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Vorwort des Herausgebers

Produktion und Konsum erfordern eine raumlich und zeitlich abgestimmte Bereitstellung von Giitern.
Deshalb sind Verkehre in hoch entwickelten, arbeitsteiligen und international eingebundenen
Volkswirtschaften nicht unbegrenzt vermeidbar. Der Giterverkehr ist kein Selbstzweck, sondern
Grundlage fur Versorgung und Lebensqualitdt. Er hat sich als Wirtschaftszweig mit eigener
Innovationsdynamik als eine Basis fiir die wirtschaftliche und soziale Entwicklung einer Gesellschaft
etabliert, in dem Spediteure und Logistikdienstleister zentrale Organisations- und

Entscheidungsfunktionen austben.

Doch sind vom Verkehr ausgehende negative Umwelteffekte nicht von der Hand zu weisen. Das
Speditionsgewerbe hat deshalb seine Verantwortung fiir den Erhalt der natiirlichen Umwelt erkannt
und bekennt sich hierzu auch. Dabei muss die Spedition, wie alle Branchen, bei der Erbringung ihrer
Kernleistung die Anforderungen an den Umweltschutz — seien sie gesetzlich vorgegeben, vom Markt
gefordert oder aus individueller Betroffenheit bestimmt — beriicksichtigen, ohne die eigene
Wirtschaftlichkeit zu gefahrden. Denn Umweltschutz ist eine wesentliche Rahmenbedingung, kann

jedoch keine zentrale Zielsetzung eines Logistikunternehmens sein.

Trotz wirtschaftlicher Krise haben sich die Diskussionen liber Moglichkeiten und Strategien zur
Verbesserung der 6kologischen Nachhaltigkeit speditioneller Dienstleistungen verstetigt. Vieles
spricht dafir, dass ,,Griine Logistik” kein kurzfristiger Trend ist, sondern sich zum festen Bestandteil
des Handelns samtlicher Glieder einer Supply Chain entwickeln wird. Die Bedeutung der
Okologischen Nachhaltigkeit scheint — zumindest auf Teilmarkten des Guterverkehrs — als Merkmal

logistischer Dienstleistungen zu wachsen.

Eine steigende Zahl von Unternehmen arbeitet deshalb an Losungen, bei denen die 6konomischen
und 6kologischen Ziele komplementar sind. Langst haben die Unternehmen erkannt, dass z.B. die
Ermittlung von Treibhausgas-Emissionen auch den Energieaufwand der eigenen Prozesskette
verdeutlicht, wodurch zusatzliche Einsparmoglichkeiten sichtbar werden. Die Spedition beginnt
heute nicht bei ,Null“. Denn die besondere, auf stiandige Effizienzverbesserung gerichtete
Blindelungs- und Organisationsfunktion des Spediteurs liefert bereits einen wesentlichen Beitrag zur
Verringerung glterverkehrsinduzierter Emissionen. Selbst wenn sie zunachst 6konomisch motiviert
waren, kdnnen durch neue logistische Konzepte aber auch durch organisatorische und technische
EinzelmaBnahmen erzielte Rationalisierungserfolge guten Gewissens schon als ersten Schritt zur
,Grinen Logistik” begriffen werden. Dariiber hinausgehende MalRnahmen sind hingegen grotenteils

mit Investitionen in neue Technologien verbunden, deren Okologische Amortisation der



‘

okonomischen zunachst vorangeht. Auch Umweltschutz hat seinen Preis: Je mehr echte ,griine”
Logistikprodukte, z.B. mit Hilfe von CO,-KompensationsmalRnahmen, auf die Befriedigung
spezifischer Kundenbedirfnisse zielen, desto ausgepragter sollte die Bereitschaft des Kunden sein,

hohere Transportpreise zu zahlen.

Der DSLV hat die Fragen zur ,Griinen Logistik” in sein Arbeitsprogramm ibernommen und mit hoher
Prioritat versehen. In Erganzung zur bestehenden verbandlichen Beratungsstruktur wurde bereits
2007 der DSLV Ad-hoc-Arbeitskreis ,Umwelt / Vermeidung und Messung von CO,-Emissionen”
eingerichtet. An der Losung der Frage, unter welchen Pramissen vom Gliterverkehr verursachte
Treibhausgas-Emissionen realistisch ermittelt und in einem verbindlichen, anwendergerechten
Standard abgebildet werden kénnen, beteiligt sich der DSLV im Rahmen der internationalen

Normung ebenfalls aktiv.

Doch wie weit ist die Branche tatsachlich? Was verstehen deutsche Speditionen und
Logistikdienstleister unter ,Griiner Logistik”, welche MaRnahmen haben sie bereits ergriffen und
welche Bedeutung wird die , Griine Logistik” in der Zukunft bekommen? Zur Klarung des Status quo
hat der DSLV gemeinsam mit sechs seiner Landesverbande das Institut fiir Nachhaltigkeit in Verkehr
und Logistik (INVL) an der Fachhochschule Heilbronn mit der Befragung seiner Mitgliedsbetriebe und

der Auswertung der Ergebnisse beauftragt.

Deutscher Speditions- und Logistikverband e.V. (DSLV)

Bonn, Januar 2010



Vorwort der Verfasser

Das Thema ,,Griine Logistik” wird derzeit intensiv auf verschiedenen Ebenen diskutiert. Dies liegt
nicht nur am Zustand der natirlichen Umwelt und der mit der logistischen Leistungserstellung
verbundenen Umweltbelastungen, sondern auch an steigenden Verladeranforderungen und sich

abzeichnenden Regelungen und Vorgaben durch die Politik.

Doch vieles spricht dabei allerdings dafiir, dass ,Griine Logistik” kein reines Modethema ist.
Bestimmte Kernanforderungen werden sich zukinftig nicht nur halten, sondern verstdrken. Die
einzelnen Unternehmen der Branche scheinen aber nicht nur aufgrund uneinheitlicher
Begrifflichkeiten, sondern auch aufgrund der heterogenen Branchenstruktur unterschiedliche
Einstellungen und Ausgangsvoraussetzungen zur Beschaftigung mit dieser Thematik zu haben. Das
»grine” Selbstverstandnis deutscher Speditions- und Logistikbetriebe ist dabei ebenso ungeklart, wie

Ausmal’ und Intensitat 6kologisch nachhaltigen Handelns in der Branche.

Vor diesem Hintergrund hat der DSLV Deutscher Speditions- und Logistikverband die vorliegende
Studie beim INVL in Auftrag gegeben. Die Untersuchung wurde im Sommer und Herbst 2009

durchgefihrt.

Dem DSLV und seinen Landesverbanden sei herzlich fir die Unterstiitzung gedankt.

Dirk Lohre
Steffen Herschlein

Institut fr Nachhaltigkeit in Verkehr und Logistik (INVL)

Heilbronn, Januar 2010
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,Grine Logistik” — Studie zu Begriffsverstandnis, Bedeutung und Verbreitung
,Griiner Logistik” in der Speditions- und Logistikbranche

1. Einleitung

Die Bedeutung umweltgerechten Verhaltens bei der Erstellung logistischer Dienstleistungen hat in
der jlngeren Vergangenheit erheblich zugenommen. Diskussionen zu umweltbezogenen
Auswirkungen des Verkehrs, wie das Waldsterben (,,saurer Regen”) starteten in den 1970er Jahren
und minden heute in Debatten zu Feinstaubbelastungen im stadtischen Bereich und dem
Klimawandel. Besonders letzteres Phdnomen hat in den vergangenen Jahren eine starke Beachtung
in der gesellschaftlichen und politischen Diskussion erfahren. Spatestens seit der Veroffentlichung
des Stern-Reports' und des Vierten Berichtes des Weltklimarates der Vereinten Nationen® ist der
Klimawandel und damit auch die Diskussion um Treibhausgase (THG) als dessen Ursache vollstdandig
in der offentlichen Wahrnehmung angekommen.? Seitdem dominiert das Thema auch in der
umweltbezogenen Betrachtung des Verkehrs, speziell des Gliterverkehrs, und dient als Argument fir

die Konzeption einer ,,Griinen Logistik".

Trotz intensiver Diskussion auf verschiedenen politischen und nicht-politischen Ebenen, existiert
bisher kein einheitliches Verstandnis darliber, was Uberhaupt ,Griine Logistik” ist bzw. ,grine”
Logistikprodukte auszeichnet. Vielmehr drangt sich der Eindruck eines sprachlichen und inhaltlichen
Wildwuchses in der Berichterstattung tber ,Griine Logistik” auf. Eine ernsthafte Abgrenzung von
,herkommlichen” Logistikprodukten oder von rein 6konomisch motivierten
EffizienzsteigerungsmaBnahmen findet dabei bisher nicht statt. Es scheinen auch
Vergleichsmalistabe zu fehlen, um die ,Intensitdat der Farbe Griin“ in der Logistik objektiv und

unternehmensibergreifend bestimmen zu kénnen.

Andererseits kann davon ausgegangen werden, dass die Bedeutung , Griiner Logistik” in der Zukunft
ebenso weiter steigen wird, wie die an die Speditions- und Logistikunternehmen inhaltlich gestellten
Anforderungen. Unklar ist hingegen, wie verbreitet ,Griine Logistik” in der Branche bereits ist und
was die zentralen Schwerpunkte und Anliegen aus Sicht der Speditions- und Logistikunternehmen

selbst sind.

Die vorliegende Untersuchung hat zum Ziel, die Anforderungen an Speditionen und
Logistikdienstleister im Bereich der ,Griinen Logistik”, ihre Erfahrungen sowie die sich daraus
ergebenden  Handlungsstrategien zu identifizieren. Normierte Umweltaktivitaiten und
Treibhausgasemissionen nehmen dabei derzeit eine exponierte Stellung in der Fachdiskussion ein.
Aus diesem Grund sollen die Aktivitaten der Branche hier besonders beleuchtet werden. Bei der

Studie steht die Eigenwahrnehmung der Branche selbst im Mittelpunkt.

! vgl. Stern, 2006.
2 vgl. IPCC, 2007.
*vgl. Nill, 2009, S. 219.




,Grine Logistik” — Studie zu Begriffsverstandnis, Bedeutung und Verbreitung
,Griiner Logistik” in der Speditions- und Logistikbranche

Zu diesem Zweck wurde im Zeitraum von Juli bis Oktober 2009 eine fragebogengestitzte
Untersuchung im Auftrag des DSLV durchgefiihrt. An der Befragung haben sich insgesamt 108
Speditions- und Logistikunternehmen beteiligt. Der Umfang der Antworten auf einzelne Fragen

variiert dabei. Er ist jeweils bei der Auswertung der Antworten zur entsprechenden Frage angegeben.

Die vorliegende Studie gliedert sich in sechs Teile. Nach dieser Einleitung erfolgt im zweiten Kapitel
die Darstellung der wesentlichen Aspekte einer ,Griinen Logistik” aus Sicht von Speditionen und
Logistikdienstleistern. Dazu wird zunachst auf das Begriffsverstdandnis einzugehen sein. Verschiedene
Begriffsauffassungen werden den Unternehmen zur Auswahl gestellt. Im Anschluss wird der
Verbreitungsgrad einer ,Griinen Logistik” in der Speditions- und Logistikbranche dargestellt. Die
Beschreibung der Merkmale ,,griiner” Logistikprodukte aus Sicht der Unternehmen und des Angebots
solcher Produkte schlieSt sich an. Weitere Punkte sind die Ansatzpunkte fir Umweltschutz und
,Grine Logistik” in den Unternehmen sowie die vermuteten Potenziale ,,Griiner Logistik”. Kapitel 2

endet mit der Darstellung des derzeitigen Verkehrstragereinsatzes der Unternehmen.

Im Mittelpunkt des dritten Kapitels stehen normierte Umweltaktivitaten. Zunachst wird untersucht,
wie groR der Verbreitungsgrad von Umweltnormen in der Speditions- und Logistikbranche ist. Im
Anschluss werden die von den Unternehmen aufgestellten Umweltziele und Mallnahmen zu deren

Erreichung analysiert.

Das vierte Kapitel beschaftigt sich mit den aktuell im Fokus stehenden THG-Emissionen und der
Frage, wie die Speditions- und Logistikbranche sich dieser Thematik annimmt. Zunachst soll hier der
grundlegende Zusammenhang zwischen THG-Emissionen und der Speditions- und Logistikbranche
dargestellt werden, woraus die Bedeutung fiir die Unternehmen nochmals deutlich werden sollte. Im
Anschluss wird dargestellt, wie weit die Ermittlung von THG-Emissionen in der Branche derzeit
verbreitet ist. Die besonderen Herausforderungen bei der Ermittlung von THG, wie sie in der Branche
gesehen werden, werden im Anschluss vorgestellt. SchliefRlich wird auf die Frage eingegangen, wie
die Unternehmen die Preiszahlungsbereitschaft ihrer Kunden fiir ,griine” Logistikprodukte

einschatzen.

Das funfte Kapitel stellt das Untersuchungsdesign vor und geht auf die Struktur der an der

Untersuchung beteiligten Unternehmen ein.

Den Abschluss der Studie bildet ein Fazit.




,Grine Logistik” — Studie zu Begriffsverstandnis, Bedeutung und Verbreitung
,Griiner Logistik” in der Speditions- und Logistikbranche

2. ,,Griine Logistik” aus Sicht der Speditions- und Logistikbranche
2.1. Beteiligte Unternehmen

Zu Beginn soll eine kurze Beschreibung der Struktur der Unternehmen stattfinden, die sich an dieser

Untersuchung beteiligt haben. Eine detaillierte Darstellung findet sich im Anhang.

Insgesamt haben an der Untersuchung 108 Speditions- und Logistikunternehmen teilgenommen, was
einer Rucklaufquote von knapp 11% der befragten Unternehmen entspricht. Beziglich der
Unternehmensformen gibt es eine weitgehende Gleichheit der an der Befragung teilnehmenden
Unternehmen mit der Branche insgesamt. Ein Vergleich der teilnehmenden Unternehmen mit der
Speditions- und Logistikbranche insgesamt fiihrt hinsichtlich der UnternehmensgroRe zu dem
Ergebnis, dass sich an der Untersuchung deutlich mehr gréBere Unternehmen beteiligt haben, als es
deren Anteil insgesamt in der Branche entspricht. Dazu kénnen die Indikatoren Mitarbeiterzahl,

Umsatz und Niederlassungszahl herangezogen werden.

Bei der Interpretation der Ergebnisse sollte folgendes beachtet werden: Es ist davon auszugehen,
dass sich insbesondere diejenigen Unternehmen an der Studie beteiligt haben, die zumindest ein
grundlegendes Interesse an der Thematik haben. Zudem ist aus den festgestellten strukturellen
Abweichungen zwischen den an der Umfrage beteiligten Unternehmen und den
Mitgliedsunternehmen des DSLV in ihrer Gesamtheit davon auszugehen, dass die Ergebnisse der

Studie im Besonderen die Anforderungen und Erfahrungen gréBerer Unternehmen bericksichtigen.

2.2. Begriffsverstindnis ,Griiner Logistik“

,Grine Logistik” hat in der jlingeren Vergangenheit einen erheblichen Bedeutungszuwachs erfahren,
was nicht zuletzt an der Intensitdt der Diskussion in der Fachpresse deutlich wird. Dennoch existiert
derzeit noch kein einheitliches Verstandnis beziiglich der Merkmale einer ,Griinen Logistik”. Bei
Betrachtung der unternehmensbezogenen ,Erfolgsmeldungen” in der Fachpresse kann leicht der
Eindruck entstehenden, dass nicht nur eine Vielzahl von Speditions- und Logistikunternehmen im
Bereich der ,Griinen Logistik” bereits sehr erfolgreich aktiv ist, sondern auch, dass diese Aktivitaten

mehr oder weniger rein 6kologisch motiviert sind.

Speditions- und Logistikunternehmen haben aber, wie Unternehmen anderer Branchen auch, ihre
zentrale Zwecksetzung nicht im Umweltschutz. Dieser ist vielmehr eine Rahmenbedingung, die bei
der Erbringung der Kernleistung moglichst weitgehend bericksichtigt werden sollte. Insofern

erscheint eine kritische Hinterfragung solcher ,Erfolgsmeldungen” und damit auch des
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Begriffsverstandnisses einer ,Griinen Logistik” erforderlich. Wohl unbestritten ist, dass sich
mittlerweile eine steigende Zahl von Unternehmen zu ihrer Verantwortung fiir die natirliche Umwelt
bekannt hat. Es geht fiir die Unternehmen letztlich darum, Lésungen dafiir zu finden, dass Okologie
und Okonomie Hand in Hand gehen kdnnen, also Komplementaritit zwischen 6kologischen und

okonomischen Zielen herzustellen.

Inhalt, Tiefgang und letztendlich wohl auch die Ernsthaftigkeit der 6kologiebezogenen Bemiihungen
der Speditions- und Logistikunternehmen, die Uber ihre ,griine” Logistik-Aktivitaten berichten,
unterscheiden sich jedoch enorm voneinander. Dies ist ein Indiz dafiir, dass der Begriff ,Griine

Logistik” inhaltlich noch nicht prazisiert ist und damit auch uneinheitlich verwendet wird.

Vor dem Hintergrund des unklaren Begriffsverstandnisses sollte im Rahmen der Untersuchung ein
Beitrag zur weiteren Prazisierung erfolgen. Dazu wurden drei Definitionen der ,Griinen Logistik” zur

Wahl gestellt:

a) ,‘Griine Logistik’ umfasst alle MafSnahmen zur Auslastungsoptimierung, Biindelung und
Tourenoptimierung, um so Verkehr und verkehrsbedingte Emissionen zu reduzieren.”

b) ,‘Griine Logistik’ umfasst zusdtzlich zu a) weitere Mafinahmen zur Reduzierung
verkehrsbedingter und stationdrer Umweltbelastungen der Logistik, wie z.B. die Nutzung von
Geothermie im Lager oder eine gezielte Verdnderung des Modal Split.”

c) ,‘Griine Logistik’ bezeichnet die bewusste Gestaltung umweltfreundlicher Logistikprodukte,
die fiir die Kunden im Vergleich zu klassischen Logistikprodukten einen umweltrelevanten

Mehrwert bieten.”
Die drei Definitionen reprasentieren somit drei unterschiedliche Reichweiten ,,Griiner Logistik”.

Definition a) stellt die Blindelungsfunktion des Spediteurs in den Mittelpunkt und fokussiert damit
insbesondere auf die Reduzierung dkonomischer Ineffizienzen, die zugleich zu 6kologischen Vorteilen
flhren. Die Zielharmonie zwischen 6kologischen und dkonomischen Zielen ist hier aus operativer
Perspektive vollstandig vorhanden. Unter dieses Begriffsverstandnis fallende MalRnahmen sind

primar 6konomisch motiviert, allerdings auch aus 6kologisch sinnvoll.

Definition b) stellt, quasi als Erweiterung der ,Grinen Logistik“ aus Definition a), auf weitere
MalBnahmen ab. Neben der Reduzierung dkologischer und 6konomischer Ineffizienzen geht es um
Okologieorientierte MalRnahmen, die kurzfristig auf eine 6konomische Effizienzsteigerung keinen
Einfluss haben. Okonomische und 6kologische Ziele kénnen hier unabhingig nebeneinander verfolgt
werden. Zwar liegt nicht zwangslaufig ein Konflikt zwischen 6kologischen und 6konomischen Zielen

vor (z.B. hohere Kosten durch UmweltschutzmaRnahmen), allerdings besteht auch keine
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Komplementaritat. Motivation zu einer solch gepragten Logistik kann sowohl aus der Verantwortung

gegenlber der natirlichen Umwelt als auch aus langfristigen Zielharmonieerwartungen resultieren.

Definition c) stellt die Kunden in den Mittelpunkt der Okologieorientierten Bemihungen und
impliziert damit, dass bereits entsprechend gelagerte Kundenanforderungen vorliegen. Eine solche
Kundenanforderung kann beispielsweise eine Kompensation transportbedingter THG-Emissionen
darstellen. Okologie ist damit keine bloRe Rahmenbedingung mehr, sondern zielt dann unmittelbar

auf die Befriedigung von Kundenanforderungen ab.

stimme eher nicht zu;

lehne ab; 1%
7% \

stimme eherzu; 31% _—

stimme voll zu; 61%

Abbildung 1: Definition a) — ,Griine Logistik” als Effizienzsteigerung
(n=107)

Wie aus Abbildung 1 deutlich wird, stimmen (iber 90% dem Begriffsverstandnis zu, das unter ,,Griiner
Logistik” eine Effizienzsteigerung in den logistischen Prozessen versteht. Der Spediteur, der im
Auftrag seiner Kunden Transportaufkommen bilindelt und fir die intelligente Ausgestaltung
hochausgelasteter verkehrslogistischer Systeme sorgt, ist nach dieser Begriffsauffassung bereits
yldealtypus” eines ,griinen” Logistikers. Steigende Energiepreise werden zwangslaufig dafiir sorgen,
dass der Druck auf die Beseitigung von Ineffizienzen wachst. Mit ,lean is green” kdnnte dieses

Begriffsverstandnis lGiberschrieben werden.

Dem Begriffsverstandnis, das Definition b) zugrunde liegt, und weiter geht als das der Definition a),
stimmen mit knapp 90% nahezu eben so viele Unternehmen zu. Allerdings sind hier deutliche
Verschiebungen zwischen voller und tendenzieller Zustimmung gegeniber Definition a) zu

verzeichnen (vgl. Abbildung 2).

lehne ab; 1%

=

stimme eherzu; 49% —

stimme eher nicht zu;
12%
stimme voll zu; 38%

Abbildung 2: Definition b) — ,Griine Logistik” als 6kologische MaRnahmen
(n=105)

Bis hierher kann festgehalten werden, dass die meisten Unternehmen in ausgepragter Biindelung

und effizienten Logistiksystemen bereits einen wesentlichen Aspekt ,Griner Logistik” sehen. Zugleich
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allerdings scheint fiir die meisten Unternehmen neben dieser Effizienzorientierung ein zusatzliches

Okologieorientiertes Bemihen erforderlich zu sein, um von ,,Griiner Logistik” sprechen zu kénnen.

Definition c) liegt die gezielte Erbringung eines Okologieorientierten Mehrwertes fir den Kunden
zugrunde. Diesem Begriffsverstandnis stimmen insgesamt ebenfalls knapp 90% zu. Hier ist die volle
Zustimmung deutlicher ausgepréagt als bei Definition b), deutlich geringer allerdings als bei Definition
a) (vgl. Abbildung 3). Die Erflllung 6kologiebezogener Kundenanforderungen und die dadurch
bedingte Erzielung eines Mehrwertes fiir den Kunden sind aus Sicht vieler Speditions- und

Logistikunternehmen damit ein wichtiger Bestandteil einer ,,Griinen Logistik”.

lehne ab; 0%
stimme eher nicht zu;

14%

q stimme voll zu; 47%
stimme eherzu; 39% -

Abbildung 3: Definition c) —,Griine Logistik” als Mehrwert fir den Kunden
(n=105)

Die groRte Zustimmung der im Rahmen dieser Untersuchung befragten Unternehmen erhilt
Definition a), nach welcher der Spediteur bereits durch Steigerung der 6konomischen und zugleich
o6kologischen Effizienz ,griin“ arbeitet. Allerdings wurde aus der groflen Zustimmung zu den
anderen Begriffsverstindnissen auch deutlich, dass dies allein nicht ausreicht, um konsensual von

»@riiner Logistik” sprechen zu kénnen.

Die Vorschlage zum Begriffsverstandnis konnten durch die befragten Unternehmen erganzt werden.

Solche Erganzungen waren zum Beispiel:

e ,Green Logistics” umfasst alle Tdtigkeiten, die mit der Erfassung und Kompensation von
Treibhausgasemissionen in Transport, Lagerhaltung, Vor-, Haupt- und Nachlauf, Dienstreisen
und sonstigen Energieverbréuchen verbunden sind oder damit im Zusammenhang stehen.”

e ,Griine Logistik” ist umfassend zu verstehen und bezieht alle im Unternehmen getdtigten
Ereignisse sowie die Produktionsstdtten und Anlagen gleichermafien mit ein.”

e ,Griine Logistik” hebt sich von ,normalen” logistischen Optimierungsansétzen (z.B.
Auslastungsoptimierung) durch die gezielte umweltbezogene Gestaltung von Abldufen und
Produkten ab (z.B. alternative Antriebe, Biokraftstoffe, innovative (!) Ansdtze zur
Logistikoptimierung, gezielte Ausweisung der Umweltauswirkungen/Emissionen und
entsprechende Mafinahmen zu deren Minderung, etc.). Die Erfiillung gesetzlicher Auflagen

féllt nicht unter ,,Griine Logistik“.”




,Grine Logistik” — Studie zu Begriffsverstandnis, Bedeutung und Verbreitung
,Griiner Logistik” in der Speditions- und Logistikbranche

Einerseits ist das Bewusstsein in der Speditions- und Logistikbranche durchaus vorhanden, selbst
Verursacher von Treibhausgasen, Luftschadstoffen und Larm zu sein. Andererseits aber erfillen
Speditions- und Logistikunternehmen im Wesentlichen die Vorgaben ihrer Kunden, was eine
betriebswirtschaftliche Notwendigkeit zur langfristigen Existenzsicherung ist. Vor diesem Hintergrund
sollte die Aussage ,Spedition / Logistik und ékologisches Handeln sind grundsdtzlich Gegensdtze”
bewertet werden. Mit insgesamt 85% sieht der Grof3teil der Unternehmen keinen grundsatzlichen

Gegensatz zwischen speditionellen Tatigkeiten und 6kologischem Handeln (vgl. Abbildung 4).

stimme voll zu
9%

stimme eherzu

lehne ab 6%

36% \ /

stimme eher nicht zu
49%

Abbildung 4: Beurteilung der Aussage ,,Okologisches Handeln und Spedition/Logistik sind Gegensitze
(n=105)

Okologisches Handeln und Spedition/Logistik schlieBen sich nach Ansicht einer groBen Mehrheit

der im Rahmen dieser Untersuchung befragten Unternehmen nicht aus.




,Grine Logistik” — Studie zu Begriffsverstandnis, Bedeutung und Verbreitung
,Griiner Logistik” in der Speditions- und Logistikbranche

2.3. Verbreitungsgrad , Griiner Logistik“ und Anforderungen

Nach Festlegung des Begriffs ,Griine Logistik” durch die befragten Unternehmen selbst, wurde in
Abhéangigkeit hiervon der Verbreitungsgrad ,,Griiner Logistik” in Speditions- und Logistikunternehmen

sowie die hier vorherrschenden Anforderungen an die ,Griine Logistik” untersucht.

Bemerkenswert ist, dass bereits 83% der Unternehmen (n = 107) nach eigener Einschatzung und
nach eigenem Verstandnis ,,Griine Logistik” betreiben. Als wichtigsten Grund fir dieses Engagement
nannten 85% derjenigen, die , Griine Logistik” betreiben, die eigene Verantwortung gegeniiber der
natiirlichen Umwelt. In der Reduzierung von Kosten lag fiir 70% eine Motivation zum Betreiben
,Griiner Logistik“. Auch hier gehen damit nach Auffassung der Unternehmen Okologie und Okonomie
Hand in Hand. Weitere 64% sehen im Aufbau einer glinstigen Wettbewerbsposition fur zukiinftige
Entwicklungen einen Grund fiir das Betreiben ,Griiner Logistik”, 61% in der Berlicksichtigung von
Kundenanforderungen. Aus den genannten Griinden lasst sich schlieBen, dass eine hohe intrinsische
Motivation fiir das Thema Okologie und ,Griine Logistik“ bei den Speditionen und
Logistikdienstleistern vorhanden ist. Zudem scheinen viele Unternehmen davon auszugehen, dass
sich ,,Griine Logistik” zukiinftig zu einem wettbewerbsrelevanten Bereich entwickeln wird, in dem
Vorteile aufgebaut werden kdonnen. Dies kann durch politische, gesellschaftliche und kundenseitige
Entwicklungen induziert sein. In den Kundenanforderungen sehen knapp zwei Drittel der
Unternehmen einen Grund flir das Engagement. Die Grinde flr ein Betreiben ,Griiner Logistik”

lassen sich Abbildung 5 nochmals entnehmen.

eigene Verantwortung
Kundenanforderungen

gesetzliche Auflagen
Verbesserung Unternehmensimage
Reduzierung Kosten

Aufbau Wettbewerbsposition

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 5: Griinde fiir das Betreiben ,,Griiner Logistik”
(n = 89; Mehrfachnennungen maglich)

Von denjenigen Unternehmen, die derzeit keine ,Griine Logistik” betreiben (n = 18), geben die

meisten als Grund an, dass bisher keine diesbeziiglichen Anforderungen bestiinden. Die Halfte dieser
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Unternehmen sieht derzeit andere Themen als vorrangig an, wahrend ein Drittel die mit dem

Betreiben ,, Griiner Logistik” verbundenen Kosten als Hinderungsgrund sahen.

Zahlreiche Logistikunternehmen sind bereits nach eigenem Bekunden im Bereich der ,Griinen
Logistik” aktiv. Die Motivation ldsst sich dabei auf unterschiedliche Quellen zuriickfiihren, wobei
die eigene Verantwortung gegeniiber der natiirlichen Umwelt, Kostenreduzierungen und die
zukiinftig erwartete Bedeutung des Themas dominieren. Wenn durch die Unternehmen kein
Engagement in der ,Griinen Logistik” stattfindet, werden fehlende Anforderungen und zu hohe

Kosten als wesentliche Griinde ins Feld gefiihrt.

Dennoch erscheint der darin zum Ausdruck kommende Verbreitungsgrad , Griiner Logistik” recht
hoch und dem tatsachlichen Anteil der Speditions- und Logistikunternehmen mit ernstzunehmenden
Bemuhungen nicht zu entsprechen. Letztlich spiegelt sich darin aber auch die aktuell inflationare

Verwendung des Begriffs ,Grline Logistik” wider.

Des Weiteren wurden die Unternehmen gebeten, eine Einschdatzung der aktuellen und zukiinftigen
(in ca. funf Jahren) Bedeutung der Umweltvertraglichkeit im Vergleich zu anderen Merkmalen
logistischer Dienstleistungen vorzunehmen. Lediglich 10% der Unternehmen (n = 104) stufen heute
Umweltvertraglichkeit als sehr wichtig und weitere 21% als wichtig ein. Damit sieht etwa ein Drittel
der Unternehmen die Umweltvertraglichkeit derzeit als ein wichtiges Kriterium logistischer
Dienstleistungen an. Bemerkenswerter erscheint hier die Einschatzung der zukiinftigen Bedeutung.
Hier geht nun bereits ein knappes Drittel (29%) davon aus, dass die Umweltvertraglichkeit zukiinftig
sehr wichtig sein wird und zusatzlich knapp die Halfte (47%) erwartet, dass Umweltvertraglichkeit
zuklnftig wichtig sein wird. Drei Viertel der Unternehmen erwarten damit fiir die Zukunft, dass
Umweltvertraglichkeit sich zu einem Merkmal logistischer Dienstleistungen entwickeln wird.

Abbildung 6 zeigt die Bedeutung der Umweltvertraglichkeit heute und zukiinftig.
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Abbildung 6: Aktuelle und zukiinftige Bedeutung der Umweltvertraglichkeit
(n=103)

Im Vergleich mit den Merkmalen Flexibilitat, Zuverlassigkeit, Schnelligkeit, Sicherheit und Preis zeigt
sich, dass die Unternehmen die Umweltvertraglichkeit heute in ihrer Bedeutung deutlich geringer
einstufen (vgl. Abbildung 7). Insbesondere die Merkmale ,,Preis“ und ,Zuverlassigkeit” werden in
ihrer Bedeutung als hoch eingestuft. Das Merkmal, dass zukiinftig den gréBten Bedeutungszuwachs
erfahren wird, ist hingegen die ,Umweltvertraglichkeit”. Fiir die Zukunft ordnen die Unternehmen ihr

eine vergleichbare Bedeutung wie den klassischen Merkmalen logistischer Leistungen zu.

Sicherheit

Schnelligkeit ﬁ
Zuverlassigkeit W
Flexibilitat *

Preis

Umweltvertraglichkeit #

unwichtig < » sehrwichtig

zukinftig ™ heute

Abbildung 7: Aktuelle und zukiinftige Bedeutung der Umweltgerechtigkeit im Vergleich zu anderen Leistungsmerkmalen
(n=103)

Zahlreiche Speditions- und Logistikunternehmen entfalten nach eigenen Angaben bereits Aktivitdten
im Bereich ,Griine Logistik”. Bei den meisten dieser Unternehmen ist dies als Mix aus kurzfristigen,

O0konomisch begriindeten Effizienzsteigerungsbestrebungen und strategisch begriindetem Handeln

10
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zu interpretieren. Dabei sehen die Unternehmen in der Zukunft gegenliber der heutigen Situation

eine stark steigende Bedeutung.

Nach Einschdtzung einer groBen Mehrheit der befragten Unternehmen wird die
Umweltvertraglichkeit zukiinftig ein wettbewerbsrelevantes Merkmal logistischer Dienstleistungen

darstellen.

Wenn ,,Griine Logistik” bereits aktuell von Bedeutung ist und zukiinftig zudem deutlich an Bedeutung
gewinnen wird, ist es flr die Unternehmen letztlich auch wichtig, die Anforderungen zu kennen, die
konkret mit einer ,,Griinen Logistik” verbunden sind. Im weiteren Verlauf der Untersuchung ging es
folglich darum, die Anforderungen seitens verschiedener Anspruchsgruppen, insbesondere der
Logistik-Kunden (= verladende Wirtschaft) naher zu untersuchen. Zunichst wurde dazu nach
konkreten Informationsanforderungen seitens der Kunden gefragt. Bereits die Halfte der Speditions-
und Logistikunternehmen (n = 107) wurde mit konkreten Informationsanforderungen in Bezug auf
,Grine Logistik” konfrontiert. Dabei dominiert die Anforderung nach dem Vorhandensein eines
zertifizierten Umweltmanagementsystems, was bei 84% derjenigen, die bereits mit Anforderungen
konfrontiert wurden, der Fall war. Bei 48% wurde die Vorlage der Umweltziele und bei 44% die
Vorlage der Umweltpolitik gefordert. Bei diesen handelt es sich insgesamt um vergleichsweise leicht
zu erfillende  Anforderungen fir solche Unternehmen, die sich bereits mit
Umweltmanagementsystemen beschéftigt oder diese eingefiihrt haben. Von einem Drittel wurde
bereits die Vorlage eines Umweltberichtes gefordert und ein Viertel dieser Unternehmen kann
bereits Anfragen nach konkreten umweltbezogenen Kennzahlen verzeichnen. Diese Anforderungen

gehen inhaltlich deutlich iber die ersten drei Informationsanforderungen hinaus.

Von den Kunden wird zukiinftig allerdings, so die Einschatzung der Unternehmen, nicht der alleinige
und auch nicht der wesentliche Druck in Richtung 6kologieorientierte Leistungserstellung ausgehen.
So erwarten Speditionen und Logistikdienstleister (n = 106) zukiinftig den groRten Druck nicht von

den Verladern, sondern von der Politik. Dies wird in Abbildung 8 deutlich.
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gering

Verlader Politik Gesellschaft

Abbildung 8: Zukiinftig erwarteter Druck der Anspruchsgruppen in Richtung ,Griine Logistik”
(n=106)

Der von der Politik ausgehende Druck dirfte sich dann liberwiegend in Form von gesetzlichen
Auflagen, Anreiz- und Sanktionsmalnahmen &uflern. Aktuell besteht fiir Unternehmen durch
proaktives Handeln noch die Mdglichkeit, Flexibilitatspotenziale zu nutzen und sich auf den
erwarteten Bedeutungszuwachs vorzubereiten. Eine bloRe Reaktion auf einmal erlassene Vorgaben

wird, so steht zu vermuten, eher zu Aktionismus und negativen Erfahrungen fihren.

Die Speditions- und Logistikunternehmen wurden ferner gefragt, ob sich einzelne Verladerbranchen
durch besonders hohe Anforderungen an eine ,Griine Logistik” auszeichnen. Aus den hier gemachten
Antworten ergibt sich allerdings kein einheitliches Bild. So sahen gut 60% der antwortenden
Unternehmen (n = 105) keine Branche, die sich durch solch besondere Anforderungen abhebt. Knapp
40% der Unternehmen hingegen benennen einzelne Verladerbranchen. Hier dominiert die
Chemische Industrie, wobei hier primar Sicherheitsaspekte als Anforderungen genannt wurden, die
nicht unmittelbar mit , Griiner Logistik” in Verbindung stehen. Als weitere Branchen mit hohen
Anforderungen sehen diese Unternehmen die Lebensmittelindustrie und die Automotive-Industrie
an. In beiden genannten Branchen spiele mittlerweile die Erstellung des so genannten Product
Carbon Footprint (PCF) eine groRe Rolle. Der PCF stellt dabei die Menge an Treibhausgasen dar, die
mit der Herstellung und ggf. der Nutzung und Entsorgung des Produktes oder der Dienstleistung Gber

den Lebenszyklus zusammenhangen.”

Im weiteren Verlauf der Untersuchung wurden die Unternehmen gebeten, die aus ihrer Sicht aktuell

und zukiinftig wichtigsten Anforderungen im Bereich Umweltschutz und ,,Griine Logistik” zu nennen.

*vgl. Nill, 2009, S.221.
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Die verwertbaren Einzelnennungen (aktuell: n = 139; zuklinftig: n = 158) deuten auf eine Vielzahl an
Anforderungen hin, welche die Unternehmen aktuell und zukiinftig sehen. Bei der Systematisierung
sind drei Anforderungen deutlich geworden, die eine Art Querschnittscharakter besitzen und

samtliche Funktionsbereiche von Speditions- und Logistikunternehmen betreffen:

* Reduzierung des Energieverbrauchs/Ressourcenschonung
* THG-Reduktion

¢ Umgang mit Abfallen.

Die weiteren genannten Anforderungen lassen sich einzelnen oder mehreren Funktionsbereichen
von Speditions- und Logistikunternehmen zuordnen. Zur Vereinfachung wurden dabei folgende

Funktionsbereiche verwendet:

e Beschaffung

*  Produktion

* Absatz

e Fuhrpark

e Infrastrukturvorhaltung
* Personal

e Administration

Abbildung 9 gibt einen Uberblick iiber die von den Unternehmen genannten Anforderungen und

deren Zuordnung zu den betrachteten Funktionsbereichen.
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Abbildung 9: Anforderungen im Bereich Umweltschutz und ,Griine Logistik”

Die Anforderung zur Reduzierung des Energieverbrauchs und zum schonenden Umgang mit
Ressourcen gilt fiir samtliche Funktionsbereiche des Unternehmens. Dies betrifft den operativen
Produktionsbereich ebenso wie die Administration oder den Fuhrpark. Ebenso verhalt es sich mit
Anforderungen an die Reduzierung von THG-Emissionen und dem Umgang mit Abfallen. Bei
Letzterem wurden verschiedene Aspekte, wie die Reduzierung, die Trennung in verschiedene

Abfallfraktionen, die Verwertung bzw. das Recycling und die Beseitigung angesprochen.

Dem  Funktionsbereich  Unternehmensleitung/Administration/Personal  wurden  einerseits
Anforderungen  zugeordnet, die in den unmittelbaren Verantwortungsbereich der
Unternehmensleitung fallen, wie etwa die Definition und Verabschiedung ,griner” Strategien.
Andererseits wurden hier Anforderungen eingeordnet, welche die Administration des Unternehmen
oder aber der ,Griinen Logistik” betreffen, wie zum Beispiel die nachvollziehbare und transparente
Dokumentation der Bemihungen im Bereich der ,Grinen Logistik” oder die Organisation von
Dienstreisen bzw. deren Substitution durch Videokonferenzen. Anforderungen an die Sensibilisierung

und umweltschutzbezogene Qualifizierung der Mitarbeiter wurden ebenfalls hier eingeordnet.
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Der Bereich Fuhrpark beinhaltet solche Anforderungen, die Unternehmen in der Modernisierung
ihrer Fahrzeugflotte sehen, wobei der Fokus auf der Beschaffung emissionsarmer Fahrzeuge liegt.
Ebenfalls die Entwicklung und der Einsatz alternativer Antriebstechnologien (,,Hybridfahrzeuge auch
fir den Einsatz im Nahverkehr” so eine Antwort) und alternativer Treibstoffe wurden dem Fuhrpark
zugeordnet. Zudem haben sich Nennungen auf eine Fuhrparkoptimierung bezogen, welche nicht die
Emissionsklassen der Fahrzeuge, sondern die Art und Ausstattung betraf. Der betrieblichen
Infrastruktur wurden Anforderungen zugeordnet, welche Erzeugung oder den Einsatz alternativer
Energieformen im Gebdudebereich betreffen (z.B. ,Photovoltaikanlagen auf dem Dach der Halle
einsetzen”). Zudem sehen die Unternehmen Anforderungen bei dem Einsatz von Betriebsmitteln mit

hoherer Energieeffizienz, die der betrieblichen Infrastruktur zugeordnet wurden.

Der Bereich Beschaffung umfasst hier, quasi als ResidualgréRe, lediglich Anforderungen, welche die
Identifikation und die Anschaffung umweltfreundlicher Produkte betreffen, die nicht zu den
Haupteinsatzfaktoren zdhlen. Denn die Beschaffung von Fahrzeugen und alternativen Kraftstoffen
wurde bereits beim Fuhrpark bericksichtigt und der alternative Energieeinsatz sowie
energieeffiziente Betriebsmittel wurden der Infrastruktur zugeordnet. Die Produktion umfasst
Anforderungen, welche in Zusammenhang mit der Leistungserstellung in Speditions- und
Logistikunternehmen stehen, wobei die operative Perspektive dominiert. Die starkere physische und
raumliche, im Zweifel auch zeitliche Blindelung von Transportstromen ist eine Anforderung, welche
die Unternehmen hier sehen. Auch die Reduktion der mit der Produktion in Zusammenhang
stehenden Emissionen (Ldrm- und Schadstoffemissionen) wurde hier eingeordnet. Anforderungen
wie die Reduzierung von Leerfahrten, der verstarkte Einsatz von Telematik zur Verbesserung der
Dispositionsergebnisse oder die Optimierung der Fahrzeugauslastung wurden zusammengefasst
unter ,Verbesserung der Disposition” der Produktion zugeordnet, ebenso wie die Anforderung zum
Einsatz alternativer Verkehrstrager, dem auch der Einsatz des kombinierten Verkehrs zugeordnet
wurde. Im Absatzbereich findet sich die Anforderung, dass Kunden zunachst fir ,grine”
Logistikprodukte sensibilisiert werden missen. Zudem sehen die Unternehmen hier eine
Anforderung in der Definition und dem Angebot ,griiner” Logistikprodukte sowie deren Preisfindung.
Welche Anteile die skizzierten Bereiche an den aktuellen und zukiinftigen Anforderungen aus Sicht

der Speditions- und Logistikunternehmen haben, wird aus Tabelle 1 deutlich.
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Funktionsbereich/Querschnittsanforder. Aktuell Zukinftig
Querschnittsanforderungen

Energieverbrauch/Ressourcenschonung 17,99% 11,39%
THG-Ermittlung und -Reduktion 11,51% 8,23%
Umgang mit Abfall 4,32% 3,80%
Funktionsbereiche

Admin./Personal 12,23% 19,62%
Fuhrpark 12,95% 15,82%
Infrastruktur 2,88% 8,23%
Beschaffung 1,44% 0,63%
Produktion 33,09% 27,85%
Absatz 3,60% 4,43%
Summe 100,00% 100,00%

Tabelle 1: Verteilung der Anforderungen an Umweltschutz und ,Griine Logistik” auf die einzelnen Funktionsbereiche
aktuell (n = 139) und zukiinftig (n = 158)

Es fallt auf, dass insgesamt der Anteil der Querschnittsanforderungen zuriickgeht. Deutlich wird hier
der derzeit hohe Anteil der Anforderung an einen geringen Energieverbrauch und die
Ressourcenschonung. Zukiinftig ist der Anteil dieser Anforderung geringer. Gleiches gilt im Ubrigen
auch fiir die Anforderung zur Reduzierung von THG-Emissionen. Doch daraus ist nicht der Schluss zu
ziehen, dass diese Anforderungen zukinftig von geringerer Bedeutung sein werden. Vielmehr steht

zu vermuten, dass weitere Anforderungen auf die Unternehmen zukommen.

Die Anteile der Anforderungen in den Funktionen nehmen zukiinftig zu. Der Funktionsbereich, in
dem die meisten Anforderungen an eine ,Griine Logistik” gesehen werden, ist der Bereich der
Produktion. Innerhalb der Produktion dominiert aktuell die Anforderung zur Reduzierung von
Emissionen. In der Zukunft hat die Anforderung zur Verbesserung der Disposition den gréRten Anteil

an den hier genannten Anforderungen.

Dass weitere Anforderungen auf die Unternehmen hinzukommen, zeigt sich beispielsweise am
administrativen Bereich. So steigt der Anteil der Anforderung nach einer nachvollziehbaren
Dokumentation der 6kologieorientierten Bemiihungen sowie die Messung, die Bilanzierung und das
Benchmarking von Emissionen von aktuell knapp 3% um mehr als das Doppelte auf gut 7% aller
moglichen Anforderungen. Daraus lasst sich schliefen, dass die Unternehmen im administrativen
Bereich steigende Anforderungen auf sich zukommen sehen, welche nicht zwangslaufig eine
Verbesserung der Umweltleistung bedeuten, sondern eher der Dokumentation derselben dienen.
Auffallig ist auch der gestiegene Anteil der Anforderungen aus dem infrastrukturellen Bereich. Der
Anteil der Anforderungen, welche sich auf die Erzeugung und den Einsatz alternativer Energien im
Gebdudebereich besitzen, verdreifacht sich, allerdings auf niedrigem Niveau. Auch der Anteil der

Anforderungen aus dem Fuhrparkbereich steigt, was sowohl die Anforderung nach einer
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Modernisierung des Fuhrparks als auch diejenige nach alternativen Antrieben und Kraftstoffen

betrifft.

Ein wichtiger Aspekt ist die Einschdatzung des eigenen Entwicklungsstandes bezliglich ,Griiner
Logistik“ durch die Unternehmen selbst. Denn einerseits kdnnen daraus Rickschlisse auf die
Teilnehmerstruktur dieser Studie gezogen werden und andererseits kdnnen, im Zusammenhang mit
anderen Aspekten, Hinweise darliber gewonnen werden, ob die Unternehmen ihren

Entwicklungsstand eher offensiv oder eher defensiv einschatzen.

Insgesamt 54% der antwortenden Unternehmen (n = 105) schitzen ihren Entwicklungsstand als
weiter als den Branchendurchschnitt ein. Weitere 38% schatzen ihren Entwicklungsstand als
branchendurchschnittlich ein. Nur 8% der Unternehmen sehen ihren Entwicklungsstand unterhalb
des Branchendurchschnitts (vgl. Abbildung 10). Dies unterstiitzt die Einschdtzung, dass sich
liberwiegend diejenigen Unternehmen an der Untersuchung beteiligt haben, die bereits in ,,Griiner

Logistik” engagiert sind oder sich mit der Thematik bereits gedanklich auseinander gesetzt haben.

45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%
]
0% | — ,
deutlich hinter nichtso weit genauso weit weiter deutlicher
weiter

Abbildung 10: Einschatzung des eigenen Entwicklungsstandes in Bezug auf ,Griine Logistik”
(n=105)

Bezogen auf die Unternehmensgrofe lasst sich dabei feststellen, dass rund 60% der Unternehmen,
die ihren Entwicklungsstand als deutlich weiter als den der Branche ansehen, Unternehmen mit mehr

als 200 Mitarbeitern sind.
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2.4. Merkmale und Angebot ,griiner” Logistikprodukte

Das Angebot an speditionellen und logistischen Dienstleistungen hat sich in der Vergangenheit
erheblich vergroRRert. Kontraktlogistikleistungen unterscheiden sich von Systemverkehrsleistungen
und diese wiederum von projektbezogenen Leistungen. Hier soll im Folgenden von Produkten
gesprochen werden, wenn es um die angebotenen Dienstleistungen der Speditions- und
Logistikunternehmen geht. Dabei wurde die Frage gestellt, was aus Sicht der Unternehmen konkret
»grine” Logistikprodukte auszeichnet und wodurch sich diese von herkdmmlichen Logistikprodukten
unterscheiden. Neben den Merkmalen ,griiner” Logistikprodukte war zu untersuchen, in welchem
Umfang solche Produkte bereits von den Unternehmen angeboten werden oder ob ein solches

Angebot fir die Zukunft geplant ist.

Die Merkmale ,griiner” Logistikprodukte, die von den Befragten genannt wurden, lassen sich in funf

Bereiche zusammenfassen:

* Ressourceneffizienz

e Reduzierung von Umweltbelastungen
*  THG-Emissionsreduktion

* Transparenz

¢ Kundennutzen.

Das erste Merkmal ,griiner” Logistikprodukte ist die Ressourceneffizienz. , Griine” Logistikprodukte
werden demnach in ressourceneffizienten Logistiksystemen erstellt. Ressourceneffiziente Systeme
sind in der Regel auch 6konomisch effizient. Auslastungssteigerungen etc. flihren zu verringerten
spezifischen Emissionen und damit auch zu einer hoheren Ressourceneffizienz. Das zweite Merkmal
ist die Reduzierung von Umweltbelastungen. Zwar werden auch durch Effizienzsteigerungen
Umweltbelastungen, etwa in Form von Emissionen, reduziert. Allerdings zielen die Nennungen der
Unternehmen hier deutlich auf eine gezielt Okologisch-motivierte Reduzierung der
Umweltbelastungen ab. Die MalRnahmen und deren Ergebnisse stellen damit kein ,Kuppelprodukt”
der o6konomischen Effizienzsteigerung logistischer Systeme dar. Ein drittes Merkmal ,griner”
Logistikprodukte ist die THG-Emissionsreduktion. Die Nennungen bezogen sich hier sowohl auf die
Reduktion von THG-Emissionen als auch auf deren Kompensation. Allerdings gehen die
Beschreibungen der Unternehmen nicht in die Richtung, dass ausschliel3lich eine THG-Kompensation
eines Transportes diesen als ,griin“ auszeichnet. Vielmehr lassen sich nach dem Verstdndnis der
Befragten auch solche Logistikleistungen als ,griin“ bezeichnen, bei deren Erstellung eine reine

Reduktion von THG-Emissionen erreicht wird.
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Deutlich wird bei den ersten drei Merkmalen eine Schwierigkeit der naheren Bestimmung ,griiner”
Logistikprodukte: die Festlegung des VergleichsmaRstabes. Die Reduktionen von Umweltbelastungen
oder THG-Emissionen eines einzelnen Unternehmens im Zeitablauf allein kénnen hier nicht
ausreichen. Denn diese kdnnen sich selbst nach einer (unternehmensindividuellen) Reduktion nach
wie vor auf einem (unternehmensiibergreifend) hohen Niveau befinden. Vielmehr bedarf es deshalb
Vergleichsmalstdabe fiir solche Reduktionen zwischen Unternehmen. Dies wiederum setzt voraus,
dass entsprechende herkdmmliche Logistikprodukte definiert und bezlglich ihrer
Ressourceneffizienz, Umweltbelastungen oder Treibhausgasemissionen bekannt sind. Diesen
herkdmmlichen Logistikprodukten konnten ,griine” Logistikprodukte gegeniibergestellt werden. Die

damit verbundenen Operationalisierungsschwierigkeiten werden deutlich.

Die bisherigen Merkmale beziehen sich auf die Erstellung des Logistikproduktes. Bedeutend sind aus
Sicht der Unternehmen allerdings auch weitere Aspekte, die nicht die Erstellung des Produktes,
sondern dessen Aulenwirkung betreffen. Diese Merkmale sollen hier mit ,Transparenz“ und
,Kundennutzen” bezeichnet werden. Mit der Transparenz ist die Nachvollziehbarkeit der ermittelten
umweltbezogenen Daten flir Dritte gemeint. Allerdings bezieht sich Transparenz nicht nur auf die
Veroffentlichung  und  Nachvollziehbarkeit der entsprechenden  Berechnungsmethodik.
Konsequenterweise muss auch Transparenz die Moglichkeit einer interorganisationalen
Vergleichbarkeit mit einschlieBen. Denn beliebig gebildete und damit nicht vergleichbare Werte
erschweren Transparenz. Die Forderung nach Standards und einer moglichen Zertifizierbarkeit
Lgriner” Logistikprodukte wurde hier ebenfalls hervorgebracht. ,Insbesondere muss auf Fake-
Produkte von Unternehmen geachtet werden, die ,griine Logistik”, nur aus Marketing-Griinden
anbieten [...]“, so die Aussage eines Unternehmens. Das flinfte Merkmal ,griiner” Logistikprodukte ist
der Kundennutzen. Hiermit ist angesprochen, dass ,griine” Logistikprodukte fiir Kunden auf deren
Anforderung hin erbracht werden und somit auf ,eine héhere Akzeptanz bei den Kunden”

(entnommen aus einem Fragebogen) stolRen.
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Abbildung 11: Was zeichnet Ihrer Meinung nach ,griine” Logistikprodukte aus?
(n=90)

Abbildung 11 verdeutlicht, welche Anteile die einzelnen Merkmale eines ,griinen” Logistikproduktes
an den Gesamtnennungen hatten. Deutlich wird dabei, dass der groRte Teil sich auf eine Reduzierung
von Umweltbelastungen bezieht, die Giber das hinausgeht, was Speditions- und Logistikunternehmen

allein schon aus 6konomischem Interesse verfolgen (Ressourceneffizienz).

Der Kunde bzw. die Erflllung der konkreten umweltbezogenen Kundenanforderungen machen
lediglich finf 5% der Nennungen aus. Es ist allerdings davon auszugehen, dass der Kunde auch bei

den anderen Merkmalen implizit als Mitausloser von Anforderungen eine Rolle spielt.

Vor diesem Hintergrund soll ein ,griines” Logistikprodukt unter Beriicksichtigung der einzelnen

Merkmale und ihrer jeweiligen Gewichtung beschrieben werden:

»@riine” Logistikprodukte sind Logistikprodukte, die in effizienten Logistiksystemen erbracht
werden und bei deren Erstellung gezielt auf geringere Umweltbelastungen gegeniiber
herkdmmlichen Logistikprodukten geachtet wird. Ein wesentlicher Ansatzpunkt zur Reduzierung
der Umweltbelastungen ist die Reduzierung von THG-Emissionen. Die produktbezogenen

Umweltbelastungen miissen transparent und nachvollziehbar erhoben sein.

Auf die Frage, ob die Unternehmen bereits ,griine” Logistikprodukte anbieten, haben lediglich 25%
mit ,ja“ und 75% mit ,,nein“ geantwortet (n = 105). Weitere 24% derjenigen, die derzeit noch keine

,grinen” Logistikprodukte anbieten, planen konkret deren Einflihrung in der Zukunft. Vor dem
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Hintergrund der Neuigkeit des Themas mag nicht erstaunen, dass derzeit erst ein Viertel der
befragten Unternehmen ,,griine” Logistikprodukte anbietet. Erstaunlich ist allerdings die geringe Zahl
derjenigen, die eine Einfihrung in der Zukunft planen. Betrachtet man namlich die oben dargestellte
Einschatzung der zukinftigen Bedeutung einer umweltgerechten Erstellung von Logistikleistungen,
so liegt der Schluss nahe, dass die Unternehmen zwar die wachsende Bedeutung fiir die Zukunft
vermuten, aber die verbleibende Zeit nicht nutzen, um Flexibilitdtspotenziale aufzubauen. Auffallig
ist bei dem Angebot ,griiner” Logistikprodukte auch die groRe Diskrepanz zum Verbreitungsgrad der
,Grinen Logistik”, wie er weiter oben dargestellt wurde (vgl. Kapitel 2.3). Dort haben vier Finftel

angegeben, bereits , Griine Logistik” zu betreiben.

Daraus lasst sich schlieBen, dass die antwortenden Unternehmen einen Unterschied zwischen dem
Betreiben einer ,,Griinen Logistik“ und dem Angebot ,griiner” Logistikprodukte sehen. Ersteres
scheinen sie mit einem umweltbezogenen Engagement zu verbinden, bei dem das Unternehmen
und dort zu erschlieBende Potenziale im Mittelpunkt stehen. Zweites hingegen meint das konkrete
Angebot entsprechender Produkte fiir bestimmte Kundengruppen und baut damit in gewisser

Weise auf ,griinen” Logistikstrukturen auf.

2.5. Ansatzpunkte und Potenziale ,,Griiner Logistik”

Zur Ermittlung der aus Sicht von Speditions- und Logistikunternehmen gesehenen Potenziale einer
,Grinen Logistik” wurden die Befragten gebeten, vorgeschlagene EinzelmalRnahmen in Bezug auf ihr
Umweltschutzpotenzial zu bewerten und um weitere, aus ihrer Sicht fehlende Mallnahmen zu

erganzen. Die vorgeschlagenen MalRnahmen waren dabei:

e Bindelung von Verkehren (,lean is green”)
e |T-basierte Tourenplanung

e Modernisierung Fuhrpark

* Modernisierung Gebaude

e Verkehrstragerwechsel

* Nutzung des Kombinierten Verkehrs

e Fahrpersonalschulungen

e Dezentralisierung von Logistikstrukturen
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Die meisten Unternehmen (n = 107), knapp 90%, sehen in der Modernisierung des Fuhrparks ein
groRes bis sehr groBes Potenzial fiir ,Griine Logistik“.> In der Biindelung von Verkehren sehen ca.
80% groRes bis sehr groRBes Potenzial. Hier kommen wiederum der Effizienzgedanke und die
Zielharmonie zwischen 6konomischen und 6kologischen Zielen zum Ausdruck. Die Durchfiihrung von
Fahrpersonalschulungen ist fir 73% der Unternehmen mit einem grolRen bis sehr groRen Potenzial
verbunden. Bei der IT-basierten Tourenplanung schatzen 58% das Potenzial als groR bis sehr grof8
ein. Abbildung 12 zeigt die Einschatzung des Umweltschutzpotenzials der einzelnen MaRRnahmen

durch die Speditions- und Logistikunternehmen.

Dezentralisierung Logistikstrukturen
Fahrpersonalschulung

Nutzung KV

Verkehrstragerwechsel

Gebdude

Fuhrpark

Tourenplanung

Bundelung

sehrgering <€— —» sehrgroR

Abbildung 12: Umweltschutzpotenziale einzelner MaBhahmen
(n=107)

Vergleicht man die Ergebnisse beziiglich der Umweltschutzpotenziale mit den MaBnahmen, die
Unternehmen durchfiihren, wird deutlich, dass die Unternehmen MalRnahmen Uberwiegend dort
ergreifen, wo sie auch groBe Potenziale vermuten. So modernisieren beispielsweise knapp vier
Flnftel der Unternehmen ihren Fuhrpark. Die Biindelung von Verkehren verfolgen bereits knapp 90%

und Fahrpersonalschulungen werden bereits bei 70% der Unternehmen durchgefihrt.

Das Ausnutzen von Umweltschutzpotenzialen wird jedoch aus Sicht der Unternehmen durch externe
Einflisse erschwert. So waren 94% (n = 106) der Meinung, dass Okologische Ineffizienzen bei der
logistischen Leistungserstellung durch Faktoren bedingt werden, welche durch die Speditions- und
Logistikunternehmen selbst nicht beeinflusst werden kénnen. Dabei wurde den Unternehmen eine
Auswahl von Faktoren gegeben. Bedeutendster Faktor fiir 6kologische Ineffizienzen sind dabei nach

Urteil der Befragten vorhandene Engpasse und Staus auf StraBen. Dies sahen 94% der Unternehmen

> Es soll darauf hingewiesen werden, dass die spezifischen CO,-Emissionen eines Fahrzeugs nicht von dessen
Schadstoffklasse abhangt, sondern ausschlielRlich von dessen Treibstoffverbrauch.
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so. Die zugrunde liegende Kausalitat ist dabei einfach nachzuvollziehen: Wenn Infrastruktur nicht
ausreichend zur Verfligung steht und Ulberlastet wird, verstopft sie. Es werden dann mehr Fahrzeuge,
die in Summe mehr Emissionen verursachen, benétigt, um die gleiche Leistung innerhalb einer
bestimmten Zeit zu erbringen.® Uber 80% sahen in Engpassen an den Be- und Entladestellen der
verladenden Wirtschaft eine Ursache fir okologische Ineffizienzen. Die hier zugrunde liegende
Kausalitat lasst sich wie folgt darstellen: Eingeschrankte Umschlagszeiten filihren zu einer
Verdichtung des Verkehrs zu Spitzenzeiten. Dies wiederum den verstarkt den ersten Effekt. Das
fehlende Angebot im Bereich der alternativen Verkehrstrager schatzt gut die Halfte der
Unternehmen als Ursache fiir 6kologische Ineffizienz ein. Hier fallt auf, dass sogar 70% derjenigen
Unternehmen, die den kombinierten Verkehr Strafle-Schiene nutzen, ein Defizit im Angebot der
Verkehrstrageralternativen zur Strafle sehen. Abbildung 13 zeigt die Beurteilung der genannten

Faktoren durch die Unternehmen.
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Engpédsse und Staus auf  Be- & Entladeschnittstellen Fehlendes Angebot
Strallen beim Verladern alternativer Verkehrstrager

Abbildung 13: Griinde fuir 6kologische Ineffizienzen
(Mehrfachnennungen moglich; n = 106)

Von den Befragten wurden diese vorgegebenen Einflussbereiche um weitere Faktoren erganzt, bei
denen sich zwei Bereiche hervortun. Der erste Bereich kann mit ,Politik” Giberschrieben werden.
Beispielsweise wurde das Beharren auf den gesetzlichen Héhen-, Langen- und Gewichtsmalen der
Fahrzeuge (Stichwort: , Oko-Liner vs. Monstertruck”) und die fehlende europdische Harmonisierung
im Gilterverkehr genannt. Der zweite Bereich kann mit , Kundenanforderungen” Uberschrieben
werden. Neben langen Wartezeiten und zu engen Zeitfenstervorgaben, wie sie oben dargestellt sind,

bedingen Anforderungen nach Schnelligkeit und Flexibilitat bestimmte Produktionsstrukturen der

6 Vgl. dazu auch Bretzke, 2008, S. 10.
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logistischen Dienstleister, besonders im Hinblick auf Verkehrstragereinsatz und Auslastung der

Betriebsmittel. Daraus kénnen 6kologische Ineffizienzen resultieren.

Externe Einflisse erschweren nach Angaben der Befragten das Ausnutzen von
Umweltschutzpotenzialen. Okologische Ineffizienzen ergeben sich vor allem aus nicht-
leistungsfahiger Infrastruktur, Engpassen an Be- und Entladestellen der verladenden Wirtschaft

sowie dem fehlenden Angebot alternativer Verkehrstrager.

2.6. Verkehrstragereinsatz

Spediteure als , Architekten des Giiterverkehrs” organisieren Transporte und sind dabei grundsatzlich
nicht an einen einzelnen Verkehrstrager gebunden. Ebenso wenig ist es erforderlich, dazu eigene
Fahrzeuge und Equipment einzusetzen und im Selbsteintritt tatig zu werden. Vielmehr ist es Aufgabe
von Spediteuren, im Interesse ihrer Auftraggeber zu handeln und die Erfiillung der Anforderungen
dieser Auftraggeber weitgehend sicherzustellen. Dabei kdnnen die Spediteure auf die einzelnen

Verkehrstrager zuriickgreifen.

Der Verkehrstragereinsatz, insbesondere der StralBengiiterverkehr, durch Speditions- und
Logistikunternehmen steht aus verschiedenen Griinden haufig im Mittelpunkt der Diskussion zur

,Grinen Logistik”:

e Speditions- und Logistikunternehmen werden aus Perspektive der Gesellschaft haufig auf den
StraRengiiterverkehr reduziert. Denn dieser ist Gegenstand des taglichen Lebens und
insofern Gberall fir jeden sichtbar. Durch den Einsatz von Lkw ist der Transport und damit
die Branche insgesamt als offentlich exponiert anzusehen. Einstellungen zum Glterverkehr
werden hierdurch letztendlich gepragt, auch wenn weitgehend nicht gesehen wird, dass die
Gesellschaft durch ihr Konsumverhalten die Transport- und Logistikstrukturen selbst
induziert.”

e Die Verkehrspolitik nimmt Entwicklungen und Einstellungen aus der Gesellschaft auf und
formt diese in Gesetze und Vorgaben um. So stand im Mittelpunkt der verkehrspolitischen
Diskussion der letzten Jahrzehnte weitgehend eine Veranderung des Modal Split zugunsten
der alternativen Landverkehrstrager Bahn und Binnenschifffahrt.

e Beim Vergleich der Verkehrstrager lassen sich Unterschiede in der Belastung der natiirlichen

Umwelt ausmachen. Dazu existiert bereits eine Vielzahl von Untersuchungen. Unabhangig

7 Vgl. dazu bereits Inde/Dutz/Stieglitz, 1994, S. 199ff.
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von der konkreten Untersuchung schneidet der StraBengliterverkehr stets als der
Verkehrstrager ab, der die hchsten negativen externen Effekte verursacht.?

e Es muss beachtet werden, dass der Stralengiiterverkehr in vielen Bereichen ohne Alternative
fur Speditions- und Logistikunternehmen ist, was insbesondere fiir den Fliachenverkehr gilt.’

Deshalb empfiehlt sich eine differenzierte Einsatzbetrachtung nach Nah- und Fernbereich.

Neben dem Treibhausgas CO,, das aktuell die Diskussion um Umweltbemiihungen in der Branche wie
auch in der Politik dominiert, gibt es weitere verkehrsbedingte Emissionen. Als Hauptgruppen
werden meist Kohlenmonoxid (CO), Stickstoffoxide (NO,), Schwefeldioxid (SO,), Staub/Partikel
(PM,5/10)sowie fliichtige organische Verbindungen (VOC™) aufgefiihrt. Solche Schadstoffemissionen
belasten nicht nur die unmittelbare Atemluft der Menschen, sondern haben auch Auswirkungen auf

andere Umweltmedien, wie Boden und Wasser und auf die Erdatmosphare.™

Gut die Halfte der gesamten NOx-Emissionen in Deutschland lasst sich dem Verkehr zurechnen.
Davon entstammen wiederum ({ber die Halfte dem Guiterverkehr, insbesondere dem
StraRengliterverkehr. Bei den Partikelemissionen ist etwa ein Viertel durch den Verkehrssektor
verursacht, davon etwa die Halfte durch den Giterverkehr. Aufgrund fortgeschrittener
Abgasreinigung sind diese Emissionen in der Vergangenheit kontinuierlich gesunken. Der Riickgang

von Emissionen l3sst sich damit durch eine moderne Fahrzeugflotte unterstiitzen.™

Aus diesen Griinden wurde im Rahmen der vorliegenden Untersuchung der Verkehrstragereinsatz
einer besonderen Betrachtung unterzogen. Fir den StraBengiterverkehr wurde zudem die Struktur
der durch die Speditions- und Logistikunternehmen eingesetzten Fahrzeuge erfragt. Auch die

Nutzung des Kombinierten Verkehrs durch Speditions- und Logistikunternehmen wurde untersucht.

Bei den eingesetzten Verkehrstragern dominiert, wie zu erwarten, der Strallengiterverkehr. Auf die
Frage, welche Verkehrstrager regelmaRig eingesetzt werden, antworteten 95% der teilnehmenden
Unternehmen, dass sie den StraBengliterverkehr im Nahbereich regelmallig einsetzen. Im

Fernbereich findet der Einsatz des StraRengliterverkehrs bei 92% der Antwortenden regelmallig

& Mit externen Effekten werden in der wirtschaftswissenschaftlichen Literatur allgemein positive oder negative
Wirkungen o6konomischer Aktivititen eines Wirtschaftssubjektes bei Dritten bezeichnet. In der
verkehrspolitischen Diskussion dominieren die negativen externen Effekte. Nach Aberle lassen sich die
negativen externen Effekte des Verkehrs danach differenzieren, ob sie durch die Vorhaltung der
Verkehrsinfrastruktur oder durch den Verkehrsmittelbetrieb entstehen. Der groRte Teil der negativen externen
Effekte ergibt sich aus Umweltbelastungen. Vgl. Aberle, 2009.

° Knapp 60% der Giitermenge, die im StralRenglterverkehr abgewickelt wird, wird im Nahbereich, also tber
weniger als 50 km, beférdert. Weitere gut 20% werden zwischen 50 und 150 km beférdert. Vgl. BAG, 2009, S.
14.

19 y0C steht fiir Volatile Organic Compounds bzw. fliichtige organische Verbindungen und NMVOC steht fir
Non Methan Volatile Organic Compounds bzw. nicht methanhaltige fliichtige organische Verbindungen.

1 Vgl. zu den einzelnen Emissionen Forstner, 2008, S. 183ff., Gruden, 2008, S. 11ff. sowie UBA, 1999, S. 55f.

12 Vgl. Umweltbundesamt, 2009, S.19.
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statt. Bei den Ulbrigen Verkehrstragern werden Luftfracht und Seeschifffahrt nahezu in gleichem
Umfang, von jeweils einem guten Drittel der Antwortenden, regelmalRig eingesetzt. Auf die Bahn
greifen knapp 30% der antwortenden Unternehmen zuriick, wahrend die Binnenschifffahrt lediglich
knapp ein Flinftel der Unternehmen regelmaRig als Verkehrstrager nutzen. Abbildung 14 zeigt den

Einsatz der Verkehrstrager durch die Unternehmen.

StraRenguterverkehr (Nahbereich)
StraRenguterverkehr (Fernbereich)
Bahnverkehr

Binnenschifffahrt

Luftfracht

Seeschifffahrt

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Abbildung 14: RegelmaRiger Einsatz der einzelnen Verkehrstrager
(n=104)

Fir den StraBengiterverkehr wurde eine differenzierte Betrachtung des Eigenfuhrparks und des

regelmaRig disponierten Fremdfuhrparks vorgenommen.

Eigenfuhrpark: Etwa ein Drittel der Unternehmen (n = 100), die an der Untersuchung teilgenommen
haben, setzt keine eigenen Fahrzeuge ein. Ein Viertel der Unternehmen verfligt Uber einen
Eigenfuhrpark von bis zu zehn Fahrzeugen, wiederum ein Viertel verfiigt Uber 11 bis 50 Fahrzeuge.
Von 51 bis 100 eigene Fahrzeuge sind bei 7% der Antwortenden im Einsatz wahrend bei 9% mehr als
100 eigene Fahrzeuge im Einsatz sind. Abbildung 15 zeigt die GroRenverteilung des eigenen

Fuhrparks bei den antwortenden Unternehmen.

Uber 100

51 bis 100 keine
7% 34%

25%

Abbildung 15: Anzahl Fahrzeuge im eigenen Fuhrpark
(n=100)
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Fahrzeuge mit der Schadstoffklasse Euro 2 oder schlechter finden sich bei 84% Prozent der
antwortenden Unternehmen nicht mehr im eigenen Fuhrpark. Bezogen auf die Schadstoffklassen
dominieren Fahrzeuge der Klasse Euro 5, die sich mittlerweile bei 56% der Unternehmen im Einsatz
befindet, gefolgt von Fahrzeugen der Schadstoffklasse Euro 3, die bei 53% der Unternehmen im
Fuhrpark vorhanden sind. Bei 3% der Unternehmen werden bereits besonders umweltfreundliche

Fahrzeuge der Schadstoffklasse EEV 1*2 eingesetzt.

100%
90%
80% -
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

EURO 2 EURO 3 EURO 4 EURO 5 EEV

B Nichtim Einsatz ™ Im Einsatz

Abbildung 16: Schadstoffklassen des eigenen Fuhrparks der Unternehmen
(n=100)

Disponierter Fremdfuhrpark: Spediteure disponieren in groBem Umfang Fahrzeuge beauftragter
Dritter. Dort, wo Spediteure langfristig mit Transportunternehmern (Vertragsunternehmer)
zusammenarbeiten, nehmen sie auch Einfluss auf die Disposition der eingesetzten Fremdfahrzeuge.
Bezogen auf die Fahrzeugstruktur verhalt es sich auch in der Untersuchung mit dem regelmaRig
disponierten Fremdfuhrpark nahezu identisch im Vergleich zum eigenen Fuhrpark der Spediteure.
Von den antwortenden Unternehmen (n = 95) greifen Uber vier Flinftel auf Transportunternehmer
zuriick. Etwa ein Funftel der Unternehmen setzt dabei bis zu zehn Fremdfahrzeuge regelmaRig ein,
wahrend dies bei einem Drittel der Antwortenden zwischen 11 und 50 Fremdfahrzeuge sind.
Zwischen 51 und 100 Fremdfahrzeuge sind bei 12% der Unternehmen im Einsatz und mehr als 100
Fremdfahrzeuge sind bei 16% der Unternehmen regelmaRig im Einsatz. Abbildung 17 zeigt, wie viel

Fremdfahrzeuge durch die Unternehmen disponiert werden.

3 Enhanced Environmental Friendly Vehicle
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51 bis 100
12%

31%

Abbildung 17: GroRe des regelméRig disponierten Fremdfuhrparks der Unternehmen
(n=95)

Auch bei den durch die befragten Speditions- und Logistikunternehmen disponierten
Fremdfahrzeugen sind Fahrzeuge mit der Schadstoffklasse Euro 2 oder schlechter kaum mehr
anzutreffen. In 86% der Unternehmen werden solche Fahrzeuge nicht mehr eingesetzt. Auch beim
Fremdfuhrpark rangiert der Anteil Unternehmen, die Euro 5-Fahrzeuge einsetzen (56%), leicht vor
dem der Unternehmen, die Euro 3-Fahrzeuge (55%) einsetzen. Aus Abbildung 18 werden die

Schadstoffklassen des durch die Unternehmen disponierten Fremdfuhrparks deutlich.

100%
90%
80% -
70%
60% -
50% -
40% -
30% -
20%
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0% - T T
EURO 2 EURO 3 EURO 4 EURO 5 EEV

B Nichtim Einsatz ™ Im Einsatz

Abbildung 18: Schadstoffklassen des regelmaRig disponierten Fremdfuhrparks der Unternehmen
(n=95)

Sowohl eigene Fuhrparks als auch fremde Flotten sind modern. Bei von den beteiligten
Speditionen und Logistikdienstleistern disponierten Fahrzeugen sind die Schadstoffklassen 2 und

schlechter kaum noch anzutreffen.
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Die Nutzung des Kombinierten Verkehrs ,StraBe/Schiene” wurde ebenfalls untersucht. Knapp 40%
der Unternehmen gaben an, diese Form des Kombinierten Verkehrs zu nutzen. Etwa 60% der
Unternehmen nutzen den Kombinierten Verkehr ,Strale/Schiene” demnach nicht. Die angegebenen

Griinde fir die Nicht-Nutzung lassen sich den folgenden Kategorien zuordnen:

e Regionale Aspekte (keine Anbindung am Standort, fehlende Infrastruktur)

* Fehlende Wirtschaftlichkeit des Kombinierten Verkehrs

* Fehlende Flexibilitdt des Kombinierten Verkehrs

e Angebot passt nicht zu eigenen Produktionsbedingungen und den Kundenanforderungen

e Sonstige Griinde (kein Bedarf, keine Transporte in Eigenregie)

Vor dem Hintergrund der ins Feld gefiihrten Argumente lasst sich vermuten, dass keine pauschale
Ablehnung des Kombinierten Verkehrs ,StraRe/Schiene” vorliegt. Vielmehr wird die

Nichtinanspruchnahme weitgehend begriindet dargestellt.

Andere Formen des Kombinierten Verkehrs, wie Short Sea-Verkehre, StraBe/Binnenschiff und

Binnenschiff als Vorlauf zu den Seehafen, nutzen 30% der antwortenden Unternehmen.
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3. Normierte Umweltaktivitdten der Speditions- und Logistikbranche

Normen fiir Umweltmanagementsysteme (UMS) existieren bereits seit geraumer Zeit. Meist wird
damit das Environmental Management and Audit Scheme (EMAS) aus dem Jahre 1993 mit
europaweitem und die ISO 14001 aus dem Jahre 1996 mit weltweitem Giltigkeitsbereich verbunden.
Solche Umweltmanagementsysteme haben auch bei Speditions- und Logistikunternehmen
Anwendung gefunden und stellten fiir diese haufig den ersten Kontakt mit organisatorisch
strukturierten Umweltschutz- und Nachhaltigkeitsbemiihungen dar. In der Zwischenzeit sind weitere
normierte  Modelle  hinzugekommen, etwa fir die  Okobilanzierung oder die
Umweltleistungsmessung. Solche vorgegebenen Standards tGbernehmen haufig — insbesondere fir

KMU - eine Orientierungsfunktion, indem Sie einen Rahmen vorgeben.

Aus diesem Grund soll im Folgenden auf die Anwendung solcher Normen bei Speditions- und
Logistikunternehmen eingegangen werden. Dabei interessiert neben der Verbreitung der Normen
auch deren inhaltliche Ausgestaltung und die Frage, ob entsprechende Systeme kompatibel mit den

zuvor ermittelten Erkenntnissen zur ,,Griinen Logistik” sind.

3.1. Verbreitungsgrad von und Erfahrungen mit Umweltnormen in der Speditions- und

Logistikbranche

Es existiert mittlerweile eine Vielzahl an Normen, die den Themenbereich Umwelt,
Umweltmanagement, Umweltschutz, Umweltbelastungen zum Gegenstand haben. Die bekannteste
Norm darunter ist wohl die 1ISO 14001, die Bestandteil der ISO 14000er-Reihe der International
Organization for Standardisation (ISO) ist. Bereits seit Anfang der 1990er Jahre wurde an der
Standardisierung und Normierung des Themenkomplexes Umweltmanagement durch die ISO im sog.
Technical Committee 207 gearbeitet. Daraus resultierte die 14000er-Reihe, die einen
Handlungsrahmen flir Unternehmen wund Organisationen bietet, die ein systematisches
Umweltmanagement betreiben wollen. Fiir den hier betrachteten Zusammenhang bedeutende

Normen aus der 14000er-Reihe sind:*

e |SO 14001: Umweltmanagement-Systeme. Anforderungen mit Anleitung zur Anwendung
e 1SO 14031: Umweltmanagement: Umweltleistungsbewertung/Leitlinien

* 1SO 14040: Umweltmanagement: Okobilanz — Grundsitze und Rahmenbedingungen

4 Zu einem Uberblick iiber die 14000er-Reihe vgl. Kliippel, 2006.
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e |SO 14064: Treibhausgase: Grundlagen und Anforderungen zu Quantifizierung, Monitoring

und Berichterstattung von THG-Emissionen und -senken auf Unternehmensebene

Etwa 37% der antwortenden Unternehmen (n = 102) haben ein Umweltmanagementsystem auf
Grundlage der ISO 14001 eingerichtet. Bei weiteren 8% befindet sich die Norm in Vorbereitung.
Weitere 41% gaben an, die ISO 14001 als umweltrelevante Norm zu kennen. Mit insgesamt 86% der
Unternehmen hat die 14001 damit einen hohen Bekanntheitsgrad in der Branche erreicht. Die grofRe
Bedeutung dieser Norm fiir UMS in der Speditions- und Logistikbranche wird daraus deutlich. Dies
gilt insbesondere im Vergleich zu der europaischen EMAS," die lediglich knapp 2% der Speditions-
und Logistikunternehmen anwenden, jedoch weiteren 53% bekannt ist. Mit insgesamt 55% der
Unternehmen hat die EMAS-Verordnung einen geringeren Bekanntheitsgrad als die ISO 14001. Der

Anwendungsgrad ist, wie dargestellt, deutlich geringer.

[Berticksichtigt man die UnternehmensgréRe, so kann man einen Zusammenhang zur Verbreitung
der I1SO 14001 erkennen. Denn von den beteiligten Kleinstunternehmen arbeitet keines nach der I1SO
14001. Bei Uber der Halfte dieser Unternehmen ist die Norm zudem nicht bekannt. Von den kleinen
Unternehmen arbeiten lediglich wenige nach der 1ISO 14001 und bekannt ist sie bei etwa der Halfte
dieser. Von den mittleren und groRen Unternehmen arbeiten hingegen bereits deutlich iber die

Halfte nach der 1ISO 14001.

Die ISO 14031 zur Umweltleistungsbewertung steht seit dem Jahr 2000 zur Verfligung. Sie stellt
lediglich eine Leitlinie dar, eine Zertifizierung ist nicht vorgesehen. Von der ISO 14031 werden weder
verbindliche Umweltstandards gesetzt, noch wird die Einhaltung von bestimmten Regeln,
Vorschriften oder Richtlinien verlangt. Es wird vielmehr die Verwendung von Umweltkennzahlen zur
Umweltleistungsbewertung innerhalb einer Organisation beschrieben und erldutert. Die 1ISO 14031
ist damit als erganzende Norm zur ISO 14001 vorgesehen. Die ISO 14031 ist einem Drittel der

Unternehmen bekannt und 2% geben an, nach dieser Norm zu arbeiten.

Die ISO 14040 ist etwa einem Drittel der Unternehmen bekannt. Sie bezieht sich auf die Okobilanz
von Produkten. Damit sind diejenigen Umweltaspekte und potenziellen Umweltwirkungen
angesprochen, die im Verlauf des Lebensweges des Produktes von der Rohstoffgewinnung tber die
Produktion, Anwendung, Abfallbehandlung, Recycling bis zur endgiltigen Beseitigung anfallen, also

,von der Wiege bis zur Bahre“.'®

> Die EMAS-Verordnung wurde bereits im Jahre 1993 in allen EU-Mitgliedsstaaten in Kraft gesetzt. Den
Mitgliedsstaaten wurde ein Zeitraum von 21 Monaten zur nationalen Einfiihrung eingerdumt und in
Deutschland wurden die Grundlagen zur nationalen Arbeit mit der EMAS-Verordnung im Jahre 1995 geregelt.
Mittlerweile wurde die EMAS-Verordnung (berarbeitet, wobei eine engere Abstimmung mit der ISO 14001
vorgenommen wurde, was die Anwendung fiir Dienstleistungsbranchen erleichtert.

16 Vgl. die Einleitung zur 1ISO 14040.

31



,Grine Logistik” — Studie zu Begriffsverstandnis, Bedeutung und Verbreitung
,Griiner Logistik” in der Speditions- und Logistikbranche

Die 1SO 14064 stellt einen internationalen Standard zur THG-Ermittlung fir 6ffentliche und private
Organisationen dar. Hierbei geht es, vereinfacht dargestellt, um die Ermittlung eines Corporate
(unternehmensbezogenen) Carbon Footprints (CCF). Speziell die ISO 14064-1 adressiert
Unternehmen, die auf freiwilliger Basis ihre THG-Emissionen erheben. Sie beschreibt Grundlagen und
Anforderungen fiir die Quantifizierung und die Berichterstattung der THG-Bilanz eines
Unternehmens. Unterschieden werden so genannte direkte und indirekte Emissionsquellen. Direkte
Treibhausgasemissionen stammen aus Quellen, die zum Unternehmen gehdren bzw. worauf es
direkten Einfluss austiben kann, wie etwa Gebaude (Blros, Lagerhallen und Umschlagseinrichtungen)
oder einen eigenen Fuhrpark. Indirekte Emissionen entstehen zwar im Zusammenhang mit den
Tatigkeiten des Unternehmens, die THG-Emissionen werden aber durch Dritte verursacht. Das kann
u.a. aus der Bereitstellung von Energie durch Energieunternehmen, aber auch durch den Einsatz von
Subunternehmern resultieren. Hier ist bereits auf eine wesentliche Herausforderung hingewiesen:
Zahlen lassen sich leichter im eigenen als im Fremdfuhrpark erheben, insbesondere wenn es sich um

den Einsatz im Spotmarkt handelt oder Subunternehmer fiir mehrere Spediteure im Einsatz sind."’

Die ISO 14064 ist bereits tGber einem Drittel der Unternehmen bekannt. Zudem haben knapp 4% der
Unternehmen angegeben, bereits nach den Vorgaben dieser Norm zu arbeiten. Das Ergebnis
beziiglich des Bekanntheitsgrades tiberrascht, weil die Norm erst aus dem Jahre 2006 stammt und

damit noch recht jung ist.

Die nach ISO 14001 zertifizierten bzw. nach EMAS validierten Unternehmen wurden gebeten,
Angaben zu den Herausforderungen beim Betreiben eines UMS zu machen. Die meisten
Unternehmen sehen Probleme bei der Darstellung des Kontinuierlichen Verbesserungsprozesses
(KVP), was insgesamt ein Viertel als problematisch oder sehr problematisch einstuft. Ansonsten sind
Probleme beim Betreiben eines UMS wenig verbreitet. So sehen lediglich 15% der Unternehmen die
Verstandlichkeit der Norm als problematisch an. Die Motivation der Mitarbeiter, die fir ein
erfolgreiches Umweltmanagement eine hohe Bedeutung besitzt, sehen 12% als Problembereich.
Selbst die Aufstellung eines Umweltprogramms wird nur von 13% der Unternehmen als
problematisch angesehen. Bei einer Untersuchung aus dem Jahre 2002 haben sich die Eindriicke der

Unternehmen noch deutlich negativer gezeigt.'®

Die geringen Probleme, die mittlerweile von Speditions- und Logistikunternehmen bei der Arbeit mit
den Umweltmanagement-Normen gesehen werden, spiegeln sich auch in der Beurteilung der

Erfahrungen wieder, die Unternehmen mit den eingefiihrten UMS gesammelt haben.

7 vgl. Kahl/Lohre, 2009, S.17ff.
1 Vgl. Wuppermann, 2002, S. 204ff.
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So bewertet keines der zertifizierten Unternehmen die Erfahrungen als schlecht. Vielmehr beurteilt

insgesamt knapp die Halfte der Unternehmen ihre Erfahrungen als gut (40%) oder sehr gut (8%).

sehrschlecht
0%

schlecht sehr gut
0% \] 8%

ausgeglichen
52% gut

40%

Abbildung 19: Erfahrungen mit eingefiihrten Umweltmanagementsystemen
(n=50)

Bei den nach ISO 14001 zertifizierten Speditions- und Logistikunternehmen werden mittlerweile
kaum mehr Probleme in der Anwendung der Norm gesehen. Vielmehr sind die mit der Norm

gesammelten Erfahrungen in keinem Fall negativ und in der Halfte der Fille positiv.

3.2. Umweltziele und UmweltmaRnahmen

Erfolgreiches Umweltmanagement benétigt Ziele, an denen Aktivitaten ausgerichtet und Erfolge
ermittelt werden kdénnen. Ohne gesetzte Ziele und ohne die Ermittlung des Zielerreichungsgrades
ware auch ein kontinuierlicher Verbesserungsprozess nicht méglich. Vor dem Hintergrund ihrer

groRen Bedeutung wurden die Unternehmen nach ihren Umweltzielen gefragt.

Dabei zeigt sich, dass eine Ubereinstimmung zwischen den von den Unternehmen gesehenen
Anforderungen an Umweltschutz und ,Griine Logistik” (vgl. Kapitel 2.3) besteht. Daraus lasst sich
schlieRen, dass die Unternehmen sich im Rahmen des von ihnen betriebenen UMS dort Ziele setzen,

wo sie derzeit Anforderungen sehen.

Etwa 72% der Unternehmen (n = 104) gaben an, Umweltziele festgelegt zu haben. Einerseits setzen
sich damit nicht ausschlieRlich Unternehmen, die bereits lUber implementierte und zertifizierte UMS
verfliigen, Umweltziele. Andererseits bedeutet dies, dass nicht alle Unternehmen, die angegeben
haben, im Bereich ,Griine Logistik” aktiv zu sein, sich Umweltziele gestellt haben. Die Ernsthaftigkeit
der Bemiihungen dieser Unternehmen kann vor dem Hintergrund der Bedeutung von Zielen in Frage

gestellt werden.

Aus den genannten Umweltzielen lassen sich vier Zielbereiche bilden:
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e Fuhrpark
* Ressourcenschonung
e Treibhausgasemissionen

* Abfall

Es dominieren die Ziele, die sich dem Bereich Fuhrpark zuordnen lassen. Ein knappes Drittel der
genannten Umweltziele bezieht sich auf den Fuhrpark. Dabei geht es insbesondere um eine
kontinuierliche Modernisierung des eigenen Fuhrparks bzw. das Einwirken auf eingesetzte
Subunternehmer, moderne Fahrzeuge einzusetzen. Des Weiteren wurde hier beispielsweise der

Einsatz von Fahrzeugen mit alternativen Kraftstoffen genannt.

Ein weiterer bedeutender Zielbereich ist die Ressourcenschonung, der sich ein Viertel der genannten
Ziele zuordnen lassen. Konkrete Reduktionsziele fir Einsatzstoffe und Energien machten den grof3ten
Teil der Nennungen in diesem Bereich aus. Ziele, die hier genannt wurden, bezogen sich auch auf den

Verwaltungsbereich, wie etwa die Reduzierung des Papierverbrauchs.

Bereits mit einigem Abstand ist der Zielbereich der THG-Emissionen zu nennen, dem sich 11% der
genannten Umweltziele zuordnen lassen. Hier ging es einerseits um die Ermittlung der THG-
Emissionen, die sich einige Speditions- und Logistikunternehmen zum Ziel gesetzt haben.
Andererseits ging es hier um die Reduktion der Emissionen, was bereits die Kenntnis der konkreten

Emissionen voraussetzt.

Ebenfalls 11% der genannten Umweltziele beziehen sich auf den Bereich Abfall. Neben Reduktions-
und Vermeidungszielen fir einzelne Abfallfraktionen wurde auch die Einfihrung eines

Abfallwirtschaftskonzeptes als Umweltziel genannt.

Sonstige Umweltziele wurden zum Verkehrstragerwechsel, zur umweltorientierten Beschaffung, zu

Mitarbeiterschulungen und zur Entwicklung eines Nachhaltigkeitskonzeptes genannt.

Abbildung 20 zeigt die Bereiche, in denen Umweltziele durch Speditions- und Logistikunternehmen

gesetzt werden.
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Abbildung 20: Umweltzielbereiche von Speditions- und Logistikunternehmen

Zur Erreichung der aufgestellten Ziele missen umweltbezogene MalRnahmen durch die
Unternehmen bestimmt und durchgefiihrt werden. Nach den umweltbezogenen MaRRnahmen zur

Erreichung der Umweltziele wurden die Speditions- und Logistikunternehmen im Anschluss gefragt.

Dabei lasst sich der grofSte Teil der MaRnahmen ebenfalls dem Bereich Fuhrpark zuordnen. Ein gutes
Viertel der genannten Malnahmen fallt hierunter. Am haufigsten ging es um eine kontinuierliche
Modernisierung des Fuhrparks und einen konsequenten Austausch insbesondere von Euro 3- durch
Euro 5-Fahrzeuge. Auch die Anschaffung hochwertiger Reifen wurde im Bereich des Fuhrparks als

MalBnahme zur Erreichung der Umweltziele genannt.

Es schlielt sich der MalRnahmenbereich Mitarbeiter an. Hierauf entfallt ein gutes Flnftel der
genannten MaBnahmen. Dabei dominieren Schulungsmallnahmen, welche zur Sensibilisierung und
Qualifikation der Mitarbeiter fiir ein umweltgerechtes Verhalten am Arbeitsplatz dienen.
Fahrerschulungen fiir eine treibstoffsparende Fahrweise machen hierbei den groRten Teil der
SchulungsmaBnahmen aus. Von manchen Unternehmen werden allerdings auch Wettbewerbe
initiiert und Preise ausgelobt, beispielsweise ein ,Driver Award” fur treibstoffsparende Fahrweise.

Mitarbeitergesprache zur Thematik wurden hier ebenfalls genannt.

Der Bereich Prozessoptimierung umfasst verschiedene MaRRnahmen, die insgesamt eine Steigerung
von Produktivitdt und Effizienz zum Ziel haben. Hierauf entfdllt etwa ein Sechstel der genannten
Malnahmen. Dazu zdhlen insbesondere MalRnahmen zur Tourenoptimierung, um Auslastungsgrade
zu erhohen und um Leerfahrten zu reduzieren. Vereinzelt wurde auch die Einfiihrung einer
Zentraldisposition genannt, um redundante Kundenkontakte durch verschiedene Abteilungen zu

vermeiden.
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Auf den Bereich Energiemanagement entfdllt etwa ein Zehntel der genannten MalRknahmen.
Insbesondere ging es hier um die energetische Optimierung bestehender Gebdude oder die

Berlicksichtigung entsprechender Aspekte beim Neubau von Gebauden.

Ebenfalls etwa ein Zehntel der Nennungen entfallt auf den Bereich Abfall. Die Durchfiihrung einer

Abfalltrennung war hier die am meisten genannte MaRnahme.

Als sonstige MalRnahmen wurden beispielsweise die Uberpriifung und Umstellung einzelner
Relationen auf den Kombinierten Verkehr, die Aufstellung umweltbewusster Einkaufskriterien,
umweltbezogene  Sponsoringaktivititen oder die Substitution von Meetings durch

Telefonkonferenzen genannt.

Abbildung 21 zeigt die Bereiche, in denen umweltbezogene MaRnahmen durch Speditions- und

Logistikunternehmen durchgefiihrt werden.

Fuhrpark
Mitarbeiter
Prozessoptimierung
Abfall
Energiemanagement

Sonstiges

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Abbildung 21: Bereiche umweltbezogener MalRnahmen bei Speditions- und Logistikunternehmen

Neben dem Fuhrpark stellen insbesondere die Mitarbeiterschulungen den wesentlichen

Ansatzpunkt zur Erreichung der durch die befragten Unternehmen gesetzten Umweltziele dar.
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4. Treibhausgasemissionen und Speditions- und Logistikleistungen

THG-Emissionen sind derzeit der am intensivsten diskutierte Teilbereich der ,,Griinen Logistik”. Im
Zusammenhang mit der Diskussion um den Klimawandel ist der Verkehrsbereich und damit auch die
Speditions- und Logistikbranche als Emittent Gegenstand der offentlichen und politischen
Wahrnehmung geworden. Der Verkehr wird als einer der Hauptverursacher von THG gesehen.
Verlader, die im Rahmen eines eigenen Product Carbon Footprints (PCF) oder Corporate Carbon
Footprints (CCF) THG-Emissionen veroffentlichen, beginnen von ihren Dienstleistern konkrete
Informationen Uber von diesen verursachte THG-Emissionen zu fordern. Aufgrund politischer
Entwicklungen und steigender Verladeranforderungen ist davon auszugehen, dass dieser Teilbereich

zuklnftig fur die Branche an Bedeutung gewinnen wird.

Aus diesen Grinden wird, nachdem der Zusammenhang zwischen THG-Emissionen und der
Speditions- und Logistikbranche skizziert wurde, auf deren Ermittlung durch Unternehmen
eingegangen. Neben der Verbreitung der Erhebung interessieren dabei auch die Herausforderungen,

welche die Unternehmen in diesem Bereich sehen.

4.1. Grundlegendes zum Zusammenhang von Treibhausgasemissionen und

speditionellen / logistischen Aktivitiaten

THG sind in der Atmosphéare vorhanden und tragen zum Treibhauseffekt bei. Sie kénnen sowohl
einen natirlichen als auch einen anthropogenen Ursprung haben. THG verhindern, dass die
langwellige Infrarotstrahlung auf direktem Weg von der Erdoberflache ins Weltall gelangt, wodurch
es beim Anstieg der THG-Konzentration zur Erwarmung kommt. Insgesamt gibt es eine Vielzahl
verschiedener THG. Das bedeutendste THG ist Kohlendioxid (CO,), welches seit der Industrialisierung

in der Atmosphére angestiegen ist."

Die sechs Gaskategorien Kohlendioxid (CO,), Methan (CH,), Distickstoffoxid (N,0),
Flurkohlenwasserstoffe (HFC), perfluorierte Kohlenwasserstoffe (PFC) und Schwefelhexafluorid (SFs)
unterliegen den Reduktionszielen des Kyoto-Protokolls.”’ Im Kyoto-Protokoll sind verbindliche
Handlungsziele fiir den globalen Klimaschutz und Instrumente zur Erreichung der Ziele enthalten. Bis
zum Jahr 2012 sollen die Emissionen der sechs ,Kyoto-Treibhausgase” weltweit um 5% gegeniiber

dem Basisjahr 1990 gesenkt werden. Die Europdische Verpflichtung liegt bei 8% und Deutschland hat

% vgl. Rahmsdorf/Schellnhuber, 2006, S. 33.
% Diese sechs Gaskategorien unterliegen dabei nicht einzeln einer bestimmten Reduktion, sondern als
,Gesamtpaket”, das sich in CO,-Aquivalenten ausdriicken l4sst.
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sich auf eine Reduktion um 21% in diesem Zeitraum verpflichtet. Zwischen 1990 und 2005 konnten
die CO,-Emissionen in der Kyoto-Abgrenzung bereits um rund 18% gesenkt werden. Die
verkehrsbedingten CO,-Emissionen nahmen in diesem Zeitraum lediglich um 2% ab. Der Anteil der
verkehrsbedingten CO,-Emissionen an den Gesamt-CO,-Emissionen ist im gleichen Zeitraum von 15,7
auf 18,7% gestiegen. Zu der verkehrsbedingten CO,-Reduktion konnte der Guterverkehr allerdings
keinen Beitrag leisten. Fir die Verkehrstrager Stralengiliterverkehr, Bahnverkehr und
Binnenschifffahrt stiegen die CO,-Emissionen aufgrund des gestiegenen Verkehrsaufkommens

zwischen 1990 und 2008 sogar um 50% von 28,7 Mio. t auf 43,9 Mio. .2

Vor diesem Hintergrund stellt das Umweltbundesamt folgendes Umweltziel fiir den Giterverkehr

auf:

»Stellen wir in Rechnung, dass die fahrzeugseitigen Minderungspotenziale im Lkw-Verkehr bereits
besser als im Pkw-Verkehr ausgenutzt sind, sollten die jahrlichen direkten CO,-Emissionen aus dem
Guterverkehr nicht weiter steigen. Das bedeutet konkret, dass die direkten CO,-Emissionen des
Guterverkehrs (2008: 43,9 Mio. t) bis 2020 wieder auf das Niveau von 2005 (39,4 Mio. t)
zurlickzufihren sind. Dies ist notwendig, um die erforderlichen Emissionsminderungen im

Personenverkehr nicht zu konterkarieren.“*

Guterverkehrsprognosen des Bundesverkehrsministerium (BMVBS) erwarten fiir das Jahr so wird fir
das Jahr 2020 eine Verkehrsleistung von etwa 840 Mrd. tkm.?* Vor diesem Hintergrund erscheint es
fraglich, ob trotz enormer spezifischer Reduktionserfolge z.B. durch neue Technologien eine absolute

CO,-Reduzierung lberhaupt erreicht werden kann.

Als Reaktion auf den Klimawandel wurden verschiedene Initiativen auf nationaler und internationaler
Ebene entwickelt, um die weitere Konzentration der THG zu begrenzen. Unabhangig voneinander
sind so verschiedene Modelle entstanden, in denen Emissionen auf unterschiedlichen Wegen
bewertet wurden. Derzeit befindet sich die Messung und Berichterstattung von THG bei Speditions-
und Logistikunternehmen noch zwischen eher fragwiirdigen Projekten einerseits und dem Versuch
transparenter und nachvollziehbarer Abbildung durch eine vergleichbare Vorgehensweise
andererseits. Dabei handelt es sich allerdings nicht um ein Branchenspezifikum, sondern derzeit noch

um ein generelles Problem bei der Ermittlung von THG-Emissionen.**

2 Vgl. Umweltbundesamt, 2009, S. 46.
2 Umweltbundesamt, 2009, S. 46.

2 Vgl. Progtrans, 2007.

>4 vgl. Nill, 2009, S.221f.
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Standardisierte Verfahren mit nachvollziehbaren Ergebnissen sind deshalb auch fir die
Glaubwiirdigkeit der THG-Initiativen der Speditions- und Logistikunternehmen von groRer

Bedeutung.

4.2. Ermittlung von Treibhausgasemissionen

THG-Emissionen sind im Laufe der Zeit in den Mittelpunkt der Diskussion um eine ,Griine Logistik”
gerickt, was letztendlich auch auf die aktuelle gesamtgesellschaftliche Diskussion zum Klimawandel
zuriickzufiihren sein dirfte. Instrumente zur Ermittlung von THG-Emissionen sind in der Speditions-
und Logistikbranche noch nicht weit verbreitet. Denn erstens ist die ,Grline Logistik” an sich noch
eine vergleichsweise neue Entwicklung und zweitens standen in der Vergangenheit, dann im Kontext
von Umweltmanagementsystemen, spezifische Themen wie Abfallmanagement und

Schadstoffemissionen von Fahrzeugen, im Vordergrund.

Die Frage, ob bereits THG-Emissionen ermittelt werden, bejahten bereits 21% der antwortenden
Speditions- und Logistikunternehmen (n = 105). Ein Anteil von etwa einem Flinftel der Unternehmen
mag etwas Uberraschen, wird das Thema doch erst seit kurzer Zeit durch die Unternehmen und in
der Literatur diskutiert. Vor dem Hintergrund der daraus abzuleitenden Dynamik ist von einem
weiter wachsenden Teil der Unternehmen auszugehen, die zukiinftig THG-Emissionen erheben

werden.

Eine Betrachtung der Kennzahlen, mit deren Hilfe eine THG-Ermittlung und entsprechende
Berichterstattung erfolgen, verdeutlicht allerdings den unterschiedlichen Entwicklungsstand im
Hinblick auf die THG-Ermittlung durch Speditions- und Logistikunternehmen. So haben einige
Unternehmen die Verbrauche von Dieselkraftstoff angegeben, aus denen sich CO,-Emissionen des
Fuhrparks ermitteln lieSen. Dabei handelt es sich um eine sehr verkiirzte und einfache Form der THG-
Ermittlung. Eine Emissions-Kalkulation mit einer konkreten Bezugsgrofle ist mit einer solchen
absoluten Zahl ebenso wenig moglich, wie ein Vergleich zwischen zwei Niederlassungen oder zwei
Unternehmen. Von anderen Unternehmen hingegen werden Kennzahlen mit der Moéglichkeit eines
Vergleichs erhoben, wie zum Beispiel , kg CO, pro tkm“. Beim Vergleich der Kennzahlen wird zudem
eine grundsatzliche Problematik deutlich, die letztendlich aus derzeit noch fehlenden Standards
resultiert. Beziehen manche Unternehmen nur die direkten Emissionen des Transports mit ihrem
Fuhrpark und ggf. der unter Vertrag stehenden Subunternehmer in ihre Kennzahlenbetrachtungen
ein, wird in anderen Unternehmen die vollstandige Infrastruktur sowie teilweise auch Dienstreisen
mit in die Emissionsermittlung einbezogen. Zwangslaufig miissen daraus unterschiedliche Ergebnisse

resultieren. Die derzeit existierende Uneinheitlichkeit wird nicht nur in den Kennzahlen deutlich,
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sondern auch, bei Betrachtung der Leistungsbereiche einer Spedition, fir die THG-Emissionen
ermittelt werden. Nahezu alle Speditions- und Logistikunternehmen, die THG-Emissionen ermitteln,
tun dies fir den Bereich Transport, was aufgrund der Exponiertheit des Transportbereiches nicht
weiter (berrascht. Allerdings erheben auch etwa zwei Drittel THG-Emissionen fiir den Lagerbereich
und bei jeweils gut der Halfte werden der Umschlags- und der Blirobereich in die THG-Ermittlung
einbezogen. Dies ist allerdings kein Entwicklungsdefizit der Branche fiir logistische Dienstleistungen.
Weder die Ermittlung des PCF noch die des CCF ist derzeit einheitlich geklart, was bei den

Ergebnissen fiir vergleichbare Produkte zu Abweichungen von mehreren 100% fiihrt.”

Bei der Ermittlung von THG-Emissionen ldsst sich ein deutlicher Zusammenhang zur
Unternehmensgrofle feststellen. Denn gemessen an der Mitarbeiterzahl ermittelt kein
Kleinstunternehmen THG-Emissionen. THG-Emissionen werden Uberwiegend von den mittleren
Unternehmen bis groRen Unternehmen ermittelt. Gut 40% der Unternehmen, die sich an der Studie
beteiligt haben und die mehr als 200 Mitarbeiter beschaftigen, ermitteln bereits THG-Emissionen.

Dies sind im Ubrigen 90% aller Unternehmen, die iiberhaupt THG-Emissionen ermitteln.

4.3. Herausforderungen bei der Ermittlung, Vergleichbarkeit und Kompensation von

Treibhausgasemissionen

Die Speditions- und Logistikunternehmen wurden danach befragt, was aus ihrer Sicht die
wesentlichen Herausforderungen bei der Ermittlung von THG-Emissionen sind. Auf diese Frage haben
35 Unternehmen insgesamt 60 Einzelnennungen abgegeben. Vor dem Hintergrund des selbst
brancheniibergreifend geringen Entwicklungsstandes dieses Themas erscheint die geringe Anzahl von
Unternehmen, die hier Angaben machen konnte, nicht verwunderlich. Die gesehenen

Herausforderungen lassen sich drei Bereichen zuordnen, bei denen ein Bereich deutlich dominiert.

* Einheitliche Messmethoden/ Fehlende Standards: Nach Auffassung der Unternehmen stellt
das Fehlen von Standards fiir die Ermittlung von THG-Emissionen das mit Abstand groRte
Hindernis dar. Hier sieht gut die Halfte der 35 Unternehmen ein wesentliches Hindernis. Die
Ausfuhrungen beziehen sich dabei auf verschiedene Bereiche, in denen Standards vermisst
werden. Zum einen sind dies fehlende Angaben zur Reichweite der Messung. Soll

beispielsweise die so genannte Vorkette?® mit in die Betrachtung einbezogen werden oder

% Vgl. Walter/Schmidt, 2008, S. 176.

2 Einige Verkehrsmittel (z.B. Lkw) emittieren CO, unmittelbar beim Betrieb, bei anderen (z.B. elektrisch-
betriebenen Bahnen) ist die Traktion selbst nahezu emissionsfrei. Allerdings entstehen hier die Emissionen
bereits vorgelagert bei der Bereitstellung der Energie. Die ausschlieBliche Berlicksichtigung der direkten
Emissionen des Betriebs wiirde die indirekten Emissionen in der sog. , Vorkette” nicht berlicksichtigen. Auch bei
den mit Kraftstoff betriebenen Verkehrsmitteln (z.B. Lkw) ist eine Vorkette vorgeschaltet, bei der Emissionen
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nicht? Welche Bereiche werden Uberhaupt betrachtet (Beispiel Dienstreisen) und welche
nicht? Des Weiteren wird ein fehlendes, einfach zu handhabendes Instrumentarium vermisst,
welches durch die Unternehmen bei der THG-Emissionsberechnung eingesetzt werden kann.
Beispiele fir Ausfiihrungen, welche diesem Bereich zugeordnet wurden, sind:

0 ,Transparente Ermittlungsmodelle und vergleichbare Benchmarks“

0 ,Standardisierung der Messverfahren”

0 ,Neutrale Grundlagen, neutrale Standards”

0 ,Standards darliber definieren, welche Werte einflieRen”

e Besonderheiten und Komplexitat logistischer Dienstleistungen: Die Besonderheiten, die mit
der Erstellung logistischer Dienstleistungen verbunden sind, reprasentieren fir die
Speditions- und Logistikunternehmen ebenfalls einen Bereich, aus dem wesentliche
Herausforderungen fiir die Ermittlung von THG-Emissionen resultieren. Insgesamt gilt dies
fir ein gutes Drittel der Unternehmen. Von den Befragten werden verschiedene
Besonderheiten genannt. So besteht etwa in den taglichen Auslastungsschwankungen, die
sich auf das uno-actu-Prinzip (Zeitgleichheit von Produktion und Konsum) der
Dienstleistungserstellung zurlickfiihren lassen, eine Herausforderung bei der Zurechnung der
THG-Emissionen auf einzelne Leistungen bzw. Sendungen. Insgesamt ist die Emissions-
Kalkulation, also die konkrete Zurechnung von Emissionen auf eine Leistungseinheit in
Speditions- und Logistikunternehmen eine Herausforderung. Ein Unternehmen beschrieb
dies folgendermalien: ,Im Sammelgutverkehr ist aufgrund der stdndig wechselnden
Bedingungen eine genaue Bewertung pro Sendung nahezu unmdglich.” Eine weitere
Besonderheit ist in der raumlich verteilten Leistungserstellung und der damit fehlenden
autonomen Disponibilitdit des Produktionsapparates zu sehen. Zudem wurde durch die
Unternehmen die Komplexitat der Leistungserstellung und die Heterogenitat der Leistungen
genannt. , Die individuelle Zuordnung der Emissionen auf eine Produkteinheit im Rahmen der
Logistik“ beschreibt treffend die hier zusammengefassten Ausfiihrungen.

e Datengewinnung: In der Gewinnung der erforderlichen Daten fiir die Ermittlung von THG-
Emissionen sehen die Unternehmen ebenfalls ein wesentliches Hindernis. Dies gilt flr ein
knappes Drittel der Unternehmen. Die Arbeit mit Transportunternehmern, ein
Charakteristikum der speditionellen Produktion, erschwert erheblich die Gewinnung der
erforderlichen Daten, insbesondere beziiglich Kraftstoffverbrauch und Auslastung. Dies gilt
flir manche Einsatzbereiche verstarkt. Ist es ohnehin eine Herausforderung, entsprechende

Informationen von Transportunternehmern zu erhalten, wird dies im Spot-Markt nahezu

entstehen (Raffinerie, ...). Vgl. dazu UBA, 1999, S. 15. Ein serioser Vergleich von Transportalternativen muss
zwangslaufig bertcksichtigen, ob die Vorkette einbezogen wurde oder nicht.
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unmoglich. Auch die vollstaindige Transparenz Uber ein speditionelles Netz mit
unterschiedlichen Akteuren wird emissionsbezogen schwer zu erreichen sein. Auch beim
Einsatz verschiedener Verkehrstrager sehen die Unternehmen Schwierigkeiten, relevante

Daten in der gleichen Qualitat beschaffen zu kénnen.

Fehlende einheitliche Standards, die Komplexitit logistischer Dienstleistungen sowie
Schwierigkeiten bei der Datengewinnung werden als zu liberwindende Hiirden bei der Ermittlung

von THG-Emissionen in der Spedition genannt.

Mit der Kompensation von THG soll die teilweise oder vollstandige Klimaneutralitat wirtschaftlicher
Aktivitaten erreicht werden. Die dabei verfolgte Grundidee ist recht einfach: Fir den Klimaschutz ist
es aufgrund der globalen Schadigungswirkung der THG irrelevant, an welchem Ort diese emittiert
werden bzw. wo ihre Emission vermieden wird. THG-Emissionen eines Speditions- oder
Logistikunternehmens kénnen damit durch zusatzliche konkrete Klimaprojekte an einem anderen Ort
kompensiert werden. Die Emissionsbilanz ist dann ausgeglichen. Klimaneutralitat bedarf allerdings
der Validierung. Erfolgt die Erfassung der verursachten THG nicht nachvollziehbar, genau und

standardisiert, liegt selbstverstandlich auch keine Ubereinstimmung bei der Kompensation vor.”’

Mallnahmen zur Kompensation von THG-Emissionen ergreift derzeit etwa ein Sechstel der
Unternehmen. Vor dem Hintergrund des Neuigkeitsgrades erscheint dies ein recht hoher Teil zu sein,
nicht zuletzt, weil Emissionen zunachst bekannt und quantifiziert sein missen, bevor sie kompensiert

werden kdénnen.

Als konkrete MaRnahmen zur Kompensation wurden dabei insbesondere Pflanz- und
Aufforstaktionen, unternehmenseigene Umweltschutzprogramme sowie die Beteiligung an

internationalen Klimaschutzprojekten genannt.

Die Zahlen zeigen, dass die Branche im Bereich THG-Ermittlung und -Kompensation noch am Anfang
ihrer Entwicklung steht. Dies ist wohl nicht zuletzt auf die bisher fehlenden Standards
zuriickzufihren. Andere Herausforderungen bei der Ermittlung wurden oben dargestellt. Zukiinftig,

davon ist auszugehen, wird der Verbreitungsgrad aber sicherlich steigen.

Vor dem Hintergrund der Branchenstruktur muss allerdings auch auf die Dominanz von kleinen und
mittleren Unternehmen hingewiesen werden. Der Aufwand der Datenerhebung und die Berechnung

der THG-Emissionen (iberfordert schlichtweg eine Vielzahl dieser Unternehmen. Denn viele

*” Vgl. Kahl/Lohre, 2009, S. 19.
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Unternehmen haben nicht die personellen oder finanziellen Spielrdume, um sich dem Thema
ausreichend zu widmen. Dennoch haben die Unternehmen die Notwendigkeit der THG-Ermittlung
erkannt. Dies zeigt sich unter anderem in den formulierten Umweltzielen, bei denen die THG-

Emissionsreduzierung einer der bedeutendsten Zielbereiche war.

Auf die Frage, welche Bedeutung branchenspezifische Standards zur Messung und zum Reporting
von THG-Emissionen haben, antworteten lber 40% der Unternehmen (n = 102), dass sie solche
Standards zur THG-Ermittlung fir wichtig oder sehr wichtig halten. Dies starkt ebenfalls die
Vermutung, dass die Unternehmen, insbesondere der Mittelstand, einen verlasslichen
Orientierungsrahmen fiir die aus ihrer Sicht noch vergleichsweise neue Herausforderung der THG-
Ermittlung und -Kompensation bendtigen. Die hohe Bedeutung wird damit, auch in Verbindung mit

den gesehen Hemmnissen einer THG-Ermittlung deutlich.

Die Anforderungen an solche Standards wurden von 37 Speditions- und Logistikunternehmen
artikuliert. Aus Sicht der Unternehmen sind die Anforderungen an zu entwickelnde Standards

insbesondere:

e Vergleichbarkeit: Die Vergleichbarkeit ist die zentrale Forderung der Speditions- und
Logistikunternehmen an mogliche Standards zur THG-Ermittlung. Knapp die Halfte der
Unternehmen stellt diese Anforderung. Vergleichbarkeit soll insbesondere in Bezug auf die
Erhebung der THG-Emissionen als auch auf die Darstellung der Ergebnisse gewahrleistet sein.
Die Unternehmen erwarten auch die Vorgabe von Kennzahlen, die einheitlich gebildet und
somit auch zwischen verschiedenen Unternehmen verglichen werden kénnen. Konkret
wurde auch die Moglichkeit eines Benchmarking zwischen Unternehmen hier genannt. Auch
die Definition einheitlicher Systemgrenzen wurde hier als Forderung aufgefiihrt.

¢ Anwendbarkeit: Ebenfalls als zentrale Anforderung der Unternehmen an mogliche Standards
kann die einfache Anwendbarkeit dieser Standards eingeordnet werden. Dies gilt fir ein
gutes Drittel der Unternehmen. Die Anwendbarkeit umfasst neben der Moglichkeit zur
einfachen Berechnung auch die Verstandlichkeit und Nachvollziehbarkeit eines potenziellen
Standards. In diesem Zusammenhang ist vereinzelt auch die Forderung der
Mittelstandsaffinitat genannt worden. Der Standard soll in Bezug auf die Komplexitat nicht
nur durch GrolRunternehmen, sondern auch durch mittelstandische Unternehmen
anwendbar sein. Im Zusammenhang mit der Anwendbarkeit wurde auch ein vertretbarer

Aufwand zur Implementierung der entsprechenden Standards genannt.

Neben diesen beiden dominierenden Anforderungen haben die Unternehmen noch auf das

Erfordernis der Einbeziehung aller Verkehrstrager hingewiesen. Zudem sollte ein entsprechender
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Standard internationale, moglichst globale, Ausstrahlung haben und nicht nur nationale Giiltigkeit

besitzen.

4.4. Preiszahlungsbereitschaft fiir klimaneutrale Logistikleistungen

AbschlieBend wurden die Unternehmen gebeten, eine Einschdatzung beziglich der
Preiszahlungsbereitschaft der Kunden in Bezug auf klimaneutrale Logistikdienstleistungen

abzugeben. Das Ergebnis fallt eindeutig aus:

Insgesamt 83% der befragten Speditions- und Logistikunternehmen (n = 103) schitzen die
Bereitschaft ihrer Kunden, fiir klimaneutrale Logistikleistungen einen hoheren Preis zu bezahlen,
als gering (45%) oder sehr gering (38%) ein. Nur 2% der Unternehmen schitzen die Bereitschaft der

Kunden als hoch ein.

Abbildung 22 zeigt die Einschatzung der Preiszahlungsbereitschaft der Kunden durch die Speditions-

und Logistikunternehmen.

hoch sehr hoch
unentschieden 2% /r 0%

15% .
sehr gering
38%
gering
45%

Abbildung 22: Eingeschatzte Bereitschaft der Kunden, fur klimaneutrale Logistikleistungen einen héheren Preis zu zahlen
(n=103)

Aus der hohen Bedeutung des Themas kann damit also nicht der Schluss einer hoheren
Preiszahlungsbereitschaft gezogen werden. ,Griine Logistik”, sofern deren Umsetzung nicht
gleichzeitig zu 6konomischen Vorteilen fihrt, sondern zusatzlich Kosten produziert, wird — so die

Vermutung — keine steigenden Preise am Markt erzielen. Umso wichtiger erscheint vor diesem

44




,Grine Logistik” — Studie zu Begriffsverstandnis, Bedeutung und Verbreitung
,Griiner Logistik” in der Speditions- und Logistikbranche

Hintergrund die Sicherstellung der Komplementaritat zwischen oOkologischen und 6konomischen

Zielen.

Dennoch kann ,Griine Logistik” durchaus als ,Eintrittsbarriere” in Form einer grundsatzlichen

Berlicksichtigung bei Auftragsvergabe durch die Verlader Wettbewerbsrelevanz erlangen.
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5. Fazit

Ziel der Studie war es, den Stand zur ,,Griinen Logistik” in der Speditions- und Logistikbranche zu
erheben. Es konnte gezeigt werden, dass bei den Speditions- und Logistikunternehmen ein
Begriffsverstandnis zur ,Grinen Logistik” dominiert, dass eine Zielkomplementaritdt zwischen
Okologischen und 6konomischen Zielen voraussetzt. Doch aus Sicht der meisten Unternehmen reicht

eine reine ,lean is green“-Strategie nicht aus, um von ,Griiner Logistik” sprechen zu kénnen.

Der Verbreitungsgrad der so verstandenen ,Griinen Logistik” ist hoch. Uber 80% der teilnehmenden
Unternehmen sind nach eigenen Angaben bereits in der ,Griinen Logistik” engagiert, wobei sich hier
sicherlich die Struktur der Unternehmen aus der Stichprobe auswirken diirften. Die Motivation der
Unternehmen resultiert dabei aus unterschiedlichen Quellen. Insbesondere in der Verantwortung
gegenlber der natlirlichen Umwelt sehen die Speditions- und Logistikunternehmen eine wesentliche
Motivation. Beziiglich des Engagements machen die Unternehmen deutliche Unterschiede zwischen
einem Betreiben ,griiner” Logistikaktivitaten und dem konkreten Angebot ,griiner” Logistikprodukte,

was von deutlich weniger Unternehmen praktiziert wird.

Die Bedeutung der Umweltvertraglichkeit logistischer Dienstleistungen wird aus Sicht der
Unternehmen zukiinftig erheblich an Bedeutung gewinnen und sich bei den klassischen Merkmalen

ansiedeln.

Bereits die Halfte der Speditions- und Logistikunternehmen wurde mit konkreten
Informationsanforderungen zur ,Griinen Logistik” seitens ihrer Kunden aus der verladenden
Wirtschaft konfrontiert. Dabei sehen viele Unternehmen keine Unterschiede zwischen den einzelnen
Verladerbranchen. Wenn Unterschiede bezliglich der Hohe der Anforderungen gesehen werden, so
zeigen sich nach Erfahrung der Befragten die Chemie-, die Lebensmittel- und die Automotiveindustrie
als besonders anspruchsvoll. Vereinzelt wurde von der Lebensmittelindustrie bereits die Forderung
nach dem CF einer logistischen Leistung genannt. Dennoch sind die Kunden nicht die
Anspruchsgruppe, von der zukiinftig nach Einschatzung der Unternehmen der groBte Druck ausgehen

wird. Es ist die Politik, von der strengere umweltbezogene Gesetze und Auflagen erwartet werden.

Bei den Anforderungen im Bereich Umweltschutz und ,Griine Logistik”, denen sich die Unternehmen
stellen missen, dominieren Anforderungen aus dem Produktionsbereich. Auch die
Querschnittsanforderungen Reduzierung des Energieverbrauchs / Ressourcenschonung und THG-
Emissionsreduzierung wurden haufig genannt. Im Fuhrparkbereich werden zukiinftig mehr
Anforderungen zu alternativen Antrieben und Treibstoffen erwartet. Insgesamt ist davon

auszugehen, dass umweltbezogene Anforderungen zunehmen werden.
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,Grine” Logistikprodukte zeichnen sich aus Sicht der Speditions- und Logistikunternehmen durch
Ressourceneffizienz, reduzierte = Umweltbelastungen, reduzierte  Treibhausgasemissionen,
Transparenz aus. Dabei wurde die Schwierigkeit der Operationalisierung und der Bestimmung eines

Vergleichsmalistabes deutlich.

Die grofSten Potenziale zur Verfolgung einer ,Griinen Logistik” sehen die Unternehmen im Bereich
des Fuhrparks, in der Bindelung von Transportstromen und in der Qualifizierung des Fahrpersonals
zu treibstoffsparender Fahrweise. Im Abgleich mit den durch die Unternehmen ergriffenen
Malnahmen zeigt sich ein konsistentes und schlissiges Verhalten der Unternehmen. Wesentliche
Erschwernisse bei der Ausnutzung 6kologischer Potenziale liegen aus Sicht der Unternehmen in der

Verkehrsinfrastruktur, insbesondere bei den Engpassen auf StralRen.

Speditions- und Logistikunternehmen setzen einen modernen Fuhrpark ein, was sowohl fiir den
eigenen Fuhrpark als auch fiir den disponierten Fremdfuhrpark gilt. Euro 2-Fahrzeuge finden sich
kaum mehr im Einsatz. Daraus wird deutlich, dass die Unternehmen das im Fuhrpark identifizierte

Potenzial auch nutzen.

Im Bereich der normierten Umweltaktivitaiten wurde der groe Bekanntheitsgrad der ISO 14001
sowie die diesbezliglich gemachten positiven Erfahrungen deutlich. lhre Ziele im Rahmen des
Umweltmanagement setzen die Unternehmen (berwiegend in den Bereichen Fuhrpark,
Ressourcenschonung, THG-Reduktion und Abfall, was sich konsistent zu den gesehenen
Anforderungen an Umweltschutz und ,Griine Logistik" zeigt. Auch die MaRnahmen, die zur

Erreichung der Umweltziele ergriffen werden, haben einen konsistenten Bezug zu den Zielen.

Die THG-Emissionsermittlung stellt fir die meisten Speditions- und Logistikunternehmen noch
Neuland dar. Erst ein Viertel der beteiligten Unternehmen ermittelt THG-Emissionen. Allerdings ist
dies vor dem Hintergrund der Neuigkeit des Themas nicht (iberraschend. Aus den gemachten
Angaben lassen sich deutliche Unterschiede beziiglich des Reifegrades in der Behandlung dieser

Thematik erkennen.

Die Schwierigkeiten bei der Ermittlung von THG-Emissionen werden vor allem in der fehlenden
Standardisierung der Erhebungsmethoden, dem Charakter speditioneller und logistischer
Dienstleistungen mit ihrer verteilten Leistungserstellung sowie der Datengewinnung (hoher Anteil

von Fremdleistungen) gesehen.

Es hat sich gezeigt, dass eine hohere Preiszahlungsbereitschaft der Kunden fir ,griine”
Logistikprodukte kaum erwartet wird, was die Bedeutung der Zielkomplementaritat zwischen

Okologie und Okonomie fiir samtliche ergriffenen MaRnahmen noch erhéht.
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Die Studie hat gezeigt, dass die Speditions- und Logistikunternehmen bereits vielfdltige Erfahrungen
in der ,Griinen Logistik” sammeln konnten. Der Entwicklungsstand der ,Griinen Logistik” ist

allerdings zwischen den Unternehmen stark unterschiedlich, eine branchenweite Durchdringung liegt

noch nicht vor.
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Angaben zur Struktur der Untersuchung

Durchfiihrung der Untersuchung

Die Informationsgewinnung fiir diese Studie erfolgte durch ein speziell fir den Sachverhalt
entwickeltes Befragungsinstrument (Primarforschung) mit einem fiir das Befragungsziel
standardisierten Fragebogen, der im Anhang dieser Studie zu finden ist. Der Fragebogen besteht aus

vier Teilen.

Der erste Teil des Fragebogens beinhaltet Fragen zur  Unternehmensstruktur,
Unternehmenskennzahlen und Tatigkeitsschwerpunkten. Der zweite Teil befasst sich mit dem
Begriffsverstandnis , Griner Logistik” und den Anforderungen an ,Griine Logistik”. Darliber hinaus
sollten Potenziale und MalRnahmen im eigenen Unternehmen, sowie der eingeschatzte eigene
Entwicklungsstand bezlglich ,Griiner Logistik” beurteilt werden. Im dritten Teil stehen die Themen
Umweltmanagement, Umweltmanagementsystemen und die Messung und Kommunikation der
Umweltleistung im Mittelpunkt. Der vierte Teil befasst sich mit den Merkmalen und dem Angebot

von ,grinen” Logistikprodukten und der Ermittlung von THG-Emissionen.

Die Befragung fand im Zeitraum von Juli 2009 bis Oktober 2009 statt. Dazu wurden (iber den DSLV
und die ihm angeschlossenen Landesverbdnde die Mitgliedsunternehmen auf die Untersuchung
hingewiesen und um die Teilnahme an der Untersuchung gebeten. Das durch die einzelnen
Landesverbande verfolgte Prozedere hat sich dabei zum Teil deutlich — auch terminlich —
voneinander unterschieden (schriftliche Verteilung der Fragebodgen, Verteilung der elektronischen
Version des Fragebogens per E-Mail, Hinweis auf die Untersuchung mit Angabe des Link zur

elektronischen Version des Fragebogens).

Der DSLV schatzt die Anzahl der informierten Unternehmen auf knapp 1.000. Von diesen
angeschriebenen Unternehmen haben 108 geantwortet und den Fragebogen ausgefiillt. Dies

entspricht einer Riicklaufquote von knapp 11.

GroRen der teilnehmenden Unternehmen

Im Folgenden soll die Struktur der beteiligten Unternehmen dargestellt und mit derjenigen
verglichen werden, wie sie aus der Gewerbestatistik des DSLV hervorgegangen ist.”® Es zeigt sich,

dass in Teilen eine Strukturgleichheit zwischen den an der Untersuchung beteiligten Unternehmen

28 Vgl. DSLV, 2005. Die Gewerbestatistik des DSLV wird alle fiinf Jahre neu aufgelegt. Um diese Studie mit den
aktuellen Daten abgleichen zu kénnen, hat der DSLV die Zahlen aus der 2010 erscheinenden Gewerbestatistik,
die bereits vorliegen, zur Verfligung gestellt.
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und den Mitgliedsunternehmen des DSLV besteht, in Teilen allerdings auch strukturelle

Abweichungen vorliegen.”

Unternehmensformen: Von den beteiligten Unternehmen hatten 62% (DSLV 2005: 58%; DSLV 2010:
63%) die Rechtsform einer GmbH, weitere 26% (DSLV 2005: 26%; DSLV 2010: 24%) firmierten als
GmbH & Co. KG. Lediglich 4% (DSLV 2005: 3%; DSLV 2010: 3%) hatten die Rechtsform einer AG und
2% (DSLV 2005: 3%; DSLV 2010: 2%) die einer KG. Sonstige Unternehmensformen (insbes.
Einzelunternehmer) lagen bei 6% (DSLV 2005: 8%; DSLV 2010: 6%) der beteiligten Unternehmen vor.
Bezogen auf die Rechtsform besteht zwischen den an der Umfrage Beteiligten und der Branche
insgesamt weitgehende Strukturgleichheit. Abbildung 23 zeigt die an der Untersuchung beteiligten

Unternehmensformen.

Sonstige KG

GmbH & Co. KG
26%

Abbildung 23: Unternehmensform der teilnehmenden Unternehmen
(n=108)

Mitarbeiteranzahl:*® Die Mitarbeiteranzahl wurde bezogen auf eine Niederlassung, die sich an der
Untersuchung beteiligt hat, sowie fir das gesamte Unternehmen erfragt. Ein Vergleich der
Unternehmensgroflen mit den Werten aus der Strukturuntersuchung des DSLV kann nicht
unmittelbar vorgenommen werden, da der DSLV die Daten lediglich auf Betriebsebene erhebt und

auf diese Frage im Rahmen der Untersuchung lediglich 35 Beteiligte geantwortet haben.

Bezogen auf das Unternehmen beschaftigen 9% der Beteiligten (n = 102) héchstens 10 Mitarbeiter.
Diese sind nach den Schwellenwerten der EU damit Kleinstunternehmen. Weitere 22% der
Unternehmen beschaftigten zwischen 11 und 50 Mitarbeiter, was nach den Schwellenwerten der EU
Kleinunternehmen entspricht. Zwischen 51 bis 100 Mitarbeitern sind bei 15% der Unternehmen
beschaftigt und in weiteren 13% sind bis zu 200 Mitarbeiter beschaftigt. Damit sind in knapp 60%

beteiligten Unternehmen hochstens 200 Mitarbeiter beschaftigt. Der Anteil derjenigen

2 Im Folgenden sind die Ergebnisse der Untersuchung dargestellt und in Klammern werden die Zahlen aus den
Gewerbestatistiken 2005 bzw. 2010 (soweit bereits vorhanden) des DSLV aufgefiihrt.

*° Die Europdische Union binnendifferenziert die Gruppe der kleinen und mittleren Unternehmen (KMU)
bezlglich der Mitarbeiterzahl wie folgt: Kleinstunternehmen bis 10 Mitarbeiter, kleines Unternehmen bis 50
Mitarbeiter, mittleres Unternehmen bis 250 Mitarbeiter. Vgl. dazu Europédische Kommission, 2006, S. 14.
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Unternehmen, die (ber 200 Mitarbeiter beschaftigen, betragt etwa 42%. Bezogen auf die
Mitarbeiteranzahl haben sich an der Untersuchung mit 42% mehr groRBe Unternehmen beteiligt, als

es der Branche insgesamt entspricht.

bis 10
9%

Uber 200

. 11bis50
42% |

23%

14%

101 bis 200
12%

Abbildung 24: Mitarbeiteranzahl der teilnehmen Unternehmen
(n=102)

Umsatz:*! Bezogen auf den Umsatz gaben 28% der antwortenden Unternehmen (n = 99) an, einen
Umsatz von hochstens 10 Mio. € pro Jahr zu haben. Diese Unternehmen sind nach EU-Definition als
Kleinst- und Kleinunternehmen anzusehen. Einen Umsatz zwischen 11 und 20 Mio. € erzielten 19%
der Antwortenden und bei weiteren 15% lag der Umsatz zwischen 21 bis 50 Mio. €. Somit war etwa
ein Drittel der antwortenden Unternehmen in Bezug auf den Umsatz ein mittleres Unternehmen.
Insgesamt betrug der Anteil der KMU an der Befragung nach UmsatzgrofRen bei knapp zwei Dritteln.
Ein Umsatz von mehr als 50 Mio. € lag bei 37% der Unternehmen vor. UmsatzgréRen sind in der

Branchenuntersuchung des DSLV nicht enthalten.

*' Die Europdische Union binnendifferenziert die Gruppe der kleinen und mittleren Unternehmen (KMU)
bezlglich der Mitarbeiterzahl wie folgt: Kleinstunternehmen bis 2 Mio. €, kleines Unternehmen bis 10 Mio. €,
mittleres Unternehmen bis 50 Mio. €. Vgl. dazu Européaische Kommission, 2006, S. 14.
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bis 10
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11 bis 20
21 bis 50 20%
15%

Abbildung 25: Umsatz der teilnehmenden Unternehmen in Mio. €
(n=99)

Anzahl Niederlassungen: Von den teilnehmenden Unternehmen verfligten 65% (iber hochstens finf
Niederlassungen (DSLV 2005: 73%; DSLV 2010: 71%), weitere 10% zwischen sechs und zehn
Niederlassungen (DSLV 2005: 12%; DSLV 2010: 15%). Somit unterhalten gut drei Viertel der
teilnehmenden Unternehmen hochstens 10 Niederlassungen (DSLV 2005: 85; DSLV 2010: 86%).
Zwischen elf und 25 Niederlassungen sind bei 9% der Unternehmen vorhanden (DSLV 2005: 11; DSLV
2010: 9% [zwischen 11 und 20 NL]) und mehr als 25 Niederlassungen sind bei 16% (DSLV 2005: 4%;
DSLV 2010: 5% [mehr als 20 NL]) der teilnehmenden Unternehmen vorhanden. Auch bei der Zahl der
Niederlassungen zeigt sich damit, dass die groRen Unternehmen sich stdrker an der Untersuchung

beteiligt haben, als es der Branchenstruktur entspricht.

tber 25
16%

11 bis 25
11%

6bis 10— .

10% 63%

Abbildung 26: Anzahl Niederlassungen der teilnehmenden Unternehmen
(n=97)
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Tatigkeitsschwerpunkte der teilnehmenden Unternehmen

Die Unternehmen wurden gebeten, Angaben zu den durch sie angebotenen Leistungsbereichen zu
machen. Dabei wurden klassische speditionelle Leistungsbereiche, wie etwa Sammelgutverkehre,
Lagerhaltung oder Verzollungen, sowie Mehrwertleistungen, wie etwa Logistikberatung,
Konfektionierung oder Etikettierung, als Antwortoptionen gegeben. Die Tabelle 2 zeigt, welche

Leistungen durch die Unternehmen angeboten werden und wo sie einen Leistungsschwerpunkt

haben.
Leistungs- Leistungs-
Leistungsbereich bereich schwerpunkt
Sammelgutverkehre 74% 59%
Paket-, Expressdienst 33% 8%
Teil- und Komplettladungen 84% 63%
Bulkladungen 23% 11%
Lagerhaltung 85% 50%
Umschlag 79% 43%
Zollabwicklung 66% 23%
Logistikberatung 69% 24%
Qualitatskontrolle 53% 14%
Konfektionierung 32% 13%
Kommissionierung/Verpacken 75% 37%
Montagearbeiten 25% 7%
Ettikettierung 47% 14%
Bestandsmanagement 49% 17%
Fakturierung/Inkasso 24% 3%

Tabelle 2: Leistungsbereiche und Leistungsschwerpunkte der Unternehmen
(n =102; Mehrfachnennungen maglich)

Bezogen auf Kundenbranchen dominieren vier Branchen: Fir den Maschinenbau, die Automotive-
Industrie, die chemische Industrie sowie fiir den GroRR- und AuBenhandel sind jeweils etwa zwei
Drittel der antwortenden Unternehmen (n = 90) tatig, wobei der Maschinenbau mit 66% am
haufigsten vertreten ist. Abbildung 27 zeigt, welcher Anteil der Unternehmen fiir welche Branchen

jeweils tatig ist.
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Einzelhandel

Maschinenbau

Chemische Industrie

GroR-/AuBenhandel

Elektronik/High Tech

Lebensmittel

Automotive

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Abbildung 27: Verladerbranchen, fir welche die Unternehmen tétig sind
(n =90; Mehrfachnennungen maglich)

Bei den geografischen Schwerpunkten der speditionellen Tatigkeit dominieren Deutschland und
Westeuropa. So gaben 96% der antwortenden Unternehmen (n = 105) an, Relationen in Deutschland
zu bedienen und 82% verfligen Uber einen geografischen Schwerpunkt in Westeuropa. Mit jeweils
Uber 50% sind Ost- und Siideuropa ebenfalls geografische Schwerpunkte. Bei der Frage nach
Relationen von besonderer Bedeutung wurden Frankreich, Spanien und die Tirkei am héaufigsten

genannt.

Deutschland
Westeuropa
Osteuropa
Sudeuropa
Nordeuropa
Nordamerika
Stidamerika
Asien/Ozeanien

Afrika

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 28: Hauptsdchlich bediente Relationen der Unternehmen
(n = 105; Mehrfachnennungen maglich)

Aus den festgestellten strukturellen Abweichungen zwischen den beteiligten Unternehmen und den
gesamten Mitgliedsunternehmen des DSLV ist davon auszugehen, dass die Ergebnisse der Studie im

Besonderen die Anforderungen und Erfahrungen grofRerer Unternehmen berlicksichtigen.
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Fragebogen

Unternehmen:
lhre Funktion: P in Verkehr und Logistik

Unternehmensbefragung
zum Stand der Griinen Logistik
in der deutschen Speditions- und Logistikbranche

Sehr geehrte Damen und Herren,

der vorliegende Fragebogen ist in vier Teile gegliedert. Sollten Sie als Vertreter einer Niederlassung
die Beantwortung vornehmen, beantworten Sie die Fragen bitte aus der Sicht Ihrer Niederlas-
sung.

* Im ersten Teil des Fragebogens werden Fragen zur Struktur des Unternehmens gestellt.

s Im zweiten Teil geht es um lhr Verstandnis der Griinen Logistik und die damit zusammen-
hangenden Anforderungen.

s Der dritte Teil befasst sich mit Umweltmanagementsystemen.

e Der vierte Teil fragt nach Ihren Erfahrungen im Zusammenhang mit Griinen Logistik-
Produkten und Treibhausgasemissionen.

Es werden Ihnen sowohl geschlossene als auch cffene, frei zu beantwortende Fragen gestellt.

Falls Sie den Fragebogen elektronisch ausflllen, speichern Sie ihn bitte so ab, dass Sie ihre funfstelli-
ge Postleitzahl und lhren Unternehmensnamen angeben. Beispiel: 74081_invl.pdf und senden die-
sen bitte an: invi@hs-heilbronn.de

Fur lhre Unterstitzung und die Zeit, die sich nehmen, danken wir Ihnen ganz herzlich im Voraus.

1. Allgemeines . . .
9 1.5 Welche Verkehrstrager setzen Sie regelméRig
1.1 Bitte geben Sie die Rechtsform Ihres Unter- ein? (Mehrfachnennungen maglich)
nehmens an. O StraRengiiterverkehr O Stralengiiterverkehr
O Einzelfirma 0O GmbH (Nahbereich) (Fernbereich)
O GbR O GmbH & Co. KG O Bahnverkehr O Binnenschifffahrt
0O KG 0 AG O Luftfracht O Seeschifffahrt
O OHG o} . . .
1.8 Fir welche Verladerbranchen sind Sie
hauptséchlich tatig? (Mehrfachnennungen moglich)
1.2 Uber wie viele Niederlassungen verfugt lhr O Automotive-Industrie O Chemische Industrie
: O Lebensmittelindustrie O Maschinenbau
Unternehmen in Deutschland? O Elektronik/High-Tech O Einzelhandel
Anzahl Niederlassungen O Grofi-/Aulenhandel o]
1.3 Wie viele Mitarbeiter sind in lhrer Nieder- 1.7 In welchen Leistungsbereichen ist Ihr Unter-
lassung und in lhrem Unternehmen insgesamt nehmen tétig und wo liegen lhre Leistungs-
beschaftigt? schwerpunkte? (Mehrfachnennungen maglich)
Bereich Niederlassung | Unternehmen Bereich Leistungs-  Leistungs-
- bereich schwerpunkt
Gewerblich Sammelgutverkehre o] [s]
Kaufmannisch Paket- und Expressdienste o] 0]
Teil- und Kompletipartien o o
Insgesamt Bulkladungen 0 [s]
Lagerhaltung o o
Umschlag 0 o]
1.4 Bitte geben Sie an, welchen Umsatz lhre Zollabwicklung _ 0 o
. . Mehrwertleistungen, insbe-
Niederlassung und [hr Unternehmen insge- sondere:
samt im vergangenen Geschaftsjahr erwirt- Logistikberatung 0 e}
schaftet haben (falls méglich). Qualitatskontrolle 0 o
U z Niederl Unt h Konfektionierung o] @]
| n;‘s_a A iederlassung nternehmen Kommissionie- o o
o (";[] io. €) ) 9 rung/Verpacken
= Montagearbeiten o o]
11 bis 20 o} o} Etikettierung 0 o]
21 bis 50 (o] Q Bestandsmanagement Q (8]
51 bis 100 0 o) Fakturierung/Inkasso Q (8]
101 bis 200 o o Sonstige: o o
201 bis 500 0 o
aber 500 0 o o o}
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INVL

1.8 Kombinierter Verkehr

a.) Nutzen Sie den Kombinierten Verkehr Stralle/ Schiene*?
O JA O NEIN
Wenn NEIN®, kannten Sie bitte
kurz die Grinde skizzieren?

b.) Nutzen Sie andere Formen des Kombinierten Verkehrs?
0O JA, und zwar O NEIN

1.9 Fahrzeugeinsatz

a.) Wie viel eigene Fahrzeuge (> 3,5 to zGG) setzen Sie in
Ihrer Niederlassung ein? Geben Sie bitte, wenn maéglich,
auch die EURO-Klassen an.

Ca. Fahrzeuge

Prof. Dr. Dirk Lohre
“erkehrsbetriebswirtschaft und Logistik
Werkehrslogistik

Fax: +48 7131 - 252 470

1.10 Welche Relationen bedienen Sie hauptséch-
lich? (Mehrfachnennungen maglich)

O Deutschland
0 Westeuropa
O Osteuropa
O Stdeuropa
O Nordeuropa
O Relationen von besonderer Bedeutung:

O Nordamerika

O Sudamerika

O Asien und Ozeanien
O Afrika

2. Grune Logistik — Begriffsverstandnis und
Anforderungen

2.1 Begriffsversténdnis Griune Logistik

Im Folgenden schlagen wir Ihnen drei Begriffsverstandnis-
se von Griner Logistik vor. Bitte geben Sie an, ob diese
Definitionen lhrem Begriffsverstandnis von Graner Logistik
entsprechen

a) Grune Logistik umfasst alle Malknahmen zur Auslastungs-
optimierung, Bindelung und Tourenoptimierung, um so
Verkehr und verkehrsbedingte Emissionen zu reduzieren.

stimme voll zu stimme eher stimme eher

zZu nicht zu

lehne ab

EURO 2 EURC 3 EURO 4 EURO & EEV

und
schlechter

b) Griine Logistik umfasst zusatzlich zu a.) weitere Malinah-
men zur Reduzierung verkehrsbedingter und stationdrer

b.) Wie viel fremde Fahrzeuge (> 3,5 to zGG) setzen Sie in
Ihrer Niederlassung ein? Geben Sie bitte, wenn maglich
auch die EURO-Klassen an.

Umweltbelastungen der Logistik, wie z.B. die Nutzung von
Geothermie im Lager oder eine gezielte Veranderung des
Modal Split.

stimme voll zu

stimme eher stimme eher
zu nicht zu

lehne ab

Ca. Fahrzeuge
EURO 2 EURC 3 EURO 4 EURO 5 EEV
und
schlechter

c) Grine Logistik bezeichnet die bewusste Gestaltung

umweltfreundlicher Logistikprodukte, die far die Kunden im
Vergleich zu klassischen Logistikprodukten einen umwelt-

c.) Mit wie vielen Transportunternehmen arbeiten Sie
regelmatig in lhrer Niederlassung zusammen?

Ca. Transportunternehmen

relevanten Mehrwert bieten

stimme voll zu stimme eher stimme eher lehne ab

zu nicht zu

Erganzungen:

Seite 2
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2.2 Wird Grine Logistik in der von lhnen verstan-
denen Form in lhrem Unternehmen bereits
betrieben?

0 JA O NEIN

Wenn ,JA* was waren die wesentlichen Grinde fir diese
Entscheidung? (Mehrfachnennungen maglich)

O eigene Verantwortung zur Schonung der natarli-
chen Umwelt

O Kundenanforderungen

O gesetzliche Auflagen

O Verbesserung des Unternehmensimage

O Reduzierung von Kosten

O Aufbau einer gunstigen Wettbewerbsposition fur
zukunftige Entwicklungen

O Sonstige:

Wenn ,,NEIN“, worin liegen die Grinde dafir, dass hier
noch keine Aktivitdten erfolgt sind? (Mehrfachnennungen
méglich)

O Wir wissen nicht, wo wir ansetzen kénnen

O Bisher bestanden keine Anforderungen

O Fehlendes Personal

O Zu hohe Kosten

O Andere Themen gehen vor

O Thema betrifft uns nicht

O Sonstiges:

2.3 Wie wichtig ist das Merkmal Umweltvertrag-
lichkeit aus Ihrer Sicht heute und zukunftig (in
ca. funf Jahren) im Vergleich zu anderen
Merkmalen von Logistikleistungen?

(Bewertung:1 = unwichtig, 2 = weniger wichtig; 3 = unentschieden,
4 = wichtig, 5 = sehr wichtig)

a) Heutige Bedeutung

unwichtig sehr wichtig
1 2 3 4 5

Umweltvertrag-
lichkeit

Preis
Flexibilitat
Zuverlassigkeit
Schnelligkeit
Sicherheit

b) Zukiinftige Bedeutung (in ca. fanf Jahren)

unwichtig sehr wichtig
1 2 3 4 5

Umweltvertrag-
lichkeit

Preis
Flexibilitat
Zuverlassigkeit
Schnelligkeit
Sicherheit

Prof. Dr. Dirk Lohre
Verkehrshetriebswirtschaft und Logistik

Verkehrslogistik
DSLV

Fax: 4% 7131 - 252 470

2.4 Anforderungen an Grline Logistik

a.) Sind bereits konkrete Informationsanforderungen im
Bereich Grine Logistik durch die Verlader an |hr Unter-
nehmen gestellt warden?

0JA QO NEIN

Wenn ,,JA“ was waren die Anforderungen? (Mehrfachnen-

nungen méglich)

O Vorhandensein eines zertifizierten Umweltmana-
gementsystems (z.B. nach I1SO 14001)

O Vorlage Umweltpelitik

O Vorlage Umweltbericht

O Vorlage Umweliziele

O Konkrete umweltbezogene Kennzahlen:

O Sonstiges:

b.) Wie groft schatzen Sie den Druck ein, der zukiinftig (in ca.
funf Jahren) von den verschiedenen Gruppen in Richtung
Grine Logistik ausgehen wird? Sie kénnen gerne eine
weitere Gruppe erganzen.

(Bewertung: 1= sehr gering, 2 = gering, 3 = unentschieden,4 =
groft, 5 = sehr groft)

sehr gering sehr grok
1 2 3 4 5
Verlader
Politik
Gesellschaft

c.) Was sind aus lhrer Sicht akiuell und zukiinflig die
wichtigsten Anforderungen im Bereich Umweltschutz und
Grone Logistik?

Aktuell Zukunftig (in ca. 5 Jahren)
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d.) Zeichnen sich bestimmte Verladerbranchen durch
besonders hohe Anforderungen im Bereich der Griinen
Logistik aus?

O JA, und zwar O NEIN

2.5 Potenziale von Einzelmanahmen im Bereich
der Griinen Logistik
a.) Welche Umweltschutzpotenziale sind aus lhrer Sicht mit
den folgenden Maftnahmen verbunden? Bitte erganzen Sie

die aus lhrer Sicht fehlenden, aber bedeutenden Malknah-
men

(Bewertung: 1 = sehr gering, 2 = gering, 3 = unentschieden, 4 =
groft, 5 = sehr grof3)
sehr gering sehr grof
1 2 3 4 5

Bindelung von Verkeh-
ren { lean is green”)

IT-basierte Touren-
planung

Modernisierung
Fuhrpark

Modernisierung
Gebdude

Verkehrstragerwechsel

MNutzung des Kombinier-
ten Verkehrs

Fahrpersonalschulungen

Dezentralisierung von
Logistikstrukturen

b.) Welche Malnahmen fiihren Sie im Bereich der Griinen
Logistik durch?

machen machen in Vor-
wir wir bereitung
nicht

Bundelung von Verkeh-
ren (Jean is green”)

IT-basierte Touren-
planung

Modermisierung Fuhr-
park

Modernisierung Ge-
baude

Verkehrstragerwechsel

MNutzung des Kombi-
nierten Verkehrs

Fahrpersonal-
schulungen

Dezentralisierung von
Logistikstrukturen

Prof. Dr. Dirk Lohre
Werkehrsbetriebswirtschaft und Logistik

Werkehrslogistik
DSLV
delt

Fax +49 7131 - 252 470

2.6 Wie wirden Sie den Entwicklungsstand Ihres
Unternehmens bezlglich der Griinen Logistik
einordnen?

O Wir sind deutlich weiter als der Branchendurchschnitt
O Wir sind weiter als der Branchendurchschnitt

O Wir sind so weit wie der Branchendurchschnitt

O Wir sind nicht so weit wie der Branchendurchschnitt
O Wir sind deutlich hinter dem Branchendurchschnitt

2.7 Stimmen Sie der folgenden Aussage zu?
Spedition/Logistik und okologisches Handeln
sind grundsétzlich Gegensétzel

stimme voll zu stimme eher zu stimme eher

nicht zu

lehne ab

Wenn JA" geben Sie bitte an, wie Sie zu dieser
Einschatzung kommen?

2.8 Gibt es aus |hrer Sicht nicht beeinflussbare
Faktoren, die zu 6&kologischen Ineffizienzen
fihren?

0 JA, und zwar

O Engpasse und Staus auf Strallen

O Engpasse an Be- und Entladestellen der verladenden
Wirtschaft

O fehlendes Angebot alternativer Verkehrstrager

O Sonstige

O NEIN

2.9 Nehmen Sie &ffentliche Férderprogramme fir
Energieeffizienzmalinahmen (z.B. ERP- oder
KW Umweltprogramme) in Anspruch? Falls
nein, bitte nennen Sie Griinde.
0JA O NEIN
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3. Grune Logistik und Umweltmanage-
ment(systeme)

3.1 Welche umweltbezogenen Normen sind lhnen

bekannt?
arbeiten
wir nach

in Vorbe-
reitung

unbe- bekannt

kannt

I1SO 14001

I1SO 14031

ISO 14040

ISO 14064

EMAS

Sonstige:

3.2 Wenn Sie nach 1SO 14001 oder EMAS
zertifiziert sind: Wo liegen lhrer Erfahrung
nach die gréRten Herausforderungen beim
Betreiben eines Umweltmanagementsystems
nach 1SO 14001 oder EMAS? Bitte ergénzen
Sie die aus lhrer Sicht fehlenden Punkte.

(Bewertung: 1 = unproblematisch, 2 = weniger problematisch,
3 = unentschieden, 4 = problematisch, 5 = sehr problematisch)
unprobl. sehr probl.
1 2 3 4 5
Verstandlichkeit der
Norm
Maotivation der Mit-
arbeiter
Umweltprogramm auf-
stellen

Kontinuierlichen Ver-
besserungsprozess
darstellen

3.3 Wie beurteilen Sie in lhrem Unternehmen die
Erfahrungen mit dem eingefihrten Umwelt-
managementsystem? Geben Sie bitte auch
Beispiele fur gute und schlechte Erfahrungen

an.
O sehr gut O schlecht
O gut O sehr schlecht

O ausgeglichen

3.4 Ziele und Malnahmen

a.) Hat sich Ihr
gesteckt?

Unternehmen Umweltziele

O JA, und zwar O NEIN

Prof. Dr. Dirk Lohre
Verkehrsbetriebswirtschaft und Logistik
Verkehrslogistik

Fax: +48 7131 - 252 470

b) Welche konkreten MaRknahmen werden
durchgefiihrt, um die gesteckten Ziele zu er-
reichen?

3.5 Setzen Sie Instrumente zur Ermittiung der
Ergebnisse des Umweltmanagements ein?
(Mehrfachnennungen méglich)

O JA, und zwar O NEIN

O Kennzahlen

O Statistiken

O Okobilanz

O Stoffflussanalysen

O dkologische Buchhaltung
O Weitere

3.6 Kommunizieren Sie ein umweltgerechtes
Verhalten nach auRen? (Mehrfachnennungen miglich)

O JA, und zwar O NEIN

O Wir beantworten Fragen und Fragebdgen von Kunden

O Wir dokumentieren unser Engagement, indem wir den
interessierten Kreisen unsere Umweltpolitik zur Verfa-
gung stellen

O Wir erstellen regelmalig einen Umweltbericht/ Nachhal-
tigkeitsbericht, den wir auf unserer Homepage zum
Download bereitstellen:

WWW

O Sonstiges

4., Griine Produkte und Treibhausgas-
Emissionen
4.1 Was zeichnet Ihrer Meinung nach Grine
Logistik-Produkte aus?
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4.2 Bieten Sie Ihren Kunden bereits solche
»Grinen Logistik-Produkte” an?
0JA O Nein

Wenn ,,JA¥ kénnten Sie bitte kurz die Produkte
beschreiben?

Wenn ,,NEIN“, planen Sie eine Einfuhrung solcher Produk-
te in der Zukunft?

0JA O NEIN

4.3 Was sind aus lhrer Sicht die wesentlichen
Herausforderungen bei der Ermittlung von
Treibhausgas-Emissionen?

4.4 Ermitteln bzw. berechnen Sie Treibhausgas-
Emissionen?
0 JA O NEIN

Falls ,,NEIN”, fahren Sie bitte mit der Beantwortung
von Frage 4.8 fort.

4.5 Welche Kennzahlen werden dabei von Ihnen
zur Ermittlung herangezogen?

4.6 Fur welche Bereiche lhres Unternehmens
ermitteln Sie Treibhausgas-Emissionen?
O Transportbereich
O Lagerbereich

O Umschlagsbereich
O Biirobereich

Prof. Dr. Dirk Lohre
Verkehrsbetriebswirtschaft und Logistik
Verkehrslogistik

Fax: +48 7131 - 252 470

“D\LV

4.7 Ergreifen Sie Malnahmen zur Kompensation
von Treibhausgasen?

0 JA, und zwar

O NEIN

4.8 Welche Bedeutung haben branchenspezifi-
sche Standards zur Messung und zum Repor-
ting von Treibhausgas-Emissionen?

(Bewertung: 1 = unwichtig, 2 = weniger wichtig, 3 = unent-
schieden, 4 = wichtig, 5 = sehr wichtig)

unwichtig sehr wichtig

1 2 3 4 5

4.9 Was sind aus lhrer Sicht Anforderungen an
solche Standards?

4.10 Wie schatzen Sie die Bereitschaft |hrer
Kunden ein, fir klimaneutrale Logistikleis-
tungen héhere Preise zu zahlen?

(Bewertung: 1 = sehr gering, 2 = gering, 3 = unentschie-
den, 4 = hoch, 5 = sehr hoch)

sehr gering sehr hoch

1 2 3 4 L}

5. Nun méchten wir lhnen die Gelegenheit
geben, eine abschliefende Stellunghahme zur
Grinen Logistik oder gerne auch zur Befra-
gung abzugeben.

Wir bedanken uns ganz herzlich fiir die Zeit, die Sie sich genommen haben und Ihre Unterstiitzung!

Riicksendung:
Prof. Dr. Dirk Lohre

Hochschule Heilbronn — Institut fiir Nachhaltigkeit in Verkehr und Logistik (INVL)

Max-Planck-Str. 39 - 74081 Heilbronn - Fax: +49 7131 - 252 470
oder an: invi@hs-heilbronn.de

Seite 6

63



