standardkesseln gebauten
Vorschubrost-V erbrennungen. Auch fiir
die FUG ist dies eines der grofdten je
getétigten Projekte mit einem Volumen
von 37 Mio. €.

Als Brennstoffe konnen ausschliefdlich
naturbel assene Hol zhackschnitzel,
Ségespéne und Rinde sowie Altholz-
hackschnitzel (maximal 50%) eingesetzt
werden.

oy gt

Die Vorteile des Biomasseheizkr aft-
werks auf einen Blick:

- COz-neutrale Warme- und Strom-
produktion: Holz gibt beim Verbren-
nen nur digjenige Menge CO: an die
Atmosphére ab, die beim Wachstum
gebunden wurde

- damit Energieeinsparung von jahrlich
ca. 110.000 t CO.-Emissionen

- Optimale Ausnutzung der eingesetzten
Biomassemit einem Gesamtwirkungs-
grad von Uber 75%

- Holzist ein regionaer und nachwach-
sender Rohstoff

- Unabhangigkeit von internationalen
Energiemérkten

- Wertschopfung erfolgt in der Stadt
Ulm und in der Region

- Sicherung der vorhandenen Arbeits-
platze

- Reduzierung des Kohleeinsatzes #

Abbildungen

Auf dem freigelegten Werksgeldnde der
FUG wird ein neues Biomasse-Heizkraft-
werk entstehen (Computer-Simulation).

o W8
UNSER BEITRAG ZUR WIRTSCHAFTS—
UND STRUKTURFORDERUNG

e Als Partner der Wirtschaft in der Region

betreuen wir eine Vielzahl von Unternehmen,

finanzieren Existenzgriindungen und leisten In-

formationsbeitrdge auf Messen, Ausstellungen o

und Veranstaltungen. Sparkasse Ulm 5

engagiert und kompetent
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Stadtentwicklungsverband
Ulm/Neu-Ulm

Der Wirtschaftsstandort

Wissen als Wettbewerbsfaktor der Zu-
kunft — Wirtschaft und Wissenschaft
bilden in der Doppelstadt eine einmalige
Einheit. Besonders heben sich folgende
Bereiche hervor:

M obile Communications

Ulm hat jahrzehntelange Tradition in
der Funktechnik und ist auch bei den
neuesten Entwicklungen von Produkten
und Verfahren ganz vorne mit dabei:
Ansassige Firmen arbeiten an offentli-
chen Kommunikationsnetzen, mobilen
Netzen, mobilen Radio-Subsystemen
und an der Entwicklung neuer multi-
medialer Anwendungen fir die n&chste
Mobilfunkgeneration.

Live Science

Neben renommierten Kliniken und pri-
vaten Labors mit herausragenden For-
schungsergebnissen haben auch grof3e
Unternehmen der Pharmazie, des
Pharmahandels und der Arzneimittel-
forschung ihren Sitz in der Doppel stadt.
Auch in der Medizintechnik operieren
ortliche Hersteller auf den Weltmarkten.

Fahr zeugbau

Weltweit fuhrend ist die Wirtschaft in
der Region im Bereich der Nutzfahr-
zeuge bis heute geblieben. Omnibusse,
Lastwagen und Feuerwehrautos, Karos-
serieaufbauten, Dichtungsmaterialien
und Autosicherungssysteme oder Son-
derfahrzeuge fur Pisten und Strande
entstehen in der Region.

Die ganzheitliche Betreuung der Unter-
nehmen in Genehmigungs- und An-
siedlungsfragen soll eine schnelle Um-
setzung der unternehmerischen Ziele
ermdglichen. Der Stadtentwicklungsver-
band Ulm/Neu-Ulm stellt die Kontakte
der Unternehmer untereinander sowie
zu den Kammern, Banken, Forschungs-
einrichtungen und Hochschulen sowie
Technologietransferstellen und zu
Investoren her. Existenzgriinder liegen
dem Verband besonders am Herzen, da
sie die Zukunft des Wirtschaftsraumes
sichern und in besonderem Mal3e neue
Arbeitsplétze schaffen.

Die wichtigsten Aufgaben des Stadtent-

wicklungsverbandes Ulm/Neu-Ulm sind
- aktive Bodenvorratspolitik flr
kinftige Gewerbegebiete,

- Verkauf stédtischer Gewerbe-
grundstiicke,

- Vermittlung privater Gewerbeflachen
und Objekte

- Verbreitung von Informationen Gber
den Wirtschaftsstandort Ulm/Neu-
Ulm

- sowie die Kontaktanbahnung in und
aulBerhalb der Verwaltung.

Seit vielen Jahren bietet die Abteilung
Liegenschaften und Wirtschaftsforde-
rung der Stadt Ulm nicht nur stadteige-
ne Gewerbeflachen, sondern auch ge-
werbliche Objekte aus Privateigentum
mittels der sogenannten Objektborse an.
Dieser Service wurde auf Neu-Ulm aus-
gedehnt und so kénnen in der gemeinsa-
men Gewerbeflachenbdrse rund 150 ge-
werbliche Objekte fur die unterschied-
lichsten Anforderungen (z.B. Gewerbe-,
Lage- oder Buroflachen) zur Verfligung
gestellt werden. 4

Stadtentwicklungsverband
WichernstraBe 10, 89073 Ulm
Augsburger StraBe 15, 89231 Neu-Ulm
Tel.Nr. 0731/ 161-2300, Fax -1614
Tel.Nr. 0731/ 725-6262, Fax -6261
www.stadtentwicklungsverband.ulm.de
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lhr Preisvorteil liegt zwischen
Stuttgart und Miinchen

Ulm/Neu-Ulm

Wirtschaftskompetenz
zwischen Stuttgart

und Miinchen

. Kopenhagen
Paris Wiirzburg
Stuttgart

A7

Ulm/Neu-Ulm

Minchen
Wien

Zarich
Mailand

® [nnovativ und kompetent in den
Bereichen Mobile Communications,
Life Sciences, Dienstleistung,
Fahrzeugbau und Logistik.

m Autobahnkreuz A7/A8 im Zentrum
Stiddeutschlands.

® |CE- und IC-Halt im Stundentakt
auf der Strecke Stuttgart-Miinchen.

® Die nachsten Flughafen
Stuttgart, Augsburg und Miinchen
sind in 45 Min-1 Std erreichbar.

m (berdurchschnittliche Freizeit-
und Erholungsangebote,
pramierte Lebensqualitat.

info@stadtentwicklungsverband.ulm.de
www.stadtentwicklungsverband.ulm.de

ULM/NEU-ULM IN DER z
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D
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1-4 TRIES-
Hydraulikventile.
Hohe Leistungsdichte,
geringer
Materialeinsatz.

5
Thermohydraulischer
Antrieb fiir
Sonnenkollektoren.

'C.BR. Kommunikation & Design J. Bleser, 89160 Dornstadit

Innovative, qualitativ
hochwertige
Hydraulikelemente zu
entwickeln, zu
fertigen und gewinn-
orientiert zu Wir sind iiberzeugt,

vermarkten steht fir  daB Qualitatsorien-

uns nicht im tierung und Umwelt-

Widerspruch zu schutz fiir unsere \‘

tkologischem Mitarbeiter und I"‘h ;

Handeln. Produkte die Schliissel L b _
zum Erfolg sind, die 1 ‘ | ,!r

gleichzeitig der
Zukunftssicherung
unseres Unternehmens
und seiner nach-
haltigen Entwicklung
dienen.

Wir informieren Sie 6 Hydraulikaggregat
gerne ausfiihrlich 7 Drehdurchfiihrung
iiber unsere 8 Handsteuergeber
Bemiihungen zum 9 Selektive

| Thema Nachhaltigkeit Getriebeschaltung
und Umweltschutz. zur Einsparung
von Treibstoff.

TRIES GmbH + Co. KG
Hydraulikelemente
Ehingen
Rontgenstrasse 10
89584 Ehingen

Fon: 07391 . 5809-0
Fax: 07391 . 5809-50
e-Mail: info@tries.de
http://www.tries.de

Hydraulikpartner fiir
innovative Produkt-ldeen




