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Vorwort

Zu Beginn meines Studiums der Betriebswirtschaftslehre hat mein Vater mir den
Rat gegeben, ich moge mich auf Lagerhaltung und Vorratswirtschaft konzentrie-
ren: ,,da ist noch viel Musik drin* waren seine Worte. Ich bin seinem Rat gefolgt
und beschéftige mich seitdem beruflich ausschlieBlich mit Logistik, zunédchst in
der Industrie, spater dann auf der Hochschule.

Mein erstes Buch zum Thema ,,Logistikcontrolling® behandelt Probleme der
klassischen Logistik. Im Zuge der Neu-Ausrichtung der Leuphana Universitit
Liineburg mit einer Fakultdt fiir Nachhaltigkeit habe ich mein Augenmerk auch
auf dieses Gebiet gerichtet. Dadurch entstand die Idee, ein Buch zum Thema
,Nachhaltige Logistik* zu schreiben.

Bei der Literaturrecherche bin ich nur auf sehr wenige Veroffentlichungen ge-
stolen. Die meisten behandeln schwerpunktmiBig die Klimaerwirmung, den
Treibhauseffekt und seine Verringerung durch geringere CO,-Ausstofe. Sie ha-
ben damit eine eher globale oder auch volkswirtschaftliche Ausrichtung. Die
Idee, das Thema einmal aus betriebswirtschaftlicher Sicht darzustellen, fiihrte zu
den vorliegenden Ausfiihrungen.

Nach Erlduterung der grundlegenden Begriffe der Logistik und der Nachhaltig-
keit wird auf die betrieblichen Funktionen eingegangen.

Die Nachhaltigkeit eines Produktes wird in erster Linie durch die Konstruktion
bestimmt. In diesem Kapitel werden das Konzept der demontagegerechten Kon-
struktion und das Cradle-to-Cradle-Prinzip dargestellt.

Nach der Konstruktion wird der Einkauf tatig. Schwerpunkte der Ausfithrungen
sind hier die Umweltzertifizierung nach der DIN 14000-Reihe und das nachhal-
tige Lieferantenmanagement.

Bei der Betrachtung des Wareneingangs wird der Hauptaspekt auf die Identifi-
zierung mittels der RFID-Technologie gelegt.

Da das Konzept der Lean Production mit dem Hauptziel der Vermeidung von
Verschwendung per se als nachhaltig eingestuft werden kann, konnte das Kapi-
tel Produktion kurz gehalten werden.
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Die Distribution ist unter Nachhaltigkeitsgesichtspunkten einer der interessan-
testen Bereiche. Es wird kurz auf softwarebasierte Optimierungsmoglichkeiten
eingegangen: Strukturen wie das Hub-and-Spoke-System, sowie Prozesse wie
z.B. Tourenoptierung, Biindelung von Transporten oder Vermeidung von Leer-
fahrten werden kurz beschrieben. Detailliert wird auf die Verkehrstrager Schiff,
Bahn, LKW und Flugzeug eingegangen.

Abgeschlossen werden die Betrachtungen durch das Gebiet der Entsorgung.
Schwerpunktmifig werden hier Riickfiihrungen in den Produktkreislauf analy-
siert.

Die prozessorientierte Betrachtung des gesamten betriebswirtschaftlichen Kreis-
laufs unter nachhaltigen Aspekten ist der eigentliche Zweck der Ausfithrungen.

Vom Stil her ist das Buch leicht verstindlich geschrieben, so dass es sich nicht
nur flir Studierende oder Fachleute der Logistik eignet, sondern auch fiir fach-
lich interessierte Personen ohne vertiefte Logistikkenntnisse.

Auf FuBnoten an einzelnen Satzen wurde verzichtet. Die verwendeten Quellen
werden am Ende jedes Kapitels aufgelistet. Dariiber hinaus werden kapitelweise
weitere Quellen am Ende des Buches genannt, wodurch weitergehende und ver-
tiefte Informationen ermoglicht werden.

Liineburg, im Juni 2015 Max-Michael Bliesener
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1 Der Begriff Logistik

1.1. Ursprung des Begriffs

Der Begriff der Logistik kann einerseits aus dem Griechischen, andererseits aus
dem Franzdsischen abgeleitet werden.

Der griechische Ursprung geht zuriick auf die Wortstimme ,,lego*“: denkbar und
,logos®: Logik, Folgerichtigkeit, Rechnen.

Der franzosische Ursprung geht auf das Militar zuriick: ,,se loger hieB3 fiir die
Truppen ,,Quartier machen*. Mit dem Begriff wurde der gesamte Nachschub fiir
die kidmpfende Truppe bezeichnet: Essen, Trinken, Treibstoffe und Munition
mussten ,,nachgezogen werden. Der franzdsische Ursprung des Begriffs im
Sinne von Quartier machen = wohnen wird auch heute noch im Deutschen ver-
wendet in der Formulierung: ,,Kost und Logis frei‘.

1.2 Geschichte

Der Begriff Logistik wird bereits seit iiber 1000 Jahren im militdrischen Bereich
gebraucht. Die erste bekannte Definition der (militdrischen) Logistik verfasste
der byzantinische Kaiser Leonfos VI um circa 900 nach Christus. In seinem
Werk Summarische Auseinandersetzung der Kriegskunst beschreibt er den Be-
griff Logistik wie folgt: Sache der Logistik ist es, das Heer zu besolden, sach-
gemdll zu bewaffnen und zu gliedern, es mit Geschiitz und Kriegsgerit auszu-
statten, rechtzeitig und hinldnglich fiir seine Bediirfnisse zu sorgen und jeden
Akt des Feldzugs entsprechend vorzubereiten, d.h. Raum und Zeit zu berechnen,
das Gelidnde in Bezug auf die Heeresbewegungen sowie des Gegners Wider-
standskraft richtig zu schitzen und diesen Funktionen geméf die Bewegung und
Verteilung der eigenen Streitkrifte zu regeln und anzuordnen, mit einem Wort
zu disponieren.

In den 50er Jahren entstand zundchst der Begriff der Materialwirtschaft. Da-
durch wollte man die Synergie-Effekte zwischen den Bereichen Einkauf und
Lagerhaltung nutzen.

Mitte der sechziger Jahre wurde der Begriff Logistik erstmals in den USA fiir
zivile Bereiche libernommen. Das starke Wachstum und die Expansion auf un-
terschiedliche Markte zwangen die Unternehmen die Bewegungen der Material-
und Giiterfliisse zu koordinieren und zu liberwachen. Infolgedessen fanden lo-
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gistische Uberlegungen Eingang in die Unternehmen, die nach und nach auf die
gesamte Funktionskette vom Einkauf iiber die Produktion bis zum Vertrieb aus-
geweitet wurden. Ende der 60er Jahre bzw. Anfang der 70er Jahre hielt der Be-
griff Einzug in die wirtschaftswissenschaftliche Literatur.

Die Abgrenzung zur Materialwirtschaft wurde liberwiegend festgestellt durch
folgende Aussagen:

Logistik ist:
- stirker prozessorientiert
- versorgungstechnisch ausgerichtet
- umfasst nicht den Einkauf
Materialwirtschaft ist:
- stirker kostenorientiert
- wirtschaftlich ausgerichtet
- umfasst liber den Einkauf die Marktorientierung

Doch auch in dem Berufsbild der Betriebswirtschaft wurden erste logistische
Aktivitaten eingefiihrt. Allerdings bezieht sich Logistik im betriebswirtschaftli-
chen Bereich vor allem auf den Umgang mit Giitern.

Bereits Anfang der achtziger Jahre wurde die Logistik als eine der zentralen un-
ternehmerischen Herausforderungen betrachtet.

Demzufolge werden logistische Entscheidungen auf der Grundlage technologi-
scher und 6konomischer Zielsetzungen beschlossen und nicht wie beim Militér
an politisch-militirisch orientierten Vorstellungen ausgerichtet.

1.3 Definition, Aufgaben und Ziele

Die klassische Definition in Deutschland stammt aus den 70er Jahren. Danach
wird wie folgt definiert: Unter Logistik versteht man alle Prozesse, die der
Raumiiberwindung und der Zeitiiberbriickung sowie deren Steuerung und
Uberwachung dienen. Mit dieser Definition wird die Prozessorientierung betont.
Es werden Transportprozesse (Raumiiberwindung) und Lagerprozesse (Zeit-
uiberbriickung) angesprochen und deren Steuerung und Regelung.
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Der Begriff der Logistik ist in verschiedenen Quellen differenziert beschrieben.
Ungeachtet dessen finden sich dennoch viele Gemeinsamkeiten in den Definiti-
onen wieder. Somit ist die Logistik der Prozess der Planung, Realisierung und
Kontrolle des effizienten kosteneffektiven FlieBens und Lagerns von Rohstof-
fen, Halbfertigfabrikaten und Fertigfabrikaten und den damit zusammenhéngen-
den Informationen vom Lieferanten zum Empfangspunkt entsprechend den An-
forderungen des Kunden.

Aus diesem Grund kann man Logistik auch als Management von Kunden- und
Lieferantenbeziehungen beschreiben, was so viel bedeutet, wie die Bindung
zwischen Kunde und Lieferant, sowie die internen Verbindungen der Organisa-
tionsbereiche zueinander. Weitergehend gleichen sich die unterschiedlichen
Quellen vielfach darin, dass sie die Logistik in sechs Teildisziplinen aufspalten:
Beschaffungs-, Lager-, Transport-, Produktions-, Distributions- und Entsor-
gungslogistik.

Allerdings herrscht Uneinigkeit {iber die sogenannte ,,4R- Regel“, welche die
Aufgaben der Logistik definieren soll. In fast allen Definitionen beschreibt die
»AR-Regel“ den Sachverhalt, dass die Logistik dafiir zu sorgen hat, dass ein
Empfangspunkt gemill seines Bedarfs von einem Lieferpunkt mit dem richtigen
Produkt, im richtigen Zustand, zur richtigen Zeit, am richtigen Ort zu den dafiir
minimalen Kosten versorgt wird.

Die Berticksichtigung der Kriterien Qualitdt, Kosten und Kunden fiihrte zur 7-R-
Regel:

- Logistik ist das Streben, die richtige Ware, in der richtigen Menge, in der
richtigen Qualitdt, zum richtigen Zeitpunkt, am richtigen Ort, mit den
richtigen Daten zu den richtigen Kosten bereitzustellen.

- Mit Hilfe der Logistik sollen Geschiftsprozesse analysiert, gesteuert, kon-
trolliert und optimiert werden unter Berlicksichtigung der Parameter Qua-
litdt, Zeit und Kosten.

- Diese Problematik bei sich widerstrebenden Zielen wird oft mit Hilfe des
magischen Dreiecks der Logistik (graphisch) beschrieben.
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Abbildung 1: Magisches Dreieck der Logistik

(Quelle: http://www.adpic.de/lizenzfreie bilder/Berufe%20 und %20Branchen/Handel/Ma-
gisches Dreieck 527088.html)

Zu den Zielen der Logistik ist zu sagen, dass es sich hierbei nur um Unterziele
des Unternehmens handelt, da Logistik im Allgemeinen als eine Servicefunktion
angesehen wird. Wichtig ist dabei, dass die Ziele der Logistik ,,operational® de-
finiert sind, sodass sie durch praktische Tétigkeiten realisiert und dabei kontrol-
liert werden konnen. Die signifikantesten Zielsetzungen sind:

- Die Bereitstellung von Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffen muss zu jeder Zeit
gegeben sein.

- Es muss eine kontinuierliche Optimierung der Zeit-, Raum- und Kostener-
sparnis stattfinden.

- Kundenbeziehungen miissen aufrechterhalten, gepflegt und weiterentwi-
ckelt werden.

Zusitzlich ist es von groBer Bedeutung, dass die Logistikkosten die entspre-
chenden Leistungen wertméafig nicht iiberschreiten, um einen Gewinn zu reali-
sieren.
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Im englischen ist der Begriff der Logistik erweitert worden zur Supply Chain.
Das Wort Supply Chain umfasst weitere Teilbereiche der Logistik und wird
iibersetzt mit ,,Lieferkette®. Haufiger wird auch von einer ,,Wertschopfungsket-
te® gesprochen, da es sich hierbei nicht nur um Lieferprozesse des Unterneh-
mens handelt.

Allgemein umfasst der Begriff der Supply Chain alle Fliisse von Material, In-
formationen und Geld durch ein Netzwerk von Unternehmen, die an der Ent-
wicklung, Erstellung und Lieferung eines bestimmten Produkts oder einer
Dienstleistung beteiligt sind.

Literatur- und Quellenhinweise zu Kapitel 1

Bliesener, M-M. Logistikcontrolling, 2002

Jahns, M., Geschichte der Kriegswissenschaften vornehmlich in Deutschland, 1889-1891
Kaminski, A./Weber, J., Logistik-Controlling, 2002

Kummer, S./Griin, O./Jammernegg, W., Grundziige der Beschaffung,

Pfohl, H.C., Logistiksysteme, 1990

Weber, J., Logistik-Controlling, 1993

www.logistik-lexikon.de

www.lebendige-logistik.de
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2. Der Begriff Nachhaltigkeit

2.1 Grundlegende Bedeutung

Der eigentliche Gedanke, der hinter dem Begriff der Nachhaltigkeit steckt ist die
Verantwortung gegeniiber den zukiinftigen Generationen. Die Weltkommission
fur Umwelt und Entwicklung definiert den Begriff Nachhaltigkeit folgenderma-
Ben: ,,Eine Entwicklung, welche die heutigen Bediirfnisse zu decken vermag,
ohne die Moglichkeit kiinftiger Generationen zu beeintrachtigen, ihre eigenen
Bediirfnisse zu decken.*

Wird von okologischer Nachhaltigkeit gesprochen, geht es grundsitzlich um
Geschiftspraktiken, die ein Gleichgewicht zwischen den Interessen der
Menschheit und denen unseres Planeten anstreben. Gliicklicherweise zeigen
immer mehr Menschen Interesse an der Nachhaltigkeit und fordern die Herstel-
ler auf, Wege zu finden, um die natiirlichen Ressourcen zu schiitzen.

Zeit

| Umwelt-
freundlichkeit

—_—

Kosten
Qualitat

Abbildung 2: Das erweiterte magische Dreieck der Logistik

(Quelle: Glinthner et al. (2010), S. 46)

Immer mehr umweltbewusste Unternehmen versuchen das Gleichgewicht zwi-
schen dem, was gut flir ihr Unternehmen ist, und dem, was gut fiir den Planeten
1st, zu finden.
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Neben den drei Eckpunkten Kosten, Qualitdt und Zeit muss zukiinftig das magi-
sche Dreieck der Logistik um den Eckpunkt Umweltfreundlichkeit, im Sinne
einer ausnahmslosen Ressourcenschonung, erweitert werden (siche Abbildung

2).

Aus der Sicht der Logistik wiirde man sagen: Logistik ist das Streben, die richti-
ge Ware, in der richtigen Menge, in der richtigen Qualitit, zum richtigen Zeit-
punkt, am richtigen Ort, mit den richtigen Daten zu den richtigen Kosten unter
Bertiicksichtigung umweltfreundlicher und nachhaltiger Gesichtspunkte bereit-
zustellen.

2.1.1 Entwicklung

Das Leitbild einer nachhaltigen Entwicklung hat fiir Unternehmen bereits seit
Anfang der 90er Jahre an Bedeutung gewonnen. Von der Offentlichkeit wird das
Thema allerdings erst in den letzten zwanzig Jahren verstirkt wahrgenommen.
Heutzutage wird der Begriff Nachhaltigkeit derart hdufig verwendet, dass von
einer inflationdren Entwicklung gesprochen werden kann. Der Begriff wird nicht
mehr nur von Wissenschaftlern und thematisch Interessierten diskutiert, sondern
findet zunehmend auch Anklang in breiten Bevdlkerungsgruppen und den Bou-
levardmedien. Es besteht daher die Gefahr, dass Nachhaltigkeit zu einem Mo-
dewort verkommt, wie andere Worte zuvor ebenfalls. Dennoch sind Begriff und
Inhalt des Nachhaltigkeitskonzepts vieldeutig und in ihren Konsequenzen vage
und unverbindlich geblieben. Nachhaltigkeit kann auch eine duale Bedeutung
haben, denn zum einen werden die Sorgen und Angste der Menschen um die
zukiinftige Entwicklung ausgedriickt, andererseits gehdren aber auch Bemiihun-
gen um verbesserte Lebensverhiltnisse dazu. In jedem Fall sollte Nachhaltigkeit
keine Modeerscheinung sein, die nach kurzer Zeit von neuen Trends abgeldst
wird, sondern ein Handlungsprinzip, welches gesellschaftliche und unternehme-
rische Entscheidungen nach ihrer Zukunftsfahigkeit bewertet.

2.1.2 Definition und Ursprung

Der Ursprung der Nachhaltigkeitsidee liegt im 13. Jahrhundert. Der Begriff
wurde erstmals von dem Hauptmann Carlowitz in der Forstwirtschaft im Zu-
sammenhang mit der Forderung einer bestindigen Holznutzung verwendet.
Demnach soll die Menge des abgeschlagenen Holzes in einem ausgeglichenen
Verhiltnis zu der nachwachsenden Menge stehen.
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Die grundlegende und prigende Definition der neueren Zeit geht auf die World
Commission on Environment and Development der UN zuriick. Diese
Kommission definiert Nachhaltigkeit in threm Abschlussbericht ,,Our Common
Future aus dem Jahre 1987 wie folgt: ,,Sustainable development is a develop-
ment that meets the needs of the present without compromising the ability of
future generations to meet their own needs®.

3 Sculan der

Nachhaltigkeit

Okonomie Okologie Soziales

Abbildung 3: Dreisiulenmodell der Nachhaltigkeit

(Quelle: http://www.intern.tu-darmstadt.de/dez_iv/nachhaltigkeit 2/einfuehrung/)

Trotz der sehr allgemein gehaltenen Definition und den daraus resultierenden
unterschiedlichen Interpretationsmoglichkeiten hat sich das allgemeine Ver-
stindnis herausgebildet, dass Nachhaltigkeit nur durch Verkniipfung verschie-
dener Dimensionen zu erreichen ist. Die drei im Kommissionsbericht genannten
Dimensionen sind Okonomie, Okologie und Soziales.
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Diese bilden das Dreisdulenmodell der Nachhaltigkeit, welches mit Blick auf die
teilweise konfliktiren Beziehungen zwischen den Dimensionen auch als Magi-
sches Dreieck der Nachhaltigkeit bezeichnet wird.

Okonomie

Nachhalt
-igkeit

Okologie Soziales

Abbildung 4: Magisches Dreieck der Nachhaltigkeit

(Quelle: http://www.nachhaltigkeitsmanagement.at/joomla/nachhaltigkeit/sustainability/3-sus-
tainability)

Die 6konomische Dimension zielt auf die Sicherung bzw. Erhohung von Kapi-
tal, Konsum und Lebensqualitit. Hierbei ist eine langfristige Betrachtung not-
wendig so dass in der Gegenwart nicht auf Kosten der Zukunft gewirtschaftet
wird. Es soll sichergestellt werden, dass gegenwairtige wie auch zukiinftige Be-
diirfnisse mit den gegebenen Ressourcen gleichermallen befriedigt werden kon-
nen.

Inhalt der 6kologischen Dimension ist eine schonende und effektive Nutzung
der natiirlichen Ressourcen. Die endlichen Ressourcen werden zunehmend
durch regenerative Ressourcen substituiert, um sie fiir zukiinftige Generationen
zu sichern.
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Die soziale Dimension zielt auf eine gerechte Verteilung des Wohlstandes zwi-
schen heutigen und zukiinftigen Generationen sowie dem gerechten Umgang der
Menschen untereinander, vor allem bezogen auf die Aspekte Bildung und Ge-
sundheit. Es wird zudem der Erhalt gesellschaftlicher, immaterieller Werte wie
Demokratie, Freiheit und kulturelle Vielfalt angestrebt.

2.2 Strategien der Nachhaltigkeit

Es gibt unterschiedliche Strategien der Nachhaltigkeit, die im Folgenden be-
schrieben werden.

- Die Effizienzstrategie
Sie setzt bei der Reduzierung von Stoff- und Energieverbrauchen an:
- Effiziente Prozesse mit weniger Material- und Energieaufwand.

- Effiziente Produkte: Geringerer Ressourcenverbrauch bei Fertigung
eines Produktes, z.B. Energiesparlampen, 3-Liter-Auto, Passivhaus.

- Verldngerung der Lebensdauer eines Produktes: Hohere Materialinten-
sitdt, hohere Qualitdt (im Vergleich zu schnell verschleilenden Pro-
dukten).

- Recycling: Wiederverwendung oder -verwertung von Produkten, z.B.
von Teilen ausrangierter Autos oder veralteter Computer.

- Die Suffizienzstrategie

Sie zielt auf die Begrenzung umwelt- und ressourcenbelasteter Handlun-
gen ab und stellt u.a. die Frage, ob alle Produkte, die zurzeit angeboten
werden, auch bendtigt werden.

- Die Konsistenzstrategie

Sie verfolgt das Ziel, die Stoff- und Energiestréme qualitativ und quantita-
tiv an die Regenerationsfihigkeit der Okosysteme anzupassen: Die Nut-
zung nicht regenerativer Ressourcen (Kohle, Ol) soll durch die Nutzung
regenerativer Ressourcen (Wind, Solarenergie) substituiert werden.
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- Die Bildungsstrategie

Sie zielt auf die Erhéhung des Nachhaltigkeitsbewusstseins in der Bevol-
kerung ab, was Voraussetzung fiir die Umgestaltung von Strukturen und
Prozessen ist.

In der Logistik wird Nachhaltigkeit oft als rein dkologische Nachhaltigkeit in
Verbindung mit CO,-Emissionen verstanden; aber auch in diesem Feld ist auf
einen Dreiklang aus 6konomischen, 6kologischen und sozialen Zieldimensionen
zu achten.

Literatur- und Quellenangaben zu Kapitel 2
BUND + Misereor 1997, Linz 2002

Corsten, H./Roth, S.: Nachhaltigkeit, 2012

Koplin, J.: Beschaffungsmanagement, 2006

Marsollek, H.: Nachhaltige Unternehmensfiihrung, 2008

Michelsen, Gerd: Grundlagen einer nachhaltigen Entwicklung, 2008
Thul, M.J.et al: Nachhaltige Unternehmensfiihrung, 2007

Wilkens, S.: Nachhaltigkeitsmanagement, 2007

www.supplyinstitute.org
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3. Klassische und Nachhaltige Konstruktion

3.1 Klassische Ansitze — Kreativitit im Vordergrund

Grundsitzlich festzuhalten ist, dass jede Unternehmung unabhidngig von der
Branche durch ihre Leistungen oder Produkte die Umwelt belastet, nur die In-
tensitit ist unterschiedlich. Abfall, Emissionen und Abwasser entstehen, da der
Mensch fiir verschiedenste Zwecke Rohstoffe aus der Natur entnimmt und sie
verdndert. Nicht nur wahrend der Produktion, sondern auch wihrend des Ge-
brauchs und der Entsorgung entsteht ein hoher Energieaufwand. Eine zusitzli-
che Umweltbelastung kommt mit dem Transport hinzu.

Produktdesigner versuchen die Funktionalitit (technische und asthetische Leis-
tungsfahigkeit) und die Herstellungskosten zu optimieren. Gerade durch dieses
eingeschriankte Blickfeld wird die Umwelt am meisten geschidigt, da die Ent-
wickler oft nur ein lineares Konzept verfolgen, welches aus der ,,Entnahme*, der
,Herstellung® und dem ,,Wegwerfen‘ besteht. Mit solchen Konzepten kann kein
Kreislauf gebildet werden; immer mehr Ressourcen werden verbraucht.

Einige Konstrukteure waren oft ,,freischaffende Kiinstler; sie haben es immer
wieder von Zeit zu Zeit geschafft, Teile zu entwerfen oder zum Einbau vorzuse-
hen, die keiner Norm entsprachen: anstelle z.B. von einer normierten Schraube
M4 x 50 auszugehen, wurde in der Zeichnung eine Schraube M 3,5 x 55 vorge-
sehen. Das Kostenbewusstsein war in vielen Fillen mangelhaft.

3.1.1 Modulbauweise — Einzug der Okonomie

Im Hinblick auf die relativ hohen Lohnkosten in Deutschland wurden viele Teile
in Modulbauweise konstruiert, so dass sie sich schnell wechseln lie3en; Arbeits-
kosten wurden weitgehend vermieden.

War beispielsweise an einem Riicklicht von einem Auto ein kleines rotes oder
gelbes Kunststoffglas zerbrochen, wurde das komplette Modul Riickfahrschein-
werfer ausgewechselt: geringe Lohnkosten, aber betrdchtliche Materialkosten.
Das lag auch im Interesse des Herstellers, der mit solchen Ersatzteilverkdufen
seinen Gewinn steigern konnte.

Des Weiteren wurden und werden auch heute noch Produkte mit einer Vielzahl
von Zusatzfunktionen ausgestattet, von denen viele gar nicht oder kaum ge-
braucht werden. Typische Beispiele sind Autos oder Computer:
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Wenn man ein Auto auf die Grundfunktion ,,transportieren zuriickfiihrt, konnen
sehr viele (auch teilweise niitzliche) Funktionen entfallen; auf jeden Fall werden
die Sonderausstattungen, die sich in auf Hochglanzpapier gedruckten Aufpreis-
Listen befinden, alle nicht gebraucht.

Bei Computern ist es dhnlich: die als ,,Paket* verkauften Gerdte (z.B. bei Dis-
countern) enthalten sehr viele Funktionen, die der User nicht benétigt, bzw. von
denen er gar nicht weil}, dass sie vorhanden sind. Sie wurden allerdings mit be-
zahlt.

3.1.2 Plattformtechnik — Okonomie im Fokus

Plattformen werden hiufig von verschiedenen Marken innerhalb eines Konzern-
verbundes genutzt. Am meisten eingesetzt werden sie in der Automobilindustrie.
Wesentliche Merkmale einer gemeinsamen Plattform sind Fahrwerk und An-
trieb.

Es gibt einen flieBenden Ubergang, in welchem MafB sich zwei oder mehr Autos
gleichen oder auf gleiche Komponenten zuriickgreifen. Typische Stufen sind:

- Baugleichheit: Nur Markenlogo, Kiihlergrill und ggf. Scheinwerfer sind
unterschiedlich

- Gleiche Plattform: Unterschiedliche Karosserien haben gleiche Fixations-
punkte, so dass Radaufhingung, Motor, Getriebe etc. ausgetauscht werden
konnen.

3.2 Neuere Ansitze — Beriicksichtigung der Nachhaltigkeit

Inzwischen hat ein Umdenken begonnen in verschiedenen Richtungen. Ein
nachhaltiges Produktdesign sollte angestrebt werden.

Ca. 70-80% der Kosten und genau soviel an Umweltauswirkungen werden
durch Entwicklung und Konstruktion festgelegt. Bei der Nachhaltigkeitsorientie-
rung kommt es darauf an, dass Innovationen vermehrt Funktionen und Bediirf-
nisse beriicksichtigen. Innovationen konnen sich sowohl auf Produkteigenschaf-
ten beziehen als auch auf die Wertschopfungskette in der Herstellungsphase.
Auch in der Konsum- und Nach-Konsum-Phase lassen sich Innovationen ein-
bringen. So steht die Energiesparlampe fiir eine Innovation des nachhaltigen
Produktdesigns im Konsum und sie kann relativ leicht und kostengiinstig recy-
celt werden.
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Unter dem Uberbegriff ,,Design for Environment* sind verschiedene Konzepte
subsummiert worden. Die Entwicklungsrichtungen betreffen sowohl verwendete
Materialien als auch den Entwurf selbst.

Was den Einsatz anderer (Roh-)Stoffe angeht, war die Entwicklung der vergan-
genen Jahrzehnte geprigt durch das Prinzip ,,weg vom OI* oder positiv formu-
liert ,,hin zu nachwachsenden Rohstoffen®.

Produkte auf Ol-Basis wie z.B. viele Kunststoffe wurden soweit moglich und
(wirtschaftlich) sinnvoll aus umweltfreundlicherem Material wie z.B. Holz her-
gestellt.

Bei den Griinden fiir nachhaltiges Produktdesign kommt es darauf an, die Um-
welt von Schadstoffen zu entlasten. Dabeir miissen Material- und Verfahrens-
strome betrachtet werden.

Das Ziel des nachhaltigen Produktdesigns ist es nicht, weniger Ressourcen zu
nutzen, sondern sie intelligenter und effizienter zu verwenden. Die entnomme-
nen Rohstoffe miissen in die Kreisldufe der Natur zuriickgefiihrt werden, womit
sie entweder der Umwelt helfen sich zu regenerieren oder ihr nicht zur Last fal-
len. Trotzdem sollten die Produkte den herkdmmlichen Design-Standards ent-
sprechen.

Die Verwendung umweltfreundlicher Materialien ist dabei als eines der grund-
legenden Prinzipien zu betrachten.

Um die Umweltvertraglichkeit eines Produkts iiber seinen gesamten Lebenszyk-
lus hinweg zu gewihrleisten, ist es notwendig, mit hochwertigen und langlebi-
gen Materialien zu arbeiten. Dabei sollte auf den Einsatz von Tropenhdlzern,
Verbundmaterialien und umwelt- bzw. gesundheitsgefahrdende Stoffe voll-
kommen verzichtet werden bzw. wenn sie nicht vermeidbar sind, sollte ihr Ein-
satz begrenzt werden. Auch sollen in allen Lebensphasen des Produktes die lo-
gistischen Aspekte und die daraus resultierenden Umwelteinwirkungen bedacht
werden. Die Gebrauchsanweisungen der neu designten Produkte sollen Hinwei-
se fur die umweltgerechte Anwendung und die richtige Entsorgung beinhalten.
Zugleich ist es wichtig, dass die Produkte im Hinblick auf ihre Umwelteigen-
schaften gekennzeichnet werden.
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Stellvertretend fiir viele Entwicklungen sollen zwei modernere Konzepte etwas
genauer dargestellt werden:

- Demontagegerechte Konstruktion

- Cradle-to-Cradle-Prinzip

3.2.1 Demontagegerechte Konstruktion

Bei der Konstruktion sollten neben den vielfdltigen technischen Anforderungen
an das Produkt auch die Gesichtspunkte der demontagegerechten Konstruktion
und der verwertungsgerechten Materialauswahl Berticksichtigung finden. Insbe-
sondere der Verzicht auf schwermetallhaltige Materialien erleichtert die Verwer-
tung

Bei der demontagegerechten Konstruktion wird schon vor der Herstellung und
Verwendung eines Produktes an die spitere Entsorgung bzw. besser das spétere
Recycling gedacht. Die Eignung eines Produktes filir ein spiteres Demontieren
oder ein spiteres Recycling wird in entscheidendem Mafle vom Konstrukteur
festgelegt. Als Stichworter seien hier Sortenreinheit und Reparierbarkeit ge-
nannt.

Ein weiteres Kriterium ist die zerlegbare Konstruktion eines Produktes, denn
dies ist die Voraussetzung fiir eine nahezu 100%ige Recyclingfahigkeit. Weitere
wichtige Anforderungen an das Produktdesign sind eine Materialkennzeichnung,
die Reparierbarkeit und eine gleichgestaltete Lebensdauer der einzelnen Kom-
ponenten. Durch die Einfithrung umweltschonender Produktionsprozesse wer-
den sowohl Ressourcen sparsamer genutzt, als auch Abfall vermieden, wobei
auch ein Augenmerk auf der Vermeidung von umweltgefahrdenden Emissionen
liegt.

Die Verwertungs- und Demontageeigenschaften sollten einem stindigen Ver-
besserungsprozess unterliegen.

Als Beispiel sei der hier gezeigte Holzstuhl angefiihrt. Der Stuhl besteht aus fast
unbehandeltem Holz, wurde ohne aufwindige Veredelungstechniken hergestellt
und hat eine sehr giinstige Energie-Bilanz.
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Abbildung 5: Nachhaltig konstruierter Holzstuhl

(Quelle: http://www.lilligreen.de/10x-holzmobel-zum-jahr-der-walder/)

Wenn er ausgedient hat, kann er ohne Probleme entsorgt werden.

3.2.2 Das Cradle to Cradle Design Konzept

Die Cradle to Cradle Idee hat sich aus dem Konzept der industriellen Okologie
entwickelt, das die Minimierung von Ressourcen und den Einsatz sauberer
Technologien befiirwortet. Bei der Kreislaufwirtschaft sollen nicht nur die Ver-
wendung der Umwelt als Senke fiir Abfall- und Reststoffe der industriellen Fer-
tigung, sondern auch der Einsatz neuer Materialien bei der Herstellung mini-
miert werden.

Das Konzept wurde seit Ende der 1990er Jahre von dem Chemiker Michael
Braungart und dem Architekten William McDonough entwickelt. Cradle-to-
Cradle-Produkte sind nach Braungart und McDonough Produkte, die entweder
als biologische Nihrstoffe in biologische Kreislaufe zuriickgefiihrt werden kon-
nen oder als ,,technische Nahrstoffe* kontinuierlich in technischen Kreisldufen
gehalten werden.

Es beruht auf drei grundlegenden Prinzipien:
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Abfall ist Nahrung

Die Prozesse jedes an einem lebendem System beteiligten Organismus
tragen etwas zur Gesundheit des Ganzen bei. Die Bliiten eines Baumes
beispielsweise, seine ,,Abfélle”, fallen zur Erde, wo sie abgebaut und so
zur Nahrung fiir andere Organismen werden. Mikroben etwa erndhren
sich von dem organischen ,,Abfall* und deponieren wiederum Néhrstoffe
im Erdboden, die dem Baum erneut zugutekommen. Der ,,Abfall* des ei-
nen Organismus ist Nahrung fiir einen anderen.

Nutzung erneuerbarer Energien

Systeme, die durch Sonnenenergie angetrieben werden, nutzen die Ener-
gie von heute, ohne die Zukunft unserer Kinder nachhaltig zu belasten.
Die Konstruktion von Produkten und Systemen kann die natiirliche Ener-
gie der Sonne auf vielerlei Weise gewinnbringend und produktiv einset-
zen. Die Windkraft, die durch Thermik infolge des Sonnenlichts erzeugt
wird, ist eine weitere Quelle, ebenso wie Biomasse und andere Energie-
quellen.

Unterstiitzung von Diversitat

Natiirliche Systeme funktionieren und gedeihen durch Komplexitdt. An
die Produktion von Giitern muss letztlich mit vielfaltigen Ansdtzen heran-
gegangen werden.

Das Cradle to Cradle Design-Konzept wurde mit folgenden Zielsetzungen kon-
zipiert. Bei neu entworfenen Produkten soll die Entstehung wertlosen Miills
vollkommen verhindert werden, indem zum einen industrielle Rohstoffe in
Kreisldufe zuriickgefiihrt werden, um aus ithnen ein neues Produkt entstehen zu
lassen und zum anderen sollen die verbrauchten Ressourcen durch biologische
Kreisldufe als Néhrstoffe in die Umwelt zuriickkehren.
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Eine Darstellung des biologischen Kreislaufs zeigt Abbildung 6:
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RITTWEGER und TEAM Wetbeagentur GmbH

Abbildung 6: Biologischer Kreislauf

(Quelle: Rittweger und Team auf: https://prezi.com/bmuncgro_mjw/untitled-prezi/)

Des Weiteren erfordert es die praktische Umsetzung, dass Gebdude so konstru-
iert werden, dass sie mit Bdumen zu vergleichen sind, denn sie sollen mehr
Energie, z.B. iiber Sonnenkollektoren oder Photovoltaik-Anlagen produzieren
als sie selbst verbrauchen. Sie dienen sich somit selbst als 6kologisches Kraft-

werk.

Nicht nur die schddlichen Abwésser der Fabriken sollen so umgewandelt wer-
den, dass sie in Zukunft als Trinkwasser genutzt werden konnen, sondern auch
Transportwege miissen besser und effektiver genutzt werden, um die entstehen-

den Emissionen zu verhindern.
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Alles in Allem darf der Wohlstand sich nicht verschlechtern, sondern die gren-
zenlose Verschwendung, die Verschmutzung und der Abfall miissen um ein
vielfaches zuriickgehen, um die Umwelt zu entlasten.

Eine Voraussetzung hierfiir ist, dass die Produkte kompostierbar sind. Hingegen
sollen die Gebrauchsgiiter (Fernseher, Fohn etc.) in einen technischen Kreislauf
eingebracht werden, um durch chemische oder mechanische Prozesse ihre tech-
nischen Rohstoffe zuriick zu gewinnen. Eine erfolgreiche Innovation, die den
gegebenen Kriterien entspricht, wird im folgenden Abschnitt anhand eines Bei-
spiels erklart.

3.2.3 Beispiel: Innovation — kompostierbares T-Shirt

Die EPEA Internationale Umweltforschung GmbH hat unter Braungarts Leitung
schon viele Produkte neu entwickelt. Diese Produkte zeichnen sich meistens
durch eine nahezu 100%ige Recycelbarkeit aus. Eine ganze Reihe bekannter
Firmen haben zur Testphase eine Produktlinie entworfen, welche den nachhalti-
gen Design-Standards entspricht. So wurden neben Turnschuhen, T-Shirts und
Unterwische auch Biirostiihle, Mobelstoffe, Teppichboden und Lampen entwor-
fen.

Ein Beispiel ist das kompostierbare T-Shirt der Marke Trigema. Es besteht zum
einen aus 100% Oko-Baumwolle, welche frei von Pestiziden und Diingemitteln
ist und zum anderen aus speziellen synthetischen Farben, welche abbaubar und
besonders farbecht sind.

Abbildung 7: Kompostierbares T-Shirt (Quelle: Trigema)
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Ein solches T-Shirt kostet zwischen sechs und fiinfzehn Euro. Wenn das T-Shirt
verschlissen ist oder nicht mehr gefdllt, kann es auf den Komposthaufen gewor-
fen werden. Nach etwa sechsmonatiger Lagerung auf dem Kompost wére das T-
Shirt vollstidndig zersetzt und biologische Néhrstoffe wéren entstanden.

Beginn ... ... hach 2 Manaten .hach 5 Manaten

Abbildung 8: Kompostierung des T-Shirts (Quelle: Trigema)

2012 wurde der Verein Cradle to Cradle e.V gegriindet. Ziel des Vereins Cradle
to Cradle ist es, die Denkschule des Cradle-to-Cradle-Ansatzes zu verbreiten.
Seit der Griindung sind mehrere Regionalgruppen entstanden, die dieses Ziel in
threr jeweiligen Region verfolgen. 2014 wurde ein erster Cradle-to-Cradle-
Kongress in Liineburg veranstaltet.

Literaturhinweise und Quellenangaben zu Kapitel 3
Burschel,Carlo: Betriebswirtschaftslehre der nachhaltigen Unternehmung, Miinchen 2004
www.braungart.com

WWW.epea.com

http://www.epea-hamburg.org/de/content/cradle-cradle%C2%AE

www.trigema.de

http://de.wikipedia.org/wiki/Plattform_(Automobil)

www.wikipedia.de
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4. Klassischer und Nachhaltiger Einkauf

Zunéchst wird auf den klassischen Einkauf eingegangen, dann auf Weiterent-
wicklungen und schlieBlich auf die vier Sdulen des nachhaltigen Einkaufs.

4.1 Klassischer Einkauf — Vorrang der Okonomie

Klassisch kann man den Einkauf unterteilen in einen kreativen Teil und einen
verwaltenden abwickelnden Teil.

Der kreative Einkauf hat die Aufgaben, neue Ideen zu entwickeln; dabei sollten
sowohl neue Beschaffungsmérkte als auch neue Lieferanten und neue Materia-
lien ins Blickfeld genommen werden. Entscheidend ist die langfristige Absiche-
rung der Versorgung des Unternechmens mit allen bendtigten Materialien oder
Leistungen. Unter dieser Perspektive iibernimmt der kreative Einkauf strategi-
sche Aufgaben.

Die Einkaufsabwicklung erstreckt sich iiber mehrere Phasen: Anfrage, Angebot,
Angebotsvergleich, Lieferantenauswahl, Verhandlung, Bestellung, Auftragsbe-
statigung, ggf. Mahnung, Priifung unklarer Rechnungen und Reklamationsab-
wicklung.

Auf die einzelnen Teilschritte soll bis auf die Lieferantenauswahl nicht néher
eingegangen werden, da Nachhaltigkeit in der Beschaffung zu einem erhebli-
chen Teil von den bezogenen Produkten oder Leistungen und damit von den
Lieferanten abhéngt.

4.1.1 Klassische Einkaufsparameter

Die Entscheidung fiir einen Lieferanten hingt auch unter den Gesichtspunkten
der Nachhaltigkeit zundchst und im wesentlichen von den vier klassischen Pa-
rametern ab, die kurz nach Priorititen sortiert dargestellt werden:

Qualitiit

Oberste Prioritit hat die Qualitat; wenn sie nicht stimmt, spielen die librigen Pa-
rameter keine Rolle mehr. Die Qualitét eines Produktes ist das wichtigste Krite-
rium bei der Lieferantenauswahl. Man bezeichnet die Qualitit eines Produktes
als gut, wenn das Produkt den vorher vereinbarten Merkmalen und Eigenschaf-
ten entspricht.
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Eine gute Produktqualitét ist eine wichtige Grundlage fiir eine Kostenminimie-
rung, denn durch eine gute Produktqualitit konnen sich mogliche Ausschusskos-
ten stark verringern. Des Weiteren hat die Produktqualitit eines Zukaufteils ei-
nen groflen Einfluss auf die Absatzchancen eines Endproduktes, denn das zuge-
kaufte Teil kann einen sehr hohen Endproduktanteil haben. Somit hat es einen
direkten Einfluss auf die Akzeptanz und auf das Kundenempfinden.

Preis

Hohe Bedeutung hat auch der Preis. Fiir ein Unternehmen bedeuten steigende
Preise hohere Kosten. Deshalb spielt der Einkaufspreis bei der Auswahl der Lie-
feranten eine sehr wichtige Rolle. Um einen guten Einkaufspreis zu erhalten,
darf man nie den Listenpreis akzeptieren, sondern muss auf Preisreduzierungen
und Mengenrabatte achten.

Fiir Einkdufer konnen auch weitere mehr finanziell ausgerichtete Gesichtspunkte
wie z.B. Skonto, Bonus und Zahlungsbedingungen eine wichtige Rolle spielen.
Bei einer Barzahlung oder bei der schnellen Uberweisung einer Rechnung kann
man eine Preisreduzierung durch entsprechende Konditionen erhalten. Hiervon
merkt ein Einkdufer oft nichts, da er nicht weil3, ob sein Unternehmen Skonto in
Abzug bringt oder auf Ziel zahlt. Ein normalerweise umsatzabhingiger Bonus
fiihrt zu einer zusitzlichen Einnahme. Auch davon merkt ein Einkdufer oft
nichts, da i.d.R. nach Jahresabschluss gezahlte Boni auf den Finanzkonten des
Unternehmens gebucht werden. Bonus und Skonto kénnen daher nicht als eine
Minderung der Einstandspreise bewertet werden.

Der Netto-Einkaufspreis ist jedoch nicht als alleiniges Entscheidungskriterium
beim Gesichtspunkt Preis zu beachten; denn es konnen immer auch Folgekosten
auftreten. Entscheidend ist bei der Ermittlung von Vergleichspreisen immer das
Prinzip der ,,Total Cost of Ownership*“ (TCO). Diese miissen ermittelt werden,
um zu realistischen Vergleichen zu kommen. Darauf wird noch nidher eingegan-
gen.

Termin

Die Einhaltung bestitigter Liefertermine ist sehr wichtig, da die Produktionspla-
nung auf diesen Terminen aufbaut und die Verfiigbarkeit von benétigtem Mate-
rial unterstellt.
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Der klassische Parameter Termin wird bei neueren Kriterien als ein Unterpunkt
des Lieferservices betrachtet. Dazu konnen auch Lieferzuverldssigkeit, Liefer-
zeit und Lieferhaufigkeit gehoren.

Die Lieferzeit wird definiert als Zeitspanne zwischen dem Auftragseingang
beim Lieferanten und dem Wareneingang beim Kunden.

Die Lieferhaufigkeit wird als die Anzahl der Lieferungen innerhalb eines be-
stimmten Zeitraumes definiert. Gerade bei produktionssynchronen Beschaf-
fungssystemen spielt dieser Aspekt eine zentrale Rolle. Das Unternehmen muss
die Sicherheit haben, dass die Ware in relativ kurzen und regelméfigen Zeitab-
stinden geliefert werden kann. Ist dies nicht der Fall, konnte es im schlimmsten
Fall zu einem Produktionsstopp kommen.

Die Prioritidten zwischen Termin und Preis kdnnen auch differieren: der Termin
kann auch als wichtiger eingestuft werden als der Preis. Dies kann insbesondere
bei Just-in-time-Lieferungen der Fall sein.

Menge

An letzter Stelle kann die Menge genannt werden; selbst wenn ein Lieferant
nicht die komplette Bestellmenge liefern kann, sondern nur eine Teilmenge,
sollte es kurzfristig zu keinen nennenswerten Problemen kommen. Daher spielt
die Menge oft eine untergeordnete Rolle.

Uberlieferungen sollten aber wegen entstehender Lagerhaltungskosten vermie-
den werden.

4.1.2 Klassische Lieferantenauswahl

Beziehungen zwischen Kunden und Lieferanten bestehen schon, seitdem es
Handel gibt.

Die Bedeutung des Einkaufsvolumens kann sehr hoch sein. Sie ist insbesondere
dann hoch, wenn die eigene Wertschopfung gering ist, wie z.B. bei Handelswa-
ren. Deshalb muss die Lieferantenauswahl immer sehr sorgfiltig durchgefiihrt
werden.

Zur Lieferantenauswahl werden unterschiedliche Methoden eingesetzt, z.B.
Checklisten, Nutzwertanalyse, Scoring-Modelle. Auf diese wird nicht néher ein-
gegangen.
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Die als klassisch bezeichneten Parameter sind bei der klassischen Lieferanten-
auswahl die wesentlichen Entscheidungskriterien. Diese wurden im Laufe der
Zeit erweitert und erginzt.

4.1.3 Weiterentwicklungen

Zu den genannten klassischen Parametern der Lieferantenauswahl wurden wei-
tere hinzugefiigt:

Bonitit

- Managementqualitit

Innovationsfahigkeit

Kooperationsfahigkeit

Die Bonitét eines Lieferanten spielt dann eine besonders wichtige Rolle, wenn
ein Abnehmer vom Lieferanten abhédngig ist. Dies ist oft der Fall beim Bezug
von zeichnungsgebundenen Teilen oder Sonderanfertigungen. Wenn ein solcher
Lieferant von Insolvenz bedroht ist, konnen hohe Kosten beim Abnehmer ent-
stehen: er muss unter starkem Zeitdruck einen Ersatzlieferanten suchen, oder er
lauft Gefahr, selbst insolvent zu werden.

Die Managementqualitdt ist zum bedeutenden Faktor geworden; das trifft insbe-
sondere auf Klein- und Mittelstindische Unternehmen (KMU) zu, die oft noch
von Familien oder Inhabern gefiihrt werden. In vielen Fillen ist die Qualifikati-
on nicht so hoch wie bei in Kapitalgesellschaften angestellten Managern. Oft
mangelt es an der Fahigkeit, strategisch zu denken und dadurch die langfristige
Existenz des Betriebes zu sichern. Auch (rechtzeitige) Nachfolgeregelungen
stellen einen beachtlichen Problemkomplex dar.

Die Innovationsfahigkeit ist ein besonders entscheidendes Merkmal fiir die
Wettbewerbstfahigkeit. Betriebe konnen nur dann am Markt erfolgreich agieren,
wenn sie ihre Produkte laufend verbessern und neue Produkte entwickeln. Als
MaBstab fiir Innovationen konnen die Aufwindungen fiir Forschung und Ent-
wicklung angesehen werden, typischerweise gemessen in Prozent vom Umsatz.

Fiir viele hauptsachlich kleinere Betriebe kommt es zunehmend darauf an, Ko-
operationen einzugehen. Sie sind allein zu klein, haben zu wenig Marktmacht
und benotigen Partner, um langfristig iiberleben zu konnen. Typische Beispiele
sind kleine und mittlere Speditionen, die sich schon seit Jahren zusammenge-
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schlossen haben, um Synergieeffekte zu nutzen. Eine andere Moglichkeit be-
steht in der Konzentration auf Kernkompetenzen, um zu einer Win-Win-
Situation zu kommen: Unternehmen gehen Kooperationen ein, um Vorteile fiir
beide (oder alle) zu erreichen. Typisches Beispiel: Outsourcing von EDV- oder
Logistikleistungen.

4.2 Die vier Siulen des nachhaltigen Einkaufs

Umweltfreundlicher und 6kologischer Einkauf haben in Deutschland in den letz-
ten Jahren betrichtlich an Bedeutung gewonnen. Trotz der stirker nachhaltig
ausgerichteten Einkaufsstrategien spielen die klassischen Parameter immer noch
die entscheidende Rolle: Qualitdt, Preis, Termin und Menge sind nicht weg zu
denken.

Aktuell beschéftigen sich weniger als ein Drittel der deutschen Unternehmen mit
dem sogenannten ,,Green Purchasing“. Die anderen vergeben damit Erfolgs-
chancen. Gerade im Bereich der Beschaffung kénnen nicht nur ékonomische,
sondern auch okologische Vorteile erzielt werden. Dazu muss die Einkaufsstra-
tegie verandert werden.

Denn ,,Green Purchasing® bezieht sich nicht nur auf die Verantwortung des Ein-
kaufs fiir die Einhaltung 6kologischer Standards in der Supply Chain, sondern
auch auf den gesamten Lebenszyklus eines Produktes: beginnend bei der Kon-
struktion iiber die Herstellung, den Transport, die Weiterverarbeitung bis hin
zum Recycling und der Entsorgung.

Im Bereich ,,Green Purchasing® gibt es einen betrachtlichen Nachholbedarf in
vielen Unternehmen Deutschlands. Bei Verdnderungen im Bereich des Einkaufs
im Hinblick auf die Einhaltung 6kologischer Standards muss die Entscheidung
vom Top-Management erfolgen. Setzt man gednderte Einkaufsstrategien um,
sollte man darauf achten, dass die Nachhaltigkeit sichergestellt ist.

Die Beriicksichtigung der Nachhaltigkeit verursacht i.d.R. einen héheren Auf-
wand, was aufgrund des Kostendrucks im Beschaffungsbereich nur schwer zu
rechtfertigen ist.

Die Dringlichkeit des Themas ergibt sich deshalb, weil mehr als die Hélfte aller
Prozesse zwischen Unternehmen und deren gesellschaftlichen, 6kologischen und
okonomischen Umfeld stark einkaufsbezogen sind. Daher sollten Unternehmen
im Bereich ,,Green Purchasing® stirkere Aktivititen entfalten, was auch teilwei-
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se in wachsendem Umfang passiert. Sie stellen vermehrt fest, dass der Preis ei-
ner Ware oder Dienstleistung auch von der Anzahl der dkologischen und sozia-
len Faktoren abhédngig ist. Unternehmen, die das Konzept vom ,,Green
Purchasing® nicht anwenden, riskieren ihr Image. Dariiber hinaus muss das Un-
ternehmen davon ausgehen, dass es im strategischen Wettbewerb Nachteile er-
fahrt.

In den letzten Jahren hat ein gewisser Wandel eingesetzt, der sich durch die vier
Saulen des nachhaltigen Einkaufs beschreiben ldsst. Dies sind Compliance, Kos-

ten, Image und Value.
Die wcri

des nachhaltigen
Einkaufs

Abbildung 9: Die vier Siulen des nachhaltigen Einkaufs

(eigene Darstellung)

Auf jeden der vier Punkte wird nachstehend ndher eingegangen.

4.2.1 Compliance

Der nachhaltige Einkauf wird in der heutigen Zeit immer wichtiger und be-
kommt eine grofere werdende Bedeutung. Auch durch den Klimawandel wird
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die Umwelt ein nicht zu unterschitzender Faktor. Einkauf im nachhaltigen Sinne
befasst sich sowohl mit den 6konomischen als auch mit den dkologischen und
sozialen Aspekten.

Der Umweltschutz als Unternehmensziel gewinnt immer mehr an Bedeutung.
Daraus resultiert, dass sich Mal3nahmen des Umweltschutzes auch auf Beschaf-
fungsprozesse erstrecken. So wird vermehrt auf die Beschaffung von umwelt-
freundlichem Material geachtet, anfallendes Verpackungsmaterial soll weitge-
hend vermieden und umweltgefahrdende Stoffe sollen sicher gelagert werden.

Die Umsetzung des nachhaltigen Einkaufs soll anhand von zwei Beispielen dar-
gestellt werden. Zum einen wird kurz auf die ,,Oko-Audit-Verordnung* einge-
gangen, welche Einfluss auf die Unternehmen hat, und zum anderen auf den
Global Compact der Vereinten Nationen (UN), welcher eine wichtige Grundlage
ist.

4.2.1.1 Oko-Audit-Verordnung

Es gibt eine Vielzahl von Umweltvorschriften, die ein Betrieb zu beachten hat.
Den Risiken, die durch das Umweltstrafrecht auftreten, kann der Betrieb z.B.
durch eine freiwillige Teilnahme am Oko-Audit-System vorbeugen.

Das europiische Oko-Audit-System basiert auf der Grundlage der EU-Oko-
Audit-Verordnung und wurde entwickelt, um den betrieblichen Umweltschutz
iber die bestehenden Umweltschutzvorschriften hinaus fortlaufend zu verbes-
sern. Es umfasst das Umwelt-Management-System, welches dazu dient, die
Umweltpolitik des Unternehmens umzusetzen. Des Weiteren umfasst das Oko-
Audit-System die Umwelt-Betriebspriifung. Hierbei wird die Einhaltung der Be-
stimmungen des Systems durch zugelassene Umweltgutachter kontrolliert. Dem
Unternehmen wird nach einer erfolgreichen Teilnahme am Oko-Audit-System
ein EU-Zertifikat ausgestellt. Zertifikate bringen immer auch eine imagefor-
dernde Wirkung mit sich.

4.2.1.2 Code of Conduct

Die Wettbewerbssituation der Unternehmen hat sich durch die Globalisierung
und Offnung der Mirkte zunehmend verschirft. Dies fiihrt zu Unterbietungs-
wettkdmpfen, vor allem bei den Zulieferern, und wirkt sich zu Lasten der Be-
schiftigten aus. Internationale Leitlinien, wie beispielsweise die Kernarbeits-
normen der internationalen Arbeitsorganisation (ILO) und die UN Menschen-
rechtskonvention werden nur mangelhaft durchgesetzt.
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Aus diesem Grund wurden zur Verbeserung von Sozialstandards und Arbeits-
verhiltnissen freiwillige Instrumente entwickelt; dazu gehoren beispielsweise
Verhaltenskodizes, die auch genannt Code of Conduct genannt werden.

Ein Code of Conduct zielt auf die soziale Verantwortung von Unternehmen im
Allgemeinen ab. Die Verantwortung der Unternehmen bezieht sich dabei jedoch
nicht nur auf die Arbeitsbedingungen in den Produktionsstédtten und Zulieferbe-
trieben, beispielsweise in den Entwicklungs- und Schwellenldindern, sondern
auch auf den Umgang mit den eigenen Arbeitnehmern vor Ort.

Der Code of Conduct ist ein Verhaltenskodex, welcher die Unternehmenswerte
und Richtlinien fiir die Mitarbeiter zusammenfasst. Dabei handelt es sich um
eine freiwillige Selbstbindung der Unternehmen. Die Zielgruppe ist also nicht
zwingend an die Einhaltung der Verhaltenscodizes gebunden. Daher wird auch
hiufig der Begriff der ,,freiwilligen Selbstkontrolle® genannt. In einem Code of
Conduct werden Verhaltensmuster formuliert, um erwiinschtes Verhalten zu
fordern und unerwiinschtes Handeln zu vermeiden. Inhalte eines Code of
Conducts konnen bei der Lieferantenauswahl beispielsweise sein:

Verbot von Kinderarbeit

- Zahlung von Lohnen, die die Lebenshaltungskosten decken
- Anspruch auf mindestens einen arbeitsfreien Tag pro Woche
- Sichere und gesundheitsvertragliche Arbeitsbedingungen

- Recht auf Versammlungsfreiheit oder Griinden von Arbeitnehmerorgani-
sationen

Aber auch noch so gute Verhaltensrichtlinien helfen nichts, wenn sie nicht um-
gesetzt und ihre Umsetzung kontrolliert wird. Oft wird auch das Problem der
Compliance in mittelstindischen Unternehmen unterschétzt: entweder wird zu
viel gefordert oder die Regeln sind nicht widerspruchsfrei.

Der Bundesverband Einkauf, Materialwirtschaft und Logistik (BME) unterstiitzt
Unternehmen aller Gréen und Branchen mit seiner Compliance-Initiative und
dem BME-Verhaltenscodex, in dem auf viele weitere Punkte, z.B. auf Beste-
chung oder Bestechlichkeit eingegangen wird.
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4.2.1.3 Global Compact

Der ehemalige UN-Generalsekretdr Kofi Annan schlug 1999 die Initiative ,,Glo-
bal Compact* vor.

Jedes teilnehmende Unternehmen und jede Organisation erkldrt nach dem Ein-
tritt zum Global Compact ausdriicklich, die folgenden zehn Prinzipien, die nach
Gruppen die Bereiche Menschenrechte, Arbeitsnormen, Umweltschutz und Kor-
ruptionsbekdampfung umfassen, innerhalb seines Einflussbereiches als Katalog
von Grundwerten umzusetzen:

Menschenrechte

Prinzip 1: Unternehmen sollen den Schutz der internationalen Menschenrechte
innerhalb ihres Einflussbereiches unterstiitzen und achten und

Prinzip 2: sicherstellen, dass sie sich nicht an Menschenrechtsverletzungen mit-
schuldig machen

Arbeitsnormen

Prinzip 3: Unternehmen sollen die Vereinigungsfreiheit und die wirksame Aner-
kennung des Rechts auf Kollektivverhandlungen wahren sowie ferner fiir

Prinzip 4: die Beseitigung aller Formen der Zwangsarbeit,
Prinzip 5: die Abschaffung der Kinderarbeit und

Prinzip 6: die Beseitigung von Diskriminierung bei Anstellung und Beschéfti-
gung

eintreten.

Umweltschutz

Prinzip 7: Unternehmen sollen im Umgang mit Umweltproblemen einen vorsor-
genden Ansatz unterstiitzen,

Prinzip 8: Initiativen ergreifen, um ein groferes Verantwortungsbewusstsein fiir
die Umwelt zu erzeugen und

Prinzip 9: die Entwicklung und Verarbeitung umweltfreundlicher Technologien
fordern.
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Korruptionsbekimpfung

Prinzip 10: Unternehmen sollen gegen alle Arten der Korruption eintreten, ein-
schlieBlich Erpressung und Bestechung.

Der Pakt ist eine freiwillige Wirtschaftsinitiative der Vereinten Nationen zur
Corporate Social Responsibility (CSR). Den Teilnehmern wird die Moglichkeit
gegeben, sich untereinander auszutauschen, z.B. liber Ideen und gelungene Pro-
jekte im Zusammenhang mit der gerechten Ausgestaltung der Globalisierung.
Zwischen staatlichen und nicht-staatlichen Vertretern werden Partnerschaften
veranlasst, mit denen die zehn Prinzipien am besten umgesetzt werden. Des
Weiteren bietet der Pakt vielfdltige Moglichkeiten sich zu engagieren. Jedoch
sieht er sich nicht als Regulierungsinstrument.

Mittlerweile zdhlen weltweit mehr als 5.000 Unternehmen und mehr als 140
deutsche Betriebe zu den Teilnehmern.

Durch einen Beitritt zum Global Compact ergeben sich fiir die Teilnehmer viele
Vorteile. Sie konnen z.B. Risiken durch eine proaktive Haltung in kritischen
Fragen anders umgehen, der Global Compact gewidhrt ithnen Zugang zu dem
weltweiten Einfluss und der Mobilisierungskraft der Vereinten Nationen gegen-
iiber Regierungen, Unternehmen, Arbeitnehmerorganisationen, der Zivilgesell-
schaft und anderen Interessengruppen.

4.2.2 Kosten

Produkte herstellen und vermarkten ist die primire Aufgabe von Betrieben, die
Umwelt dabei so gering wie moglich zu belasten ein weiteres, oft untergeordne-
tes Ziel. Dieses zusitzliche Ziel hat in den letzten Jahren mehr und mehr an Be-
deutung gewonnen. Zwar sind umweltfreundliche Produkte im Hinblick auf den
Anschaffungspreis meist teurer, dennoch konnen die Gesamtkosten im Laufe der
Produktnutzungsdauer deutlich geringer ausfallen. Die Kosten-Nutzen-Analyse
okologischer und nachhaltiger Einkaufsmafnahmen stellt den mit Abstand wich-
tigsten Aspekt fiir eine nachhaltige Beschaffung dar. Fiir viele Unternehmen ist
aber die Kostenfrage das grote Hemmnis fiir einen nachhaltigen Einkauf.

Im Folgenden wird auf einige modernere Konzepte eingegangen, die entwickelt
worden sind, um Kosten genauer ermitteln zu konnen, und die teilweise die Be-
rlicksichtigung von Gesichtspunkten der Nachhaltigkeit ermoglichen.
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4.2.2.1 Total Cost of Ownership

Total Cost of Ownership ist ein Abrechnungsverfahren, das in den 1980er Jah-
ren in den USA entwickelt wurde. Durch Analyse der Kostenrechnung im IT
Bereich ergab sich, dass im Allgemeinen nur die Anschaffungskosten von Pro-
duktionsgiitern beriicksichtigt werden. Die anfallenden Nebenkosten seien zu
intransparent, um diese in die Rechnung mit einbeziehen zu konnen.

Untersuchungen haben deutlich gemacht, wie ausschlaggebend diese Nebenkos-
ten, wie z.B. Energieverbrauch, Reparaturen etc. sind. Am Beispiel eines ge-
wohnlichen Computers im Bereich der Informationstechnologie wurde heraus-
gefunden, dass lediglich 20-25% der Kosten auf die Anschaffung entfallen. Um
die gesamten Betriebskosten transparenter zu machen, wurde ein Konzept ent-
wickelt, mit dem die Gesamtkosten zunéchst dargestellt und dann reduziert wer-
den konnen. Hierbei wird der gesamte Lebenszyklus mit den direkten Anschaf-
fungskosten und den iiber den gesamten Nutzungszeitraum anfallenden indirek-
ten Nebenkosten mit einbezogen.

4.2.2.2 Lebenszyklus

Man kann den Begriff des wirtschaftlichen Lebenszyklus anhand biologischer
Systeme erkldren. Die Abfolge des Lebens natlirlicher Organismen kann in be-
stimmte Entwicklungsphasen aufgeteilt werden. Ebenso kann man diese Abfol-
ge auf die Entstehung von Produkten iibertragen.

Der Produktlebenszyklus umfasst die komplette Planung und Entwicklung von
Produkten und ihren zugehorigen Betriebsmitteln, Ressourcen, Fertigungs- und
Montageprozessen, deren Herstellung sowie Nutzung, Betrieb und Recycling.

Der Produkt- bzw. Projektlebenszyklus umfasst die Gesamtheit der vor (Vor-
laufphase), wiahrend (Nutzungsphase) und nach (Nachlaufphase) der eigentli-
chen Potentialnutzung entstehenden Wirkungen.

4.2.2.3 Life Cycle Costing

Oftmals werden die Begriffe Total Cost of Ownership (TCO) und Life Cycle
Costing (LCC) synonym verwendet. Dennoch sind beide klar voneinander abzu-
grenzen.

Der Ausdruck des Life Cycle Costing (LCC) wurde erstmals in den USA be-
kannt. In den 60er Jahren wurde diese Art von Kostenrechnung im Militdr und
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im Baubereich angewendet, um die Wirtschaftlichkeit komplexer GroBprojekte
besser beurteilen zu konnen.

Angefangen bei der Konstruktion und beim Einkauf von Produkten und Dienst-
leistungen sollen Umweltaspekte beriicksichtigt werden: von der Rohstoffge-
winnung liber die Verarbeitung und Herstellung, weiter zum Transport und der
Lagerung, bis hin zur Wiederaufbereitung und der Entsorgung. Jeder einzelne
Schritt sollte beachtet werden und seine Auswirkungen auf die Kosten beriick-
sichtigt werden.

Somit ist es erforderlich den gesamten Lebenszyklus eines Produktes zu analy-
sieren. Die gesamte Lebensdauer muss systematisch in Phasen aufgeteilt werden
und betrachtet werden. Damit beschiftigt sich das Life Cycle Costing.

Ziel ist, die Kosten zu minimieren und die Erlose zu optimieren; Risiken und
negative Umweltwirkungen sollten weitestgehend vermieden werden.

Die Lebenszyklusrechnung ist ein umfassendes, periodeniibergreifendes Pla-
nungs- und Uberwachungsinstrumentarium, das die mit einem strategischen Pro-
jekt oder einem Produkt oder einer Dienstleistung iiber deren gesamte Laufzeit
verbundenen wirtschaftlichen Wirkungen berechenbar machen soll.

4.2.2.4 Bezug zum internen Rechnungswesen

Bei dem Abrechnungsverfahren der Lebenszykluskostenrechnung spielt das in-
terne Rechnungswesen eine gro3e Rolle. Das interne Rechnungswesen richtet
sich primér an die Unternehmensfiihrung und liefert wichtige Informationen fiir
innerbetriebliche Entscheidungen. Kostenrechnung, Finanzrechnung, Erfolgs-
rechnung und Investitionsrechnung sind zentrale Bestandteile des internen
Rechnungswesens.

Verdnderte Markt- und Produktionsbedingungen haben Einfluss auch auf das
Rechnungswesen genommen. In den Industrielindern sind vermehrt Sittigungs-
tendenzen zahlreicher Mérkte zu beobachten. Der Druck im Preis- und Kosten-
bewultsein wurde durch den stetig zunehmenden Wettbewerb immer grofer.
Steigender Lebensstandard und gesellschaftlicher Wertewandel fiihrten zu ver-
anderten Kundenbediirfnissen und auch die zunehmende Globalisierung hat gro-
Ben Einfluss auf die bestehenden Rahmenbedingungen.

All diese Anforderungen des Marktes konnen durch die klassische Kostenrech-
nung nicht mehr gedeckt werden. Die Kostenstruktur hat sich deutlich verdndert,
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so dass die Erweiterung der Kostenrechnung zu einem Kostenmanagement not-
wendig war. Das Kostenmanagement soll dazu beitragen, dass das Unternehmen
effizient wirtschaftet und wettbewerbsfiahig bleibt.

4.2.2.5 Kostenmanagement

Die Lebenszyklusrechnung (LCC) gehort zusammen mit der Prozesskostenrech-
nung, der Zielkostenrechnung (Target Costing) und der entwicklungsbegleiten-
den Kalkulation zu den neueren Schwerpunkten des Kostenmanagement.

Die Prozesskostenrechnung stellt einen Ansatz dar, mit dessen Hilfe die indirek-
ten Leistungsbereiche (z.B. Beschaffung, Logistik, Verwaltung) einer Produkti-
on ermittelt werden. Die Gesamtkosten werden zundchst auf die Haupt- und
Teilprozesse und anschlieBend auf die einzelnen Kostentrager verteilt; dadurch
soll eine verursachungsgerechtere Verteilung angestrebt werden.

Die Prozesskostenrechnung kann als neuer Ansatz verstanden werden, die Kos-
tentransparenz in den indirekten Leistungsbereichen zu erhdhen, einen effizien-
ten Ressourcenverbrauch sicherzustellen, die Kapazititsauslastung aufzuzeigen,
die Produktkalkulation zu verbessern und damit strategische Fehlentscheidungen
zu vermeiden helfen.

Bei der Zielkostenrechnung (Target Costing) stellt man sich die Frage nach der
Hohe der Kosten bei gegebenem Marktpreis. Dieses Kostenrechnungssystem
findet {iblicherweise am Anfang des Produktlebenszyklus seine Anwendung, um
auf die Kosten der Planung und Entwicklung Einfluss nehmen zu kénnen. Da
der Markt in diesem Fall den Preis des Produktes bestimmt, nennt man es auch
Marktpreis-Minus-System.

Die entwicklungsbegleitende Kalkulation dient im Entwicklungsprozess als
konkrete Entscheidungshilfe. Diese Kalkulation wird ebenfalls in einer sehr frii-
hen Phase des Produktlebenszyklus angewendet, um friihzeitig alternative Mate-
rialien und Produktionshilfsmittel zu finden, die die entstehenden Gesamtkosten
im erheblichem Mal3e senken konnen.

Das Kostenmanagement kann all diese Systeme umfassen und kann somit gro-
Ben Einfluss auf die Planung und Entwicklung von Produkten nehmen. Kosten
konnen so eingespart werden, und eine effizientere Nutzung der Ressourcen
kann gewihrleistet werden.
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4.2.2.6 Nachhaltiges Lieferanten-Management

Eine Lieferantenauswahl unter nachhaltigen Gesichtspunkten unterscheidet sich
von einer klassischen Lieferantenauswahl. Beide Auswahlverfahren haben die-
selben grundlegenden Bestimmungsfaktoren, jedoch ist einerseits die Gewich-
tung der Faktoren unterschiedlich, andererseits werden bei der nachhaltigen
Auswahl zusitzliche Gesichtspunkte beriicksichtigt.

Ein Unternehmen, welches sich fiir die klassische Lieferantenauswahl entschei-
det, verfolgt in der Regel nur 6konomische Ziele: Die Kostenminimierung und
die Erfolgsverbesserung. Die Kriterien, die dabei beachtet werden, sind die klas-
sischen Einkaufsparameter Qualitit, Preis, Lieferbereitschaft und Menge.

Ein Unternehmen, das sich fiir die Lieferantenauswahl unter nachhaltigen Ge-
sichtspunkten entscheidet, verfolgt zusitzlich 6kologische und soziale Ziele. Es
verlangt von seinen Lieferanten, sich auf die Einhaltung von Umweltstandards
zu konzentrieren oder gibt soziale Aspekte in der Ausschreibung vor. Bei der
Lieferantenauswahl unter 6kologischen und sozialen Gesichtspunkten kommen
die Kriterien der Umweltbelastung und der Umweltschiddigung hinzu; die Ein-
haltung von Sozialstandards muss iiber eine Erkldrung abgesichert werden, wo-
bei i.d.R. eine Eigenerkldrung nicht ausreichend ist. Bei anderen z.B. Erkldrun-
gen von offiziellen Stellen ergibt sich das Problem der Nachpriifbarkeit.

In der heutigen Zeit z&hlt nicht mehr allein die kostengiinstige, piinktliche und
qualitativ einwandfreie Beschaffung von Rohstoffen und Waren zu den Aufga-
ben der Einkaufsabteilungen. Im Zuge der steigenden Umweltbelastung, der
weltweiten Rohstoffverknappung und der daraus resultierenden verschéarften
rechtlichen Rahmenbedingungen riickt auch der 6kologische Aspekt mehr und
mehr in den Fokus des Einkaufsprozesses. Es zdhlt nicht mehr alleine die Ein-
haltung 6kologischer Standards und der schonende Umgang mit Ressourcen in-
nerhalb des eigenen Unternehmens, vielmehr miissen auch externe Herausforde-
rungen und Auswirkungen vor- und nachgelagerter Wertschopfungsstufen des
Produktlebensweges auBlerhalb eines Unternehmens und die darin einbezogenen
Akteure berticksichtigt werden.

Ziel sollte ein kooperativer Umweltschutz von allen Beteiligten einer Wert-
schopfungskette sein, in der alle Instanzen in eine Richtung arbeiten, um Um-
weltmalBnahmen zielgerichteter und effizienter umsetzen konnen. Im Sinne von
Compliance kann oder sollte auch den Lieferanten ein Verhaltenskodex vorge-
geben werden (Supplier Code of Conduct).
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Die Uberpriifung der Einhaltung dkologischer und sozialer Richtlinien bei Lie-
feranten ist aus vielerlei Hinsicht sinnvoll und notwendig.

Die Kenntnis der Einhaltung umweltrelevanter Gesetze und Vorgaben erhoht
einerseits die Versorgungssicherheit, zum anderen konnen negative Auswirkun-
gen durch Imageverluste in Verbindung mit Umweltskandalen bei Lieferanten
vermieden werden.

Auflerdem dient die Lieferantenbewertung anhand eindeutiger Kriterien der Er-
leichterung des Vergleichs zweier Lieferanten bzw. zweier Produkte.

Um die Umweltvertrdglichkeit der eingekauften Waren zu gewéhrleisten, ist da-
her ein intensives Lieferantenmanagement von Seiten der Einkaufsabteilung
notwendig.

Der Einkauf muss sowohl umweltentlastende Ersatzprodukte (Stoffe, Baugrup-
pen, Maschinen) beschaffen als auch das Eindringen von Umweltschiaden durch
Zulieferungen verhindern.

Der Prozess der Lieferantenauswahl kann als ein trichterformiges Verfahren
verstanden werden. Aus einer Vielzahl von moglichen Lieferanten werden mit-
hilfe von unterschiedlichen Filtern, denen verschiedene 6konomische, dkologi-
sche und soziale Kriterien zugrunde liegen, ein einzelner oder mehrere Lieferan-
ten ermittelt, mit dem oder denen ein Liefervertrag geschlossen wird.

Im Rahmen des Lieferantenmanagements konnen folgende Handlungs-
Empfehlungen gegeben werden:

1. Kriterienkatalog der Lieferantenbewertung um umweltbezogene und sozi-
ale Anforderungen erweitern

2. Standards des Nachhaltigkeitskonzepts in Beschaffungsrichtlinien festle-
gen und weiterreichen, z. B. mittels Code of Conduct

3. Umweltbezogene und soziale Performance der Lieferanten kontrollieren,
insbesondere in Landern mit stark abweichenden gesetzlichen Vorgaben

4. Friiherkennungssystem einrichten, z. B. im Rahmen eines Risikomanage-
ments

5. Standort des Lieferanten, sowie Transportwege und -mittel in die Aus-
wabhlkriterien integrieren
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In Unternehmen, die bereits ein ausfiihrliches Bewertungssystem haben, lassen
sich umweltbezogene und soziale Anforderungen, sowie Methoden zur Kontrol-
le in der Regel gut integrieren. In Unternehmen, denen das fehlt, kann es durch
die Entwicklung und Implementierung eines solchen Systems dagegen zu hohen
Aufwidndungen kommen. Durch eine genaue Auswahl der Lieferanten nach
Umwelt- und Sozialstandards lassen sich zudem mogliche zukiinftige Probleme
praventiv vermeiden. Eine Umsetzung von Nachhaltigkeitsaspekten in einer be-
stehenden Lieferanten-Abnehmer-Beziehung setzt die Bereitschaft und die pas-
senden Rahmenbedingungen beim Lieferanten voraus und kann sich ggf.
schwierig gestalten.

Die Festlegung von Nachhaltigkeitsstandards in den Beschaffungsrichtlinien
setzt deren vorherige Integration in die Unternechmensstrategie voraus. Die Wei-
tergabe gelingt nur, wenn die Lieferanten auch bereit sind, danach zu handeln.
Eine Zusammenarbeit sollte demnach nur zustande kommen, wenn der Lieferant
selbst zu nachhaltigem Handeln bereit ist und sich in der Lage sieht, dies auch
umzusetzen.

Die Kontrolle der Lieferanten bzgl. ihrer umweltbezogenen und sozialen Per-
formance stellt eine der groBten Herausforderungen fiir die Abnehmer dar. Ins-
besondere in Schwellenldndern, in denen die gesetzlichen Standards weit unter
dem Standard entwickelter Lander liegen und die Einhaltung vertraglicher Ver-
einbarungen fraglich ist, miissten Kontrollen durch regelméfBige oder besser
durchgehende Prasenz vor Ort durchgefiihrt werden, woraus Personal- und Rei-
sekosten resultieren.

Ebenfalls schwierig ist die Kontrolle der Produktionsbedingungen der Produkte
und Rohstoffe, die die Lieferanten wiederum fiir ihre Produktion beziehen. Eine
Moglichkeit zur Uberpriifung der Lieferanten, die in der Lieferkette vorgelagert
sind, ist die Weitergabe der Nachhaltigkeitsanforderungen durch die eigenen
Lieferanten an ihre Sublieferanten. Hier miisste eine Dokumentation der Kon-
trollen stattfinden, durch die sich der Endabnehmer ein Bild der Umwelt- und
Sozialstandards machen kann, sodass bei einer Nichterfiillung eingegriffen wer-
den kann. Ob dies gelingt, hingt von den bestehenden Strukturen innerhalb der
Lieferkette des Abnehmers ab und wird vermutlich nur bei solchen Lieferanten
funktionieren, die den entsprechenden Abnehmer als hauptsichlichen Kunden
haben und daher auf ihn angewiesen sind.
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Damit eine Kontrolle der Umwelt- und Sozialstandards der Lieferanten im All-
gemeinen zustande kommen kann, ist es zunidchst wichtig, genaue Zustandigkei-
ten festzulegen. Bei einer hohen Anzahl an Lieferanten wire ein zentral geleite-
tes, umfassendes, auf Nachhaltigkeit bezogenes Lieferanten-Audit sehr aufwén-
dig. Es ist daher denkbar, die Kontrolle der einzelnen Anforderungen auf ver-
schiedene Unternehmensbereiche zu verteilen. So kann beispielsweise das Qua-
litditsmanagement die Umweltvertraglichkeit der Produkte priifen, eine Abtei-
lung Umweltschutz, sofern vorhanden, die Umweltgerechtigkeit der Produktion
und das Personalwesen die sozialen Produktionsbedingungen.

Die Integration des Standortes eines Lieferanten kann als Kriterium fiir dessen
Auswahl eine Rolle spielen. Im Hinblick auf eine Transportvermeidung konnen
dadurch groBe Mengen an Schadstoffemissionen vermieden werden. Den evtl.
hoheren Einkaufspreisen bei lokalen Lieferanten, verglichen mit denen in Asien,
stehen neben den 6kologischen auch 6konomische Vorteile gegeniiber. So kon-
nen verklirzte Lieferzeiten, eine hohere Termintreue, eine grofere Flexibilitit
und erleichterte Qualititskontrollen erzielt werden. Fiir eine {iber die klassischen
okonomischen Kriterien hinaus gehende Kostenbetrachtung konnte das Total-
Cost-of-Ownership-Prinzip angewendet werden, das sich an den Gesamtkosten
einer Sendung orientiert und sowohl direkte Kosten wie Einkaufspreis, Fracht-
kosten, Versicherung, Verpackung und Zoll, als auch indirekte Kosten wie Qua-
litdtskosten, Lieferantenunterstiitzung, Mehrkosten durch Lieferterminabwei-
chung und Entsorgungskosten einbezieht.

Nachhaltige Kriterien bei der Lieferantenauswahl konnen sein:

Organisation

- Investitionsplanung im Bereich Umweltschutz

- Umweltfreundlichkeit von Lagerung und Transport
- Abfallentsorgung

- Verpackungsmaterialien

- Gewisserschutz

- Luftreinhaltung
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- FortbildungsmafBnahmen im Umweltschutz
- Fihigkeit zur gemeinsamen Entwicklung nachhaltiger Produkte

Unter den Investitionen im Bereich Umweltschutz konnen z.B. 6kologische As-
pekte auch im Bereich Forschung und Entwicklung beriicksichtigt werden oder
ob in 6kologisch nachhaltige Technologien investiert wird.

Die Umweltfreundlichkeit von Lagerung und Transport beinhaltet Fragen zum
Thema Gefahrenstoffe, z.B. ob diese grundsétzlich in einem Unternehmen anfal-
len, wie diese gelagert werden und ob es eigene Gefahrgutbeauftragte im Unter-
nehmen gibt. Des Weiteren kann {iberpriift werden, ob bei der Speditions- und
Transportmittelwahl auf Ressourcenschonung geachtet wird: Einsatz von
Schiffstransporten, falls moglich und wirtschaftlich; Bevorzugung von Schie-
nenverkehr oder von Speditionen, die auf die optimale Auslastung der Trans-
portmittel achten und Leerfahrten vermeiden. Wichtig sind auch der Einsatz von
Tools zur Routenoptimierung und Schulungen von Fahrern.

Unter dem Aspekt Abfallentsorgung werden unter anderem Fragen zur Gesamt-
abfallmenge, die im Unternehmen anfillt, betrachtet bzw. ob in einem Unter-
nehmen Abfalltrennung durchgefiihrt wird und ob Reststoffe innerhalb des Un-
ternehmens weiterverwertet werden. Ziel sollte eine Entwicklung hin zu einer
Kreislaufwirtschaft des Abfalls sein, so wie es das entsprechende Gesetz vor-
sieht.

Die génzliche Vermeidung von umweltgefihrdenden Stoffen bringt unter Um-
standen sogar eine Kostenersparnis mit sich, da der Aufwand fiir die Lagerung
und die Entsorgung von Gefahrenstoffen gering gehalten werden oder sogar
ganz entfallen kann.

Bei Verpackungsmaterialien stellt sich die Frage nach der genaueren Stoffzu-
sammensetzung von Verpackungen, z.B.

ob diese recyclingfihig sind,
- ob nachwachsende Rohstoffe verwendet werden,

- ob eine eventuelle Riicknahme und Wiederbefiillung der Verpackung
moglich ist oder

- ob bei der Verpackung auf ressourcenschonende Materialien zuriickge-
griffen wird.
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Durch die Zunahme der Bevolkerung, der Industrie und der Landwirtschaft ist
der Wasserverbrauch stark angestiegen. SiiBwasser muss sinnvoll genutzt wer-
den, Wasserverluste, die zum Beispiel durch undichte Leitungen oder tropfende
Héahne verursacht werden, miissen vermieden werden.

Damit der Verlust und die Verschmutzung des Grundwassers soweit wie mog-
lich verringert werden, haben die Unternehmen gewisse Anforderungen an die
Lieferanten.

Die Lieferanten sollten den Schutz des Grundwassers, die Verringerung der
Abwassermengen und einen sparsamen Umgang mit Wasser als Ziel im Bereich
Gewisserschutz setzen. Dafiir sollte es einen betrieblichen Beauftragten fiir Ge-
wisserschutz geben. Dieser sollte von Zeit zu Zeit Wasserbilanzen aufstellen um
festzustellen, in welchen Bereichen der Umgang mit dem Wasser verbessert
werden konnte.

Fiihrt ein Unternehmen Audits durch, kann es ebenfalls darauf achten, ob der
Lieferant Abwasseraufbereitungsanlagen besitzt und ob eine Belastung und Ge-
fahrdung nahe liegender Oberflichengewésser durch Lagerung und Transport
entstehen konnte.

Der Aspekt Gewisserschutz betrachtet unter anderem den generellen Wasser-
verbrauch eines Unternehmens bzw. die Brauchwassermenge, die ein Unter-
nehmen produziert oder ob ein Unternehmen tiber Kldranlagen bzw. Wasserauf-
bereitungsanlagen verfligt.

Die Reinhaltung der Luft spielt ebenfalls eine wichtige Rolle bei der 6kologi-
schen Lieferantenauswahl. Um diesem Ziel nachzukommen, sollte die Luftemis-
sion regelmiBig ermittelt und Schadstoffe soweit wie moglich reduziert oder
herausgefiltert werden.

Des Weiteren sollte der Lieferant einen Immissionsschutzbeauftragten haben,
der fiir die Erfassung und Beurteilung der Emissionsdaten verantwortlich ist.

Fiihrt ein Unternehmen Audits durch, kann es priifen, ob der Lieferant
Abluftreinigungs- oder Filteranlagen besitzt, wie der Staub entsorgt wird, wel-
che Brennstoffe das Unternehmen verwendet und ob sie umweltfreundlich sind.
Zudem wird gepriift, ob gesundheitsschdadliche Baumaterialien verwendet wer-
den, wie hoch der Energieverbrauch eines Unternehmens ist und ob Energie-
sparmodelle existieren.
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Bei der Luftreinhaltung spielen Kriterien wie CO,- bzw. Treibhausgasemissio-
nen des Unternehmens eine wichtige Rolle.

Unter dem Aspekt FortbildungsmaBinahmen im Umweltschutz wird tberpriift,
ob eine regelméfBige Mitarbeiterschulung zum Thema Umweltschutz stattfindet,
welche Informationsmedien hierfiir genutzt werden bzw. wie Mitarbeiter zu res-
sourcenschonendem Handeln motiviert werden.

Eine gemeinsame Entwicklung nachhaltiger Produkte ist nur in Teams moglich.
Dafiir muss nicht nur die fachliche Qualifikation vorhanden sein, sondern ent-
scheidend ist hier auch die Teamfdhigkeit.

Neben den bereits genannten Punkten spielt auch der Aspekt der Regionalitit
unter verschiedenen Gesichtspunkten eine wichtige Rolle. Hier wird unter ande-
rem die Frage betrachtet, ob ein Unternehmen bei der Auswahl von Vorlieferan-
ten (z.B. zur Rohstoffbeschaffung) wenn mdoglich auf Unternehmen in der Regi-
on zuriickgreift, um wiederum unnétige Transporte zu vermeiden und damit zur
Senkung der CO,-Emissionen beitrdgt. Des weiteren bietet die lokale Beschaf-
fung unter Umsténden eine hohere Liefersicherheit und -zuverlédssigkeit im Ver-
gleich zur internationalen Beschaffung, da durch kiirzere Transportwege Liefer-
verzdgerungen vermieden und die Versorgungssicherheit erhht werden konnen.

Bei den oben genannten Punkten kann zwischen unternehmensbezogenen, pro-
zessbezogenen und produktbezogenen Kriterien unterschieden werden.

Mithilfe unternehmensbezogener Kriterien werden vorwiegend die unternehme-
rischen UmweltschutzmaBBnahmen in ihrer Gesamtheit betrachtet (z.B. Firmen-
philosophie, Abfallmanagement und Fortbildungsmafinahmen fiir Mitarbeiter).

Prozessbezogene Kriterien haben die Umweltwirkung einzelner Produktionsstu-
fen im Blick.

Die produktbezogenen Kriterien zielen auf die genaue Stoffzusammensetzung
des einzelnen Produkts und den Energie- und Ressourcenverbrauch je Mengen-
einheit ab und kénnen somit auch als Grundlage fiir eine 6kologieorientierte Le-
benszyklusanalyse eines Produktes dienen.

Die detaillierte Auseinandersetzung mit der Analyse von Stoff- und Energie-
stromen hat den Vorteil, dass Schwachpunkte entdeckt werden kénnen. So kann
es moglich sein, unndtige Rohstoffmengen zu identifizieren, was zu Einsparvor-
schldgen fiihren kann.
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Oft ist es allerdings nicht einfach, Grof8en wie Energie- und Rohstoffverbriuche,
Transportaufwendungen etc. verursachungsgerecht dem Produkt zuzurechnen,
da diese Daten meist nur auf Betriebsebene zur Verfiigung stehen. Dieser Auf-
wand ist nicht unerheblich, erfordert hohen Sachverstand und bindet entspre-
chend kostenintensive Ressourcen.

Oft gelingt es in keiner befriedigenden Weise, die nachhaltigen Faktoren eines
Produktes unter Prozesskostengesichtspunkten zu beurteilen.

Die Lieferantencheckliste ist eine einfache kostengiinstige Methode zur Liefe-
rantenauswahl, die sich im Besonderen fiir kleine und mittelstindische Betriebe
eignet. Gerade wenn Lieferanten im Ausland anséssig sind, kann durch die ge-
zielte Abfrage von Aspekten mithilfe einer Checkliste ein erster Eindruck ge-
wonnen werden, ohne dass hohe Kosten wie z. B. bei einem Audit vor Ort anfal-
len. Bei relativ geringem Auftragsvolumen bietet die Lieferantencheckliste als
Auswahlmethode aufgrund des Kostenaspektes ebenfalls einen erheblichen Vor-
teil gegeniiber aufwindigeren Auswahl-und Bewertungsmethoden. Die Giite und
Validitdt der erhobenen Informationen ist jedoch sehr stark anhdngig von der
Formulierung des Fragebogens und der Person, die die gestellten Fragen beant-
wortet. Diese Methode eignet sich gut, um ohne groBlen finanziellen Aufwand
einen ersten Uberblick iiber potentielle Lieferanten zu gewinnen und evtl. eine
Vorauswahl zu treffen. Um eine endgiiltige Entscheidung zu treffen, ist aller-
dings ergiinzend eine Uberpriifung der Gegebenheiten vor Ort bzw. ein umfang-
reiches Audit sinnvoll.

4.2.3 Image
4.2.3.1 Allgemeine Grundsditze

Unter Image ist die Ganzheit aller richtigen oder falschen Vorstellungen, die
sich Menschen — Einzelpersonen oder Personengruppen — iiber einen Meinungs-
gegenstand (Handelsbetrieb, Produkte usw.) machen. Fiir den Unternehmer steht
das Firmenimage im Mittelpunkt der Imageforderung, da es die Kaufentschei-
dungen des Konsumenten in zentraler Weise beeinflusst.

Neben traditionellen Kriterien wie Qualitit, Preis, Termintreue und Verlasslich-
keit wird das Image eines Unternehmens immer starker durch 6kologische (grii-
ne) und soziale (blaue) Verantwortung geformt. Wenn Firmen nach sozialen und
okologischen Richtlinien handeln, geht es nicht allein darum, gesetzliche Aufla-
gen einzuhalten, sondern dem Ruf der Verbraucher nach gesellschaftlicher Ver-
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antwortung gerecht zu werden. Nicht alle Malnahmen, die dafiir von Unterneh-
men ergriffen werden, sind tatsdachlich griin beziehungsweise blau. Vielen Un-
ternehmen geniigt es, den Verbrauchern durch gezielte Werbemalinahmen ledig-
lich den Anschein von sozialen und umweltfreundlichen Engagement zu vermit-
teln; man spricht hierbei von Green- oder Bluewashing.

Um Green- und Bluewashing-Kampagnen, Versto3e gegen Kinder- und Men-
schenrechte sowie gesetzliche Umweltbestimmungen aufzudecken, werden Un-
ternehmen nicht nur durch unabhingige Institutionen tiberwacht, sondern auch
von Nichtregierungsorganisationen (NGO) wie Greenpeace oder Amnesty Inter-
national kritisch beobachtet.

4.2.3.2 Imagegestaltung

Der Erfolg eines Unternehmens ldsst sich an Absatzzahlen und Marktanteilen
messen. Um am Markt zu bestehen, Kunden zu akquirieren oder zu binden, set-
zen Unternehmen bei der Imagegestaltung verstiarkt auf Nachhaltigkeit und so-
ziale Verantwortung. Uber die gesetzlichen Bestimmungen hinaus, handeln viele
Unternehmen nach den Grundsitzen der Corporate Social Responsibility (CSR)
und bekunden dadurch die freiwillige Ubernahme von gesellschaftlicher Ver-
antwortung in sozialen, 6kologischen und 6konomischen Belangen.

Einige Beispiele fiir CSR innerhalb eines Unternehmens sind Einhaltung von
Mindestlohnen und Arbeitsgesetzen, Schaffung von Ausbildungsplitzen sowie
Vereinbarung von Familie und Beruf. Uber die soziale Verantwortung gegen-
iber Mitarbeitern hinaus fallt dem Einkauf die verantwortungsbewusste Aus-
wahl von Lieferanten zu.

Als Folge aus der Teilnahme an CSR bedeutet es fiir den Einkauf, dass es nicht
mehr geniigt, den gilinstigsten Lieferanten auszuwédhlen. Die Kriterien bei der
Lieferantenauswahl miissen um die Wahrung von Menschenrechten und die
Einhaltung von Umweltauflagen und Arbeitsnormen ergénzt werden. Die
Durchfiihrung von CSR-MaBnahmen wird deshalb neben Zertifizierungen nach
ISO-Standards, Oko-Bilanzen und Nachhaltigkeitsberichten auf Internetseiten
oder in Unternehmensprofilen verdffentlicht und trigt dazu bei, den Firmen ein
griines Image zu verleihen. Dass sich Unternehmen nicht aus wirtschaftlichen
und strategischen Uberlegungen engagieren, sondern aus persdnlichen Motiven
scheint nicht zukunftsfihig zu sein. Mit der Ubernahme von Verantwortung ge-
geniiber Mensch und Umwelt verfolgen Unternehmen das Ziel der Imageverbes-
serung und Kundenakquise. Experten raten weiter, dass Engagement publiziert
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werden muss, denn neben Qualitdt und Preis ist solches Handeln fiir Verbrau-
cher heute ein wichtiger Kaufgrund.

Da viele Firmen diesen Trend beim Kaufverhalten der Konsumenten erkannt
haben, beziehen sie Umweltschutz- und Menschenrechtsaspekte in thre Wer-
bung mit ein. Ob es sich dabei um Imagekampagnen handelt oder Umwelt-
schutzinteressen verfolgt werden, wird von Menschenrechts- und Umweltorga-
nisationen kritisch gesehen.

VerstoBBe gegen Menschenrechte, Umweltauflagen sowie Green- oder
Bluewashing konnen durch die Nichtregierungsorganisationen zur Anzeige ge-
bracht werden. Die Aufdeckung von bewusster Tduschung hat zur Folge, dass
Unternehmen an Glaubwiirdigkeit verlieren und Imageverluste erleiden.

4.2.3.3 Kaufverhalten

Dass die Bemiithungen um ein griines Firmenimage nicht vergebens sind, 1dsst
sich durch Marktumfragen belegen. Die Mehrzahl der Konsumenten ldsst sich
bei Kaufentscheidungen durch das umweltfreundliche und sozial korrekte Image
eines Produzenten beeinflussen. Gilt es, zwischen zwei qualitativ gleichwertigen
Giitern aus dem gleichen Preissegment zu wihlen, fillt die Kaufentscheidung
zugunsten des nachhaltigen Produktes aus. Liegt der Preis dieses Produktes al-
lerdings deutlich tiber dem des konventionellen Produktes, wihlen Kunden héu-
fig die giinstigere Alternative. Dieses Kaufverhalten lédsst sich an zwei Beispie-
len belegen:

Als bekannt wurde, dass Shell eine Bohrinsel im Meer versenken will, kam es
zu einem beachtlichen Kundenboykott. Kdufer wichen auf Tankstellen anderer
Olkonzerne aus, bei denen sie Benzin zum gleichen Preis und in der gleichen
Qualitat erwerben konnten.

Anders ist es, wenn der Kéufer fiir ein nachhaltiges Produkt mehr zahlen soll.
Trotz aller Skandale, z.B. Pestiziden auf Obst und Gemiise, Gammelfleisch oder
nicht artgerechter Tierhaltung, liegt der Anteil von Biolebensmitteln am gesam-
ten Nahrungsmittelumsatz nur bei ca. 3,5 Prozent. Bei fair gehandelten Produk-
ten ist der Anteil noch geringer.

Es kommt fiir Unternehmen immer mehr darauf an, sich als nachhaltig arbeiten-
de Unternehmen zu positionieren und damit thre Attraktivitit fiir potentielle
Kéufer zu erhéhen. Dabei kann eine Mitgliedschaft bei Global Compact sehr
wichtig sein.
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Um dem Global Compact beitreten zu konnen, miissen verschiedene Vorausset-
zungen gegeben sein. Ein Schreiben mit einer Beitrittserklarung muss an den
UN-Generalsekretar gerichtet werden, und das Engagement des Teilnehmers
muss Offentlich bekannt gegeben werden — insbesondere gegeniiber Mitarbei-
tern, Aktiondren, Kunden und Lieferanten. Des Weiteren muss der Global Com-
pact mit samt seiner Strategie, Kultur und der zehn Prinzipien in die tégliche
Unternehmensarbeit integriert werden. Besonders iiber die Umsetzung der zehn
Prinzipien muss regelmifBig Bericht erstattet werden, was z.B. im Geschéftsbe-
richt des Unternehmens geschehen kann. Diese Fortschrittsmitteilungen werden
,communication on progress (COP) genannt.

Sie dokumentieren die Umsetzung der zehn Prinzipien in den Kernbereichen des
Unternehmens. Von den Unternehmen wird verlangt, dass sie jahrlich thre COP
veroffentlichen und zu diesem Zweck auf der Website des UN Global Compact
Office hochladen. Die COP sollen in die iibliche Nachhaltigkeits- oder Jahresbe-
richterstattung des Unternehmens integriert werden.

Wird der COP nicht fristgerecht veroffentlicht, so wird der Teilnehmer als ,,non-
communicating® auf der Website des Global Compact aufgelistet. Der Status
kann durch die Abgabe eines korrekten COP jederzeit reaktiviert werden.

Ab dem O1. Juli 2009 gilt eine neue COP-Richtlinie fiir alle Unternehmen. Be-
richtet werden muss innerhalb der ersten fiinf Jahre nach Beitritt zum Global
Compact zu mindestens zwei der vier genannten Bereiche, und danach muss
iiber alle vier Bereiche berichtet werden. Aullerdem werden Teilnehmer, die
langer als ein Jahr als ,,non-communicating* gefiihrt werden, von der Website
eliminiert. Bei Ubersendung des Fortschrittsberichtes miissen einige allgemeine
Informationen zum Inhalt aufgefiihrt werden. Fiir Teilnehmer mit Eintritt ab ein-
schlielich O1. Juli 2009 gilt die Verpflichtung zur Einreichung eines COP be-
reits innerhalb eines Jahres, die librigen Teilnehmer haben dafiir zwei Jahre Zeit,
andernfalls werden sie als ,,non-communicating* aufgefiihrt.

Nachhaltigkeit ist zu einem immer wichtiger werdenden Kaufkriterium gewor-
den. Unternehmen und Organisationen, die sich nicht mit der Nachhaltigkeit
auseinandersetzen, konnen an Ansehen bei Kiufern, Mitarbeitern und vor allem
auch in den Medien verlieren.

Green Procurement oder Sustainable Procurement sind relativ neue Begriffe, fiir
die es bislang noch keine eindeutigen Definitionen gibt. Die Aussage ist bei bei-
den allerdings @hnlich.
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AuBeres Anzeichen fiir umweltorientiert agierende Unternehmen ist ein Zertifi-
kat nach DIN EN ISO 14001.

4.2.3.4 Umweltzertifizierung nach ISO 14001 und EMAS

Im Folgenden wird nach einer kurzen Einfiihrung der Aufbau eines Umweltma-
nagementsystems in einer Organisation nach der international giiltigen ISO
14001 Norm dargestellt, sowie der sich daran anschlieBende Zertifizierungspro-
zess. Abschlieend erfolgt eine Gegeniiberstellung der wichtigsten Vor- und
Nachteile.

4.2.3.4.1 Allgemeines

Bei der ISO 14001 handelt es sich um eine Norm, die als Basis dient zum Auf-
bau, Einfiihrung, Uberwachung, Weiterentwicklung und Zertifizierung eines
Umweltmanagementsystems, d.h. sie legt Anforderungen an ein Umweltmana-
gementsystem fest. Dabei ist das oberste Ziel eine kontinuierliche Verbesserung
im Bereich des Umweltschutzes zu erreichen.

4.2.3.4.2 ISO 14001 und EMAS

Wachsende Komplexitidt, Umfang und Bedeutung der Umweltschutzaufgaben
haben dazu gefiihrt, dass in der Vergangenheit in Unternehmen und Organisati-
onen nach Wegen gesucht wurde, den Umweltschutz zunehmend systemati-
scher, effizienter und effektiver zu betreiben. Fiir die hier gestellten Aufgaben
und Herausforderungen wurden in letzten Jahren Management- bzw. Umwelt-
managementsysteme erarbeitet und entwickelt.

Unter der Leitung der International Organisation of Standardisation (ISO) wurde
darauthin in Jahren 1993 bis 1996 die DIN ISO 14001 erarbeitet. Der Zweck
dieser Norm ist es, Organisationen bei der Implementierung oder Verbesserung
eines Umweltmanagementsystems zu unterstiitzen und durch laufende Bewer-
tung von Praktiken, Verfahren und Prozessen die umweltbezogene Zielsetzung
zu erreichen. Die DIN ISO 14001 ist ein Teil der ISO Normenreihe 14000ff.

45

Dieses Werk ist copyrightgeschiitzt und darf in keiner Form vervielfaltigt werden noch an Dritte weitergegeben werden.
Es gilt nur fir den persénlichen Gebrauch.



IS0 14040 Serie
Cikabilans

Abbildung 10: Die ISO 14000er-Reihe

(Quelle: http://download.e-bookshelf.de/download/0000/4079/62/L-X-0000407962-
0001009375.XHTML/images/c01_image006.jpg)

Heute ist es zunehmend wichtig, sich mit Nachhaltigkeit und Umweltschutz
auseinander zu setzen. Weltweit und speziell in Europa, werden fiir freiwillige
Bemiihungen in Sachen Umweltmanagement und Umweltschutz, spezielle Zerti-
fikate und Siegel fiir Firmen und Betriebe ausgestellt. Ziel dieser Zertifikate ist
es, Unternehmen langfristig mit in den Umweltschutz zu integrieren. Weltweit
anerkannt ist EN ISO 14001. Firmen aus allen Nationen konnen sich an diesem
gemeinsamen Umweltsystem beteiligen.
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Die Organisation muss in Ubereinstimmung mit den Anforderungen dieser In-
ternationalen Norm ein Umweltmanagementsystem einfiihren, dokumentieren,
verwirklichen, aufrechterhalten und stindig verbessern. Am Ende wird dies de-
tailliert von speziellen Priifern gepriift.

4.2.3.4.3 Umweltmanagementsystem

Im Folgenden werden die flinf tibergeordneten Schritte zum Aufbau eines Um-
weltmanagementsystems erldutert, die nach ISO 14001 erforderlich sind. Die
ISO 14001 stellt das Umweltmanagementsystem in Form einer Helix dar.

KONTINUIERLICHE
VERBESSERUNG

Abbildung 11: Prozessdarstellung bei der Umsetzung der Norm

(Quelle: http://www.ibschardt.de/html/body is014001.html)

Dies verdeutlicht, dass die kontinuierliche Verbesserung des Umweltschutzes,
welche das oberste Ziel ist, erreicht wird, indem man immer wieder den Um-
weltmanagementprozess aufnimmt. Es bildet sich somit ein Kreislauf, der zur

Folge hat, dass sich im Laufe der Zeit der Umweltschutz der Organisation er-
hoht.

Gegliedert ist das Umweltmanagementsystem in fiinf Schritte:
- Umweltpolitik
- Planung (= plan : P)

- Verwirklichung und Betrieb (= do : D)
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- Uberpriifung (= check : C)
- Managementbewertung (= act : A)

Der Begriff der Umweltpolitik ist gemdfl ISO 14001 wie folgt definiert: Ge-
samtabsichten und Ausrichtung einer Organisation in Bezug auf ihre Umwelt-
leistung, wie von der obersten Fiithrungsebene formlich ausgedriickt, d.h. die
schriftliche Fixierung der Umweltpolitik in Umweltzielen durch die Unterneh-
mensfilhrung. Die Umweltziele miissen in Korrelation mit der angestrebten
Umweltpolitik stehen und unter anderem das oberste Ziel der kontinuierlichen
Verbesserung des Umweltschutzes beinhalten.

Im Schritt der Planung muss ein System geschaffen werden, welches alle rele-
vanten Umweltaspekte in einer Organisation, welche durch ihre Ausiibung ent-
steht, erfasst. Diese Umweltaspekte konnen zum Beispiel durch die produzierten
Giiter entstehen. Die Erfassung dient der Kontrolle und zur Aufdeckung soge-
nannter ,,bedeutender Umweltaspekte”. Eine genaue Berichterstattung muss
ebenso gegeben sein, wie die Aktualitit der Daten. Zudem miissen die Organisa-
tionen gesetzliche Bestimmungen einhalten und dokumentieren, sowie im Um-
weltmanagementsystem beachten. Die festgelegten Umweltziele miissen damit
konform sein. Das Umweltprogramm schliefit die Planungsphase ab, indem es
konkrete MaBBnahmen zur Umsetzung der formulierten Umweltziele vorgibt.

Das Umweltprogramm sollte laut ISO 14001: 2004 die Zustdandigkeiten fiir die
Umsetzung der Umweltziele und die finanziellen Mittel und einen Zeitraum
festlegen.

Damit die MaBBnahmen umgesetzt werden, wird im Schritt Verwirklichung und
Betrieb die Zustdndigkeit fiir den Umweltschutz im Unternehmen festgelegt.
Entweder in Form einer separaten Abteilung oder durch Bestimmung eines Ge-
samtumweltschutzbeauftragten. Dieser muss in die Aufbauorganisation der Or-
ganisation eingeordnet sein und seine Kompetenzen durch eine Stellenbeschrei-
bung festgelegt werden.

Aufgabe dieser Personen ist es sicherzustellen, dass ein Umweltmanagementsys-
tem in Ubereinstimmung mit den Anforderungen dieser internationalen Norm
eingefiihrt, verwirklicht und aufrechterhalten wird und iiber die Leistung des
Umweltmanagementsystems an das oberste Fiihrungsgremium zur Bewertung,
einschlieBlich Empfehlungen fiir Verbesserungen, berichtet wird. Mitarbeiter,
welche diese Positionen besetzen, wie auch solche, die in Bereichen der ermit-
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telten Umweltaspekte der Organisation arbeiten, miissen Lehrgdnge besuchen.
Zudem ist der Aufbau eines internen Kommunikationsnetzwerkes notwendig. In
der Phase des Aufbaus des Umweltmanagements werden alle relevanten Vor-
ginge dokumentiert, wie zum Beispiel die Umweltziele, Lehrginge und Umset-
zung. Diese Dokumente miissen unter anderem aktuell, korrekt, verfiigbar und
fiir Dritte verstindlich sein. Letztlich sind Vorkehrungen zu treffen, um die
Umwelt in Gefahrsituationen zu schiitzen.

Im Schritt Uberpriifung miissen laut ISO 14001:2004 Methoden in Form von
Audits eingefiihrt werden, welche die gesetzlichen Richtlinien und die umwelt-
belasteten Prozesse kontrollieren. Audits, hier als Umweltaudit bezeichnet, be-
stehen aus einem Soll-Ist-Vergleich. Dieser bezieht sich auf das Umweltverhal-
ten des Unternehmens. Es funktioniert als Kontrollinstrument, um eine Stagnati-
on in Bezug auf die Entwicklung des Umweltmanagementsystems zu verhin-
dern.

Abgeschlossen wird der Aufbau eines Umweltmanagementsystems durch die
Bewertung durch die oberste Leitung, bei dem das Umweltmanagementsystem
in zeitlichen Abstinden bewertet wird. Es soll sichergestellt werden, dass das
Ziel der kontinuierlichen Verbesserung erreicht wird. Grundlage dafiir sind unter
anderem die Ergebnisse der internen Audits, Feedback von Kunden und Liefe-
ranten, sowie Anderungsvorschlige.

Die Zertifizierung erfolgt durch eine Zertifizierungs- oder Akkreditierungsstelle.
Der eigentliche Zertifizierungsablauf des Umweltmanagementsystems ist
unterteilbar in die Phase der ,,Erstzertifizierung* mit den Bestandteilen Voraudit
und Zertifizierungsaudit (Hauptaudit) und eine zweite Phase ,,Aufrechterhalten
und Zertifizierung ; die Phasen gliedern sich in Uberwachungsaudits und
Rezertifizierungsaudits (Wiederholungsaudits).

Bevor jedoch der Zertifizierungsablauf beginnt, miissen folgende drei Bedin-
gungen erfiillt sein:

Es ist notwendig, dass das Umweltmanagementsystem mindestens 3 Monate in
Betrieb ist, das interne Auditsystem vollstindig in Betrieb und nachweislich
wirksam ist, nachweislich eine Bewertung durch die oberste Leitungsebene er-
folgt ist.

Beim Voraudit begutachtet der Auditor den aktuellen Aufbau des Umweltmana-
gementsystems und die durchgefiihrte Umweltbetriebspriifung (interne Audits).
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Dazu benotigt der Auditor die Unterlagen, welche im Verlauf des Aufbaus des
Umweltmanagements entstanden sind.

Nach Priifung dieser schriftlichen Unterlagen findet eine Unternehmensbesichti-
gung sowie ein Gesprich mit der Unternehmensleitung statt. Ziel dabei ist es
festzustellen,

- ob die kontinuierliche Verbesserung im Umweltschutz in der Umweltpoli-
tik verankert ist,

- ob die Dokumentation des Umweltmanagements den Voraussetzungen der
ISO 14001 entspricht und

- ob Umweltaspekte des Unternehmens und seiner Dienstleistungen/Giiter
aufgezeichnet sind. Das Voraudit testet, ob das Unternehmen auf das Zer-
tifizierungsaudit vorbereitet ist

Mit dem vom Auditor verfassten Bericht zum Voraudit kann das Unternehmen
etwaige Fehler zum Hauptaudit beheben. Das Vor-Audit ist als optional zu be-
trachten und kann daher auch entfallen.

Beim Zertifizierungsaudit wird dem Auditor die dauerhafte Anwendung des
Umweltmanagementsystems im Unternehmen dargestellt und dieses auf seine
Anwendbarkeit und Fehlerlosigkeit gepriift. Grundlage dabei ist der beschriebe-
ne ,,PDCA-Zyklus* aus der ISO 14001 Norm. Insbesondere wird gepriift, ob die
rechtlichen Vorschriften eingehalten werden in Verbindung mit dem Ziel der
Senkung der Umweltbelastungen des Unternehmens und ob diese in der Um-
weltpolitik enthalten sind. Das Unternehmen weist durch Erstzertifizierung
nach, dass es ein erfolgreich funktionierendes Umweltmanagementsystem hat,
welches die Umweltaspekte des Unternehmens kontrolliert und erfasst, um
Umweltbelastungen zu vermeiden, und zudem eine stetige Verbesserung des
Umweltschutzes anstrebt. Abschluss der Erstzertifizierung bildet die Ubergabe
eines Zertifikates, welches eine Giiltigkeit von drei Jahren besitzt.

Nach erfolgreicher Zertifizierung schlieBen sich Uberwachungs- und Wiederho-
lungsaudits an, um zu garantieren, dass die ISOI 14001 Norm weiter eingehalten
wird. Diese Audits werden wieder von einer Zertifizierungsstelle durchgefiihrt,
d.h. einem externen Auditor. Das Uberwachungsaudit findet einmal jihrlich statt
und kann sich auf bestimmte Abteilungen eines Unternehmens begrenzen. Das
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Wiederholungsaudit im Umfang des Hauptaudits sollte in einem Rhythmus von
drei Jahren erfolgen.

Ein weiteres Umweltmanagementsystem ist ,,Eco-Management and Audit
Sheme*, kurz EMAS genannt, es ist in Deutschland auch als Umwelt-Audit be-
kannt. Dieses Zertifikat wird speziell in der Europdischen Union vergeben. Im
Jahre 1993 wurde diese Verordnung zum ersten Mal eingefiihrt und ist ebenfalls
freiwillig fiir Betriebe und Firmen. An EMAS kann jede Organisation aus In-
dustrie, Dienstleistung, Gewerbe, Verwaltung, Kirche oder sonstigen Bereichen
teilnehmen.

Um dieses Zertifikat moglichst serios und unabhingig zu halten, wurde EMAS
zu einem gesetzlich geregelten System. Firmen konnen so sicher sein, dass die
priifenden Personen mit geschultem Wissen unabhingig urteilen. Es wird nicht
nur darauf geachtet, dass die formellen Regeln eingehalten wurden, sondern
auch, ob eine Umweltleistung vollbracht wird und ob die eigens gesteckten Ziele
erreicht wurden. Seit der erstmaligen Einfiihrung von EMAS wird dieses System
standig weiter entwickelt und perfektioniert.

Da Firmen individuelle Systeme haben und unterschiedlich arbeiten, gibt EMAS
den Rahmen zur Einhaltung bestimmter Kriterien an. Wie dies schlielich um-
gesetzt wird, muss jeder Betrieb selbst entscheiden. Aulerdem werden stindig
Ratschlage zu Korrektur- und VorbeugemafBnahmen gegeben, um moglichen
Fehlentwicklungen rechtzeitig vorzubeugen. All dies wird dokumentiert und an-
schlieBend als Umwelterklirung fiir die Offentlichkeit zuginglich gemacht und
regelmifig aktualisiert. Dabei werden die umweltrelevanten Tatigkeiten und die
Daten zur Umwelt, wie Ressourcen- und Energieverbrauche, Emission, Abfille
etc. genau dargestellt. Der Betrieb wird in der EMAS-Registrierung eingetragen
und erhélt dann das wichtige EMAS-Logo, um zum Beispiel damit werben zu
konnen. Dieses Zertifikat behélt dann drei Jahre seine Giiltigkeit. Aulerdem
wird der Betrieb meist jahrlich streng kontrolliert.

Damit das Umweltsystem eines Betriebes weiterhin gut funktioniert und auf-
rechterhalten bleibt, ist es wichtig, dass vor allem die Mitarbeiter mit einbezo-
gen und motiviert werden. Nur so kann eine gewisse Verantwortung fiir die
Umwelt {ibernommen werden.
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Enbezichung | Kommunikatio

e
fulardenin gan und Bestandioile

Abbildung 12: Das EMAS-System

(Quelle: http://www.emas.de/ueber-emas/was-ist-emas/)

EMAS enthilt das Kapitel 4 der ISO 14001 Verordnung, sowie weitere wichtige
Aspekte, die die ISO 14001 Verordnung nicht enthilt, wie die ,,Einhaltung von
Rechtsvorschriften, ,,Umweltleitung®, ,,Externe Kommunikation und Bezie-
hungen®, sowie die ,,Einbeziehung der Arbeitnehmer*, damit diese in die standi-
ge Verbesserung der Umweltleistung einbezogen werden und ihr eigenes Ver-
stdndnis und Interesse im Umweltschutz wecken.

Hieraus ergibt sich eine besondere Qualitit von EMAS, vor allem durch die
Ausrichtung auf Kommunikation, Partizipation, Dialog und Transparenz. Dies
schafft Vertrauen und bringt Verbindlichkeit sowie Dynamik in den Prozess der
kontinuierlichen Verbesserung der Umwelt-Performance. Auch aus diesem
Grund wird das EMAS Zertifikat im deutschen Raum von Unternehmen bevor-
zugt. Vermutlich spielt hier auch der Preis eine Rolle, denn eine EMAS-
Validierung ist im Vergleich zu einer ISO-Zertifizierung grundsitzlich kosten-
giinstiger. Qualititsunterschiede zwischen unerfahrenen und erfahrenen Priifern,
Preisunterschiede zwischen hohen und niedrigen Tagessétzen, sowie der Unter-
schied in der Qualitét der Zertifizierung spielen hier eine Rolle.
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Trotz dessen besitzen in Deutschland ca. 7% (Tendenz steigend) aller Betriebe
eine EMAS-Validierung, sowie zusitzlich ein [SO-Zertifikat. Daraus ldsst sich
schlie3en, dass trotz des relativ hohen Aufwandes an Zeit und Geld, immer mehr
Betriebe eine Zertifizierung wiinschen. EMAS spielt zunehmend eine Rolle bei
Regelungen der Umweltpolitik, sei es, dass EMAS-Teilnehmende Erleichterung
erfahren oder Regelungen durch die EMAS-Teilnahme erfiillt werden kénnen.

4.2.3.4.4 Vor- und Nachteile

Als hdufiger Vorteil wird die internationale Gtiltigkeit der ISO 14001 genannt
und die damit verbundenen Wettbewerbsvorteile. Auch gegeben ist die verstark-
te Rechtssicherheit, die im Fall von verursachten Umweltschidden bendtigt wird.
Zudem werden oOkologische Anspriiche der Kunden erfiillt. Das offentliche
Image wird verbessert und die ISO Zertifizierung kann als Marketingmittel ein-
gesetzt werden.

Durch die Aufdeckung der Umweltaspekte und der Setzung von Umweltzielen
konnen Ressourcen eingespart werden. Dies dient der Umwelt und kann mogli-
cherweise auch zu Kosteneinsparungen fiihren.

Nachteile bei der Einfilhrung eines Umweltmanagementsystems ergeben sich
hauptséichlich aus dem bendtigten Zeit- und Personalaufwand. Dies stellt insbe-
sondere im Bereich der kleineren und mittleren Betriebe groBBere Probleme dar.
Damit in Verbindung wird der hohe Dokumentations- und Verwaltungsbedarf
genannt, welcher zusétzlich Zeit und Personal bindet.

Zudem wird haufig kritisiert, dass der Normentext Unklarheiten beinhaltet in
Bezug auf Voraussetzungen und Methoden. Auch fehlende Definitionen von
verwendeten Begriffen erschweren die Einfiihrung des Umweltmanagementsys-
tems.

4.2.3.4.5 Kritik an ISO 14001 und EMAS

Nicht immer halten EMAS und ISO das ein, was sie versprechen. Immer mehr
Kritik gelangt an die Offentlichkeit. Konzerne und Betriebe mit einer EMAS-
Validierung oder einem ISO-Zertifikat konnen trotzdem umweltgefahrdend sein.

Laut Definition konnen Betriebe ein Zertifikat erhalten, wenn sie verantwor-
tungsbewusst, glaubwiirdig, innovativ, transparent und vor allem umweltfreund-
lich sind. Allerdings erhielten auch Atomkonzerne oder Atomanlagen eine die-
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ser Auszeichnungen und Logos, was zur Kritik an der Zertifizierung und an der
Validierung fiihrt.

Dennoch ldsst sich zusammenfassend sagen, dass es verschiedene Instrumente
zur Uberwachung und Kontrolle des nachhaltigen Handelns gibt. Das Europi-
sche Oko-Audit-System hilft den Unternehmen, sich an Gesetze und Richtlinien
zu halten und fordert zudem auch zusitzlich das Image bei den Kunden. Da-
durch wird umweltfreundliches und soziales Handeln geférdert und transparent
gemacht; und zugleich ist es auch moglich, dass sich auch der Umsatz steigert.

Wie bereits aufgefiihrt, ist der Global Compact ist eine Initiative, die dafiir sorgt,
dass weltweit Unternehmen nicht nur klassische Ziele, wie z.B. Gewinnmaxi-
mierung verfolgen, sondern auch auf die Umwelt und soziale Gesichtspunkte
wie beispielsweise auf das Wohlergehen der Mitarbeiter achten. Das sollte nicht
nur im eigenen Unternechmen, sondern auch bei Lieferanten stattfinden. Durch
die strengen Mallnahmen wie die Grundvoraussetzung zum Beitritt und die kon-
tinuierliche Uberpriifung der Fortschrittsmitteilungen, kann langfristig das Han-
deln der Teilnehmer kontrolliert und beeinflusst werden.

Immer mehr Unternehmen treten dem Global Compact und auch dem Oko-
Audit-System bei, so dass sich auch Lieferanten dieser Bewegung teilweise an-
schlieBen.

Falls ein Unternehmen mit nachhaltigem und sozial vertrdglichem Handeln
wirbt, verbessert dies die unternehmerische Au3endarstellung.

Aber auch hinter diesen Bemiihungen konnen sich neben dem Umweltschutz
gleichwohl auch Ziele wie Maximierung der Verkaufszahlen und Wettbewerbs-
fahigkeit verbergen.

4.2.3.5 Emissionszertifikate und Emissionssteuern

Jahrlich werden Milliarden Tonnen an CO, ausgestof3en, Haupttrager dafiir sind
zumeist Industrieanlagen und Kraftwerke. Im Hinblick auf den Klimaschutz
missen hier Malnahmen ergriffen werden, um den Emissionsausstof3 zu verrin-
gern.

Dafiir ist das Emissionshandelsrecht geschaffen worden.

Die Grundidee des Emissionshandels wurde bereits 1968 von dem kanadischen
Okonom J.H. Dales beschrieben. Das europdische Emissionshandelssystem
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wurde am 1. Januar 2005 in Kraft gesetzt und funktioniert nach dem ,,Cap und
Trade* Prinzip. Durch eine iibergeordnete Institution wird eine rechtlich ver-
bindliche Hochstgrenze an Emissionen festgelegt, die an die Umwelt abgegeben
werden darf. Diese Hochstgrenze wird als ,,Cap* bezeichnet.

Die festgelegte Menge an Emissionen wird dann in einzelne Emissionsrechte
aufgeteilt, die den Unternehmen in den EU-Léindern zugeteilt werden. Solange
das Cap nicht liberschritten wird, diirfen diese Emissionsrechte frei untereinan-
der gehandelt werden (Trade).

Die Zuteilung solcher Zertifikate erfolgt sowohl durch die Politik, als auch
durch Versteigerungen. Bei der Zuteilung durch die Politik gibt es bestimmte
Kriterien, die festlegen, wer wie viele Zertifikate bekommt. Letztendlich
herrscht allerdings die Pramisse, wer mehr CO, produziert als zugelassen, muss
dazu kaufen, wer weniger produziert, kann verkaufen.

Emissionssteuern stellen ebenfalls ein effizientes Umweltinstrument dar. Sie
sind allerdings auf die gesamte Menge an Emissionen zu entrichten. Allerdings
wird hier mehr Kritik geduBlert. Beim Emissionshandelsrecht wird die Menge an
CO,; durch die Zertifikate festgelegt. Die Kontrolle und Sicherheit iiber die aus-
gestoBenen Emissionen ist somit wesentlich hoher. Auch fiir den Unternehmer
ist das Angebot eines Emissionsrechtes attraktiver, da es thm vom Staat (noch)
kostenfrei ausgestellt wird.

4.2.3.6 Labels

Die meisten Produkte aus allen Warengruppen sind oft mit Labels gekennzeich-
net, die Aufschluss dariiber geben sollen, unter welchen Bedingungen die Waren
produziert wurden. Durch die Kennzeichnung soll dem Verbraucher die Kauf-
entscheidung erleichtert werden. Die Labels sollen auf besondere Qualitdten von
Produkten, z.B. auf gesundheitliche, soziale oder O0kologische Eigenschaften,
hinweisen. Aufgrund der Vielzahl der Label und der unterschiedlichen Vergabe-
kriterien ist die Aussagekraft vieler Labels fragwiirdig. Neben den Qualitétssie-
geln, die staatlichen oder Kontrollen durch unabhingige Instanzen unterliegen,
existiert unter den mehr als 1000 Siegeln eine Vielzahl von Labels, die Unter-
nehmen zu Marketingzwecken selbst entworfen haben. Darunter fallen firmen-
eigene Label wie BlueMotion, ECOnetic, GreenLine oder Ecomotive, mit denen
Automobilhersteller ihre emissionsarmen Fahrzeuglinien betiteln und damit ihre
Initiative fiir Nachhaltigkeit und Umweltschutz demonstrieren. Gesetzliche Be-
stimmungen gelten hierbei nicht.
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Anders ist es bei Giitezeichen, die nach einem besonderen Priifungsverfahren
vom RAL, dem Deutschen Institut fiir Kennzeichnung und Giitesicherung e.V.,
als Giitezeichen anerkannt worden sind und somit den ,,Grundséitzen fiir Giite-
zeichen® entsprechen; hierbei steht die Wahrung der Giite im Mittelpunkt.

Die Erfiillung von technischen und sicherheitsrelevanten Standards wird durch
Priifzeichen wie dem GS-, VDE- oder TUV-Zeichen zertifiziert.

Die Einhaltung von Umweltschutzgesetzen wihrend Produktion und Transport
sowie Wiederverwertbarkeit hingegen werden durch Umwelt- oder Oko-Labels
versichert. Problematisch sind hierbei zwei Aspekte:

Zum einen geben Oko-Label nur Aufschluss iiber Teilaspekte wie Wasserver-
brauch, CO,-Ausstof3, Fairer Handel etc. und zum anderen sind neben bekann-
ten, verlasslichen Umwelt-Labels auch unseriose Label verbreitet.

Abbildung 13: Blauer Engel

(Quelle: http://de.wikipedia.org/ wiki/ Datei: Blauer Engel logo.svg)

Um fiir mehr Transparenz zu sorgen, gibt es Diskussionen in der Europédischen
Union und in mehreren Umweltministerien, ein neues Umweltsymbol zu schaf-

56

Dieses Werk ist copyrightgeschiitzt und darf in keiner Form vervielfaltigt werden noch an Dritte weitergegeben werden.
Es gilt nur fir den persénlichen Gebrauch.



fen oder ein bereits existierendes Symbol wie den ,,.Blauen Engel* um das
Vergabekritierium CO, zu erweitern und so ein in der Offentlichkeit bekanntes
Umweltlabel einzusetzen.

4.2.3.7 Green- und Bluewashing

Greenwashing, d.h. Griinfarberei, beschreibt die Aktivititen eines Unterneh-
mens, die durch gezielt eingesetzte Werbung und Offentlichkeitsarbeit dazu die-
nen, dem Konsumenten ein griines Image zu suggerieren. Diesen Bemiihungen
stehen jedoch keine MaBnahmen gegeniiber, die tatsachlich zum Klima- bzw.
Umweltschutz beitragen. Erreicht wird die Téauschung der Konsumenten da-
durch, dass mit enormem PR-Aufwand eine umweltfreundliche Sparte des Un-
ternehmens hervorgehoben wird und von dem oft umweltschidlichen Kernge-
schift ablenken soll.

Das Prinzip des Bluewashing ist dhnlich, hierbei ist das Ziel jedoch, dem Kun-
den das Bild eines sozial verantwortungsbewussten Unternehmens mit angemes-
senen Lohnen und guten Arbeitsbedingungen zu vermitteln.

4.2.4 Value

Der nachhaltige Einkauf leistet einen wichtigen Beitrag zu einer nachhaltigen
Nutzung von Rohstoffen und somit zum Umweltschutz. Sein Wert beschrinkt
sich jedoch nicht nur auf die d6kologische Seite, sondern umfasst ebenso soziale
wie auch 0konomische Aspekte.

Im Folgenden wird eingegangen auf den wirtschaftlichen Faktor, der oft der ent-
scheidende ist. Der soziale Aspekt wird zusitzlich erlautert. Weiterfithrend wird
der okologische Wert betrachtet. AbschlieBend wird auf Oko-Indizes und Oko-
Fonds eingegangen, die den direkten materiellen Wert des nachhaltigen Einkau-
fes eines Unternehmens feststellen konnen.

4.2.4.1 Okonomischer und sozialer Wert

In der heutigen Zeit spielen Themen wie Umweltschutz, soziale Gerechtigkeit
und die Einhaltung der entsprechenden Vorschriften eine grofle Rolle. Unter-
nehmen, die ihre Unternehmensstrategie und ithr Handeln nachhaltig, dkolo-
gisch, sozial, aber auch o6konomisch gestalten, konnen sich so einen groflen
Wettbewerbsvorteil gegeniiber ihren Konkurrenten schaffen. Denn die Konsu-
menten mochten umweltgerecht produzierte und preiswerte Produkte kaufen. In
Umfragen wurde festgestellt, dass die meisten Verbraucher beim Kauf von
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Haushaltsgeriten einen niedrigen Energieverbrauch beachten und priifen, ob die
Gerite langlebig und reparierbar sind. AuBlerdem kaufen immer mehr Konsu-
menten gezielt Obst und Gemiise aus der Region. Auch achten Kunden immer
hiufiger auf schadstofffreie Textilien, bevorzugen Produkte aus fairem Handel
und boykottieren sogar Giiter von Firmen, die sich nachweislich umweltschidi-
gend verhalten. Die Steigerung der Attraktivitidt des Unternehmens und die da-
mit einhergehende Imageverbesserung stellen deshalb nur einen kleinen Teil der
Vorteile durch den nachhaltigen Einkauf dar.

Die nachhaltige Beschaffung bietet Moglichkeiten der Umsatz- und Gewinnstei-
gerung. Der umweltgerechte Einkauf von Waren ermdglicht es dem Unterneh-
men Okologische Bediirfnisse der Verbraucher zu befriedigen.

Durch den nachhaltigen Einkauf von Bio-Produkten konnen neue Mirkte er-
schlossen werden. Hier wéren Beispiele wie die Bio-Baumwolle sowie die Bio-
lebensmittel- und Naturkosmetik-Branche zu nennen. Ein anderer wichtiger As-
pekt betrachtet die langfristige Kosteneinsparung bei der Umsetzung von Klima-
schutzmallnahmen, z.B. durch die Verbesserung der Energieeffizienz.

Der soziale und okonomische Wert des griinen Einkaufs liegen dicht beieinan-
der. Doch soziale Verantwortung von Unternehmen meint nicht nur das Enga-
gement gegen schlechte Arbeitsbedingungen in Produktionsstitten und Zuliefer-
betrieben, sondern beispielsweise auch den Umgang mit den eigenen Arbeit-
nehmern vor Ort; dieser ist sozialvertrdglich zu gestalten, Verbraucherschutz
und Kundeninteressen sind zu beriicksichtigen. So ist die Investition in die Aus-
bildung neuer Mitarbeiter, in Weiterbildungsprogramme, in die Vereinbarung
von Familie und Beruf oder in Maflnahmen zur Erreichung von Chancengleich-
heit auch eine Investition in die Produktivitit und die Zukunftsfahigkeit eines
Unternehmens. Schlieflich stehen Unternehmen vor der Herausforderung, quali-
fizierte Arbeitskrifte zu gewinnen und zu halten.

4.2.4.2 Okologischer Wert

Durch Herstellung, Verpackung, Transport, Nutzung und Entsorgung erzeugt
jedes Produkt CO,-Emissionen und beeinflusst die Um- und Tierwelt. Doch mit
gezielten Kaufentscheidungen kann der Konsument einen Beitrag zu mehr Um-
welt- und Tierschutz leisten. Nachhaltiger Konsum und Einkauf tragen dazu bei,
Wasser, Luft, Klima und Boden zu schiitzen und die biologische Vielfalt bei
Pflanzen und Tieren zu erhalten. Davon profitiert auch der Verbraucher, denn
okologisch orientiert einkaufen kann mehr Lebensqualitit bedeuten.
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Ein Beispiel soll zeigen, inwieweit die umweltgerechte Beschaffung eine Ver-
ringerung der Belastung der Natur durch den Menschen bewirken kann. Die Eu-
ropdische Kommission hat ein Forschungsprojekt namens ,,RELIEF* ins Leben
gerufen, um das Potenzial von Umweltvorteilen des griinen Einkaufens einzu-
schitzen. Die Ergebnisse kommen hierbei zu folgenden Schlussfolgerungen: Bis
zu 60 Millionen Tonnen CO, kdnnten eingespart werden, wenn alle 6ffentlichen
Behorden der gesamten EU Okostrom beziehen wiirden. Dies entspricht 18%
des jahrlichen Treibhausgasreduktionsanteils (CO,-Emmissionen), zu dem sich
die EU durch das Kyoto-Protokoll verpflichtet hat. Ungefdhr ein gleich hoher
Beitrag zur Reduktion der CO,-Emmissionen wire zu erzielen, wenn offentliche
Verwaltungen Gebaude mit hohen Umweltstandards nutzen wiirden.

4.2.4.3 Umweltfonds

Eine grofle Chance fiir das Unternehmen bietet sich durch den Gang an die Bor-
se und die Aufnahme in einen Oko-Index oder Oko-Fond. Der nachhaltige Ein-
kauf stellt einen wichtigen Teil des umweltbewussten Handelns eines Unter-
nehmens dar und konnte somit zur Mitgliedschaft beitragen.

Es gibt mittlerweile zahlreiche Fonds, die sich mit Nachhaltigkeit und Umwelt-
schutz befassen. Oko-Fonds investieren in Unternehmen und Branchen, die un-
ter sozialen und 6kologischen Aspekten erfolgreich wirtschaften. Das Fondma-
nagement ist darauf bedacht, gewéhrleisten zu konnen, dass seine ausgewihlten
Unternehmen auch wirklich nach den genannten Aspekten handeln. Es gibt des-
halb strenge Aufnahmeverfahren und eine Reihe von Ausschlusskriterien. Alle
Industriezweige, die nicht sozial und 6kologisch handeln wie beispielsweise die
Riistungs-, Atomkraft-, Gentechnik- und Tabakindustrie, sind von der Mitglied-
schaft ausgeschlossen.

Okofonds investieren typischerweise in Unternehmen des Sektors ,,Erneuerbare
Energien® oder in Unternehmen mit guten Umwelt- und Sozialleistungen.

Zunichst wird die finanzanalytische Bewertung nach den dafiir vorgesehenen
Kriterien vorgenommen. Darauf folgt die 6kologische Beurteilung, bei der Fir-
meninformationen und externe Daten hinsichtlich sozialer und 6kologischer Ta-
tigkeiten analysiert werden. Zum Schluss werden alle Daten einer Qualitétsprii-
fung unterzogen. Der Fond investiert nur dann in ein Unternehmen, wenn die
finanzanalytische und 6kologische Bewertung iiberdurchschnittlich hoch ausfal-
len.
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4.2.4.4 Umweltindex

Es gibt eine Vielzahl von Oko-Indizes. Diese haben sich wie die Oko-Fonds auf
umweltgerecht wirtschaftende Unternehmen spezialisiert. Einer der groB3en
Umweltindizes ist der Natur-Aktien-Index. Er ist ein ethisch- dkologischer Ak-
tienindex, der 30 internationale Unternehmen umfasst. Diese werden nach stren-
gen Kriterien ausgewdhlt und unterliegen bestimmten Mindestanforderungen.
Sie miissen beispielsweise okologische Vorreiter in ihrer Branche sein und sich
um Steigerung ihrer Okobilanz bemiihen. Der Natur- Aktien- Index (NAI) ist
sehr renommiert und stellt eine gute Orientierung fiir nachhaltige Geldanlagen
dar.

Die Mitglieder des NAI sind nachstehend aufgelistet.

Indexmitglieder
Unternehmen Branche Unternehmen  Branche
Acciona Bau/Energie Matura Cosmeticos ¢ Kosmetlk
Aixtron Halbleiteranlagen Ormat Technologies : Geothermie
Aspen Pharmacare Generika Patlatch Holzprodukte/Forst

Boiran Homdopathie Ricah Biramaschinen

East Japan Railway Schienenverkehr Shimang Fahrradkemponenten
Gaiam Okoprodukte solarworld Fotovoltaik

Green Mountain Coffes Bio-Kaffee Steelcase Einrichtungsgegenstinde
Higands Metallverarbeitung Steica Dammstaffe
Insituformydegion Wasserrohrsanierung Stericycle : Entsorgung

Interface Bodenbelige SunOpta Erndhrung

Kadant Papierrecycling Svenska Cellulosa Papier

Kingfisher Heimwrerkerméidrkte Tomra Systems : Plandflaschengerite

Kurita Water Industries
Mayr-Melnhof Karton

Malina Healtheare

Wassermanagement
Verpackung

Krankenversicherung

Triodos Groenfonds
United Matural Foods
Vestas Wind

Limweltfinanzierung
| Bio-Lebensmittel
Windturbinen

Quelle: www,nai-index, de

Abbildung 14: Mitglieder des Natur-Indexes

(Quelle: www.nai-index.de)

Im Gegensatz zu anderen Umweltindizes wie der RENIXX World und der Oko-
DAX umfasst der Natur-Aktien-Index Unternehmen aus verschiedenen okologi-
schen Bereichen. RENIXX World und Oko-DAX haben sich hingegen nur auf
Unternehmen im Segment erneuerbare Energien spezialisiert.
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Es kann fiir Unternehmen wirtschaftlich von Vorteil sein, in einem solchen In-
dex Mitglied zu sein. Auch Anleger, die mit dem Erwerb von Anteilen im weite-
ren Sinne nachhaltig einkaufen und diese Unternehmen unterstiitzen, konnen
von den Chancen dieser Zukunftsméirkte profitieren. Positive Analystenstate-
ments zur Eco-Performance konnen auch Einfluss auf die Steigerung des Unter-
nehmenswertes haben.

Die Reputation eines Unternehmens kann steigen, wenn es Mitglied in einem
solchen Index ist. In den USA fiihrt eine Mitgliedschaft im Dow Jones
Sustainability Index oft zu hheren Umsétzen.

In jedem Fall steigen die Reputation, das Image und oft auch die Umsétze und
Gewinne.
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S. Klassische und Nachhaltige Lagerhaltung

5.1 Allgemeines

Der Bereich Lager stellt immer noch eine der grof3ten Schwachstellen in der Lo-
gistik dar. Die Komplexitit dieses Bereiches wird oft unterschitzt. Notwendige
Investitionen werden manchmal verschoben oder unterbleiben ganz.

5.2 Teilprozesse der Lagerhaltung

Im Prozessablauf sind verschiedene Teilprozesse integriert:
Wareneingang:

Identifizierung der Lieferung- oft mit Barcodetechnik, Annehmen der Colli mit
entsprechender Bestitigung an den Spediteur, ggf. Reklamation bei Beschadi-
gung der Verpackung, Offnen der Colli, Identifizierung der Inhalte und Ab-
gleich der Inhalte mit Lieferschein und Bestellung, mengenmiflige Erfassung
mit ggf. Korrekturen, vorldaufige Wareneingangsbuchungen, (stichprobenmafi-
ge) Qualititskontrollen, nach Freigabe endgiiltige Wareneingangsbuchungen,
Erstellung von Wareneingangsscheinen mit zusétzlichen Daten (z.B. Lagerort,
Kostenstelle, etc.), physischer Transport des Wareneingangsscheins zum Colli,
Kommissionierung von Collis nach Lagerbereichen, Abtransport

Einlagerung:

Transport der Colli zum Lagerort, manuelles, halbautomatisches oder automati-
sches Einlagern am vorgegebenen Lagerort; dabei Beachtung des Fifo-Prinzips

Auslagerung:

Gemal Auftragen; Voll-oder Teilentnahmen mit Identifizierung (z.B. mit Bar-
codes) und Abbuchungen, Verkniipfung von Auftrags- und Sachnummern; bei
Teilentnahmen Riickfiihrung der Restmenge an den Lagerort

Bereitstellung:

Nach Auftragen fiir Kunden, Produktion oder andere Bedarfstrager, Zusammen-
stellung nach Zielorten
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5.3 Klassische Identifikation im Wareneingang

Die vom Lieferant angelieferte Ware wird beim Identifikationspunkt angenom-
men, 1.d.R. oft per Barcode erfasst und zum Teil (manuell) kontrolliert: Qualitét,
Menge, Angemessenheit des Termins (Frithlieferung, Spitlieferung) und weite-
res werden gepriift und gegebenenfalls wird fiir eine Regulierung des Schadens
oder fiir eine Riicksendung gesorgt.

5.4 RFID im Wareneingang

In den letzten Jahren ist einiges zur Prozessverbesserung und -optimierung ge-
leistet worden. Eine der neuesten Entwicklungen ist der Einsatz von RFID-
Systemen.

5.4.1 Uberblick iiber RFID-Systeme
Ein RFID-System besteht immer aus folgenden Komponenten:
- dem Lese-/ Schreibgerit (Reader)

- dem Transponder mit Chip (auch Tag, Datentrager oder Smart Label ge-
nannt), der an den zu identifizierenden Objekten angebracht ist

- einer (Transponder-) Antenne
- einem EDV-System

Additional kénnen, je nach Komplexitdt des Systems, auch eine RFID-Antenne
und ggf. weitere Komponenten als Bestandteile eines RFID-Systems aufgefasst
werden.

Die folgende Abbildung zeigt einen einfachen und generellen Aufbau eines
RFID-Systems einschlieBlich der erwidhnten Komponenten und der Datenstro-
me.
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RFID-Antenne Transponderchip
Computer 2ur Steverung

der Kommunikation, Aus-
wertung und Datenweiter-
leitung

RFID-Leseqerat

Transponderantenne

L ! eseschreibeinhelf .L L uftschhifistelie J‘TranaﬂanderJ

Abbildung 15: Aufbau und Komponenten eines RFID-Systems

(Quelle: http://www.uni-kassel.de/ fb14bau/institute/iwau/ abfalltechnik/ forschung/rfid-in-
der-entsorgung.html)

RFID birgt fiir viele Unternehmen umfassende Chancen und nachhaltigen Nut-
zen. Doch neben groflen Kostensenkungspotenzialen und Moglichkeiten der
Prozessoptimierung existiert auch eine Reihe von Risiken.

5.4.2 Chancen

Die grofiten Chancen fiir den Einsatz der RFID-Technologie sehen Experten im
Handel, in der Logistik und in der Automobilindustrie. Auch Logistikunterneh-
men werden in den nédchsten Jahren stark vom Einsatz der Technologie profitie-
ren.

5.4.2.1 Prozessoptimierung

Die primére Ausrichtung des Einsatzes von RFID erfolgt auf der Prozessebene.
RFID stiftet den groBten Nutzen dort, wo Prozesse dadurch optimiert werden
konnen, indem die Datenqualitit verbessert wird. In der Logistik sind dies Be-
reiche wie Inventarmanagement, Collaboration, Warehouse Management und
Transport.

Optimierungsleistungen in der Lieferkette durch RFID sehen die Unternehmen
hauptsdchlich bei der Prozessleistung und der Qualitit. Personaleinsparungen,
Kosteneinsparpotenzial durch reduzierte Fehlerquoten, schnellere Durchlaufzei-
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ten und somit Zeiteinsparungen, weniger Verzogerungen durch Erhohung der
Verfiigbarkeit und schnellere Durchlidufe sowie erhohte Prozesstransparenz
werden ebenfalls als Chance des Einsatzes von RFID gesehen.

Die Anforderungen an die Logistik werden kiinftig vor allem hinsichtlich der
Schnelligkeit, Flexibilitdt und Prizision deutlich steigen. Dabei wiirde erst eine
geeignete technologische Unterstiitzung diese notwendige Entwicklung in der
Logistik ermoglichen.

Als mogliche Einsatzfelder von RFID in der Produktion werden auch die auto-
matische Materialverfolgung, automatische Produktionssteuerung, automatische
Inventur und Bestandskontrolle, Produktionskontrolle und Maschinenkontrolle
sowie die Qualititskontrolle genannt.

RFID-Tags konnen in Montagelinien an Produkten oder Halbfertigerzeugnissen
angebracht werden. RFID ermdglicht in Produktionsprozessen eine Beschleuni-
gung des Produktflusses und der Datenspeicherung. Demnach kann RFID zu
einer Senkung der Durchlaufzeit fiihren.

Auch lassen sich Lebenszyklusdaten speichern, um eine liickenlose Riickver-
folgbarkeit und optimale Steuerung der Supply Chain zu gewihrleisten.

Es ist auch moglich, Warentransporte auf ihrem Weg vom Hersteller zum Emp-
fanger in Echtzeit zu verfolgen und zu lokalisieren. Die RFID-Transponder hel-
fen dabei, den Uberblick iiber die Prozesskette zu behalten.

5.4.2.2 Riickverfolgung

Es er6ffnen sich neue Wege fiir die Teileverfolgung in der Produktion und dabei
fiir die Messung des Arbeitsfortschritts. Durch die genauere Riickverfolgbarkeit
mittels RFID konnen Unternehmen eventuelle Riickrufaktionen optimieren und
sogar vermeiden.

5.4.2.3 Vertfiigbarkeit

Zu den am stirksten fokussierten Optimierungs-Potenzialen zéhlen die Erho-
hung der Warenverfiigbarkeit und die Minimierung von Out-of-Stock-
Situationen. Dies sind Situationen, in denen nicht vorritige Artikel nachgefragt
werden. In vielen Fillen befindet sich das gesuchte Produkt zwar nicht im Re-
gal, jedoch im Lagerraum der Filiale. Je nach Kundenreaktion haben sie ver-
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schiedene Auswirkungen, die sich direkt und indirekt auf den Umsatz auswirken
konnen.

Eine Investition in RFID kann dann wirtschaftlich sein, wenn sich Bestandslii-
cken vermeiden lassen. Fehlt ein Produkt, so weicht der Verbraucher mogli-
cherweise auf Ware des Wettbewerbers aus. Dadurch konnen hohe Umsatzver-
luste entstehen.

RFID kann sich bei1 Unternehmen dazu anbieten, Entnahmen zu identifizieren,
um eine schnellere Wiederauffiillung zu realisieren.

5.2.2.4 Behdlter-Management

RFID-Systeme konnen grundsitzlich den Identifikationsbedarf bei Verpa-
ckungsprozessen befriedigen, besonders bei der Identifikation von Mehrwegbe-
héltern. RFID-Tags werden wegen der einfacheren Automation und der im Ver-
gleich zum Barcode hoheren Resistenz gegeniiber mechanischen Belastungen
hiufig bevorzugt. Mehrwegbehilter sind oft einer hohen und rauen Belastung
ausgesetzt, und somit ist eine hohe Resistenz vorteilhatft.

Transportbehédlter im Zusammenhang mit RFID, speziell metallische Ladungs-
trager und Gitterboxen, die hdufig in der Automobilindustrie genutzt werden,
stellen ein besonderes Problem dar.

Durch den Einsatz von RFID wird ein durchgéangiges ,,Tracking and Tracing*
(Sendungsverfolgung) von Mehrwegtransportverpackungen ermdglicht. Damit
wird allen Beteiligten die erforderliche Zeit-, Ort- und Mengeninformation in
Echtzeit bereitgestellt.

Besonders positiv wird der RFID-Einsatz bei Ladeeinheiten und Paletten gese-
hen. Die Investitionsgiiterindustrie erwartet fliir Transportverpackungen und Be-
hilter eine hohe Verbreitung der Technologie, speziell bei Mehrweg-Systemen.

Ein weiterer Vorteil des RFID-Einsatzes ist, dass sich einerseits die Transparenz
iiber Ort und Zustand eines Behélters erhoht, andererseits ldsst sich der Behalter-
inhalt mit dem Behilter verkniipfen. Ist ein Behilter oder ein Lagerplatz leer,
wird der Nachschub via RFID bestellt, da jeder Behilter mit einem Transponder
ausgestattet ist. Somit wird eine dauernde Verfiigbarkeit gewihrleistet.
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Im Lager entfdllt das mithsame Suchen von Behéltern nahezu vollstindig. Mit-
arbeiter in Einkauf, Disposition und Logistik konnen iiber einen webbasierten
Online-Monitor feststellen, wo sich aktuell eine bendtigte Kiste befindet.

RFID-Systeme eignen sich fiir die Identifikationsaufgaben bei Ladungsverkeh-
ren genauso wie bei Stiickguttransporten. Der Einsatz von RFID ist bei iiberbe-
trieblichen Transportprozessen vor allem bei Grofbehéltern in geschlossenen
Systemen sinnvoll. Die Transponder werden an die Transportbehilter ange-
bracht und damit konnen diese identifiziert werden.

5.4.2.5 Kommissionierung

Durch den Einsatz von RFID-Systemen konnen Scanvorginge an Behiltern
bzw. Artikeln Uberfliissig werden. Das fiihrt zu einer hoheren Kommissionier-
effizienz. RFID erleichtert auch bei automatischen Kommissionieraktivititen die
Identifikation von Behéltern und Artikeln, so dass RFID-Lésungen den Einsatz
automatisierter Kommissioniersysteme weiter fordern konnten.

Es besteht in der Kommissionierung die Moglichkeit, unmittelbar in die Ver-
sandeinheit zu kommissionieren und damit den Prozess des Umpackens zusétz-
lich entfallen zu lassen. Die kommissionierte Ware kann dabei anhand der aus-
gelesenen Informationen automatisch mit dem Kundenauftrag hinsichtlich Arti-
kel und Menge abgeglichen werden.

In Distributions- und Verteilzentren, in denen automatisierte Forderanlagen die
innerbetrieblichen Transporte der Waren iibernehmen, kann eine automatische
Sortierung bzw. Kommissionierung der Ware mit Hilfe der Transponder vorge-
nommen werden. Werden die Artikel mittels Forderanlagen an den Lesegeriten
vorbeigeschleust, kann eine automatische Kommissionierung erfolgen. Die aus-
gelesenen Artikeldaten werden dann mit den Bestellungen im Warenwirtschafts-
system abgeglichen. Die Effizienz und Genauigkeit bei Kommissionier-
vorgdngen kann so gesteigert werden.

5.4.2.6 Sonstige Vorteile

Im Vergleich zu anderen Identifikationssystemen zeichnen sich RFID-Systeme
besonders durch eine hohe Leistungsfahigkeit aus. Hierzu zéhlen unter anderem
die zu verarbeitende Datenmenge und die Datendichte, die Lesbarkeit und die
Lesegeschwindigkeit des Datentragers sowie die Resistenz des Datentriagers ge-
gen duflere Einfliisse wie Nésse und Verschmutzung.
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Besonders hervorzuheben ist, dass sich die Funktionalitit der eingesetzten Da-
tentrdager jederzeit erweitern lasst. So ist es mit einem geeigneten Transponder-
Typ moglich, alle relevanten Containerdaten auf einem Chip abzuspeichern, was
einen zeitaufwandigen Datenbankzugriff erspart.

Als Vorteile des Einsatzes von RFID in der Montage gelten unter anderem auch
die Lesbarkeit durch unterschiedliche Materialien hindurch, die Pulkerfassung,
die Schmutz-Unempfindlichkeit, Wartungsfreiheit und die Wiederbeschreibbar-
keit bei den RFID-Transpondern. Die Pulkerfassung ist auch im Dienstleistungs-
sektor von Vorteil, besonders fiir die Aktenerfassung. So wire es zum Beispiel
moglich, eine Papierakte mit einem elektronischen Aktenteil (PDF, Emails etc.)
zu verkniipfen. Es wire moglich, ganze Aktenordner, in denen jede Akte mit
einem Tag ausgestattet wire, durch die Funkidentifikation zu erkennen. Auf
dem Chip konnen dann alle Bearbeitungsvorginge und die dazugehorigen Daten
dokumentiert werden.

Ein weiteres Anwendungsgebiet konnen die Umschlagsprozesse sein. Bei der
Erfassung von Objekten im Umschlag ist i.d.R. die Barcodetechnologie zurzeit
Standard. Wiirde RFID aber flichendeckend in diesem Gebiet eingesetzt wer-
den, konnten alle Sendungen eines LKW quasi gleichzeitig ausgelesen werden.
Somit wire eine ,,Vollstandigkeitskontrolle* schnell und effizient moglich. Die
Durchlaufzeit im Wareneingang wiirde dadurch erheblich reduziert werden und
die Ware wiirde unmittelbar nach ihrem physischen Zugang disponibel.

Grof3e Einsparpotenziale ergeben sich im Lager beim Warenein- und Warenaus-
gang. Durch die automatische Erfassung verbessern sich Qualitidt und Erfas-
sungsgeschwindigkeit der Daten, was wiederum eine hohere Bestandstranspa-
renz ermoglicht. Dies gilt sowohl fiir den Handel als auch fiir die Industrie.

Auch im Lagerbereich kann sich durch den Einsatz von RFID bei entsprechen-
der Prozessgestaltung die Einlagerung von logistischen Objekten vereinfachen.
Die Auslesung von am Lagerplatz angebrachten Transpondern kann zum Bei-
spiel sicherstellen, dass die Ware am richtigen Ort eingelagert wird. Daneben ist
die transponderbasierte Lagerplatzmarkierung aufgrund der moglichen Robust-
heit der Transponder auch weniger anfillig gegeniiber einer durch physische Be-
schiadigung verursachten Unlesbarkeit.

Auch Flurforderzeuge konnen in RFID-Konzepte integriert werden. Sie sorgen
dann fiir eine liickenlose Dateniibermittlung im Lager. Wenn man Flurforder-
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zeuge mit einem Reader ausstatten wiirde und die Ware einen Transponder tragt,
konnte die Sicherheit steigen und der manuelle Aufwand wire deutlich geringer.

Weitere mogliche Vorteile konnten die Lokalisierung ohne Sichtkontakt, die
Identifizierung ohne Sicht und die automatische Warenausgangsbuchung sowie
die automatische Verladekontrolle sein.

Neben dem Wareneingang kann sich auch die Inventur deutlich vereinfachen.
Bislang musste fiir eine Inventur der Betrieb schlielen und Mitarbeiter abstellen.
Mit RFID kann dies oft wesentlich schneller durchgefiihrt werden.

Der RFID-Einsatz kann auch Verlustrisiken minimieren und im Ernstfall die
Schadensabwicklung mit den Versicherern erleichtern und dem Verwender eine
optimale Uberwachung bieten.

Als weiterer Nutzen von RFID-Systemen wird die Reduktion von Schwund und
Diebstahl genannt. So dient der RFID-Einsatz z.B. bei Fluggesellschaften auch
der Reduktion bzw. dem schnelleren Auffinden von verloren gegangenen Ge-
packstiicken. Auch im Bereich des Container- und Behiltermanagements ist es
moglich, den Schwund durch RFID zu reduzieren.

Der Einsatz von RFID ermdglicht zur Warensicherung gegen Schwund oder ge-
gen Markenpiraterie in Verbindung mit logistischen Anwendungen erstmals bei
einer Ident-Technologie sicherheitsrelevante Kombinationsmoglichkeiten.

Vor dem Hintergrund gestiegener direkter und indirekter Entsorgungskosten er-
geben sich fiir die RFID-Technologie auch im Bereich der Abfallentsorgung
neue Moglichkeiten. Zu den grundsitzlichen Vorteilen der elektronischen Miill-
tonnenidentifikation zdhlen eine verbesserte Behilterlogistik und Verwaltung,
geringere Mdoglichkeiten des Leistungsmissbrauchs durch die Registrierung der
Tonnen, einfachere Gebiihrenbescheide, neue Moglichkeiten der Mengenerfas-
sung, eine Individualisierung und Flexibilisierung des Systems sowie Moglich-
keiten der Gebiihreneinsparung durch Abfalltrennung und -vermeidung.

Im Bereich der Kiihlkettenlogistik rechnet man mit einfacheren Handling-
abldufen im Wareneingang und im Verkaufshaus. Dariiber hinaus wird die Wa-
renverfiigbarkeit von der Technologie profitieren und somit der Verbraucher.
Auch der Umsatz kann steigen.
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Ziel ist es, mit Hilfe der RFID-Technologie den Transport- und Temperaturver-
lauf von Tietkiihlprodukten vom Hersteller bis in die Tiefkiihlregale zu iiberwa-
chen, zu kontrollieren und damit die Qualitdt der Produkte sicher zu stellen.

Ein batteriebetriebener Speicherchip mit integrierter Alarmfunktion registriert
Anderungen von festgelegten Temperaturbereichen. Die RFID-Sensor-
Transponder werden in das Innere des Versandbehalters moglichst nahe am Pro-
dukt eingefiigt. Jeder Tag wird vor dem Versand programmiert. Dies schlief3t die
Abstinde, in denen die Temperatur gemessen werden soll, die erwartete Umge-
bungstemperatur und die zu haltende Temperatur ein. Die gelesenen Daten kon-
nen manuell von einem RFID-Reader oder automatisch erfasst werden. Ein Off-
nen der Sendung ist fiir diesen Vorgang nicht notwendig. Wird die definierte
Temperaturspanne iiberschritten, gibt das System eine Warnung ab. Dies ist be-
sonders auch in der Pharmaindustrie und im Lebensmittelbereich wichtig. Zu-
sdtzlich erhalten Sender und Empfanger die exakten Daten der gesamten Liefer-
kette.

Transpondermessungen im Kiihl- und Frischebereich bieten eine wesentlich bes-
sere Dokumentationsmoglichkeit fiir den Hersteller und den Verbraucher.

Schon seit einiger Zeit gibt es aktive Transponder-Systeme, mit denen man
Temperaturen in vorher festgelegten Temperaturintervallen aufzeichnen kann. In
der Praxis werden diese Systeme zum Beispiel zur Kontrolle der Einhaltung von
Mindesttemperaturen verwendet.

In diesem Zusammenhang kann auch erwidhnt werden, dass die Erndhrungswirt-
schaft ein sehr hohes Potenzial fiir Funketiketten und RFID-Systeme birgt. An-
gesichts der immer wieder auftretenden Skandale um Gammelfleisch und
Pestizidbelastung ist eine strengere und liickenlose Uberwachung fiir diesen
Sektor der Lebensmittelindustrie sehr wichtig. Hierfiir bietet sich RFID an.

Im Handel ergibt sich nicht nur fiir die gesamte Logistik und die Wertschop-
fungskette eine grole Chance zur Optimierung durch RFID, sondern auch auf
den Verkaufsflichen selbst.

Abschlieend kann man sagen, dass RFID fiir viele Unternehmen Opti-
mierungen und Einsparpotenziale birgt, ebenso sollte man aber auch die Risiken
bedenken.
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5.4.3 Risiken

Nachstehend werden die wesentlichen Risiken genannt.
5.4.3.1 Kosten

Neben den héufig gelobten Chancen, die durch RFID entstehen, gibt es aber
auch Griinde, die zu einer gegenteiligen Meinung fiihren kénnen.

Hohe Kosten fiir Integration und Hardware konnen als betriebswirtschaftliche
Nachteile identifiziert werden.

Die Kosten fiir die Umsetzung eines RFID-Systems sind trotz der iiberschauba-
ren GroBe nicht unerheblich.

Eine detaillierte Analyse der quantitativen und qualitativen Aufwands- und Leis-
tungsparameter ist notwendig, um eine Berechnung der Wirtschaftlichkeit von
RFID-Anwendungen vornehmen zu konnen.

Auch die Transponderkosten machen nur einen Teil der gesamten Kosten aus,
die mit dem Einsatz von RFID verbunden sind. Zu beriicksichtigen sind daneben
noch die Kosten der Infrastruktur (z.B. Hardware), der Software und der Sys-
temintegration. AuBBerdem kann man noch mit einem Entwicklungszeitraum von
einigen Jahren rechnen , bis Chips, die Kosten im Ein-Cent-Bereich haben, zur
Verfiigung stehen.

Jedoch darf das Argument der noch zu teuren Transponder kein alleiniges Krite-
rium fiir die Ablehnung der RFID-Technologie sein.

Es ist jedoch zu erwarten, dass die Produktionskosten fiir Funketiketten zukiinf-
tig erheblich reduziert werden sollen. Dies wird iiber die Losung versucht, An-
tennen mit leitfahigen Pasten auf Papier zu drucken. Daraus kann gefolgert wer-
den, dass die Transponderkosten in den kommenden Jahren kein hemmender
Faktor mehr sein werden.

Betrachtet man den Faktor Kosten, so liegen hier die Starken eines Barcode-
Systems, da die Kosten dabei relativ gering sind — sowohl in den Anschaffungs-
kosten als auch bei den Betriebskosten. Aufgrund der hohen Leistungsfahigkeit
von RFID-Systemen werden jedoch die hohen Kosten in Bezug auf das Kosten-
Nutzen-Verhéltnis relativiert.
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Zusammenfassend kann gesagt werden, dass vor einer Einfithrung eines RFID-
Systems die Kosten-Nutzen-Potenziale ermittelt werden miissen, um festzustel-
len, ob diese Investition wirtschaftlich wére.

5.4.3.2 Technik

Der Einfluss metallischer Umgebungen besonders bei Festlegung von Lese- und
Schreibabstidnden besitzt eine grofle Bedeutung. So kdnnen sich bei ungiinstiger
Lagekonstellation der Lese- und Schreibgerite in solchen Umgebungen die Ab-
stande signifikant verringern, so dass die Funktionsfahigkeit des Systems erheb-
lich gestort ist und eine RFID-Anwendung unmoglich wird.

Stor-
einfluss

niedrige
Frequenz

Wasser

hohe
Frequenz

Metall

Frequenz

Abbildung 16: Storeinfliisse RFID

(Quelle: Clasen, M., 2007, S. 5)

Metall reflektiert und Fliissigkeiten absorbieren die Wellen. Auch kénnen Daten
von anderen Paletten mit denen der jeweils anvisierten kollidieren.

Des Weiteren spielt auch eine ungentigende Standardisierung eine Rolle.

Ebenfalls konnen lange Auslesezeiten von mehreren Sekunden, Abschattungsef-
fekte zwischen fast gleichartigen Signalfolgen, Funkinterferenzeffekte sowie
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Frequenzverschiebungen durch zufillig aufliegendes Metall als Hemmnisse fiir
die Einfiihrung von RFID gelten.

Es besteht eine nicht unmafigebliche Empfindlichkeit gegentiber elektromagne-
tischen Feldern, da die Technologie auf Funkwellen basiert.

Es gibt auch noch eine Vielzahl von Artikeln, die sich mit der Technik nicht er-
fassen lassen. Eine sortimentweite Auszeichnung auf Artikelebene mit RFID-

Etiketten ist somit noch nicht moglich.

Abbildung 17: RFID Lesetor

(Quelle: http://www.improve-mtc.de/ Veroffentlichungen/RFID/rfid.html)

Bis heute ist noch in kaum einem Lesetor auch bei groftem Aufwand, wie z.B.
dem Verweilen im Tor, dem Drehen der Palette im Tor oder durch ein nahes
Heranfahren an jede Torseite, eine fehlerlose Lesung der Transponder erfolgt.

Zusammenfassend hat RFID trotz aller Vielseitigkeit den letzten Reifegrad noch
nicht erreicht. Besonders bei Mischpaletten mit einer hohen Anzahl von Kartons
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ist die Ausrichtung der Tags zueinander sowie zu den RFID-Leseantennen ge-
nau zu Uiberpriifen, um die Lesesicherheit zu gewéhrleisten.

Abschlieflend bleibt zu sagen, dass auch im Bereich der technischen Entwick-
lung noch einige Schwierigkeiten bestehen. Besonders die Anwendung auf Me-
tall und in Verbindung mit Fliissigkeiten ist kritisch.

5.4.3.3 Sicherheit

Hacker konnten sich unberechtigten Zugang zu Informationen verschaffen, fal-
sche Informationen ins System einspeisen oder einen Denial of Service verursa-
chen und so die Verfiigbarkeit von Funktionen des RFID-Systems beeintréichti-
gen.

Dennoch gibt es mit der zunehmenden technologischen Entwicklung aber auch
die Moglichkeiten, die Sicherheit der Daten zu gewihrleisten. Dies erfolgt zum
Beispiel durch die gegenseitige Authentifizierung mit einem Schliissel. Bei die-
sem Verfahren hat jeder Transponder und Reader den gleichen kryptologischen
Schliissel und verwendet den gleichen Verschliisselungsalgorithmus. Dabei wird
vor der Kommunikation jeweils gepriift, ob der Schliissel vorhanden ist. Es gibt
auch die verschliisselte Dateniibertragung, bei der die Daten meistens durch ei-
nen Verschliisselungsalgorithmus und einen Schliissel codiert und gesendet
werden.

Entscheidend ist, dass die Systemkomponenten ihre Funktionen verldsslich zur
Verfiigung stellen und keine unzuldssigen Zustinde annehmen sollten. Gefragt
sind hier MaBnahmen, die das technische Fehlverhalten einzelner Komponenten
verhindern oder ausgleichen, um das Gesamtsystem konsistent zu halten. Dazu
gehoren ausreichende Validierung des Programmcodes und eine Fehlertoleranz
gegeniiber den Umweltbedingungen im Produktionsbetrieb. So sollte eine
Leserate von unter 100% oder das mehrmalige Auslesen einzelner Tags nicht
dazu fiihren, dass Herkunftsnachweise unvollstindig oder inkonsistent sind oder
firmenspezifische Anwendungen mit unnotigen Fehlermeldungen blockiert wer-
den.

Eine effektive Sicherung von teuren Produkten ist nur in ersten Anfiangen mog-
lich. Aber hier reicht die Kommunikationssicherheit nicht aus, um auch durch
RFID-Transponder eine unberechtigte Produktentnahme verhindern zu konnen.

RFID-Systeme konnen auch anfallig fiir Viren sein. Es ist moglich, dass ein Ge-
packscanner am Flughafen den Virus eines infizierten RFID-Tags ausliest und
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anschliefend damit weitere Koffer- und Taschen-Tags infiziert. Auf diesem
Weg konnten dann manipulierte Gepackstiicke auch zu anderen Flughdfen ge-
langen. Schmugglern und Terroristen wire es moglich, mit Hilfe manipulierter
RFID-Tags Sicherheitssysteme zu umgehen.

Bis heute hat der Konsument noch kaum direkte Erfahrungen mit RFID ge-
macht. Um eine groflere Akzeptanz zu erzielen, muss der konkrete Mehrwert fiir
den Kunden nachgewiesen werden, das heil3t, dass hier mehr Transparenz ge-
schaffen werden muss.

Auch Lieferanten sind gegeniiber der neuen Technologie skeptisch, da sie be-
fiirchten, mit anderen Lieferanten vergleichbar zu werden.

Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass die Datensicherheit zurzeit noch das
grofite Risiko birgt. Hier sollten sowohl Handel als auch Industrie und Daten-
schiitzer zusammenarbeiten, um praktikable Losungen zu finden.

5.4.3.4 Fehlende Standards

Viele Unternehmen warten bisher noch ab, einen ersten Schritt in Richtung
RFID zu gehen, da sie befiirchten, falsche Frequenzen oder die falsche Aus-
zeichnungsebene zu wihlen.

Der flichendeckende Einsatz von RFID scheitert oft, weil bisher gemeinsame
internationale Absprachen fehlen. Ein internationaler Standard wire notwendig,
damit zum einen jeder Transponder fiir jeden Benutzer weltweit einheitlich les-
und interpretierbar ist (vergleichbar mit dem EAN Strichcode), zum anderen
wiirde jedes Unternehmen ein eigenes System einfithren, und somit wéren un-
zéahlige Absprachen iiber Dateninhalte und iiber Datentrdger notwendig.

Die fehlende oder nur unzureichende Standardisierung ist fiir viele Unternehmen
ein groBes Problem. Aber auch die Investitionskosten und der Datenschutz stel-
len ein Problem dar, genauso wie Leistungsgrenzen, Sicherheit und Installati-
onsaufwand.

Die Standards fiir Frequenzen sind international nicht einheitlich. Die freigege-
benen Frequenzen fiir die gleiche Anwendung sind pro Land unterschiedlich,
wie auch ihre Bandbreite und Sendeleistung.
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Die Vielzahl von Systemen mit unterschiedlichen Frequenzbereichen, Ubertra-
gungsverfahren, Abstrahlungsleistungen etc. sowie ihre spezifischen Vor- und
Nachteile, sind fiir potenzielle Anwender teilweise uniiberschaubar geworden.

Durch die teilweise Einfiihrung des Electronic Product Code (EPC) ist zwar ein
erster Schritt in Richtung zur weltweiten Standardisierung gegangen worden,
doch es fehlen immer noch Standards in Bezug auf die Frequenzen, was sich
nachteilig fiir die Einfiihrung von RFID auswirkt.

5.4.3.5 Sonstige

Die wenigsten Logistikdienstleister denken heute iiber die proaktive Entwick-
lung und Vermarktung von RFID-basierten Losungen fiir ihre Kunden nach, da
dies hiufig erheblichen Anderungsbedarf in der Transport- und Logistikabwick-
lung bedeutet.

Beziiglich dieser neuen Technologie besteht noch ein hoher Aufklarungsbedarf,
da viele Kunden aufgrund von Fehlinformationen und Unkenntnis die totale
Uberwachung befiirchten.

Es wird auch kritisiert, dass RFID dem Verwender eine optimale Uberwachung
ermoglicht, so dass dieser Aspekt die Frage nach der gesellschaftlichen Vertrag-
lichkeit der Technologienutzung aufwirft. Sie muss verfassungsrechtlich garan-
tierte Rechte der Betroffenen wahren. Ohne entsprechende Einwilligung der Be-
troffenen oder gesetzliche Erméachtigungsregelungen sind Eingriffe in die Pri-
vatsphire unzuléssig.

Neben den bereits erwidhnten Datenschutzaspekten wird auch hiufig von
Profilerstellungen gesprochen. Hierbei werden Daten der Kunden mit Daten der
Waren verkniipft und dienen so zur Typisierung von Einkaufs- und Bewegungs-
profilen.

Der ,,glédserne Verbraucher* wird ebenfalls in diesem Zusammenhang genannt.
Es ist aber festgeschrieben, dass der Verbraucher die Moglichkeit haben muss,
festzustellen, ob seine gekauften Produkte mit Tags versehen sind. Diese sollen
auf Wunsch deaktiviert oder entfernt werden konnen. Der Verbraucher muss
ebenfalls generell iiber die Technik, den Einsatz von RFID und die Funktions-
weise informiert werden.

Die Einfiihrung von RFID-Systemen kann zur starken Verunsicherung von Ver-
brauchern fiihren.

78

Dieses Werk ist copyrightgeschiitzt und darf in keiner Form vervielfaltigt werden noch an Dritte weitergegeben werden.
Es gilt nur fir den persénlichen Gebrauch.



Ein weiterer Aspekt ist die Rationalisierung von Arbeitsplidtzen. Durch den Ein-
satz von RFID werden zwar Prozesse optimiert und verbessert, allerdings kon-
nen dadurch auch viele Arbeitsplitze eingespart werden.

Teilweise wird auch auf eine Gefahr in der zunehmenden Belastung durch
Elektrosmog gesehen. Aber auch wenn viele die Gefahren durch Elektrosmog
fiir gering halten, ist bis heute doch noch nicht geklirt, in wie weit elektromag-
netische Strahlung Auswirkungen auf den Menschen hat. Vor allem kann nicht
gesagt werden, wie sich eine enorme und dauerhafte Bestrahlung auf den
menschlichen Organismus auswirkt.

Es kann auch sein, dass die Belastung mit elektromagnetischen Wellen, die von
einem RFID-Transponder ausgehen, ausgesprochen gering ist und sogar noch
unter den Werten von Bluetooth-Chips, WLAN-Modulen oder Mobiltelefonen
liegt. Jedoch ist dieses Gebiet noch nicht ausreichend erforscht.

Abschlieflend bleibt zu sagen, dass RFID zwar in der Wirtschaft diskutiert wird,
dass allerdings nur wenige die moglichen Anwendungsgebiete und Potenziale
erkennen. RFID wird immer polarisieren, und es wird immer Diskrepanzen zwi-
schen Datenschiitzern und Anwendern geben.

Nachstehend wird noch einmal eine stichwortartige Auflistung der wesentlichen
Chancen und Risiken fiir RFID vorgenommen.
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Chancen
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Abbildung 18: Chancen und Risiken von RFID (eigene Darstellung)

Abschlieflend ldsst sich sagen, dass die Einfiihrung eines RFID-Systems zwar
kostenintensiv ist, aber dass zukiinftig Preise, zumindest fiir Transponder, sinken
werden. Auch gibt es noch technische Mingel, die behoben werden miissen, die
aber kein Hindernis sein diirfen, um RFID einzufiihren.

Fehlende Standards bergen zwar ein Risiko einer moglichen Fehlinvestition,
aber das Risiko durch Zogern und Unsicherheit, den Anschluss gegeniiber der
Konkurrenz zu verpassen, ist ebenso hoch. Das grof3te Risiko bedeutet zweifel-
los die Datensicherheit. Hier werden Datenschiitzer, Industrie und Handel noch
zu iiberlegen haben, wie sie den Schutz der Daten gewéhrleisten konnen.
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6. Klassische und Nachhaltige Produktion

6.1 Klassische Produktion — Primat der Okonomie

Auf die ganz klassischen Anséitze mit dem Ziel der Minimierung der Stiickkos-
ten durch Fixkostendegression wird nicht ndher eingegangen. Die modernere
Lean Production kann heute schon als klassisch bezeichnet werden.

Die Ziele der schlanken Produktion richten sich im Wesentlichen auf Kostenein-
sparungen durch Minimierung von Ressourcen-Einsétzen.

Die Ziele werden oft gekennzeichnet durch folgende Maxime:
- 50% Personaleinsatz (im Vergleich zur Massenfertigung)
- 50% Flachenbedarf (im Vergleich zur Massenfertigung)
- 50% Werkzeuginvestitionen (im Vergleich zur Massenfertigung)
- 50% Produktentwicklungszeit (im Vergleich zur Massenfertigung)
- 50% Lagerbestinde (im Vergleich zur Massenfertigung)
bei
- weniger Fehlern
- hoherer Qualitit
- hoherer Produktvielfalt

Verschwendung (Muda) und Vermeidung von unndétigen Ressourcen sind also
die wesentlichen Ansitze des Lean Management-Konzeptes. Dazu gehoren bei-
spielsweise die Vermeidung von Ausschuss und Abfall, die Vermeidung von
Emissionen in Wasser und Luft und die bestmogliche Ausnutzung von Ressour-
cen durch neue Technologien. Zur Vermeidung von Lagerbestinden werden z.B.
Konzepte wie JIT-Produktion und -Beschaffung, Kanban und weitere moderne
Fertigungssteuerungsverfahren eingesetzt. Kombiniert mit Automatisierungs-
technologien, Fertigungsinseln oder selbstindigen Arbeitsgruppen. Vorausset-
zung dafiir ist i.d.R. auch die Implementierung eines Total Quality Konzeptes.
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Zum Bereich der Produktion ldsst sich vereinfachend im Hinblick auf den ver-
ringerten Einsatz von Ressourcen sagen: was wirtschaftlich ist, ist auch nachhal-
tig: ,,Lean is Green*

6.2 Nachhaltige Produktion

Eine Produktion kann dann im Wesentlichen als nachhaltig eingestuft werden,
wenn sie viele Kriterien der ,,Jean production® erfiillt, was bereits ausgefiihrt
wurde. Dazu kommen dann noch weitere Gesichtspunkte der Vermeidung von
Verschwendung, die in nachstehender Ubersicht genannt werden:

Arten der Verschwendung Beschreibung

Uberproduktion Nicht notwendige Produktion, um eine
bessere Auslastung zu erzielen

Wartezeiten Uberschreitung der Maschinenbelegungs-
Zeiten, was zu Materialstau fiihren kann

Transporte Uberfliissige Materialbewegungen zwi-
schen den Produktionsstufen, lange Trans-
portwege, viele Umschlige

Uberfliissige Aktivititen Nicht wertschopfende Handgriffe bei Pro-
duktion, Verpackung, Priifung

Hohe Lagerbestinde Lagerung von zu viel Rohmaterial, Zwi-
schenprodukten und Fertigwaren

Wegezeiten Uberfliissige Bewegungen von Mitarbei-
tern, z.B. zum Suchen von Teilen

Abfille und Nacharbeit Entstehung durch schlechte Materialquali-
taten oder Prozessfehler

Uberqualifikation Vorhandene Kenntnisse und Fahigkeiten
von Mitarbeitern werden nicht genutzt
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Die moglichen Umweltauswirkungen der erwdhnten Arten von Verschwendung
konnen sein:

Art der Verschwendung Umweltauswirkung

Uberproduktion Material- und Energieverschwendung Verder-
ben, iiberfliissiger Abfall, zusitzliche Emissio-
nen

Lagerbestinde Zusitzlicher Verbrauch von Verpackungen;

mehr Energieverbrauch zum Heizen; Kiihlen und
zur Beleuchtung von Lagerraumen

Transporte Mehr Energie, erhohte Emissionen, erhdhte Ver-
packungskosten
Ausschuss Uberfliissiger Rohmaterialverbrauch, Nachar-

beitsaufwand, Recyclingkosten, Entsorgungskos-
ten, zusitzliche Energiekosten

Uberfliissige Aktivititen Hoéherer Materialverbrauch pro produzierter
Einheit, hoheres Abfallaufkommen, hoherer
Energieverbrauch, hohere Emissionen

Wartezeiten Gefahr des Verderbens oder der Beschiddigung,
Energieverschwendung

Auch aus diesen Aufstellungen ist erkennbar, dass es eine enge Verkniipfung
zwischen dem Konzept der Lean Production und der Nachhaltigen Produktion
gibt.

6.2.1 Einsatz von Rohstoffen

Soweit mdglich, sollten keine Rohstoffe auf Ol-Basis eingesetzt werden, also
z.B. wenig Kunststoff; bevorzugt werden sollten Rohstoffe aus nachwachsenden
Quellen, z. B. Holz. Entscheidend ist aber auch die bestmdgliche Ausnutzung
von Rohstoffen und allgemein aller Ressourcen.

6.2.2 Abfille

Es gibt je nach Produktion eine Vielzahl von Abfillen. Als typische Beispiele
konnen Altole, verbrauchte Kiihlfliissigkeiten, Metallabfille oder sonstige
Riickstinde genannt werden. Diese sollten grundsétzlich vermieden werden.

84

Dieses Werk ist copyrightgeschiitzt und darf in keiner Form vervielfaltigt werden noch an Dritte weitergegeben werden.
Es gilt nur fir den persénlichen Gebrauch.



Eine Entsorgung muss durch einen zertifizierten Fachbetrieb ordnungsgemal
durchgefiihrt werden. Dies ist nur moglich, wenn die verschiedenen Abfille ge-
trennt gesammelt und deutlich gekennzeichnet werden.

6.2.3 Emissionen

Schéidliche Emissionen von Wiarme, Luft, Wasser oder andere sind zu vermei-
den. Riickgewinnungsmoglichkeiten sind zu priifen.

Literatur- und Quellenhinweise zu Kapitel 6

Bozard, C.C. and Handfield, R.B. Introduction to Operations and Supply Chain Management,
2008

EPA (Environmental Protection Agency): Lean Manufacturing and the Environment
www.epa.gov/lean/leanreport.pdf

Jie,W. and Yong,W. Lean and Clean: The Linking between Lean and Environment, 2010

Shingo, Shiegeo: Das Geheimnis der Toyota-Produktion. Eine Studie iiber das Toyota Pro-
duktionssystem — genannt ,,schlanke Produktion* 2. Auflage Landsberg/ Lech 1993

Wisner,J.D., Tan, K,C. and Leong, G.K. Principles of Supply Chain Management A Balanced
Approach,2009

Womack, James P., Daniel T. Jones, and Daniel Roos: The Machine that changed the World,
1990
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7. Klassische und Nachhaltige Distribution

7.1 Allgemeine Gesichtspunkte der klassischen Ansatze

Die Distribution ist ein wesentlicher Aspekt des Erfolges eines Unternehmens.
Da Deutschland eine sehr exportorientierte Wirtschaft hat, kommt diesem Be-
reich eine wichtige Funktion zu. Die richtigen Giiter und Leistungen miissen im
logistischen Sinn in der richtigen Qualitdt, zum richtigen Zeitpunkt, in der rich-
tigen Menge zu den richtigen Kosten zum richtigen Kunden am richtigen Ort
transportiert werden.

Der Output des Produktionslogistikprozesses ist der Input fiir den Distributions-
logistikprozess. Er verbindet die Absatzseite des Unternehmens mit der Nach-
frageseite der Kunden. Logistische Aktivititen im Distributionsbereich umfas-
sen Lagerung, Kommissionierung, Verpackung und Transport. ZielgroBBen sind
Liefertreue, Lieferfahigkeit und Lieferservice. Der Bereich der Distributionslo-
gistik ist derjenige mit der grofften Kundennihe; hier wird fiir den Kunden am
wirkungsvollsten deutlich wie gut oder schlecht eine Logistikleistung erbracht
wurde.

Die Zielsetzungen der Distributionslogistik richten sich daher am Kunden aus;
angestrebt werden optimale Liefer- und Transportstrategien. Ein Optimum zwi-
schen Bestandshohe und Lieferservice muss gefunden werden.

Die Aufgabenerfiillung orientiert sich an den Vorgaben der Lager-, Transport-
und Versandpolitik und -strategie auf der obersten Ebene des Unternehmens.
Auf den darunterliegenden Ebenen miissen die Dimensionierung der Lagerleis-
tung, Touren- und Versandplanung, Verpackungsdisposition, -beschaffung und -
bereitstellung erledigt werden. Auf der untersten Ebene kommt es auf eine sto-
rungsfreie Abwicklung der Lager-, Kommissionier-, Transport- und Versandauf-
trage an.

Bei der Distributionsstruktur kann zwischen zentralen und dezentralen Systemen
unterschieden werden:

- bei zentralen Systemen erfolgt die Auslieferung von einem i.d.R. zentral
gelegenen Lager
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- bei dezentralen Systemen erfolgt die Belieferung der Kunden aus unter-
schiedlichen Léagern bzw. aus dem dem Kunden am néchsten gelegenen
Lager

Zentrale Systeme sind mit hohen Transportkosten und niedrigen Lagerkosten
verbunden; bei dezentralen Systemen ist es umgekehrt.

Eine Vielzahl weiterer Probleme ist im Bereich Distribution zu 16sen, insbeson-
dere in den Teilbereichen Kommissionierung und Transport.

Fiir Tourenplanung und Stauraumoptimierung gibt es mathematische Optimie-
rungsmodelle.

7.2 Nachhaltige Distribution

Bei der nachhaltigen Distribution kommt es darauf an, Transporte 6konomisch,
okologisch und sozial zu gestalten. Neben der Vermeidung von Transporten
missen auch Leerfahrten oder Leerfliige verringert werden und Mitarbeiter in
einem moglichst guten Betriebsklima auch angemessen bezahlt werden.

Die Vermeidung von Transporten und die Verringerung von Leerfahrten und
Leerfliigen stellen in erster Linie einen 6konomischen Vorteil dar, wirken aber
auch okologisch sinnvoll. Ein gutes Instrument zur Erreichung dieser Ziele stellt
eine optimierte Tourenplanung dar. Die sozialen Gesichtspunkte kénnen damit
allerdings nicht bertiicksichtigt werden.

7.2.1 Okonomische Ansiitze

Bei der Verringerung und Vermeidung von Transporten kann eine Verdnderung
der Strukturen oder Prozesse in Betracht gezogen werden.
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Dezentrale, unabgestimmte Logistik zwischen
Unternehmen und Lieferanten oder Kunden

Bindelung der Warenstréime durch ein Logistikcenter

| =] =l ]

Logistikcenter
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Abbildung 19: Nachhaltiges Ressourcenmanagement

(Quelle: Miiller-Christ: 2001)

Durch Biindelung der Material- und Warenstrome kann eine Vielzahl von
Transporten entfallen.

Beim sogenannten Hub-and-Spoke-System (deutsch: Nabe-Speichen-System)
werden Sendungen aus umliegenden Regionen in Speicherdepots gesammelt
und zu einer Sendung zusammengefasst. Diese wird zu einem zentralen Hub
transportiert, wo alle Sendungen nach ihrer jeweiligen Relation neu sortiert und
wiederum zusammengefasst werden. Als gebilindelte Sendung erfolgt der Trans-
port zu einem zweiten Hub. Hier werden die Sendungen wieder aufgeteilt und
zu den Speicherdepots transportiert, von wo aus die Zustellung zu den umlie-
genden Empfangsorten erfolgt.
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Die folgende Abbildung 20 zeigt ein solches Hub-and-Spoke-System:

Y

Abbildung 20: Hub-and-Spoke-System

(Quelle: Handbuch Logistik, 2008)

Das System gibt es auch in abweichender Form mit nur einem zentralen Hub.

Durch die Biindelung der Sendung ist das einzelne Transportaufkommen grofer,
wodurch die Fahrzeuge besser ausgelastet werden und somit im Verhéltnis zur
Ladung niedrigere Transportkosten anfallen. Durch ein solches Transportsystem
werden Kosten und Umweltschutz positiv beeinflusst, da Mallnahmen, die die
Kosten senken, oftmals auch einen nachhaltigen Nebeneftfekt haben. Durch die
hohere Auslastung verringern sich nicht nur die Kosten, sondern im Verhiltnis
zum transportierten Gewicht ist auch der CO,-Ausstof3 geringer. Aullerdem gibt
es wesentlich weniger Transportverbindungen als wenn jeder Punkt eine Direkt-
verbindung zu jedem anderen Punkt hitte. Dies bedeutet also, dass weniger
Transporte durchgefiihrt werden, was wiederum auch eine positive Auswirkung
auf die Umwelt hat. Mit diesem Ansatz werden also Gesichtspunkte der Kosten-
senkung und der Nachhaltigkeit erfiillt.
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Betrachtet man allerdings die Geschwindigkeit, zeigt sich ein Nachteil, da der
Transport iiber die Hubs deutlich langer dauert als die Direktverbindung. Eine
Herausforderung an diese Strategie ist aullerdem die Wahl eines geeigneten
Standortes fiir das Hub.

Wie dieser Ansatz zeigt, ist hier ein grof3es Potential zur Forderung der Nachhal-
tigkeit gegeben. Es ist allerdings fraglich, inwieweit Kunden bereit sind, zu
Gunsten der Faktoren Kosten und Nachhaltigkeit, den Faktor Geschwindigkeit
zu vernachldssigen, denn lingere Lieferzeiten fiihren zu einer gewissen Lager-
haltung, welche wiederum mit hoheren Kapitalbindungskosten verbunden ist.

Durch Beriicksichtigung des Standortes der Kunden kénnen Entfernungen ge-
ring gehalten und somit Kosten eingespart werden.

Ein weiterer wichtiger Aspekt fiir die Standortwahl ist eine geeignete Verkehrs-
infrastrukturanbindung. Durch eine gute Anbindung an Autobahnen, Wasserwe-
ge und Schienennetz, ist es moglich, die Strategie des Modal Split anzuwenden.
Einen Konflikt kann es geben, wenn die Hubs eine zu grof3e Entfernung zu den
belieferten Stddten haben. Diese konnte zu einem Anstieg der Transporte fiihren,
wodurch das Konzept in Frage gestellt wird.

Ein anderes Problem der Konsolidierung kann bei kleineren Logistikunterneh-
men auftreten: es wird ihnen oft nicht gelingen, die Fahrzeuge optimal auszulas-
ten. An dieser Stelle miissen sie die Bereitschaft mitbringen, Kooperationen mit
ithren eigentlichen Konkurrenten einzugehen, um sich einen Vorteil zu verschaf-
fen.

7.2.2 Optimierung der Tourenplanung

Aufgabe der Tourenplanung ist es, die Auftrdge auf einer Strecke in einer sinn-
vollen Reihung der Anfahrtspunkte zu erreichen. Das Ziel der optimierten Tou-
renplanung ist neben einer Kosten- und Streckenminimierung die Forderung der
Nachhaltigkeit durch eine Reduzierung des Emissionsausstof3es. Durch spezielle
Software konnen Strategien analysiert und ermittelt werden, wie die Transport-
kapazititen am effizientesten eingesetzt werden konnen. Hierbei werden sowohl
Staus und Strallensperrungen als auch die Lenk- und Ruhezeiten der Fahrer und
die Ladekapazititen der Fahrzeuge beriicksichtigt.

Gesunkene Tourenkosten fithren auch fast immer zu einer verminderten Ver-
kehrsleistung und -belastung durch einen geringeren Fahrzeugeinsatz und weni-
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ger zu fahrende Kilometer. Diese Entlastung des Stralenverkehrs wiederum geht
einher mit einem geringeren CO,-Aussto3 und fiihrt zu einer geringeren Um-
weltbelastung. Neben der Kosteneinsparung hat die mit Hilfe von Software op-
timierte Routenplanung auch den Vorteil der Zeitersparnis fiir die Disponenten,
da sich die Planung wesentlich schneller als manuell durchfiihren lasst.

Trotz dieser Vorteile und der Forderung der Nachhaltigkeit gibt es auch Nach-
teile, die mit einer computergestiitzten Tourenplanung einhergehen. Die Kunden
miissen sich darauf einstellen, nur im Rahmen ihrer Tour bedient zu werden. Es
ist daher eine gewisse Vorratshaltung notwendig, um Engpidsse zu vermeiden.
Die zuvor genannten Vorteile gehen also zu Lasten eines flexiblen Services fiir
Kunden.

Andererseits sind mit einer grofleren Flexibilitdt fiir Kunden, also einem hohen
Serviceniveau, oft auch gestiegene Kosten verbunden. Die Bedienung der Kun-
den unter Beriicksichtigung des Service-Niveaus wiirde zu einem ,,Zick-Zack-
Muster* fithren, also zu langeren Strecken und somit zu einem hoheren Emissi-
onsausstof3. Software auf dem Gebiet der optimalen Routenplanung wird héufig
auch schon um eine Schadstoffberechnungskomponente erweitert. Somit kann
den Fahrern gegebenenfalls auch ein umweltfreundlicheres Verhalten nahege-
legt werden, bzw. sie konnen sich selbst kontrollieren, indem der Schadstoffaus-
stof3 durch die eigene Fahrweise angezeigt wird.

Wie diese Strategie zeigt, bietet die optimierte Tourenplanung ein grof3es Poten-
tial zur Reduzierung des Emissionsausstosses und leistet somit einen Beitrag
zum Umweltschutz. Allerdings kann die Tourenplanung auch zu einem geringe-
ren Kundenservice fithren. Es gilt hier ein geeignetes Mal3 zu finden, um den
Kunden einen mdoglichst optimalen Service bieten zu konnen, andererseits aber
auch die Umwelt zu schonen.

Logistikdienstleister haben in den vergangenen Jahren zunehmend Ansétze wie
Modal Split, Konsolidierung oder die optimale Tourenplanung entwickelt. Al-
lerdings entstehen den Unternehmen hierdurch hohe Kosten. Beispielhaft sind
hier zu erwédhnen: Opportunitdtskosten in Form von entgangenen Deckungsbei-
tragen, die wahrend der Umstrukturierungsphase entstehen; Baukosten fiir die
Errichtung neuer Umschlagspunkte, Anschaffungskosten fiir die Software zur
Tourenplanung oder fiir Ausriistung emissionsarmer LKW sowie Schulungskos-
ten von Fahrern und Mitarbeitern zwecks nachhaltigen Verhaltens.
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Fiir eine erfolgreiche Umsetzung, aus 6konomischer Betrachtung, ist daher ent-
scheidend, dass die Kunden, also die Abnehmer und im letzten Schritt der End-
konsument, bereit sind, die hoheren Kosten zu zahlen. Die Bereitschaft beim
Endverbraucher scheint derzeit noch gering zu sein, hohere Kosten fiir nachhal-
tig transportierte Waren zu zahlen. Aufgrund dieser niedrigen Bereitschaft konn-
ten Unternehmen einen Wettbewerbsnachteil haben, wenn sie die Kosten an die
Konsumenten weiterbelasten, denn der Faktor Kosten ist das entscheidende Kri-
terium im Wettbewerb.

Wie die Entwicklung allerdings auch zeigt, entsteht aufgrund der Medienpriasenz
des Themas Nachhaltigkeit ein zunehmendes Bewusstsein in der Offentlichkeit.
So werden zunehmend Endkonsumenten bereit sein, in den nédchsten Jahren
mehr fiir nachhaltig transportierte Giiter zu bezahlen.

7.2.3 Innovationen

Der Innovationsbegriff in der Distribution kann unterschiedlich definiert wer-
den. Im allgemeinen versteht man darunter am Markt oder intern eingefiihrte
Neuerungen in der Planung, Realisierung und Kontrolle distributionslogistischer
Giiter- und Informationsfliisse, die zu geringeren Prozesskosten oder zu einer
besseren Befriedigung der Kundenanforderungen durch neue Services fiihren
und sich gegeniiber vorhandenen Prozessen bzw. -services deutlich unterschei-
den.

Diese Definition des Innovationsbegriffes beinhaltet nicht nur die geforderten
Neuerungen und Neuheiten, sondern bestimmt zudem auch die Bereiche, in de-
nen diese Neuerungen und Neuheiten stattfinden sollen: Demnach gibt es Pro-
duktionsinnovationen und Prozessinnovationen, die zum einen zur Kostenredu-
zierung und somit zu marktwirtschaftlichem Erfolg und zum anderen zur besse-
ren Kundenzufriedenheit fithren sollen.

Bei der Analyse von Innovationen in der nachhaltigen Distribution hat sich her-
ausgestellt, dass sowohl Produktinnovationen, als auch Prozessinnovationen ei-
nen Beitrag zur Nachhaltigkeit und Wirtschaftlichkeit in der Distributionslogis-
tik leisten. Dabei sind die exemplarisch vorgestellten Produktinnovationen nicht
in jeder Hinsicht einwandfrei einsetzbar und fordern zum Teil die Optimierung
anderer Bereiche wie z.B. die Infrastrukturerweiterung. Dennoch weisen die
Produktinnovationen insbesondere durch die Verkniipfung mit Prozessinnovati-
onen ein grofles Potential an nachhaltigem Wirtschaften auf. Zwar reichen diese
Innovationen alleine nicht aus fiir eine vollstdndige nachhaltige Wirtschaftswei-
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se, stellen aber dennoch einen wichtigen Schritt in der nachhaltigen Distribution
dar.

Fiir den Transport konnen verschiedene Verkehrstrager einzeln oder in Kombi-
nation eingesetzt werden. In Frage kommen Schiffe, Bahn, Lastkraftwagen und
Flugzeuge. Diese Verkehrstrager werden nachstehend im Hinblick auf 6konomi-
sche, 0kologische und soziale Aspekte, also im Hinblick auf ihre Nachhaltigkeit
betrachtet.

7.3 Schiffe

7.3.1 Allgemeines

Die Seeschiffe stellen einen wichtigen Teil in der internationalen Transportkette
dar. Seit der Verwendung von Containern und der daraus folgenden Standardi-
sierung wurde das Transportieren und Umladen der Giiter wesentlich verein-

facht, und der Container ist als Transportsystem fiir die Seeschifffahrt unerlass-
lich.

In den folgenden Abschnitten wird auf die Vor- und Nachteile des See- bezie-
hungsweise Containerschiffes hinsichtlich der Okonomie, Okologie sowie sozi-
aler Aspekte eingegangen; durch die sich anschliefenden Optimierungsvor-
schlige werden die Schwachstellen der Seeschiffe verdeutlicht.

7.3.2 Okonomische Analyse

Aufgrund der sehr groflen Kapazititen der Containerschiffe, die bis zu 19.100
TEU transportieren konnen (Schiffe mit mehr als 20.000 TEU sind im Bau),
wird der internationale Handel erheblich verstirkt und die Reedereien sind in
der Lage, den Kunden giinstige Preise fiir die einzelnen Transportauftrige anzu-
bieten.

Unter 6konomischen Gesichtspunkten kommt es darauf an, moglichst niedrige
Transportkosten pro transportierter Einheit zu erzielen. Aus diesem Grund wer-
den Schiffe tendenziell immer groBer. Dies gilt sowohl fiir Passagier- wie auch
fiir Frachtschiffe.

Aber nicht nur fiir die Kunden, sondern auch fiir die Reedereien sind Container-
schiffe 6konomisch gesehen vorteilhaft, zum Beispiel aufgrund der geringen
Umschlagskosten der einzelnen Container. Durch immer wieder neu entwickelte
Technologien konnen heutige Containerbriicken bis zu 55 Container pro Stunde
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umschlagen und bendtigen somit flir ein Seeschiff nur ein bis zwei Tage. Da-
durch sinken zum einen die Transportzeiten und zum anderen die Liegegebiihren
fiir die Reedereien.

Neben den zahlreichen 6konomischen Vorteilen gibt es allerdings auch einige
Nachteile fiir die Kunden und Reedereien, wozu unter anderem die langen
Transportzeiten zihlen. Ein Grund hierfiir liegt in der geringen Geschwindigkeit
eines Seeschiffes, welches beispielsweise fiinf bis sechs Tage liber den Atlantik
bendtigt, ein Flugzeug hingegen schafft dies in etwa 6 Stunden. AuBBerdem ver-
antwortlich fiir die langen Transportzeiten sind die begrenzten Transportwege
aufgrund der Bindung an das Wassernetz sowie zeitliche Schwankungen und
Verspatungen, zum Beispiel durch schlechte Wetterverhdltnisse. Aufgrund des-
sen ist eine Just-in-time-Lieferung kaum moglich.

Ein weiterer wichtiger Aspekt fiir die Reedereien sind die Anschaffungskosten,
welche fiir ein groBes Containerschiff tiber 100 Millionen Euro betragen kon-
nen. In Bezug auf die Anschaffungskosten muss auch die Kapitalbindungsdauer
als Nachteil angesehen werden, da durch die langen Laufzeiten der Seeschiffe
das Kapital dauerhaft gebunden ist. Daneben fallen laufende Kosten an, die mit
dem Betrieb eines Schiffes verbunden sind.

Dazu zdhlen unter anderem in erster Linie die Personalkosten sowie Kosten fiir
Reparaturen, Wartungen und fiir die Versicherung.

AuBlerdem miissen variable Kosten wie Liegegebiihren, Umschlagkosten und
Kraftstoffkosten beriicksichtigt werden.

Zuletzt zu erwihnen ist die Voraussetzung, dass die anzulaufenden Héfen eines
Containerschiffes iiber eine moderne Infrastruktur verfligen miissen, um die
Container schnell 16schen und lagern zu kénnen. Durch immer grof3er werdende
Seeschiffe sind Terminalkapazititen oft schnell erschopft, sodass auch der Ha-
fen mitwachsen muss und somit gro3e Flidchen fiir weitere Containerstellplétze,
Terminals oder auch Fahrzeuge benotigt werden.

Problematisch konnen allerdings die Witterungsverhéltnisse sein. Zwar sind die
Schiffe im Gegensatz zu den anderen Verkehrstragern wie dem LKW bei Glatt-
eis oder dem Flugzeug bei Aschewolken relativ witterungsunabhéngig, konnen
aber bei zu hohem Wellengang auch nicht fahren.
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Abbildung 21: Containerschiff MSC Oscar

(Quelle: http://www.welt.de/ videos/article138138399/Hier-fachrt-das-groesste-Container-
Schiff-der-Welt.html)

Okonomisch, aber auch 6kologisch vorteilhaft ist zudem die vielfiltige Auswahl
an Schiffstypen fiir Schiittgut, Stiickgut oder auch Fliissigkeiten, wodurch der
optimale und sichere Transport gewéhrleistet wird und die Kosten gering gehal-
ten werden.

Die groBeren Dimensionen von Frachtschiffen verursachen zunehmend Proble-
me. Im groBiten deutschen Hafen Hamburg konnen heute Schiffe mit bis zu
14,50 Meter Tiefgang geloscht werden; dies sind Schiffe, die ca. 8.000 Contai-
ner laden konnen. Das grofite Frachtschiff der Welt, die MSC Oscar hat eine
Kapazitdt von tliber 19.224 Containern und einen Tiefgang von 16 Metern. Fiir
Schiffe dieser GroBBenordnung hat Deutschland seinen einzigen Tiefwasserhafen
in Wilhelmshaven gebaut. Dieser Hafen ist im Jahr 2012 in Betrieb gegangen.

7.3.3 Okologische Analyse

Ein wichtiger dkologischer Aspekt betrifft den Kraftstoffverbrauch und daraus
resultierend den Schadstoffausstof3 der Seeschiffe anhand ihrer Auslastung. Je
hoher ein Schiff ausgelastet ist, desto geringer liegen der Verbrauch und der
Schadstoffaussto3 pro Container. Werden die Verkehrstrager Bahn, LKW und
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Seeschiff am Verbrauch von je 100 Tonnenkilometer verglichen, so erreicht das
Schiff mit 1,3 Liter Diesel auf 100 Tonnenkilometern den besten Wert, vor der
Bahn mit 1,7 Liter und dem LKW mit 4,1 Liter Diesel.

Betrachtet man den Kraftstoffverbrauch aller Seeschiffe im internationalen Ver-
kehr, so belduft sich der Verbrauch auf etwa 280 Millionen Tonnen pro Jahr,
was mehr als dem doppelten Verbrauch der Bundesrepublik Deutschland ent-
spricht. Grof3e Schiffe mit einer Tragfdhigkeit von 12000 und mehr Containern
konnen mehr als 300.000 Tonnen Kohlenstoffdioxid pro Jahr auf der Route zwi-
schen Europa und China ausstoB3en; sie konnten somit mit einem mittelgrof3en
Kohlekraftwerk verglichen werden. In Bezug auf den vorteilhaften Kraftstoft-
verbrauch der Seeschiffe auf 100 Tonnenkilometern ist zu erwahnen, dass nur
etwa 10% der Seeschiffe mit Diesel fahren, die restlichen 90% werden mit
Schwerdl betrieben. Schwerdl entsteht bei der Roholverarbeitung als ein Abfall-
produkt der Industrie und ist als Kraftstoff aufgrund von wesentlich mehr Abga-
sen schidlicher als Diesel oder Benzin. Beim Betreiben der Schiffsmaschinen
mit Schwerdl bleiben auBBerdem Riicksténde iibrig, die nicht selten im Meer wi-
derrechtlich entsorgt werden.

Des Weiteren konnen Gefahrgiiter wie Chemikalien und Ole bei Schiffsunfillen
das Meerwasser verschmutzen und iiber grofle Flachen schwerwiegende Folgen
fir Mensch und Tier verursachen. Einen weiteren okologischen Nachteil der
Seeschiffe stellt die mangelnde Flexibilitit dar, sodass der Transport zum An-
fangshafen (Vorlauf) beziehungsweise vom Endhafen zum eigentlichen Zielort
(Nachlauf) per LKW, Bahn oder Binnenschiff erfolgen muss. Dies belastet
durch den weiteren Schadstoffausstof3 zusitzlich die Umwelt. Aber auch die
immer groBer werdenden Containerschiffe sowie die zahlreichen Neubau-
vorhaben in den kommenden Jahren, vor allem im Bereich ab 10.000 TEU, wer-
den trotz der besseren Transporteffizienz die Umwelt weiter belasten.

Die okologische Seite der tendenziell groeren Schiffe ist zwiespaltig: einerseits
sinken die Enegieverbriduche und Emissionen pro Tonne Fracht, andererseits
steigt die Gefahr immenser Umweltverschmutzungen durch Havarien, da die
meisten dieser Schiffe aus Kostengriinden mit schwerem Heizdl fahren. Diesel
ist zur Zeit ca. 7 mal so teuer wie schweres Heizol. Seit 2015 gelten neue Vor-
schriften nur fiir Nord- und Ostsee: hier werden die Reeder auf Diesel umsteigen
miissen.
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7.3.4 Soziale Analyse

Neben den 6konomischen und 6kologischen Aspekten eines Seeschiffes miissen
auch die sozialen Probleme und Gegebenheiten beriicksichtigt werden.

Die soziale Komponente auf Schiffen ist ebenfalls kritisch zu betrachten: Die
Crew (ohne Offiziere) besteht oftmals aus ,,Billiglohnern mit langen Arbeits-
zeiten und hohen korperlichen und psychischen Belastungen.

Fiir bessere Bedingungen wurde unter anderem die International Maritime
Organization (IMO) 1948 in Genf gegriindet. Sie stellt eine Sonderorganisation
der Vereinten Nationen dar und hat ihren heutigen Sitz in London. Insgesamt
167 Mitgliedsstaaten verfolgen das gemeinsame Motto ,,Sichere, geschiitzte und
wirtschaftliche Schifffahrt auf sauberen Meeren* hauptsdchlich mit den Zielen
des Meeresschutzes sowie der positiven Entwicklungen beziiglich der Sicherheit
und der Arbeitsbedingungen der Schiffsbesatzungen.

Die Seehifen sind mit rund 500.000 direkt sowie indirekt Beschiftigten ein
wichtiger Arbeitszweig in Deutschland.

Nachteile sind einerseits die langen, periodischen Arbeitszeiten der Besatzung,
weshalb das Familienleben bei den Beschéftigten erst an zweiter Stelle nach der
Arbeit stehen kann und andererseits auch die festgelegten Rangordnungen an
Bord. Oftmals entscheidet die Nationalitit der Besatzungsmitglieder iiber die
Karrierechancen beziehungsweise iliber die Beforderung zu einem hoheren
Dienstgrad.

Zusitzlich erschwert wird das Leben an Bord eines Seeschiffes durch den
Platzmangel und daraus folgend der fehlenden Privatsphire, wodurch es kaum
moglich ist, Auseinandersetzungen aus dem Weg zu gehen oder sie zu vermei-
den.

Unterschiedliche Kulturen konnen ebenfalls Schwierigkeiten im normalen All-
tag bereiten oder zu Missverstandnissen bei der Losung von Konflikten fiihren.

Oft lassen Reedereien ihre Schiffe im nationalen Schiffsregister streichen und
melden diese dann in Landern mit besseren Konditionen an. Die 6konomischen
Vorteile einer solchen Ausflaggung fiir Reedereien liegen in den geringeren
Schiffskosten sowie in leichter zu erfiillenden und weniger kontrollierten Vor-
schriften zum Beispiel hinsichtlich der Sicherheit oder auch der Arbeitszeiten.
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Hierbei ist nachteilig zu erwéhnen, dass sicherheitsrelevante MaBnahmen nicht
getroffen werden oder eventuell auch eine Gesundheitsgefahrdung der Bordbe-
satzung entstehen kann.

7.3.5 Verbesserungsmoglichkeiten und Optimierung der Infrastruktur

Um einigen Nachteilen der Perspektiven Okonomie, Okologie und Soziales ent-
gegenzuwirken, konnen einige allgemeine bezichungsweise die Infrastruktur
betreffende Optimierungsmoglichkeiten genannt werden.

Okologisch betrachtet erscheint die Verwendung von Diesel anstatt Schwerdl als
Kraftstoff flir Seeschiffe vorteilhaft, wodurch die Abgase zwar verringert und
somit die Umwelt entlastet werden konnte, allerdings konnte durch diese erst
langfristig umzusetzende MalBlnahme der Dieselpreis aufgrund des groflen Be-
darfs der Seeschiffe moglicherweise steigen.

Die 6konomische Optimierung bezieht sich hauptsdchlich auf die Vertiefung
und Verbreiterung der Fahrrinnen, beispielsweise der Elbe, gleichzeitig aber
auch auf die Begradigung der Flussldufe, wodurch die Flora und Fauna der be-
treffenden und umliegenden Gebiete beeintrachtigt wird. Des Weiteren sollten
Container voll beladen sein und eine moglichst hundertprozentige Auslastung
der Seeschiffe angestrebt werden.

Die Arbeit und das Leben an Bord eines Seeschiffes konnen etwa durch Vorur-
teile gegeniiber bestimmten Nationalitdten erschwert werden, sodass auch die
Kommunikation unter den Besatzungsmitgliedern beeintrichtigt werden kann.
Durch Zuhoren und Respektieren anderer Personen oder Kulturen kénnen sich
solche Probleme 16sen lassen.

7.3.6 Innovationen

Viele Innovationen haben zum Ziel, Energie einzusparen und die Umwelt zu
schonen. So wird z.B. nach regenerativen Kraftstoffen geforscht, oder es werden
neue Technologien, zum Beispiel beziiglich der Schiffsmotoren, fiir einen gerin-
geren Kraftstoffverbrauch entwickelt.

Eine der neueren Entwicklungen bezieht sich auf die Nutzung des Windes.

Hierbei hat SkySails ein mit Windkraft arbeitendes Antriebssystem entwickelt,
welches erginzend zum vorhandenen Antriebsystem eingesetzt werden soll. Es
handelt sich um ein Zugdrachensystem bestehend aus einem Zugdrachen in
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Form eines Gleitschirms, welcher an dem Frachter angebracht wird und bei ge-
niigend starken Windverhéltnissen ergidnzend zum normalen Antriebssystem
genutzt werden kann. Dieses ergidnzende Antriebssystem kann mit Hilfe des
Windes als regenerierbare Energie den Treibstoffverbrauch, abhingig von den
Windverhéltnissen, um bis zu 35% senken. In Anbetracht dieser Fakten stellt
das Zugdrachensystem eine aus dkologischer und 6konomischer Sicht nachhal-
tige Innovation dar. Deshalb kann diese Innovation nur in Regionen mit ausrei-
chenden und dauerhaft vorhandenen Winden genutzt werden, was wiederum ei-
ne Einschrankung der Einsetzbarkeit hervorruft.

Mittels groBer Zugdrachen wird versucht, den Wind als Antriebsquelle zu nut-
zen. So kann beispielsweise bei Transporten von Europa nach China in vielen
Féllen der Westwind genutzt werden, um Energie und damit Kosten einzuspa-
ren. Bei Gegenwind ist der Einsatz schwierig.

Abbildung 22: Sky Sails

(Quelle: http://www.marineinsight.com/ marine/ marine-news/green-shipping/skysails-
pioneering-%E2%80%98green-ship%E2%80%99-uniquely/)
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Innerhalb der Transportmittel stellt die Seefracht zwar das CO,-effizienteste und
giinstigste, aber auch das langsamste Transportmittel dar. Dabei hat die Schiff-
fahrt mit einem sehr hohen Anteil am interkontinentalen Welthandel einen sehr
hohen Stellenwert.

In Bezug auf okologisch nachhaltige Innovationen bieten sich in der Fracht-
schifffahrt treibstoffsenkende Neuerungen an, da ein hoher Verbrauch an Treib-
stoff vorhanden ist. Neben alternativen Kraftstoffen und umweltschonenden Si-
likonanstrichen werden insbesondere alternative Antriebssysteme gefordert.

7.4 Bahn

7.4.1 Allgemeines

Die Bahn spielt eine bedeutende Rolle in dem Segment des Giiterverkehrs. Be-
vor jedoch auf die 6kologischen, 6konomischen und sozialen Aspekte eingegan-
gen wird, soll die Entwicklung der Deutschen Bahn AG kurz dargestellt werden.

Die Geschichte der Eisenbahnen in Deutschland begann bereits im 19. Jahrhun-
dert. Es entstand damals ein Eisenbahnnetz, das fiir die jeweiligen Linder mit
wachsendem wirtschaftlichem Wohlstand verbunden war und der Bevolkerung
eine bis dahin nicht gekannte Mobilitit ermdglichte. Die Deutsche Bahn AG,
welche sich heute selbst als eines der groflten Transportunternehmen beschreibt,
wurde erst zum 01.01.1994 als AG gegriindet. In ihr gingen die Deutsche Bun-
desbahn und die Deutsche Reichsbahn auf.

Mit der Bahnreform 1994 wurden die Markte fiir Schienenverkehrsleistungen in
Deutschland grundséatzlich auch fiir weitere Anbieter gedffnet. Danach haben
rechtlich in Deutschland neben der Deutschen Bahn AG alle Eisenbahnverkehrs-
unternehmen Anspruch auf einen diskriminierungsfreien Zugang zum Schienen-
netz, sofern sie eine Genehmigung fiir den Schienenverkehr besitzen, die bei
Zuverldssigkeit, finanzieller Leistungsfahigkeit und fachlicher Eignung ausge-
stellt werden kann. Allerdings zeigte sich in den ersten Jahren nach der Liberali-
sierung des Netzzuganges kaum wettbewerbliche Dynamik. Erst Ende 1997 sind
nennenswerte Verdnderungen zu verzeichnen. Zur Zeit agieren insgesamt mehr
als 150 nicht-6ffentliche Eisenbahnunternehmen im deutschen Schienengiiter-
verkehr.
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Die Deutsche Bahn betreibt inzwischen ein Schienenverkehrsnetz mit knapp
34.000 Kilometern Betriebsldnge, welches von mehr als 300 Wettbewerbern ge-
nutzt wird. Auf diesem agiert unter anderem die DB Schenker Rail, die grofite
Giiterbahn Europas, und entlastet die Autobahnen tiglich um ca. 100.000 LKW-
Fahrten und das Klima um 23.000 Tonnen CO,-Emissionen.

7.4.2 Nachhaltige Ansitze
7.4.2.1 Okonomische Aspekte

Der Giiterverkehr gehort zur Grundlage einer modernen arbeitsteiligen Volks-
wirtschaft. Er ist unter anderem Voraussetzung fiir den Warentransport, die Si-
cherung des Wohlstandes oder auch fiir die Schaffung neuer Arbeitsplitze. Es ist
allerdings zu beriicksichtigen, dass die Giiterverkehrsnachfrage keine originire
Nachfrage ist, sondern eine Nachfrage, die aus libergeordneten Bestimmungs-
griinden abgeleitet wird. Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass Giiterverkehre in
der Regel nicht als Selbstzweck durchgefiihrt werden.

Denn nicht der Transport eines Gutes selbst stiftet Nutzen, sondern die Mog-
lichkeit, das beforderte Gut an einem anderen Ort zu Produktions- oder Kon-
sumzwecken einzusetzen. Die Abhédngigkeit der Volkswirtschaft vom Giiterver-
kehr ist vorhanden. Eine Wirtschaft ohne leistungsfihigen Giiterverkehr ist
kaum denkbar.

Die Vorteile der Bahn als Transportmittel im Giiterverkehr liegen in folgenden
Punkten:

Durch die Massenleistungsfahigkeit liegen die Potenziale der Bahn in lang lau-
fenden Transporten. Typische Beispiele fiir Bahntransporte sind Eisen, Stahl
oder auch Fahrzeuge. Dariliber hinaus sammelt die Bahn bei der zeitlichen Zu-
verldssigkeit Pluspunkte. Auch wenn der Giiterverkehr hauptsdchlich nachts
durchgefiihrt wird, weil dem Personenverkehr tagsiiber Vorrang gewahrt wird,
ist die Bahn an Fahrpldne gebunden. Im Gegenteil zum LKW, welcher in Staus
geraten kann, wird hier i.d.R. relativ piinktlich geliefert. Als negativ kann man
jedoch die Transportkosten oder den generellen Faktor Zeit bezeichnen.

Da die Bahn auf Massenleistungsfahigkeit ausgelegt ist, sind erst Transporte ab
ca. 500 km Entfernung wirtschaftlich. Auf der Kurzstrecke ist sie nicht wirt-
schaftlich zu betreiben. Nachteilig sind der Vor- und der Nachlauf, die i.d.R. mit
LKWs durchgefithrt werden miissen. Ganz-Ziige zwischen Automobilwerken,
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die nachts fahren, sind sehr wirtschaftlich. Die von der Bahn zur Verfligung ge-
stellten Kapazititen sind teilweise nicht ausreichend. Dies betrifft sowohl die
Anzahl von Waggons als auch die Verfiigbarkeit von Gleisen. Besondere Eng-
passe bestehen beim Transport von Containern von den deutschen Seehifen ins
Hinterland.

Containerschiffe lassen sich ohne Ziige kaum entladen. Um Transporte langfris-
tig sicher zu stellen, miissen das Schienennetz erweitert und die Zugfrequenz
erhoht werden.

Die Bahn nimmt oft bei kiirzeren Strecken zu viel Zeit in Anspruch, weil die
Schienen entweder abgelegen vom Versand- oder Empfangsort liegen oder auch
Zugumbildungen notwendig sind. Hier ist der LKW flexibler. Er hat ein ausge-
dehntes Verkehrsnetz, ist zeitlich flexibel und kann sogar bis vor die Haustiir
liefern.

7.4.2.2 Okologische Gesichtspunkte

Der Deutsche Bahn Konzern représentiert sich selbst als einen der umwelt- und
klimafreundlichsten Verkehrstriager. Seit 1994 sind die Verkehrsleistungen auf
der Schiene um ca. 25 % gestiegen, die spezifischen CO,-Emissionen jedoch um
ca. 33 % gesunken. Das Verkehrswachstum wurde also erfolgreich von einem
Anstieg der Klimabelastungen entkoppelt und der Schienenverkehr noch um-
weltfreundlicher gestaltet. Der Verbrauch von nicht erneuerbaren fossilen Res-
sourcen, wie z.B. Ol ist kritisch zu betrachten. Dies gilt auch fiir Elemente wie
saubere Luft oder reines Wasser.

Um gegenzusteuern hat die Deutsche Bahn in unterschiedlicher Weise reagiert:
rund 90 % der Ziige fahren mit elektrischem Antrieb, die Anderen 10 % mit
Diesel. Die Bahn investiert laufend in moderne Technologien. So hat sie z.B.
250 Millionen Euro fiir moderne, umweltfreundliche und energiesparende Lo-
komotiven, die den neuesten Umweltstandards entsprechen, investiert, und das
obwohl die alten Lokomotiven aus dem Bestand noch einsatzfahig gewesen wa-
ren. Aber der Bahn ist es wichtig, sich so umweltfreundlich wie méglich darzu-
stellen. Selbst bei den elektrischen Ziigen wird weiter auf die Umwelt geachtet.
Die Bahn bezieht gro3e Anteile ihres Stromes aus regenerativen Quellen. Der
meiste Strom kommt aus Windkraftanlagen. Aber auch Vertrige mit Wasser-
kraftwerken wurden abgeschlossen, welche nur fiir die Deutsche Bahn Strom
erzeugen. Kunden der Bahn konnen inzwischen Fahrten buchen, die nur aus re-
generativem Strom erfolgen. Der Kunde bucht eine bestimmte Fahrt, gibt hierbei
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an, dass die Fahrt aus regenerativem Strom erfolgen soll, die Bahn ermittelt die-
sen Strombedarf, speist ithn in das jeweilige Stromnetzwerk ein und der Trans-
port wird komplett CO,-frei durchgefiihrt. Auf diese Weise kann ein Kunde, der
einen 1.000 Tonnen schweren Ganzzug von z.B. Hamburg nach Miinchen
schickt, verglichen mit dem reguldren Schienentransport, insgesamt rund 20
Tonnen CO, vermeiden. Im Vergleich mit dem LKW sogar 55 Tonnen CO,.

Auch bei der Bevolkerung bzw. den Kunden wird inzwischen Umweltbewusst-
sein grof} geschrieben. Es wird nicht mehr ausschlieBlich auf die Kosten, die
Flexibilitit oder Schnelligkeit geachtet, der Umweltaspekt gewinnt zunehmend
an Bedeutung.

GroB3e Automobilhersteller, die Ganz-Ziige fahren lassen, achten zunehmend auf
CO,-minimale Transporte.

Verglichen mit einem normalen Transport miissen Kunden fiir dieses Programm
zwar mehr bezahlen, dennoch profitieren sie davon. Sie kénnen in der Offent-
lichkeit damit werben, dass ihre Lieferungen umweltfreundlich durchgefiihrt
werden; eine positive Darstellung in Presse und Offentlichkeit unterstreicht die-
ses Umweltbewusstsein. Es ldsst sich auch in den eigenen Umweltberichten auf-
fiihren.

Weiterhin plant die Bahn bis 2020 die spezifischen Kohlendioxid-Emissionen
im Vergleich zu 2006 um weitere 20 Prozent zu senken. 40 % seit 1990 sind
schon erreicht.

Auch in weiteren Bereichen sind erhebliche Fortschritte erzielt worden. Im Ver-
gleich zu 1990 sind die Feinstaub-Emissionen um 84 % gesunken und selbst der
Ausstof3 an Stickoxiden wurde um rund 70 % reduziert. Diese Ergebnisse wur-
den in 15 Jahren mit dem Effizienzprogramm im Schienenverkehr erreicht.

7.4.2.3 Soziale Sichtweisen

Die meisten Bahnmitarbeiter sind in Tarifvertrdgen eingebunden und zum gro-
Beren Teil auch gewerkschaftlich organisiert. Teilweise sind die Arbeitsbedin-
gungen verbesserungsbediirftig.

Allerdings gibt es wieder andere Segmente, in denen die Bahn sich positiv zeigt,
und zwar im Bereich des Sozialen. Die Deutsche Bahn AG ist in verschiedenen
Rankings auf einem der vorderen Plitze im Bereich der besten Arbeitgeber in
Deutschland platziert. Dies zeichnet sich unter anderem durch die Karrieremog-
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lichkeiten, die Arbeitsplatzsicherheit sowie die Gesamtvergiitung aus. Ziel ist es
hierbei oft, die Mitarbeiter im Unternechmen zu halten und ihnen teilweise eine
Karriere zu ermoglichen.

Auch bei der Integration von Behinderten nimmt die Bahn eine besondere Stel-
lung ein. Menschen gelten als schwerbehindert, wenn sie einen Grad der Behin-
derung von 50 % erreicht haben. Die Deutsche Bahn hingegen 6ffnet ihre Pro-
gramme und Angebote schon fiir Menschen mit einem Grad der Behinderung
von 30 %. Dadurch gibt die Bahn mehr behinderten Auszubildenden die Chan-
ce, ihre Ausbildung zu absolvieren.

Weiteres Ziel der Deutschen Bahn AG ist es, sich bereits an Schulen als positi-
ver Arbeitgeber darzustellen, um so frithzeitig potentielle Fachkrifte auf sich
aufmerksam zu machen.

Aber nicht nur im Bereich von jungen Leuten setzt die Bahn im Bereich ,,Sozia-
les* MalBstibe. So wurde z.B. in Zusammenarbeit mit der Bundesagentur fiir
Arbeit das Ingenieurprogramm ,,50plus* initiiert. Es wurde so arbeitslosen Inge-
nieuren, die tiber 50 Jahre alt waren und gewisse Qualifikationen besaB3en, die
Moglichkeit gegeben, durch eine Weiterbildung ber der Deutschen Bahn einzu-
steigen.

Zusammenfassend lésst sich feststellen, dass die Bahn aufgrund des nur miBig
ausgebreiteten Schienennetzes in der Flexibilitdt nicht vergleichbar mit dem
LKW ist. In Bezug auf die zeitliche Zuverldssigkeit ist die Bahn relativ gut, da
sie an Fahrpldane gebunden ist. Der LKW muss mit Stau oder anderen Verzoge-
rungen rechnen.

7.4.3 Innovationen

Die Bahn versucht, den Larm in unterschiedlicher Weise zu bekdampfen, sei es
durch neue Verbundbremsen, durch Errichten von Schallschutzwéinden oder
auch durch Ersetzen von normalen Fenstern durch lirmddammende Fenster. Ein
grosser Teil der Bevilkerung in Deutschland wiirde eine Verlagerung des Stra-
Bengiiterverkehrs auf die Schiene begriiflen.

Denn durch die Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Schiene wiirde nicht nur
der Verkehr entlastet, sondern auch die Umwelt geschont werden. Auch die
Bundesregierung hat sich inzwischen dieses Problems angenommen. Sie hat ei-
nen Masterplan entworfen, in welchem mehrere Ziele beschrieben sind
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- wie das Hauptziel, mehr Verkehr auf Schiene und Wasserstralle zu brin-
gen

- oder vorhandene Kapazititen des bestehenden Verkehrssystems besser
auszuschopfen

- oder den Verkehr so zu gestalten, dass Lebensgrundlagen und Lebensqua-
litdt dieser und kommender Generationen zu bewahren sind.

Demnach sprechen viele Aspekte fiir eine Verlagerung des Giiterverkehrs auf
die Schiene.

Auch die Sicherheit ist ein Argument fiir die Bahn. Dies spiegelt nicht zu letzt
die Tatsache wider, dass es gesetzliche Vorschriften gibt, bestimmte Gefahrgut-
transporte auf der Schiene zu transportieren.

Des Weiteren gibt es Vorschlige, wie z.B. die Herabsetzung der Hochstge-
schwindigkeit fiir LKW auf 80 km/h, teilweise verbunden mit Uberholverboten.
So wiirde die Attraktivitit der LKW verkleinert, die Umwelt geschont und
gleichzeitig eine Verringerung der Unfallzahlen initiiert werden.

Um der Verkehrsnachfrage ausreichende Ausweichmoglichkeiten zu bieten,
konnten einerseits erweitere Kontrollen bei LKWs notig sein, z.B. die Lenk- und
Ruhezeiten, Bremsen- und Reifenzustand, Sozial- und Sicherheitsvorschriften,
andererseits zusitzliche Investitionen der Bahn in den Schienenverkehr.

Die Bahn hat eine relativ grole Kapazitit: es konnen 40 Wagons mit maximal
28 bis 60 Tonnen beladen werden. In Bezug auf dieses hohe transportierbare
Gewicht hat die Bahn einen geringen Energieverbrauch. Die Energiekosten pro
transportierter Tonne sind gering.

Es stellt sich heraus, dass die Bahn ein geeignetes Transportmittel fiir einen
umweltschonenden Verkehr ist.

Ein weiteres Beispiel fiir die steigende Wirtschaftlichkeit und den nachhaltigen
Transport sind langere Giiterziige. Hierbei handelt es sich um Giiterziige, die
durch den Einsatz einer hoheren Anzahl an Waggons verldngert werden, sodass
die Giiterziige die Gesamtlinge von 750 Metern iiberschreiten. Dadurch kann
die Ladekapazitit im Schienenverkehr erhoht werden, ohne die Infrastruktur
nennenswert verdndern zu miissen.
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Europaweit betrachtet entstehen dennoch Infrastrukturprobleme, da teilweise die
Uberholgleise unterschiedlich lang sind, sodass es durch die langen Giiterziige
zu Verzogerungen bzw. Verlangerung der Transportzeiten kommen kann. Inves-
titionen in infrastrukturelle MaBBnahmen sowie weitere ordnungspolitische Mal-
nahmen sind nétig. Dennoch gilt der Schienenverkehr aus 6kologischer und
okonomischer Sicht als nachhaltiger Transportsektor, dessen Schwachstellen
jedoch, im Vergleich zum Giiterverkehr mit Lastkraftwagen die geringere Flexi-
bilitdt und oft auch die langsamere Transportgeschwindigkeit sind.

Durch neue technische Investitionen wird versucht Anreize zu schaffen, um
mehr Giiter auf die umweltfreundlichere Bahn zu verlagern.

Die Bahn hat daher ein Projekt fiir nachhaltige Mobilitit entwickelt. Ziel ist, die
Nachhaltigkeit des Schienenverkehrs zu steigern. Gemeinsam mit 19 Partnern
hat die Bahn die Initiative ERI (Eco Rail Innovation) gegriindet.

Der voranschreitende Klimawandel, die knapper werdenden Ressourcen und die
stetig steigenden Strom- und Kraftstoffpreise fordern neue Technologien, die
zugleich umweltfreundlich und wettbewerbsfahig sind.

Ein Projekt, um Energie einzusparen, ist die Entwicklung der Neigezugtechnik.

- ——

e e

Abbildung 23: Neigezugtechnik

(Quelle: http://www.handelszeitung.ch /unternehmen/sbb-130-millionen-fuer-neigezug-
sanierung)
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Wihrend Ziige ohne diese Technik vor jeder Kurve bremsen miissen, was mit
Larmemissionen verbunden ist, und nach der Kurve wieder beschleunigen miis-
sen, was Energie kostet und wiederum Larm verursacht, ermdglicht die neue
Technik ein gleichméBiges Durchfahren von Kurven. Eine Verkiirzung der
Transportzeit ist damit ebenfalls verbunden.

Weiterhin konnte der Staat Transporte mit der Bahn subventionieren und da-
durch Anreize flir den Giliterverkehr auf der Schiene schaffen und zugleich Um-
welt und Straflen entlasten.

Okologisch betrachtet ist die Bahn relativ gut. Energieverbrauch und Emissio-
nen sind bezogen auf das transportierte Gewicht gering. Die Bahn ist einer der
grofiten Stromverbraucher in Deutschland. Um ihrer 6kologischen Vorreiterrolle
weiterhin gerecht werden zu konnen, hat die Bahn weitere Stromlieferungsver-
trage mit Betreibern von Windkraftanlagen abgeschlossen.

7.5 Lkw

7.5.1 Allgemeines

Im Allgemeinen unterscheidet man Lastkraftwagen in folgende Kategorien:

- Kleinlaster bis 3,5 Tonnen

- Leichte Lkw bis 7,5 Tonnen
- Mittelschwere Lkw bis 12 Tonnen

- Schwere Lkw bis 40 Tonnen

7.5.2 Okonomie

Die 6konomischen Vorteile sind in erster Linie die im Vergleich giinstigen
Transportkosten und die sehr hohe Flexibilitat. Der Lkw ist der bestmdgliche
Verkehrstrager im Nahverkehr, da seine Route weitgehend frei gewéhlt werden
kann.

Da der Lkw aufgrund seiner Wendigkeit und Flexibilitit {iberwiegend auf kur-
zen Strecken eingesetzt wird, sind die Lieferzeiten sehr kurz. Die Wendigkeit
und Flexibilitdt erlaubt es dem Lkw auch, die Waren direkt vor die Haustiir des
Empfingers zu liefern, da er nicht an ein festes Streckennetz gebunden ist.
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Da die Transportkapazitdt pro Lkw gering ist, werden viele Fahrzeuge benotigt,
um grof3e Mengen an Giitern zu bewegen.

Ein eingeschrinktes Transportvolumen behindert den Transport von iibergrof3en
Giitern. AuBerdem ist der Lkw abhédngig von Witterungsverhiltnissen und dem
Lkw-Fahrverbot, das an Sonn- und Feiertagen gilt. Nur mit einer Ausnahmege-
nehmigung darf der Giitertransport per Lkw auch an diesen Tagen durchgefiihrt
werden.

7.5.3 Okologie

Ein Hauptaugenmerk bei der Beurteilung 6kologischer Gesichtspunkte liegt auf
der Umweltfreundlichkeit und dem Aussto3 von Schadstoffen in die Umwelt.
Aus diesem Grund wird in diesem Bereich auch sehr viel geforscht. Durch im-
mer mehr innovative Ideen wird die Umweltbelastung von Lastkraftwagen stetig
verringert. Die entstehenden Schadstoffe sind in dem Zeitraum von 1991 bis
2008, also innerhalb von 18 Jahren kontinuierlich gesunken. Das Schwefeldio-
xid (SO2) hat seit 2003 nur noch einen Anteil von 0,4%. Dieser Wert ist so mi-
nimal, dass davon ausgegangen werden kann, dass dieser Schadstoff im Ver-
gleich zu den anderen Schadstoffen keine nennenswerte Auswirkung mehr hat.
Das Kohlendioxid (CO,) ist um 42% gesunken und somit wird knapp die Hélfte
des CO,-Ausstol3es eingespart.

Auch durch die Schulung von Fahrern in Hinblick auf treibstoffsparendes Fah-
ren kann die Situation verbessert werden.

Trotzdem hat die hohe Anzahl an Lastkraftwagen auch erhebliche Nachteile.
Zum einen herrscht eine erhohte Larmbeldstigung und zum anderen sorgt die
Vielzahl an Lkw zeitweilig fiir Verkehrsbehinderungen und Uberlastungen von
Stra3en.

Die Straflen und Autobahnen sind nur fiir eine begrenzte Anzahl von schweren
Lkw ausgelegt und so entstehen {iber die Zeit Beschdadigungen an den Stra3en.
Hier sind die Spurrillen die gefdhrlichsten Schaden, da es bei Autofahrern zu
einem erheblich hoheren Unfallrisiko kommt.

7.5.4 Soziales

Durch die groBe Anzahl von benoétigten Lkw schafft die Branche auch viele Ar-
beitspldtze. Nicht nur im Bereich der Lkw-Fahrer werden neue Arbeitsplitze
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geschaffen, sondern auch in der kompletten Logistikbranche wie zum Beispiel
in der Kommissionierung oder bei der Lagerhaltung.

Die Arbeitsbedingungen sind vielfach verbesserungsbediirftig: Lange Arbeits-
zeiten (mit Pausenvorgaben), oft schlechte Bezahlung und schlechte soziale Ab-
sicherung

7.5.5 Innovationen

Bei Produktinnovationen handelt es sich um die Entwicklung von schon vorhan-
denen Produkten, hier speziell der Gigaliner, sowie die Weiterentwicklung von
vorhandenen Produkten; hier kann beispielsweise Optimierungssoftware ge-
nannt werden. Auch auf sonstige Innovationen wird eingegangen.

7.5.5.1 Der Lang-LKW — Euro-Combi

Beim ,,Lang-LKW* bzw. ,,Gigaliner* handelt es sich um iiberlange Lastkraft-
wagen, welche statt der urspriinglich gro3tmoglichen Liange von 18,75 Metern
(Normallidnge: 16,50 Meter), eine Lange von 25,25 Metern aufweisen.

Durch diese Verliangerung der Lastkraftwagen und somit VergroBBerung des La-
devolumens findet eine Kapazititssteigerung statt. Das fiithrt wiederum dazu,
dass hierdurch die Anzahl der Fahrten verringert und somit, aufgrund des gerin-
geren Treibstoffverbrauchs, die Transportkosten pro Einheit gesenkt werden
konnen. Durch die Reduzierung der Fahrten sowie des Treibstoffverbrauchs sin-
ken dementsprechend auch die Schadstoffemissionen.

Die genannten Effekte konnen erreicht oder noch verbessert werden, wenn die
Fahrer intensiv geschult werden. Dabei geniigt aufgrund von Erfahrungswerten
keine Kurzschulung von ca. 2 Stunden, sondern es sollte schon ein ganzer Tag
sein.

Diese Art von Lastkraftwagen ist schon in einigen Staaten der europdischen
Union zugelassen.

In Deutschland ist der Feldversuch in Bezug auf die Einfiihrung der iiberlangen
Lastkraftwagen gestartet. Er wird wissenschaftlich begleitet und nicht alle Bun-
deslander nehmen daran teil. Entscheidend dabei ist die Teilnahme von Hessen,
da durch Hessen wesentliche Autobahnen von Norddeutschland nach Siid-
deutschland und von Westdeutschland nach Ostdeutschland verlaufen.
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Gigaliner im GroRenvergleich

LEKW: 40 Tonnen

48m

Abbildung 24: Euro-Kombi

(Quelle:
http://polpix.sueddeutsche.com/polopoly_fs/1.555367.1274125043!/image/image.jpg_gen/der
ivatives/536x301/image.jpg)

Aber es gibt einige Kritikpunkte. Die Kritik zielt auf die Bremskraft, das Kur-
venverhalten und die steigende Belastung der Stralen und Briicken ab.

Die Gesamtbremskraft liegt durch eine groBere Achs- und Radanzahl bei 60-
Tonnern in einem dhnlichen Bereich wie herkdmmliche 40-Tonnern mit fiinf
Achsen, die Bremskrifte tibertragen konnen. Eine Verbesserung der Bremsfa-
higkeit kann durch den Einsatz von Zwillingsbereifung an nicht lenkenden Ach-
sen erreicht werden. Hierdurch wird die Auflagefliche gesteigert, so dass noch
hohere Bremskrifte iibertragen werden konnen und sich die Radlast gegeniiber
herkdmmlichen Lastziligen verringert.

Das Kurvenverhalten des Euro Combi ist fiir deutsche Stral3en, insbesondere fiir
Kreisverkehre, nicht bei allen Variationen bzw. iiberlangen LKW-Typen gleich
gut. Die Befahrbarkeit kleiner Kreisverkehre ist nach einer entsprechenden Un-
tersuchung nur bedingt moglich. Um das Kurvenverhalten der Euro Combi zu
verbessern, konnen verschiedene technische Maflnahmen ergriffen werden.
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Die erhohte Belastung von StraBen und Briicken entsteht durch die Uberlinge
und durch das groBere Gewicht. Diese Uberlastung soll jedoch durch eine grofe-
re Anzahl an Achsen und die dadurch entstehende Reduzierung der Achslast
vermieden werden.

Lang-LKW

GEWICHTSVERTEILUNG IM VERGLEICH

Die Achslasten eines 40-Tonnen-Sattelzuges verglichen Die Achslasten eines

mit denen eines 40-Tonnen-Lang-LKW voll beladenen
Lang-LKW sind
deutlich geringer als
die eines normalen
Sattelzuges. Das gilt
auch dann noch,
wenn der Lang-LKW
mit den im Kombi-
nierten Verkehr
zuldssigen 44 Ton-
nen Gesamtgewicht
eingesetzt wird. Der
Grund sind die drei
zusatzlichen Achsen
des Langen. sv

Spedition Schwarz

Abbildung 25: Achslastverteilung 40-Tonner

(Quelle: Spedition Schwarz in: Verkehrsrundschau 9/2012 S.28)

Des Weiteren wird die Flexibilitit der tiberlangen Lastkraftwagen in stadtischen
Ballungsraumen skeptisch betrachtet. Demnach konnten die iiberlangen Last-
kraftwagen moglicherweise nicht mit der bestehenden Infrastruktur, beispiels-
weise in Kreisverkehren vereinbar sein.

Lediglich bei einer effizienten Routenplanung und auf lingeren Transportwe-
gen, wie z.B. bei Seehafen-Hinterland-Verkehren oder auch bei Transporten von
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Hub zu Hub, sollten iiberlange Lastkraftwagen effizient und nachhaltig einge-
setzt werden konnen.

Abbildung 26: Gigaliner

(Quelle: http://www.welt.de/multimedia/archive/01096/gigaliner4d5 DW_Wir 1096959p.jpg)

Hieraus wird deutlich, dass die {iberlangen Lastkraftwagen auf der einen Seite
ein grofles Potential an Nachhaltigkeit und Wirtschaftlichkeit aufweisen, auf der
anderen Seite jedoch Infrastrukturprobleme hervorrufen bzw. nur auf gewissen
Transportstrecken eingesetzt werden konnen.

Eine abschlieende positive oder negative Bewertung kann erst nach Abschluss
des wissenschaftlich begleiteten Feldversuches vorgenommen werden.

7.5.5.2 Autonome Multiagenten Transportkoordination

Leerfahrten stellen im Bereich der Distributionslogistik ein okologisches und
insbesondere 6konomisches Problem dar. Schitzungen gehen davon aus, dass
rund 25% aller Lkw-Kilometer in der EU Leerkilometer sind, welche in Bezug
auf die Nachhaltigkeit und Wirtschaftlichkeit vermieden werden miissen. Hier-
fiir sind eine optimierte Kapazitdtsauslastung sowie verbesserte Transport- und
Transaktionsketten erforderlich.

112

Dieses Werk ist copyrightgeschiitzt und darf in keiner Form vervielfaltigt werden noch an Dritte weitergegeben werden.
Es gilt nur fir den persénlichen Gebrauch.



So hat die Autonome Multiagenten Transportkoordination (AMATRAK) eine
Software zu einem System entwickelt, das zu einer effizienten Auslastung der
Transportmittel durch Versandbiindelung und Verringerung der gefahrenen
Strecken durch eine intelligente Tourenplanung fiihrt. Hierbei spielt die dezen-
trale Planung der Routen und Fahrzeugbelegung eine grof3e Rolle, wodurch die
sich stindig dndernden Daten der Kunden sowie der Fahrzeuge aktualisiert und
einbezogen werden konnen. Hinsichtlich der optimierten Fahrzeugauslastung
und die dadurch entstehende Verminderung der Leerfahrten stellt das Multi-
agentensystem eine nachhaltige Innovation dar, da durch dieses softwarebasierte
System Transportkosten und Kraftstoffverbrauch gesenkt werden, was wiede-
rum 6konomisch und 6kologisch von Vorteil ist.

7.5.5.3 Sonstige Innovationen

Sowohl auf der Datenebene als auch im technischen Bereich gibt es eine Viel-
zahl von Weiterentwicklungen, die nur kurz erwdhnt werden, auf die aber nicht
ndher eingegangen wird.

Softwarepakete optimieren Beschaffungs- und Distributionsnetzwerke und ver-
suchen hohere Auslastungsgrade bei Verkehrsmitteln und Transportrdumen zu
erreichen.

Daneben stehen die Entwicklungen im technischen Bereich. Beispielhaft zu
nennen wére hier die Entwicklung Kraftstoff-sparender Motoren, der Einsatz
von Elektro- oder gasgetriebenen Motoren, bessere Nutzung der Abwérme,
Leichtlaufole, Leichtlaufreifen zur Verringerung des Rollwiderstandes oder
selbst fahrende bzw. selbst steuernde Lastwagen.

7.6 Flugzeuge

Man unterscheidet grundsétzlich zwischen Passagiermaschinen und Frachtflug-
zeugen. Oftmals sind auch Kombinationen realisiert, d.h. in Passagiermaschinen
wird auch Luftfracht befordert.

7.6.1 Allgemeines

Generell gilt, dass das Flugzeug das schnellste, aber auch das teuerste Trans-
portmittel ist.
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7.6.1.1 Frachtflugzeuge

Bei Flugzeugen miissen wesentliche Unterscheidungen getroffen werden. Zu-
nichst werden Linien- und Langstreckenflugzeuge wie eine Boeing 747 oder ein
Airbus A380 als Passagierflugzeuge bezeichnet. Doch trotz ihres umgangs-
sprachlichen Namens ,,Passagiermaschinen® dienen sie auch der Luftfracht.

Des Weiteren gibt es auch noch spezielle Luftfrachtflugzeuge. Bei diesen Mo-
dellen muss man weiter unterscheiden, denn es gibt verschiedene Ausfithrungen
von Frachtflugzeugen. Frachtflugzeuge sind in der Regel alte Passagierflugzeu-
ge, die einem Umbau unterzogen wurden. Es handelt sich dabei bei jeder Ma-
schine oft um die gleichen Umbaumafnahmen, deshalb kann man an einem Bei-
spiel allgemein fiir eine Grof3zahl von Umbauten sprechen.

Zur Verdeutlichung wird eine Boeing 747 — 400 herangezogen. Beim Umbau
werden hier die Sitze, Toiletten und Kiichen entfernt, die Plastikfenster durch
Aluminiumplatten ersetzt, die alten elektronischen Geréte fiir die Luftfracht um-
gestellt und ein Container- und Palettensystem sowie auch eine seitliche Fracht-
tiir eingebaut. Nach dem Umbau der Passagiermaschine Boeing 747 — 400 tragt
das Flugzeug dann die Bezeichnung Boeing 747 — 400F.

Auflerdem gibt es auch Flugzeuge, die als Frachtflugzeuge konstruiert wurden.
Es sind Sonderkonstruktionen oder auch Einzelanfertigungen.

Abbildung 27: Dreamlifter von Boeing

(Quelle: http://www.bizjournals.com/wichita/morning_call/2013/11/boeing-dreamlifter-stuck-
at-wrong.html)
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Ein Sondermodell ist die Boeing 747 LCF Dreamlifter mit der Form einer Bier-
flasche. Dieses Frachtflugzeug wurde nur zum Transport von Teilen der firmen-
eigenen und neuen Boeing 787 erbaut.

Abbildung 28: Beluga Frachtflugzeug von Airbus

(Quelle: http://flugzeuge-im-bild.startbilder.de/bild/fluggesellschaften~airbus-transport-
international~f-gsta-beluga-nr-1/91149/ein-airbus-300-605st-beluga-nr1-von.html)

Airbus hat fiir den Transport von Teilen zwischen den beteiligten Werken eben-
falls ein eigenes Flugzeug konstruiert: es ist der Beluga in Form eines Wals.

Aber auch der Superguppy Boeing 337 von Boeing ist ein Sondermodell und
wird durch sein AuBeres seinem Namen gerecht. Dieses Flugzeug kann in sei-
nem riesigen Rumpf volumindse aber nur leichte Teile bis 24,5t transportieren.

Die Antonov An-225 ist zurzeit das grofite Transportflugzeug der Welt; sie hat
ein Laderaumvolumen von 1220 m? und kann 250 t zuladen. Damit war es im
Jahr 2004 moglich Olpipelineteile mit einem Gewicht von 247 t in dieser Ma-
schine zu transportieren.

7.6.1.2 Luftfracht in der Transportkette

Im Transportwesen nimmt die Luftfracht eine gesonderte Position ein. Als Luft-
fracht werden nur ausgewéhlte Frachtgiiter bezeichnet. Das sind im Einzelnen
eilige Luftpost, verderbliche Giiter, lebende Tiere sowie auch Gefahrgiiter.

Bei Luftfracht gibt es unterschiedliche Auslastungsgrade in Gewicht und Volu-
men. Man spricht hier auch von der Dichte einer Ladung. Sie erreicht im Mittel
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150 bis 200 kg Ladungsgewicht je Kubikmeter Ladevolumen. Mehr als 80% der
Frachtstiicke wiegen i.d.R. weniger als 30K g.

Der Transport von Luftfracht ist meist ein kombinierter Verkehr im Hub- and-
Spoke Prinzip und ist lediglich nur eine spezielle Transportform des Haus-zu-
Haus Verkehrs.

Dabei wird nur der Hauptlauf des Transportes in Flugzeugen abgewickelt. Von
einem Start-Hub (zentraler Startflughafen) wird das Frachtgut transportiert zu
einem Ziel-Hub (zentraler Zielflughafen).

Jedoch sind die Vor- und Nachldufe immer mit zu betrachten, um den gesamten
Transport bewerten zu konnen. Diese werden in den meisten Féllen von Flug-
zeugen und Lastkraftwagen realisiert. Dabei wird die Luftfracht entweder auf
Strallen oder in der Luft (auf den sogenannten Spokes) zu einem zentralen Flug-
hafen (Hub) transportiert. Von dort an beginnt der Hauptlauf per Flugzeug.

Von diesem Hub aus konnen aber noch weitere kleinere Hubs (dezentrale Flug-
hifen) angeflogen werden, was aber nicht immer der Fall sein muss.

Der letzte Teil des Nachlaufs wird dann 1.d.R. von Lastkraftwagen erledigt, da-
mit die Luftfracht ihren Zielort erreichen kann.

Der Versand in einer solchen Transportkette ermdglicht eine hohe Abfertigungs-
und Transportgeschwindigkeit. Wird das Transportgut vom Absender zum Emp-
fanger innerhalb eines bestimmten Zeitraumes geliefert, so kann man die Trans-
portdauer in drei Klassifikationen einteilen.

Die ldngste Transportzeit beansprucht der Standardversand mit i.d.R. maximal
siecben Tagen. Die Expressvariante hingegen benotigt nur maximal drei Tage
vom Start- bis zum Zielort. Der Kurierversand ist die schnellste Transportvari-
ante mit maximal ein bis zwei Tagen Versanddauer, jedoch liegt hier meist eine
Gewichtsbeschrankung in Hohe von 100 Kilogramm fiir das Transportgut vor.

7.6.2 Okonomische Aspekte der Luftfracht

Aus okonomischer Sicht hat der Transport von Giitern mit dem Flugzeug eine
Vielzahl von Vorteilen.

Ein wichtiges Kriterium ist der Aspekt der Transportdauer und der Erreichbar-
keit. Durch das Flugzeug sind schnelle Geschéftsabwicklungen moglich, da der
Transport binnen kiirzester Zeit von statten geht. Es lassen sich auch Orte an-
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fliegen, die nur schwer oder gar nicht zuginglich sind, beispielsweise eine
Hochebene oder ein Gebirgsplateau.

AuBerdem gilt das Flugzeug als sicherstes Transportmittel und ist nicht in dem
gleichen Umfang wie ein Schiff einer Bedrohung durch Piraterie ausgesetzt.
Auch der prozentuale Unfallfaktor ist deutlich geringer als bei allen anderen
Transportmitteln.

Des Weiteren bietet der Flughafen in direkter Verbindung mit dem Flugzeug
und der Luftfracht einen erheblichen Standortvorteil aus wirtschaftlicher Sicht.
In der Regel findet man am Flughafen immer eine sehr gute Anbindung an die
Infrastruktur und er kann damit als Standort sehr attraktiv fiir Unternehmen sein.

Die Luftfracht ist aus 6konomischer Sicht ein sehr wichtiges Transportmedium,
denn mit dem Flugzeug wird 1% der weltweiten Transportmenge aber ein Drit-
tel des weltweiten Warenwertes transportiert. Es werden also hauptsédchlich
hochwertige Giiter aber auch eilige Gliter wie z.B. Organe transportiert. Die Ka-
pitalbindung wird durch die kurze Transportzeit minimiert.

Die 6konomische Seite der Luftfracht birgt aber auch negative Aspekte. Einer-
seits ist ein sehr hoher Kapitalbedarf flir die Anschaffung von Flugzeugen und
deren laufende Wartung notwendig, andererseits sind teure Start- und Landege-
nehmigungen erforderlich. Auch Stellplitze und Wartezeiten an Flughéfen ver-
ursachen Kosten.

Die Luftfracht ist unwirtschaftlich bei geringen Warenwerten, da der variable
Kostenanteil pro Frachtgut i.d.R. viel hoher liegt als auf einem Containerschiff
oder bei einem Lastkraftwagen.

7.6.3 Okologische Aspekte der Luftfracht

Betrachtet man das Flugzeug von seiner 6kologischen Seite, so wird man schnell
feststellen, dass dieses Transportmittel wenig 6kologisch ist. Teilweise wird es
als Klimaschddling Nummer eins bezeichnet.

Der Grund dafiir ist, dass das Flugzeug in iiber 10.000 Meter Hohe und somit in
den hoheren Schichten der Atmosphire fliegt. Dort werden bei der Verbrennung
von Kerosin Schadstoffe freigesetzt. In dieser Hohe reagieren diese Schadstoffe
sofort mit der Atmosphédre und anderen Gasen und l6sen chemische Prozesse
aus, bei denen Treibhausgase entstehen; dadurch wird die Ozonschicht bescha-
digt.
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Durch einen Verbrauch von 0,32 Liter pro Tonnenkilometer verbrennt ein Flug-
zeug so viel Treibstoff, dass es bis zu 1000 g Kohlenstoffdioxid pro 1000 Kilo-
meter auf 1 Kg Ladung ausstoB3t. Damit hat ein Flugzeug im Durchschnitt flinf-
mal mehr Kohlenstoffdioxidemissionen als ein beladener 40 Tonnen Lastzug.

Anhand dieser Zahlen und dieses Vergleichs ldsst sich schnell erkennen, dass
Flugzeuge hohe Emissionen haben und damit einen sehr groen Anteil am Kli-
mawandel verursachen.

Ebenfalls erwdhnenswert ist die Tatsache, dass auch Flugzeuge Umwege fliegen
missen, da Flugrouten vorgegeben sind; auch hier kommt es auf deren Vermei-
dung an.

7.6.4 Soziale Aspekte der Luftfracht

Das Flugzeug ist auch im sozialen Umfeld sehr kritisch zu bewerten. Betrachtet
man den Flughafen und seine Umgebung, wird klar, dass dieser Knotenpunkt
von Strae, Schiene und Luft einen Magnet fiir das Verkehrsaufkommen dar-
stellt. Daraus resultieren fiir die Anwohner hohe Larm- und Feinstaubbelastun-
gen aber auch hohe Stressbelastungen.

Flughédfen bemiihen sich, ihren unmittelbaren Anwohnern Abhilfe ihrer Be-
schwerden zu schaffen. So fithren Flughdfen Aktionen zur Finanzierung von
Larmschutzfenstern durch; auch die Einrichtung von Nachtflugverboten oder die
Verlegung von Anflugrouten und Abflugrouten werden manchmal realisiert.

Das Personal am Flughafen arbeitet unter schwerer Belastung, da Flugzeuge nur
geringe Aufenthalts- sowie Be- und Entladeperioden haben.

Die Ausbildung, das Gehalt und die Aufstiegschancen sind kritisch zu betrach-
ten. Eine Pilotenausbildung ist sehr kostenintensiv. Die Aufstiegschancen zum
Piloten sind schwierig und langwierig; sie konnen 15 bis 20 Jahre betragen.

Neben vielen Kritikpunkten muss aber auch darauf hingewiesen werden, dass
ein Flughafen eine Vielzahl von Arbeitsplédtzen schafft.

7.6.5 Innovationen

Es gibt eine Vielzahl von Weiterentwicklungen im Sinne der Nachhaltigkeit. Zu
nennen ist hier etwa die Entwicklung von Bio-Kerosin, was aber problematisch
ist. Das fangt beim Anbau von Bio-Masse an, geht iiber die Schaffung von wirt-
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schaftlichen Raffinerien bis zu Infrastrukturen zur Bereitstellung des Treibstof-
fes an den verschiedenen Flughéfen.

Entwickelt werden auch leisere und abgasirmere Motoren.

Ebenso wird an Elektromotoren und Hybridmotoren geforscht. Airbus baut be-
reits an einem rein elektrisch angetriebenen Flugzeug, das 2017 seinen Dienst
aufnehmen soll.

Weitere Bemiihungen erstrecken sich auf die Verringerung des Gewichts eines
Flugzeugs; dabei wird sowohl an einer leichteren Innenausstattung gearbeitet als
auch an anderen Materialien fiir die Auenhaut.

Boeings Dreamliner besteht aus Karbonfasern und ist wesentlich leichter als
herkdmmliche Flugzeuge; damit einhergehen die Einsparung von Kerosin und
betrachtlich weniger CO,-Ausstof3.

Abbildung 29: Dreamliner von Boeing

(Quelle: http://blog.heartland.org/ 2013/08/technical-glitches-and-payments-for-down-time-
still-nag-boeings-dreamliner/)
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Die gesamten Entwicklungen konnen im Hinblick auf die Vielzahl von Fliigen
nur als unzureichend eingestuft werden. Es wird noch sehr lange dauern, bis
Nachhaltigkeit und Flugzeug zusammenpassen.
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8. Klassische und Nachhaltige Entsorgung

Ziele des Entsorgungsprozesses sind Vermeiden oder Vermindern von Abfillen,
Einsparung von Energien und die Optimierung der Entsorgungskosten; also
muss Entsorgung sicher, leicht, umweltgerecht, flichendeckend und kostengiins-
tig sein. Der Gesetzgeber hat durch die Schaffung von rechtlichen Rahmenbe-
dingungen dafiir gesorgt, dass sich die Unternehmen sehr intensiv mit entsor-
gungslogistischen Aufgaben befassen miissen.

In Deutschland ist im Kreislaufwirtschaftsgesetz (KrWG) festgelegt, dass unter
Berticksichtigung des Umweltgefahrdungspotenzials alle Aufarbeitungs-, Auf-
bereitungs- und Verwertungsmoglichkeiten auszunutzen sind, bevor man auf
Verbrennung oder Deponierung der Produkte zurtickgreift.

Fiir Unternehmen stellt sich strategisch vor allem die zentrale Frage, wie sie mit
den gesammelten und zuriickgegebenen Altprodukten umgehen.

Die Wahl der jeweiligen Vorgehensweise ist nicht nur von der technischen
Durchfiihrbarkeit abhédngig, sondern auch von der Verfiigbarkeit geeigneter Alt-
produkte, der Nachfrage nach verwerteten Produkten, des internen Know-Hows
des Unternehmens sowie der nationalen Gesetzgebung.

In Anbetracht der heutigen Konsum- und Wegwerfgesellschaft und dem damit
verbundenen steigenden Abfallaufkommen, ist es von Bedeutung sowohl auf der
privaten, als auch auf der betrieblichen Ebene stirker auf Abfallvermeidung-
und verminderung zu achten.

Besonders in den letzten Jahren hat in den Unternehmen die umweltgerechte
Produktion einen hoheren Stellenwert erlangt, da viele Einsparungspotenziale in
der Abfallentsorgung zu finden sind. Neben der Kosteneinsparung konnen In-
vestitionen in den Umweltschutz das Image des Unternehmens verbessern.

Hauptaufgabe der innerbetrieblichen Entsorgungslogistik ist es, die entsor-
gungslogistischen Teilprozesse in Bezug auf Zeit und Kosten zu optimieren.

Wie die entsorgungslogistischen Prozesse gestaltet werden, hingt zum einen von
den gesetzlichen Rahmenbedingungen, gegeben durch das Kreislaufwirtschafts-
gesetz und seiner regelmifligen Neuerungen, zum anderen von der Entscheidung
tiber Eigendurchfiihrung oder Fremdvergabe der Entsorgungsaufgaben ab.
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Betrachtet man den Materialfluss der innerbetrieblichen Versorgungslogistik, so
stellt man fest, dass die Automatisierung von Transport- und Handhabungspro-
zessen in einem hohen Grad vorhanden ist.

Im Gegensatz dazu konnen die Teilprozesse in der innerbetrieblichen Entsor-
gungslogistik oft noch manuell gesteuert oder nur teilmechanisiert sein; deshalb
sind hier die groBBten Einsparungspotenziale.

8.1 Entsorgungs-Prozess — klassisch

Die Aufgaben der Entsorgungslogistik umfassen alle klassischen Logistikfunk-
tionen: Bereitstellung, Sammlung, Lagerung, Transport und Umschlag von Ab-
fallen, Wert-, Rest- und Schadstoffen. Diese sind in vielen Entsorgungsvor-
schriften festgelegt.

Der Entsorgungsprozess setzt sich zusammen aus der Redistribution und der da-
rauf folgenden Aufteilung in Verwertung und nachfolgenden Wiedereinsatz oder
in Behandlung mit anschlieBender Beseitigung des Abfalls.

Die Redistribution bildet die erste Phase des Prozesses und ist gegenldufig zu
der Distribution, also der Verteilung von Giitern und kann somit als Riickvertei-
lung bezeichnet werden. Die Aufgabe der Redistribution besteht darin, die
Riickstinde am Entstehungsort aufzunehmen und sie zur Entsorgungsstation zu
transportieren, wo sie dann verwertet werden.

Die Verwertung bildet also die zweite Phase des Entsorgungsprozesses und ist
in stoffliche und energetische Verwertung zu unterteilen. Bei der stofflichen
Verwertung werden aus Abfillen Sekundarrohstoffe gewonnen, was die natiirli-
chen Ressourcen schonen soll. Verwertet man Abfille energetisch, so dienen sie
als Ersatzbrennstoffe.

Bei beiden Formen beginnt die Verwertung aber mit der Trennung der Kompo-
nenten in Form von Demontage, wo die Gestalt des Produktes weitestgehend
erhalten bleibt oder Separierung, wo nicht auf die Erhaltung der Gestalt geachtet
wird. AnschlieBend folgt die Aufarbeitung bzw. Aufbereitung, wobei die Aufar-
beitung eher dem Produktrecycling dient, das heiit die Gestalt des Produktes
soll wieder hergestellt werden. Hierzu zdhlen die beiden Recyclingarten Wieder-
und Weiterverwendung, auf die noch detaillierter eingegangen wird.

Die dritte und letzte Phase des Prozesses stellt der Wiedereinsatz dar, wodurch
die Wiedereinfiihrung des behandelten Abfalls in den Versorgungsprozess statt-
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findet. Wie bereits erwihnt, ist diese Phase eher logistisch geprigt und einer
Distribution sehr dhnlich. Sekundirprodukte werden entweder als Ersatzteile
verwendet oder zum erneuten Gebrauch, eventuell mit einem Preisnachlass ver-
kauft, weswegen sich Markte dafiir hiufig in 4rmeren Landern finden. Sekun-
dérstoffe werden vorwiegend wieder im produzierenden Gewerbe eingesetzt,
womit sich der Kreislauf schlief3t.

Beim Sammeln zu Beginn des Prozesses gilt es, niedrige Durchlaufzeiten bei
hoher Auslastung der Sammelkapazitdten zu realisieren. Zudem soll eine recht-
zeitige Entleerung der Sammelbehilter an den Abfall-Anfall-Stellen erzielt wer-
den. Bei Realisierung dieser Faktoren konnen die Kosten je Sammelvorgang re-
duziert werden.

Es gibt verschiedene Sammelverfahren. Die Sammelverfahren unterscheiden
sich in den jeweiligen Behélter- und Fahrzeugsystemen, die am Sammelort zum
Einsatz kommen. Hier sind vier verschiedene Verfahren zur Sammlung von In-
dustrieabfillen beschrieben.

Das Umleerverfahren wird definiert durch eine Umleerung der Abfallbehilter in
Sammelfahrzeuge. Diese Methode wird bevorzugt in der kommunalen Abfall-
entsorgung verwendet. In Industrieunternehmen befinden sich die Behélter zwar
innerhalb des Betriebsgeldndes, jedoch findet die Leerung nicht am Behélter-
standort sondern an einer zentralen Sammelstelle statt.

Bei dem Wechselverfahren werden die Abfiélle nicht umgefiillt, sondern samt
der Behilter in Fahrzeugen abtransportiert.

In der Industrie findet man oft Entsorgungszentren auf den Firmengeldnden, an
denen ein Wechsel der Behilter durch den Mitarbeiter des Entsorgungsunter-
nehmens erfolgt.

Bei dem Einwegverfahren werden Siacke verwendet, sodass ein Bereitstellen von
Behiltern wegfillt. Der Sack mit den Abfillen wird dabei vor Ort verschlossen
und gegen einen neuen ausgetauscht.

Die Systemlose Sammlung ist in der Industrie kaum verbreitet. Meist fallen un-
ter diesen Begriff Abfille von grofvolumigen Teilen. Die Sammlung von
Sperrmiill ist ein Beispiel fiir ein Verfahren mit systemloser Sammlung.

Die sich anschlieenden Prozesse Lagerung und Transport sollten grundsatzlich
umweltfreundlich durchgefiihrt werden. Gewéssergefdhrdende Produkte miissen
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so gelagert werden, dass eine Verunreinigung der Gewdsser vermieden wird.
Daher miissen Lager von Gefahrenstoffen standig tiberwacht werden, um mogli-
che Risiken oder Storfélle sowie daraus resultierenden Umwelteinwirkungen zu
minimieren.

Der Verkehr ist der grote Verursacher von CO,-Emissionen. Daher sollte ein
Unternehmen darauf achten, ob seine Lieferanten ihre Produkte nachhaltig
transportieren. Nicht nur LKW-Transporte sollten stattfinden, sondern auch die
Moglichkeiten des Schienenverkehrs oder der Luft- und Seefracht sollten be-
riicksichtigt werden.

8.2 Nachhaltige Entsorgung

8.2.1 Behandlung von Abfillen/Riickfiihrungen

Der physische Zustand einer zuriickgegebenen Ware ist mitbestimmend fiir die
Wabhl einer geeigneten Verwertungsmoglichkeit. Je nach Beschaffenheit ist der
Aufwand groBer oder geringer, um das Altprodukt in geeigneter Art und Weise
Zu verwerten.

Aber nicht nur Machbarkeitsgriinde bestimmen die Entscheidung fiir eine Stra-
tegie. Je nach gewihlter Alternative ergibt sich ein 6konomischer Wert, der sich
aus dem wiederaufbereiteten Produkt gewinnen lésst.

Jede der moglichen Optionen beinhaltet Aktivitidten wie die Sammlung oder die
Vermarktung der Konsumriickstinde. Unterschieden werden sie vor allem hin-
sichtlich der Behandlung der Altprodukte.

Unterschieden werden konnen:
- Wiederverwendung und Weiterverwendung
- Wiederverwertung und Weiterverwertung (Recycling)

8.2.2 Wiederverwendung und Weiterverwendung

Wird ein Produkt wiederverwendet, wird es fiir denselben Zweck, fiir den es
hergestellt wurde, noch einmal benutzt. Bei der Weiterverwendung hingegen,
wird das Produkt in seiner herkommlichen Gestalt fiir einen anderen Zweck als
bisher benutzt.
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Die Option der Wiederverwendung ist nach der Vermeidung von Abfall die ers-
te anzustrebende Alternative. Das Produkt wird ohne oder nur mit geringer Be-
handlung wie kosmetischen Eingriffen wieder auf den Markt gebracht. Die
Moglichkeit der Wiederverwendung ist vor allem dann interessant, wenn ein
aktiver Sekundéarmarkt fiir genutzte Produkte existiert oder die Akzeptanz durch
Verbraucher auf dem Primidrmarkt gegeben ist. IBM z.B. verkauft Teile seines
genutzten IT-Equipments, das aus Leasingriickgaben herriihrt, an zertifizierte
Zwischenhéandler, die die Produkte dann verwerten oder vermarkten.

8.2.3 Wiederverwertung und Weiterverwertung (Recycling)

Zum Materialrecycling zahlen die anderen beiden Recyclingarten Wieder-und
Weiterverwertung. Diese Art der Aufbereitung dient hauptsidchlich dem Materi-
alrecycling, das heilit die Gestalt des Produktes wird verdndert, und es wird nur
Wert auf die darin enthaltenen Stoffe gelegt.

Bei der Wiederverwertung wird mit den aus dem ehemaligen Produkt gewonne-
nen Sekundirrohstoffen das gleiche Produkt wieder hergestellt.

Die Weiterverwertung beinhaltet, dass die gewonnenen Sekundirrohstoffe in
einem anderen Produkt eingesetzt werden und somit einem neuen Zweck die-
nen.

Die Wiederverwertung kann in zwei weitere Unterkategorien unterteilt werden:
- Wiederaufarbeitung
- Reparatur

Wiederaufarbeitung bedeutet, dass die Qualitdt von Altprodukten (oder einzel-
nen Modulen) durch bestimmte Behandlungen neuen Produkten angeglichen
wird, sodass sie beziiglich der Qualitdt den Anforderungen neuer Produkte (oder
Modulen) entsprechen.

Diese Behandlungen beinhalten meist eine komplette Demontage, die umfang-
reiche Inspektion aller Module und Einzelteile sowie den erneuten Zusammen-
bau, nachdem abgenutzte Teile durch neue ersetzt wurden. So konnen die ge-
nutzten Produkte auf Markten fiir neue Produkte verauflert werden und behalten
dabei oft auch die Garantie- und Gewéhrleistungsanspriiche neuer Produkte. Im
Gegensatz zum Recycling fokussiert die Wiederaufarbeitung auf eine wertstei-
gernde Erhaltung und nicht nur auf eine Verwertung der Materialinhalte.
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Es gibt auch die Moglichkeit, die vorher bestimmten Qualitdtsstandards abzu-
senken. Die Behandlung umfasst hierbei keine komplette Zerlegung in Einzeltei-
le, sondern nur die Musterung der einzelnen Module. Die beschidigten Teile
werden repariert oder ersetzt und die einzelnen abgenommenen Teile werden
dann wieder zu ganzen Produkte zusammengebaut.

Wie bei der Wiederaufarbeitung ist es auch hier moglich, durch den Ersatz tech-
nologisch iiberholter Module durch hochwertigere, das Produkt aufzuwerten.
Typische Einsatzfelder dafiir finden sich in der Flugbranche (alte Flugzeuge)
oder beim Militdr (gebrauchte Panzer).

Auch eine Reparatur ist moglich. Ziel der Reparatur ist es, das Altprodukt oder
die jeweiligen Module wieder in Arbeitszustand zu bringen. Die Qualitit ist da-
bei nicht mit der von neuen Produkten zu vergleichen, da lediglich beschéddigte
Teile ersetzt oder ausgebessert werden.

Bei der Weiterverwertung werden lediglich die einzelnen Materialien von Alt-
produkten aufbereitet. Im Unterschied zu den zuvor beschriebenen Verwer-
tungs- und Verwendungsoptionen bleiben die Funktionalitit und die Identitit
des urspriinglichen Produkts bzw. der einzelnen Komponenten nicht erhalten. Je
nach Qualitdt der aufbereiteten Materialien konnen diese dann als Sekundérroh-
stoffe fiir die Herstellung neuer Produkte genutzt werden. Dies ist besonders
dann attraktiv, wenn die Altprodukte nicht mehr oder nur noch kaum funktions-
fahig sind. Beispielsweise trifft das auf Produkte aus dem Elektrobereich zu, de-
ren Gebrauchsdauer abgelaufen ist und deren technologische Nachfolger aus
einer neueren Generation bedeutend weniger Energie verbrauchen. Aber selbst
bei kommerziellen Riickgaben kann die Entscheidung zur Weiterverwertung
sinnvoll sein, wenn die Wiederverwertung und die Vermarktung der Produkte zu
kostenintensiv werden. Weiterverwertung findet beispielsweise in der Automo-
bilindustrie im groen Umfang statt. Durchschnittlich werden etwa 75% des
Gewichts eines ausrangierten Autos in Landern wie Deutschland, England oder
den Vereinigten Staaten recycelt.

8.2.4 Beseitigung

In der Vergangenheit war die Abfallbeseitigung mit Abstand die hidufigste Art
der vermeintlichen Miillbehandlung. Im Gegensatz zu den zuvor genannten Al-
ternativen schlieB3t sie allerdings nicht den stofflichen Kreislauf. Innerhalb des
letzten Jahrhunderts hat sich die globale Abfallproduktion verzehnfacht und
wird sich Schitzungen zufolge allein bis 2025 erneut verdoppeln. Laut der Or-
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ganisation for Economic Co-operation and Development (OECD) wird ange-
nommen, dass heute bis zu 45% mehr Abfall verursacht wird als 1995. In
Deutschland spielt dabei vor allem das produzierende Gewerbe eine besondere
Rolle, da es fiir fast 85% des gesamten Abfallaufkommens verantwortlich ist.
Bezogen auf die gefdhrlichen Abfallstoffe sind es sogar tiber 90%.

Generell wird die Abfallbeseitigung genutzt, wenn Abfille nicht stofflich ver-
wendet oder wiederaufbereitet werden konnen. Es wird meist zwischen Depo-
nierung und Verbrennung unterschieden. Die Verbrennung kann die Menge, die
deponiert wird, bis zu 95% reduzieren und wird meist genutzt, um Energie zu
gewinnen.

Gerade in Lédndern, die nur geringe ausgewiesene Flichen flir Deponien besit-
zen, die oft schon weitestgehend erschopft sind, wird diese Alternative der Ab-
fallbeseitigung gewéhlt. Die Abfille stellen somit Substitute fiir fossile Brenn-
stoffe wie Erdol und Kohle dar. Die Deponierung ist hierzulande nur legal fiir
nicht gefahrliche Stoffe sowie fiir Elektrogerite.

Gleiches gilt fiir viele weitere europdische Lander und einen Teil amerikanischer
Staaten.

Jede der erlduterten Verwertungs- und Verwendungsoptionen hat wirtschaftliche
und dkologische Auswirkungen. Das grofite Potenzial in beiden Bereichen wird
der Wiederverwertung zugesprochen. Aufgrund dessen soll diese Aufarbei-
tungsoption genauer betrachtet werden.

8.3 Der Nutzen der Wiederverwertung

Es ist in der Forschung allgemein anerkannt, dass die Wiederaufarbeitung von
Altprodukten sowohl 6konomische als auch 6kologische Vorteile mit sich brin-
gen kann. Die Griinde dafiir sind vielfiltig.

8.3.1 Okonomischer Nutzen

Nachdem eine Riicknahmepflicht fiir Hersteller in vielen Teilen der Welt, ange-
fangen bei Europa und den USA, gesetzlich geregelt wurde, haben die Unter-
nehmen anfangs die Riicknahmen eher passiv akzeptiert, als dass sie sie aktiv
unterstiitzt haben. Auch verldngerte gesetzliche Garantiezeiten, die den Ver-
braucherschutz stirken sollten, wiesen die Produktverantwortlichkeit vermehrt
dem Hersteller zu und erhdhten die Zahl von Retouren durch den Endkunden.
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Der Riickholprozess wurde meist nicht durch die Unternehmen gesteuert und die
Altprodukte wurden als Kostenfaktor gesehen.

In den 90er Jahren war das Umweltbewusstsein vieler Konsumenten noch nicht
so ausgepragt wie heute. Viele Verbraucher wiren dementsprechend nicht bereit
gewesen, mogliche Mehrkosten fiir ein umweltfreundliches Produkt zu iiber-
nehmen.

Nach und nach haben die Unternehmen das 6konomische Potenzial der Verwer-
tung von Altprodukten aber erkannt, sodass mittlerweile immer mehr Unter-

nehmen Riickfliisse und Riicknahmen in ihre geschéftliche Strategie integriert
haben.

Generell lasst sich der 6konomische Nutzen in materielle und immaterielle Fak-
toren unterteilen. Letztere bringen zwar unmittelbar keinen monetdren Gewinn,
konnen aber trotzdem auf lange Sicht fiir das Unternehmen gewinnbringend
sein.

Einige Quellen beziffern die Kosten, die allein in Amerika jihrlich aus kommer-
ziellen Riickgaben resultieren, auf iiber 100 Milliarden US Dollar.

Das Potenzial fiir zukiinftige Gewinne aus Verwertungsmaflnahmen ist folglich
als sehr hoch einzuschétzen. Es wird geschétzt, dass der komplette Wert von
Riickgaben im Bereich von einigen hundert Millionen Dollar fiir einen einzigen
Héndler liegen konnte.

Hinsichtlich des nicht genutzten Potenzials sowie bereits erzielter Gewinne
sprechen einige Argumente also fiir die Wiederverwertung von Altprodukten.
Allen voran steht die Entwicklung der Energie- und Rohstoffpreise.

Dementsprechend steigen fiir Unternehmen aus dem produzierenden Gewerbe,
deren bei weitem grofter Kostenblock die Materialkosten sind, die Preise fiir die
Herstellung ihrer Neuprodukte. Dem lieBe sich durch die Wiederaufarbeitung
genutzter Produkte entgegenwirken. Die aus Riickfliissen gewonnenen Sekun-
darrohstoffe, die als Input fiir die Produktion dienen, ersetzen Rohstoffe, die
eingekauft werden miissten, und senken so die anfallenden Kosten.

Auch bei der Wiederverwertung miissen nur die Teile ausgetauscht werden, die
nicht mehr funktionstiichtig sind, sodass generell nur sehr wenige Primérrohstof-
fe benodtigt werden. Geht man davon aus, dass sich auf langfristige Sicht die ho-
he Rohstoffnachfrage aus den Schwellenldndern nicht zuriickentwickeln wird
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und sich die Preise dementsprechend weiter erhohen, kann die Unabhingigkeit
von Primérrohstoffen besonders wichtig sein.

Grundsatzlich ist allerdings zu bedenken, ob die Altprodukte in ausreichender
Menge und Qualitit anfallen. Zusammen mit den entfallenden bzw. reduzierten
Energiekosten bei der Verarbeitung der Altprodukte ergeben sich hohere Mar-
gen als bei der Produktion von Neuprodukten. Die Aufarbeitung eines Altpro-
duktes auf Qualitdts- und Technologiestandard eines neuen Produktes ist etwa
40-65% kostengiinstiger als die Herstellung eines neuen Fabrikats. Aber nicht
nur Rohstoff- und Energiepreise haben einen unmittelbaren Einfluss auf die
Kostenentwicklung. So konnen zusitzlich Ausgaben fiir die Abfallbeseitigung
eingespart werden. Auch diese steigen immer weiter an aufgrund der verminder-
ten Kapazitidten von Deponien und Miillverbrennungsanlagen. Fiir ein einzelnes
Unternehmen kann dies pro Jahr Einsparungen in Millionenhohe bedeuten.
Auch durch die Vermeidung von Strafen , die durch die Umweltgesetzgebung
einem bestimmten Industriezweig auferlegt werden konnten, konnen Einsparun-
gen erzielt werden.

Proaktiven Unternehmen kann es sogar moglich sein, durch Lobbyarbeit diese
Gesetzgebung mitzugestalten. Allen diesen Einsparungen miissen in der 6kono-
mischen Bilanz selbstverstindlich jene Kosten gegengerechnet werden, die aus
zusitzlichen kreislaufspezifischen Aktivititen resultieren.

Auch die Ausgaben fiir den Transport der Altprodukte vom Ort der Behandlung
zum Markt, wo sie verkauft werden sollen, muss mitberiicksichtigt werden. Sind
die Gesamtkosten geringer als der Gewinn, der beim erneuten Verkauf entsteht,
ist die Aufbereitung insgesamt wirtschaftlich.

Auch wenn diese auf den ersten Blick einfache Kalkulation fiir viele Unterneh-
men flir die Wiederaufarbeitung spricht und der Verkaufspreis hoher als die
Summe aller Kosten ist, so ist sie insbesondere fiir Unternehmen, die sich erst
fiir die Wiederverwertung ihrer Produkte entscheiden miissen, nicht einfach zu
l16sen. Es stellt sich hier die Frage, wie hoch die Kosten fiir Produktakquisition
und Wiederverwertung kalkuliert werden miissen und in welcher Hohe die Aus-
gaben flir ein neues Produktdesign veranschlagt werden miissen.

Die Frage nach den immateriellen Vorteilen ist schwierig zu beantworten.
Trotzdem gibt es einige immaterielle Vorteile. Mit einem umweltfreundlichen
Herstellungsverfahren, das weniger Energie und Priméarrohstoffe bendtigt, kann
negative Publicity vermieden werden bzw. das Firmenimage sogar verbessert
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werden. Es kann zudem als Marketingvorteil genutzt werden — speziell in Anbe-
tracht der aktuellen Entwicklungen. Konsumenten schiarfen immer weiter ihr
okologisches Bewusstsein und achten beim Einkauf darauf, Produkte zu wihlen,
deren Herstellung mit ihren Wertvorstellungen zu vereinbaren ist. Die Uber-
nahme der Verantwortung fiir die Entsorgung eines Produktes ist ein weiterer
Vorteil, der sich aus Sicht der Kunden ergibt und der letztlich fiir die Kaufent-
scheidung des betreffenden Produzenten sprechen kann.

Entscheidend ist es fiir die Produzenten, die 6kologischen Vorziige des Verfah-
rens extern herauszustellen, um es auch als Wettbewerbsvorteil nutzen zu kon-
nen. Ein Wettbewerbsvorteil gegeniiber der Konkurrenz kann schlieBlich auf
langfristige Sicht gesteigerte Einnahmen, eine Erhohung des Marktanteils und
das ErschlieBen neuer Mirkte bedeuten. Zu guter Letzt kann das Unternehmen
aus den zuriickgegebenen Produkten viele wichtige Informationen ziehen: insbe-
sondere wie effektiv die Verkaufsforderung und wie gut die generelle Produkt-
beschaffenheit ist.

Auch Aussagen iiber die Ertragskraft des jeweiligen Kunden konnen gemacht
werden. Zusitzlich werden langfristig Informationen beziiglich Menge und Qua-
litdt zuriickgegebener Produkte gewonnen, die bedeutend fiir das strategische
Management der Riickfliisse sind.

Nicht nur in nationaler Sicht sind genannte Wettbewerbsvorteile fiir Unterneh-
men wichtig. In vielen Branchen treten immer neue Konkurrenten auf, die oft
aus Billiglohnlindern kommen und daher erhebliche Kostenvorteile erzielen
konnen.

Geordnete und umfangreiche Riickgaben konnen helfen, gewinnbringend zu
wirtschaften. In der Praxis findet sich eine Reihe von Unternehmen, die zeigt,
wie wertvoll die Implementierung eines gesonderten Riickflusssystems sein
kann.

So fing Kodak beispielsweise 1990 an, seine Einwegkameras zuriickzunehmen,
wiederzuverwenden und zu recyceln. Waren es anfangs nur 900.000 recycelte
Kameras jdhrlich, erhohte sich die Zahl innerhalb von nur acht Jahren auf 61
Millionen. Im Vergleich zu den Zahlen aus 2002 konnte zehn Jahre spéter au-
Berdem mehr als 58% des Energieverbrauchs eingespart werden.

Xerox, ein grofler Hersteller von Kopierern, gibt an, 2012 nicht nur 38.000 Ton-
nen Material und damit 99,7% des Gesamtvolumens der Geritschaften bzw.
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Einzelteile vor der Abfallbeseitigung bewahrt zu haben, sondern durch die Wie-
derverwendung und -verwertung mehrere Hundert Millionen Dollar jahrlich ein-
zusparen.

Die Beispiele zeigen, in welchem Mafle die Unternehmen durch das Schlieen
des stofflichen Kreislaufes gewinnbringend arbeiten konnen. Oft ist es aber
nicht nur das Unternehmen, das Nutznief3er ist, sondern auch die Umwelt. Auf
die Vorteile aus 6kologischer Sicht wird im Folgenden eingegangen.

8.3.2 Okologischer Nutzen

Auch wenn die Aufarbeitung von ausgelaufenen Produkten aus unternehmeri-
scher Sicht entweder aus wirtschaftlichen Griinden oder von einer bestimmten
Gesetzgebung getrieben wird, spricht ebenso umweltpolitisch vieles fiir das
SchlieBen des stofflichen Kreislaufes. Heute nutzen immer mehr Menschen
mehr Ressourcen mit hoherer Intensitit als jemals zuvor. Dabei wird nur ein
Prozent des gesamten Stoffstroms zu Produkten umgewandelt, die innerhalb von
sechs Monaten nach ithrem Verkauf immer noch gebraucht werden.

Zwischen 1961 und 2010 hat sich weltweit auch der durch fossile Energietrager
gedeckte Energiebedarf verelffacht. Diese radikale Entwicklung wird nach Mei-
nung von Experten allerdings nicht folgenlos bleiben und schon bald auf natiirli-
che Grenzen stolen. So deklariert der Weltwirtschaftsrat fiir Nachhaltige Ent-
wicklung die Fahigkeit der Erde, Rohmaterialien zur Verfiigung zu stellen und
Abfall aufzunehmen, als limitiert.

Auch der oft herangezogene okologische FuBBabdruck der Erde zeigt, dass zur
Zeit die anderthalbfache Fliache der Erde benétigt wiirde, um den momentanen
Lebensstil und -standard der Menschheit zu ermdglichen. Schon in nur wenigen
Jahren konnte bei gleich bleibender Entwicklung des derzeitigen weltweiten
Konsumverhaltens die notwenige Fliache auf das Gegenstiick von zwei Erden
ansteigen. Wenn alle Menschen so leben wiirden wie in Deutschland, wiirde
schon jetzt sogar die iiber vierfache Aquivalenz der Welt benétigt werden.
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Dieser Auszug aus einer Vielzahl von Beispielen, die angebracht werden kénn-
ten, zielt auf die meist diskutierten Umweltprobleme — die Klimaverdnderung
und den Abbau der Ozonschicht — ab, die das Ausmal} des Schadens zum Aus-
druck bringen, den individuelle Konsumgewohnheiten und aktuell geldufige
Verfahrenstechniken mit sich bringen.

Es wird deutlich, dass die Produktionsweise, die sich durch konstanten Input
von primdren Rohstoffen und der Annahme von unbegrenzten 6kologischen Ka-
pazititen zur Aufnahme von Abfallstoffen und Emissionen auszeichnet, auf lan-
ge Sicht nicht mehr haltbar scheint.

Durch Riickfithrungen aus der Produktion und aus dem Markt kann den oben
beschriebenen Trends teilweise entgegenwirkt werden. Bei der Produktion ist es
vor allem das Einsparen von Ressourcen und Energie, das 6kologisch wertvoll
ist, bei der Entsorgung der verantwortungsvolle Umgang mit giftigen Rohstoffen
und das Einsparen von Deponieraum fiir Abfille.
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So wird allgemein die Ansicht vertreten, dass die Riicknahme von Altprodukten
und deren anschliefende Behandlung im Vergleich zu deren Beseitigung einen
Riickgang der Umweltbelastungen bewirken kann. Momentan wird Energie
noch zu einem hohen Prozentsatz aus konventionellen Energieformen gewon-
nen. Der Industriezweig der Energiegewinnung ist der grofite Umwelt-
verschmutzer der Welt, weswegen es aus dkologischer Sicht von hochster Prio-
ritdt sein sollte, die Energieeffizienz zu erhhen und den Energieverbrauch zu
reduzieren, um negative 6kologische Einwirkungen zu verringern.

In Anbetracht dessen, dass zur Zeit nur ein sehr geringer Anteil der Altprodukte
wiederverwertet wird, ist das zukiinftige Potenzial als dementsprechend hoch
einzuschitzen. Wichtig zu hinterfragen ist allerdings, ob sich aus energetischer
Sicht die Wiederaufarbeitung des spezifischen Produktes lohnt. Gerade bei
elektronischen Geriten ist es moglich, dass neu produzierte Erzeugnisse wih-
rend der Nutzungsphase weniger Energie als wiederaufgearbeitete Altgerite
verbrauchen, sodass der 6kologische Mehrwert durch die Verwertung fragwiir-
dig ist. Zudem spielt das Bewahren vor der Deponierung bzw. vor der Verbren-
nung eine gro3e Rolle. In den letzten 20 Jahren enthielt der auf den Deponien
gelagerte Abfall im Vergleich die gefdahrlichsten Stoffe. Bei der Wiederverwer-
tung bzw. — wenn dies nicht mdglich ist — bei der Weiterverwertung der ausge-
laufenen Produkte konnen die Stoffe auf geeignete Art und Weise aufbereitet
werden, sodass aus Okologischer Sicht auch hier eine wertvollere Alternative
geboten wird.

All dies sind Argumente fiir die positiven okologischen Auswirkungen eines
geschlossenen Kreislaufes. Der geschlossene Kreislauf kann in diesem Zusam-
menhang als Grundvoraussetzung fiir eine nachhaltige Entwicklung gesehen
werden.

Auch die Umwelt kann also durch eine kreislaufmédBige Riickfithrung entlastet
werden. Oft nutzen betroffene Unternehmen allerdings das Argument, dass oko-
logischer Fortschritt wirtschaftlichem Wachstum widerspriache und die finanzi-
ellen Investitionen zu hoch seien.

8.3.3 Synergieeffekte

Die Thematik Okonomie gegen Okologie wird meist nur aus einem der beiden
Blickwinkel — der Gewinnmaximierung oder der Minimierung der Umweltbelas-
tungen — heraus betrachtet. Meistens steht jedoch lediglich der erste Punkt im
Mittelpunkt der Betrachtungen.
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In den 90er Jahren wurden in diesem Zusammenhang in wissenschaftlichen
Kreisen zwei sich widersprechende Meinungen offentlich. Einerseits war man
der Meinung, dass die Forderung umweltfreundlicher Herstellungsverfahren au-
tomatisch einen Wettbewerbsvorteil mit sich bringe. Andererseits wurde argu-
mentiert, dass dkologischer Fortschritt in der Industrie nur durch betrdchtliche
finanzielle Investitionen zu erzielen sei, die fiir ein Unternechmen kaum oder gar
nicht wirtschaftlich waren.

Die Festlegung 6kologischer Standards konnte zwar positive Auswirkungen auf
die Wirtschaft generell haben, doch fiir das einzelne Unternehmen in der Regel
nur negative wirtschaftliche Folgen mit sich bringen.

Doch statt zu priifen, ob sich die Kosten fiir umweltfreundlichere Konzepte ge-
genrechnen lassen oder nicht, versuchen Unternehmen , den Schwerpunkt viel-
mehr darauf zu legen, wie sich ein umweltvertrigliches Konzept mit 6konomi-
schen Vorteilen umsetzen ldsst.

Aktuelle Trends, bei denen Gesellschaft und Regierungen umweltfreundlichere
Verfahren fordern, bewegen Unternehmen in gewissem Umfang zum Umden-
ken. Wihrend ihnen durch entsprechende Gesetzgebungen Vorgaben fiir zu er-
reichende Umweltziele auferlegt werden, bleibt der Weg, wie dies verwirklicht
werden kann, unerwédhnt. Die Erzielung von Gewinn bleibt eine Grundvoraus-
setzung fir Wettbewerbsfahigkeit und Existenz. Eine Korrelation beider Aspek-
te kann zudem von Nutzen sein, da sie fiir Produzenten eine Motivation darstel-
len wiirde, aktiv die Entwicklung umweltfreundlicher Verfahren voranzutreiben
und nicht nur passiv auf Vorgaben zu reagieren.

Diese Situationen, in denen 6kologische und wirtschaftliche Faktoren gleicher-
malen Beriicksichtigung finden, kénnen als win-win-Situation bezeichnet wer-
den. Die Zukunft wird genau jenen Organisationen gehoren, deren Riickfluss-
management es gelingt, sowohl 6kologischen als auch wirtschaftlichen Wert aus
der Strategie herauszuziehen.

Ein weiterer Begriff, der im Zusammenhang mit Synergieeffekten von 6kologi-
scher und 6konomischer Art genannt werden muss, ist der der Oko-Effizienz.
Nach Oko-Effizienz zu streben, bedeutet einen Ausgleich zwischen dkonomi-
schem Output und 6kologischen Auswirkungen zu schaffen.

Erreicht werden kann die Oko-Effizienz durch den Verkauf von preismiBig
konkurrenzfdahigen Giitern, bei deren Herstellung sukzessive sowohl 6kologi-
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sche Auswirkungen als auch die Ressourcenintensitdt im gesamten Produktle-
benszyklus reduziert werden. Dies optimaler Weise bis zu einem Level, bei dem
die Kapazitiaten der Erde, Ressourcen zur Verfiigung zu stellen, nicht iiberstie-
gen werden.

Eine solche oko-effiziente Win-Win-Gelegenheit fiir ein spezifisches Unter-
nehmen zu identifizieren, ist allerdings nicht einfach, da sich Unternehmen da-
mit beschiftigen, die Wiederverwertung prozessorientiert zu optimieren. Die
Frage danach, welche der Produkte oder Komponenten unter 6kologischen Ge-
sichtspunkten wiederzuverwerten sind, wird oft vernachléssigt. So ist es durch-
aus moglich, dass das wirtschaftliche Optimum nicht der besten dkologischen
Losung entspricht. Wird beispielsweise allein nach wirtschaftlichen Gesichts-
punkten entschieden, ist es wahrscheinlich, dass Altprodukte, die zwar noch ei-
nen hohen okologischen Gehalt, aber keinen wirtschaftlichen in sich tragen,
nicht aufgearbeitet, sondern lediglich weiterverwertet werden. Eine Riickgewin-
nung der dkologischen Werte ist dabei so gut wie gar nicht zu erwarten. Anders
herum ist es moglich, dass aufgrund entsprechender Gesetzgebung giftige Stoffe
entfernt und sachgemil entsorgt werden miissen, auch wenn dies 6konomisch
keinen Mehrwert bringt oder sogar negativ zu Buche schldgt. Um diese Sach-
verhalte angemessen einzubeziehen und abzubilden, ist es notwendig, dass be-
stehende Verfahren um die 6kologische Komponente erweitert bzw. neue entwi-
ckelt werden, die beide Wissenschaftsgebiete vereinen.

Nichtsdestotrotz wird es flir Unternehmen wohl kein einheitliches ,,Rezept* ge-
ben, mit dem man eine Win-Win-Situation herbeifiihren kann. Die jeweiligen
Investitionen sollten vielmehr an der allgemeinen Unternehmensstrategie ausge-
richtet werden. Diese muss so aufgestellt sein, dass sie kommende Entwicklun-
gen berticksichtigt und verschiedene Optionen zulésst fiir den Fall, dass sie auf-
grund von Unsicherheitsfaktoren in der Zukunft nicht exakt vorausgesagt wer-
den konnen. Des Weiteren miissen die Produkte bzw. deren Lebenszyklus ge-
nauer betrachtet werden, um o6kologische Brennpunkte zu identifizieren. Beno-
tigt die Produktion z.B. mehr Energie als die Nutzung des Produktes an sich, ist
es sinnvoll, den Produktlebenszyklus durch Wiederverwendung oder -
verwertung zu erweitern. Besteht hingegen beim Konsum ein hoher Energiebe-
darf, ist es nutzbringender, am Anfang des Lebenszyklus anzusetzen und das
Produktdesign zu verbessern. Werden diese Punkte beachtet, ist es fiir ein Un-
ternehmen also moglich, nicht nur Gewinne zu erzielen bzw. diese sogar zu er-
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hohen, sondern gleichzeitig durch Riickfiihrung von Produkten in den Kreislauf
die Umwelt zu schonen.

Trotzdem muss abgeschdtzt werden, wann die Grenzen von oko-effizienten
Stoffkreislaufen erreicht sind. So sei beispielsweise die Herstellung eines neuen
Radios im unteren Preissegment (hier: 30 US Dollar) giinstiger fiir ein Unter-
nehmen wie Sony Electronics als die Verwertung des genutzten Pendants. Aus
okologischer Sicht wére wohl trotzdem eine Verwertung des Produktes oder das
Recyceln der Materialien empfehlenswert.

Fiir Unternehmen hingegen bedeutet das, dass unter Auflage aller gesetzlichen
Vorschriften die 6kologischen Aspekte in den Hintergrund treten miissen, damit
Gewinne erzielt werden konnen. Neben solch produktabhingigen Einschrin-
kungen, die meist auf die finanziellen Ergebnisse Auswirkungen haben, gibt es
noch andere Probleme, die in verschiedenen Phasen der Riickfiihrung auftreten
konnen, auf die jedoch nicht ndher eingegangen wird.

Auch auf die Gebiete der Sondermiillentsorgung (ein wachsender Markt), Bau-
schutt, Gefahrgiiter, Elektroschrott und sein Recycling wird nicht niher einge-
gangen.

8.4 Bildung von Netzwerken

Um den Anspriichen der Okonomie und der Okologie gerecht zu werden bietet
es sich flir Unternehmen an, untereinander in Netzwerken zu kooperieren.

Mogliche Vorteile sehen kooperierende Parteien hauptsichlich in der Reduzie-
rung von Kosten durch die Mdéglichkeit der gilinstigen Entsorgung unerwiinsch-
ter Reststoffe bei gleichzeitig giinstiger Materialbeschaffung. Weitere Vorteile
konnen in dem verbesserten Informationsaustausch zwischen den Unternehmen
liegen, was zu einer besseren Nutzung der Reststoffe flihrt. Dies wiederum be-
deutet, dass weniger Abfall deponiert werden muss und somit Umweltbelastun-
gen verringert werden.

Mogliche Nachteile konnen sein: Beide Parteien konnten ein Problem darin se-
hen, dass der Kreislauf nicht komplett geschlossen werden kann, da nicht alle
Materialien immer vollstindig verwertbar sind. So miissen trotzdem teilweise
Stoffe deponiert werden, was mit hohen Kosten verbunden sein kann, da ver-
sucht werden muss die Stoffe moglichst umweltfreundlich zu entsorgen. Weitere
Nachteile konnen durch den gegenseitigen Informationsaustausch iiber die
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Riickstidnde entstehen, da Riickschliisse auf neue Produktentwicklungen gezogen
werden konnten, was einer Spionage nahe kommen kénnte. Dem wird zum ei-
nen mit Kontrollen der Informationsnutzung entgegengewirkt und zum anderen
schiitzt auch die Abhingigkeit der Unternehmen voneinander und der drohende
Ausschluss aus dem Netzwerk bei Missbrauch der Regeln.

Grundsitzlich tiberwiegen mogliche Vorteile, wobei fiir die Unternehmen in ers-
ter Linie 6konomische Vorteile von Bedeutung sind und der Umweltschutz mehr
einen positiven Nebeneffekt darstellt.

8.5 Beispiel Handy

Das Handy hat sich innerhalb weniger Jahrzehnte vom Luxusgut zum alltagli-
chen Gebrauchsgegenstand gewandelt. Der Markt zeichnet sich heute durch ein
sehr hohes Volumen, immer kiirzere Produktlebenszyklen und eine hohe Inno-
vationsrate aus. Durchschnittlich werden Mobiltelefone in Deutschland ein bis
zwei Jahre genutzt, obwohl Hersteller eine Funktionstiichtigkeit von bis zu zehn
Jahren attestieren. Aufgrund der starken Preisnachlisse, die von Mobilfunkan-
bietern bei Abschluss eines Vertrags gewdhrt werden, wird schneller gewech-
selt, was die Nutzungsphase der Gerite weiter verkiirzt.

In deutschen Haushalten sammelten sich bis 2013 iiber 100 Millionen Altgerite
an, die nicht mehr genutzt werden, aber auch noch nicht entsorgt wurden. Ursa-
chen fiir Letzteres sind zum einen der verbleibende Wert des Gerétes, zum ande-
ren Unkenntnis iiber die fachgerechte Entsorgung der Handys. Aus Griinden der
Bequemlichkeit werden die Gerédte dann oft zuhause behalten oder unzuldssiger
Weise ohne jegliche Vorbehandlung im Hausmiill entsorgt.

Glas, Keramik 015g
26259 Edelmetalle

Gold 0,025
Silber 017
Platin  0,0002
Palladium 0,008

Kunststoff

21,159 seltene Metalle

Kobalt, Indium,

Tantal

seltene Erden
SEE, Neodym, etc.

Abbildung 31: Handy-Bestandteile
(Quelle: http://www.handy-clever-entsorgen.de/hintergrundinformation/index.htm)
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Untersucht man die 6konomischen Vorteile der Wiederverwertung von Handys,
ist es die spezifische Materialzusammensetzung von Mobiltelefonen, die ein
grofles 0konomisches Potenzial in sich birgt. Die Preise vieler der enthaltenen
Rohstoffe steigen immer weiter. Doch anstatt sie fiir die Produktion neuer Han-
dys zu nutzen oder die Mobiltelefone aufzuarbeiten, bleiben die meisten Altge-
rate momentan ungenutzt.

Der Wert, den die Telefone allein aufgrund der verarbeiteten Rohstoffe noch in
sich tragen, ist betrachtlich.

Ubertriigt man #hnliche Zahlen- sie konnen je nach Handy schwanken — auf die
Anzahl von iiber 100 Millionen Handys, die schiatzungsweise heute zur Verfii-
gung stdnden, sind es sogar fast ca.25 Tonnen Silber, 2,4 Tonnen Gold und 900
Tonnen Kupfer.

Handyrecycling: Metalle im Mobiltelefon fromuamicnszinTav

Metall Metallgewicht pro Handy [mg) Hochrechnung auf 100 Mio. Handys (kg)
Silber 250 25.000
Celd 24 2.400
Palladium g9 goo
Kupfer 9.000 900.000

B lIl:u|;|.':|'rr|ru"wﬂ: — unerichlessens Polencisle, noue Perapektven”, Wapperial-knstitul, 3008

Abbildung 32: Edelmetallbestandteile von 100 Millionen Handys

(Quelle:
http://www.econbiz.de/archiv1/2009/67707 kupfereffizienz_potenziale perspektiven.pdf)

Zusitzlich enthalten sie in kleinsten Mengen seltene Metalle wie Tantal, deren
Vorkommen schédtzungsweise nur noch 25 Jahre reichen, falls kein Ersatzstoff
gefunden wird. Bei sinkendem Angebot und steigender Nachfrage erhohen sich
dementsprechend fiir Produzenten die Preise, die sie beim Einkauf zahlen miis-
sen. Im Schnitt betrdgt der Wert der Metalle in einer Tonne Handys abziiglich
der Kosten fiir die Metallgewinnung gut 10.000 Euro.

Bei steigenden Rohstoffpreisen weisen die Geréte also einen hohen Wert auf, zu
dem sich Hersteller nur schwer einen Zugang verschaffen konnen. Auch die
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Rohstoffe der ca.100 Millionen nicht im Gebrauch befindlichen Handys in
Deutschland kénnten noch weiter genutzt werden.

Inzwischen werden Altgerdte in den USA als so wertvoll erachtet, dass bereits
bis zu dreistellige Betrage und kostenfreier Versand geboten werden, damit sie
abgegeben werden, zum Beispiel vom amerikanischen Unternehmen Pacebutler.
Wie viele andere Produzenten von Konsumgiitern stiitzen sich Hersteller von
Handys dabei im Gegensatz zu denen von Investitionsgiitern auf Vertriebspart-
ner, die fiir sie die genutzten Telefone einsammeln. Es gibt in diesem Markt al-
lerdings auch bereits viele unabhéngige Unternehmen, die sich nur auf die Wie-
derverwertung der Mobiltelefone konzentrieren; die Geréte selbst also nicht her-
stellen. Eines der groften Wiederaufarbeitungsunternehmen in der Telekommu-
nikationsbranche, das aus den USA stammt, aber weltweit tatig ist, ist
ReCellular. Es sammelt ausgelaufene und unbrauchbare Produkte vom Markt
oder kauft sie Mobilfunkanbietern ab, arbeitet sie auf und verkauft sie als giins-
tige Alternative zum neuen Handy. Auch Mobilfunkanbieter wie beispielsweise
die Telekom geben bei Riickgabe eines Mobiltelefons Gutscheine bis zu einer
Hohe von 200 Euro aus. Der Betrag, der geboten wird, hingt dabei von Herstel-
ler, Zustand, Alter und Modell des Telefons ab.

Dass bereits Betrdge dieser Groflenordnung gezahlt werden, ist ein eindeutiges
Indiz dafiir, wie wirtschaftlich es fiir die Hersteller trotz zusétzlicher, bereits be-
schriebener Kosten (Sammlung, Transport etc.) sein kann, die Altgerite wieder-
zuverwerten. Selbst die Preisnachldsse, die beim Verkauf wiederverwerteter
Produkte gewidhrt werden miissen, haben offenbar keinen entscheidenden Ein-
fluss auf die Profitabilitit.

Auch aus 6kologischer Sicht betrachtet, birgt gerade die Zusammensetzung des
Mobiltelefons ein grof3es Potenzial in sich. Die unterschiedlichen, teilweise gif-
tigen Inhaltsstoffe sind dafiir verantwortlich, dass den Handys bei der Betrach-
tung von Abfillen eine besondere Rolle zukommt. Die Steigerungsrate von aus-
gedienten Mobiltelefonen erhoht sich dabei schneller als die anderer elektrischer
und elektronischer Gerdte. Gemessen am Gesamtvolumen machen Elektrogerite
nur ein bis zwei Prozent des Abfalls aus. Die negativen dkologischen Auswir-
kungen der Elektro-Altgerite sind allerdings aufgrund der teilweise giftigen In-
haltsstoffe mit zehn bis 20% um das Zehntfache hoher.

Die Waste of Electrical and Electronic Equipment (WEEE) Directive, die durch

die Europidische Kommission verabschiedet wurde und auch Handys mit ein-
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schlieBt, soll dieses Umweltgefahrdungspotenzial reduzieren. Kénnen die ausge-
laufenen Produkte nicht weiterverwendet oder -verwertet werden, miissen sie
getrennt gesammelt und ordnungsgemal entsorgt werden.

Wiirden weniger Handys am Ende ihres Lebenszyklus illegal im Hausmiill oder
auf Deponien entsorgt und mehr wiederaufgearbeitet, lieen sich einerseits stei-
gende Abfallquoten senken, andererseits konnte auch das Risiko der Schadigung
von Umwelt und Mensch durch die in den Riickstinden enthaltenden giftigen
Substanzen gesenkt werden.

Auch aus der Energieeinsparung ldsst sich bei der Wiederaufarbeitung genutzter
Handys ein 6kologischer Nutzen ziehen. Wiederverwertung stellt eine effizien-
tere Alternative zu anderen Behandlungsoptionen wie dem Recycling dar, wenn
es um das Einsparpotenzial von Energie geht. Bei Handys ist vor allem die
Energie, die bei der Produktion verbraucht wird, von Bedeutung. Es wird ge-
schitzt, dass sie in Bezug auf den gesamten Produktlebenszyklus zwischen 60
bis 70% der Energie ausmacht und somit hohere Auswirkungen hat als die Nut-
zungsphase. Mobiltelefone stellen demnach eine Ausnahme zu anderen elektri-
schen und clektronischen Geridten wie Fernsehern oder Kiihlschrianken dar, bei
denen der Energiebedarf umgekehrt gelagert ist. Ein wesentlicher Anteil der
Energie kann also bei der Produktion eingespart werden, wenn man die Altgera-
te wiederverwertet. Insgesamt wird so die Menge an verbrauchter Energie iiber
den gesamten Produktlebenszyklus gesehen drastisch gesenkt. Beziiglich der
Oko-Effizienz wiederverwerteter Handys kann festgestellt werden: Der Punkt
der Kostenminimierung kann als gegeben erachtet werden; durch Erhhung der
Margen in einigen Féllen auch der der Gewinnmaximierung. Durch den verant-
wortungsvollen Umgang mit schidigenden Stoffen konnen Auswirkungen auf
die Umwelt reduziert werden.

Generell werden im Bereich der Mobiltelefone 98% der verwerteten Produkte
als okoeffizienter eingeschétzt als ein durchschnittliches, neu produziertes Han-
dy. Auch wenn die Konsumenten einen Preisnachlass fordern und somit mogli-
cherweise den wirtschaftlichen Erfolg senken, bleibt dieser Vorteil, wenn auch
verringert, vorhanden.

Nichtsdestotrotz konnen auch in dieser Branche bei der Wiederaufarbeitung
bzw. bei der Riickfithrung in den Kreislauf Probleme auftauchen. Hauptsédchlich
ist es die Frage nach dem Grad der internen und externen Kannibalisierung, die
fiir Produzenten von Mobiltelefonen von Relevanz ist. SchlieBlich liegt das
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grofite Potenzial der Wiederverwertung darin, die Lebensspanne genutzter Tele-
fone zu verldngern und so Kosten fiir den Hersteller zu verringern.

Das heil3t aber auch, dass moglicherweise weniger neue Telefone produziert
werden miissen, um die Nachfrage zu decken. Die aufgearbeiteten Handys wer-
den im Normalfall fiir einen geringeren Preis verkauft, sodass der stirkere Ab-
satz eben dieser und nicht der neuen Produkte die Folge sein kann. Hinsichtlich
der vielen Angebote durch Mobilfunkanbieter und dem Bediirfnis vieler tech-
nikaffiner Nutzer nach neuester Technologie kann diese Gefahr als gering einge-
schitzt werden. Kunden, die bisher auf das neueste Modell bestanden haben,
dieses bezahlen konnten und nicht an die potenziellen 6kologischen Folgen ge-
dacht haben bzw. sich fiir diese nicht interessiert haben, werden ihr Verhalten
wohl auch weiterhin beibehalten. Es handelt sich um eine andere Kundengruppe,
die durch das Angebot wiederverwerteter Mobiltelefone angesprochen wiirde.

Auch viele Drittunternehmen nutzen das Potenzial der vielen nicht verwendeten
Mobiltelefone, um Gewinn zu machen. Externe Kannibalisierung ist die Folge,
die daraus resultiert.

Durch bereits beschriebene Anreizsysteme konnen die Handyhersteller dem aber
entgegenwirken und zumindest teilweise steuern, an welcher Stelle die Telefone
abgegeben werden. Zu bedenken ist dabei allerdings, bis zu welcher Hohe die
finanziellen Primien gesetzt werden konnen, damit der gesamte Prozess der
Wiederverwertung trotzdem noch wirtschaftlich ist. Gleichzeitig kann durch ein
Anreizsystem die so wichtige Qualitdt der Vorhersagegenauigkeit gesteigert und
folglich die Planung der Produktion verbessert werden.

Letztlich sind es die Akzeptanz der verwerteten Produkte durch die Konsumen-
ten bzw. die Existenz eines Marktes und die Zeitsensibilitdt der Produkte, die
ausschlaggebend sein konnen, ob die Verwertung oder Wiederaufarbeitung von
Handys wirtschaftlich ist.

Ersterer der genannten Punkte muss heutzutage kaum noch iiberwunden werden,
da in dieser Branche bereits prosperierende Markte bestehen, auf denen verwer-
tete Produkte gehandelt werden. Die schnelle Abnahme des Produktwertes bleibt
als Herausforderung, die sich Herstellern und Héndlern stellt. Gerade bei tech-
nologischen Produkten wie Smartphones ist es unerlésslich, dass die Geréte
schnell wieder dem Markt zugefithrt werden, um den enthaltenen Wert optimal
zu nutzen und so die Mdglichkeit eines hohen Profits auszuschopfen.
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Um dies zu erreichen, miissen die Hersteller die herkdmmliche Versorgungsket-
te modifizieren und die jeweiligen Riickfithrungsprozesse optimieren.

Insgesamt zeigt sich, dass sich die zuvor gewonnenen Erkenntnisse auf eine
konkrete Branche {iibertragen lassen und dass sich auch hier wirtschaftliches
Wachstum mit 6kologischem Fortschritt vereinbaren ldsst. Es verdeutlicht zu-
dem, dass je nach Wirtschaftszweig unterschiedliche Schwierigkeiten in Er-
scheinung treten, die addquate Losungsansitze erfordern. Einen allgemeingiilti-
gen Losungsweg auf alle Branchen zu iibertragen, kann den jeweils spezifischen
Herausforderungen nicht entsprechen.
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