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Vorwort

Gruf3wort

Matthias Wissmann, Prisident Verband der Automobilindustrie e. V. (VDA)

Die deutsche Automobilindustrie arbeitet in hochkomplexen, weltumspannenden Produk-
tionsnetzwerken. Die automobile Produktionslogistik — also die piinktliche Versorgung der
Fertigung mit allen notwendigen Teilen — ist fiir Hersteller und Zulieferer gleichermallen
die Voraussetzung einer reibungslos funktionierenden Wertschopfungskette. Die deutsche
Automobilindustrie ist auf den internationalen Mérkten auch deshalb so erfolgreich, weil
sie die globale Komplexitit der Produktion mit ausgekliigelter Logistik beherrscht. Diese
Produktions- und Logistikabldufe gestalten wir mit demselben hohen Anspruch an Nach-
haltigkeit und Energieeffizienz, den wir auch an unsere Produkte anlegen.

Das beginnt bei der Verpackung: Jedes der rund 10.000 Teile, die in einem Auto ste-
cken, ist wesentlich fiir das fertige Fahrzeug. Die Teile gehen daher sorgfiltig verpackt auf
die Reise ins Werk. Damit von den Verpackungen moglichst wenig Abfall iibrigbleibt, ver-
wenden die deutschen Hersteller schon seit Jahrzehnten Mehrwegverpackungen, die vom
VDA normiert sind. Auch andere Industrien greifen inzwischen auf diese Verpackungen
zuriick. In ganz Deutschland sind inzwischen rund 100 Millionen solcher Mehrwegverpa-
ckungen (Ladungstriger) im Umlauf.

Natiirlich fallen bei der Produktion auch Riickstinde an. Um die Umweltauswirkun-
gen der Produktion so klein wie moglich zu halten, unternimmt die Automobilindustrie
enorme Anstrengungen. Geriiche, Abgasfahnen und andere Merkmale der frithen industri-
ellen Produktion gehoren heute der Vergangenheit an. Ebenso wichtig ist uns der effiziente
Einsatz von Energie in der Produktion. Die groleren der Fabriken erzeugen Teile des be-
notigten Stroms und der erforderlichen Wiarme mit eigenen Kraftwerken in modernen
Anlagen selbst. Modern sind auch die Systeme in den Fabriken, die helfen, den Energie-
verbrauch zu senken.

Zu einer ,,griinen Automobillogistik gehort zudem die Wahl des effizientesten Trans-
portmittels fiir Teile und fertige Fahrzeuge. Schon heute wird rund die Hilfte der Pkw,
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\ Vorwort

die vom Band laufen, im Hauptlauf mit der Bahn abtransportiert. Die Automobilindus-
trie ist einer der grofften Kunden der Giiterbahn. Doch auch fiir die Automobillogistik in
Deutschland gilt: Der Lkw triigt die Hauptlast des Verkehrs. Ubrigens: Das Nutzfahrzeug
ist, anders als viele vermuten, auch unter Klimaschutzaspekten fiir viele Aufgaben ers-
te Wahl. Gerade beim Transport kleinerer LosgréBen iiber kurze bis mittlere Distanzen,
also etwa im Werksverkehr, hat der Lkw oftmals die beste CO,-Bilanz. Ob Bahn, Lkw
oder das Schiff umweltfreundlicher sind, ldsst sich jedenfalls nicht pauschal sagen. Viel-
mehr kommt es entscheidend darauf an, welche konkrete Transportaufgabe zu erfiillen ist.
Das liegt vor allem auch daran, dass die Nutzfahrzeugindustrie die Kraftstoffeffizienz ih-
rer neuen Lkw kontinuierlich verbessert hat und weiter verbessert. Ein Fernverkehrs-Lkw
verbraucht heute nur noch rund 30 Liter Diesel auf 100 Kilometern. Das entspricht etwa
einem Liter auf 100 Kilometer pro transportierte Tonne.

Damit die Umwelt keinen Schaden nimmt, haben wir dariiber hinaus auch die klassi-
schen Schadstoffe wie Partikel oder Kohlenmonoxid deutlich reduziert. Mit der neuen
Euro-6-Norm gehen diese Emissionen bei schweren Nutzfahrzeugen gegen Null. Das
zahlt sich fiir Unternehmen und die Umwelt aus: Fiir die Transportbranche ist Euro 6 der
nichste Schritt auf dem Weg zu einem griinen und sauberen Giiterverkehr. Die Logistiker
konnen aus der neuen Technologie einen erheblichen Imagegewinn ziehen.

Wir setzen noch auf ein weiteres Instrument, um den Transport effizienter zu machen —
den Lang-Lkw. Zwei Lang-Lkw konnen drei herkdmmliche Lkw ersetzen und so bis zu
25 Prozent Kraftstoff einsparen. Der laufende Feldversuch hat das bereits bewiesen. Der
Lang-Lkw ist ein echter Oko-Laster: mehr Volumen bei gleichem Gewicht.

Die Stellschrauben, um Automobillogistik noch nachhaltiger und griiner zu gestalten
sind vielféltig. Erfolgreich konnen wir vor allem gemeinsam sein: Hersteller und Zulie-
ferer und die kompetenten Unternehmen der Transport- und Logistikwirtschaft ziehen an
einem Strang.

Matthias Wissmann, Berlin, November 2014
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1 Handlungsrahmen zur griinen Automobillogistik
1.1 Relevanz des Themas

Es ist die Logistik, die in einer auf Arbeitsteilung ausgerichteten Wirtschaft einen ho-
hen Lebensstandard, umfassende Produkt- und Variantenvielfalt, groBtmdgliche Versor-
gungssicherheit und Wohlstandszuwachs ermoglicht. Gerade deshalb steht die Logistik
im Fokus zahlreicher Anspruchsgruppen, wie z. B. Kunden, Offentlichkeit, Politik, welche
die Unternehmen auffordern, die Leistungserstellung und den Leistungserstellungsprozess
nachhaltig und umweltgerecht zu gestalten. Zunehmend beziehen die Kapitalgeber Nach-
haltigkeits- und Umweltfaktoren in die Investitions- und Finanzierungsentscheidungen
mit ein und postulieren wertstabiles Wachstum (Wildemann 2014, S. 4-5). Die Investoren
setzen auf langfristige und nachhaltige Geschiftsmodelle (Risikomanagement, Rohstoft-
effizienz, Sozialplédne etc.) und vorausschauendes Management (Tomoff 2010, S. 37).
Letztlich gewinnen insbesondere Energie- und Ressourceneffizienz sowie eine vermin-
derte Umweltbelastung in der Automobilproduktion und in der Automobillogistik allein
schon aufgrund zunehmender gesetzlicher Regularien und aufgrund von Imagegriinden
immer mehr an Bedeutung (Bergmann und Huber 2013, S. 35). Tabelle 1 zeigt einen
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Tab.1 Uberblick einschligiger Rechtsvorschriften zu Umwelt- und Energiemanagement

Norm bzw. Gesetz Inhalt

ISO 14000er Reihe, insbe- | Anforderungen und Anleitung zur Anwendung von Umweltmana-
sondere ISO 14001* gementsystemen.

ISO 50001° Energiemanagementsystem zur Steigerung der Energieeffizienz.

EN 16001°¢ Energiemanagementsystem der europdischen Normungsorganisati-
on CEN (European Committee for Standardization).

Eco-Management and Audit | Freiwilliges Instrument der Europiischen Union, das Unternehmen

Scheme (EMAS)¢ und Organisationen jeder Grof3e und Branche bei der Verbesserung
der Umweltorientierung unterstiitzen soll.

Erneuerbare Energien Ge- | Forderung des Einsatzes erneuerbarer Energien in Deutschland

setz (EEG)®

# International Organization for Standardization (ISO) (2009).

 Envidatec GmbH o. J.

¢ EN 16001.

d Umweltgutachterausschuss (UGA) beim Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und
Reaktorsicherheit (2015).

¢ Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie (2015).

Uberblick einschligiger Rechtsvorschriften und Normen zum Thema Umwelt, Energie,
Klimaschutz etc., denen sich die Unternehmen gegeniibersehen.

Der Trend zur Umweltorientierung stellt sowohl Automobilhersteller als auch deren
Lieferanten und Dienstleister im gemeinsamen Wertschopfungsnetzwerk vor neue Her-
ausforderungen. Im Kontext nationaler und internationaler Klimaschutzziele, fragmen-
tierter Ressourcenverfiigbarkeit, volatiler Energie- und Kraftstoffkosten etc. werden zu-
kunftssichere Logistik- und Energieversorgungskonzepte somit zum mafgeblichen Er-
folgstaktor auf allen Ebenen der Wertschopfungsnetzwerke. Eine schadstoffarme, energie-
und ressourceneffiziente Produktion und Logistik kann durch die Kombination optimierter
Anlagen, neuer Produktionsverfahren und intelligenter Logistikprozesse reduziert werden
und dies unter Beriicksichtigung mal3geblicher Peripherieprozesse, Versorgungssysteme,
Gebaudeleitsysteme, Lagerstrukturen etc. hin zu einem energetischen und ressourcenop-
timiertem integrierten Ansatz (Bergmann und Huber 2013, S. 39).

Die Wechselbeziehungen zwischen unterschiedlichen Logistik- und Versorgungskon-
zepten, Produktionssteuerungsprinzipien, Transportsystemen und den zugehérigen CO,-
Emissionen sowie Ressourcen- und Energieverbriduchen sind sehr komplex. Wihrend ei-
nige Konzepte den umweltorientierten Footprint positiv beeinflussen, wirken andere wie-
derum negativ auf die Umwelt. Es existieren demgemif} zahlreiche Synergien zwischen
Effizienzzielen, den Zielsetzungen zur Treibhausgas- bzw. Emissionsverringerung und an-
deren Logistikzielen (Piecyk und McKinnon 2009, S. 2-3; OECD/ITF2009, S. 10).

Mit dem Anspruch ressourcen- und energieeffizienter Prozesse und Dienstleistungen
in Kombination mit der Forderungen zur Emissions- und Schadstoffreduzierung, Ab-
fallvermeidung, Recyclingquoten etc. existiert ein mafigeblicher Treiber zu umweltori-
entierter Logistik. Es bleibt abzuwarten, ob die substantiellen Effizienzsteigerungen in
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der Kraftstoffgewinnung, bei der Rohstoff- und Materialverarbeitung, bei Logistik und
Transport, im verdnderten Modal Split, unter Einsatz alternativer Antriebe und Kraft-
stoffe sowie erneuerbarer Energien etc. den steigenden Kraftstoff- und Energieverbrauch
verbunden mit steigenden Emissionen aus zu erwartenden steigenden Transport- und Lo-
gistikleistungen kompensieren konnen. Ebenso bleibt abzuwarten, inwieweit sich Energie-
effizienz, Wirkungsgrade und andere Energieleistungskennzahlen bei der Energieversor-
gung (Strom, Heizol, Erdgas etc.), der Energieverteilung (Heizkessel, Dampfkessel, Kraft-
Wirme-Kopplung etc.) und der Energienutzung (Druckluft, Beleuchtung, Liiftung etc.)
entwickeln. Ein Energiemanagementsystem kann einen entscheidenden 6konomischen
wie auch 6kologischen Beitrag hinsichtlich Primérenergieverbrauch und klimaschédlichen
Treibhausgasen leisten (Heinemann 2015).

Infolge langfristig zu erwartender Steigerungen der Energie- und Kraftstoffkosten ste-
hen Nachhaltigkeits- und Umweltziele nicht im Konflikt zu Kostenreduzierungs- und/oder
Kosteneffizienzzielen, vielmehr bedienen sie die gleiche Zieldimension (Wildemann
2014, S. 4-5) in Form von z. B. effizienter (zeit-, kosten-, emissions- und ressourcenspa-
render) Routen- und Tourenplanung, optimierter Kapazitiitsauslastung, energieeffizienter
Gebéaudestruktur oder Vermeidung von Verpackung, Abfall, Ausschuss, Leerfahrten.

Das Thema Umwelt in Produktion, Transport und Logistik wurde in der zuriicklie-
genden Dekade zudem maBgeblich von der Offentlichkeit eingefordert. Umweltorientie-
rung und Nachhaltigkeitsiiberlegungen sind allgegenwirtig geworden in der Gesellschaft.
Der Carbon-Footprint bezogen auf Unternehmen (Corporate Carbon Footprint') bzw. auf
einzelne Produkte (Product Carbon Footprintz) riickt immer stidrker in den Fokus der
offentlichen Wahrnehmung. Die Kunden legen steigenden Wert auf die Umweltvertrig-
lichkeit von Prozessen und Produkten, was Unternehmen schlussendlich dazu animiert,
die Verringerung der Treibhausgase, die Einsparung von Verpackung, die Erhohung der
Recyclingquote etc. zu Marketingzwecken zu nutzen. Auch hier entsteht kein Widerspruch
in der unternehmerischen Zielsetzung, so dass Umsatzgenerierung und Umweltorientie-
rung die gleiche Zielrichtung bilden.

1.2 Relevanz des Themas fiir die Logistik

Liangst ist die Logistik in aktuellen Debatten zur Schliisselindustrie zur Erhaltung der
bedrohten Umwelt und Erreichung der Klimaziele avanciert. Mit der Sicherstellung der
globalen Waren-, Produkt- und Produktionsversorgung unter zahlreichen Restriktionen
sowie wirtschaftlichen und politischen Einfliissen, korreliert mit einer steigenden Fahr-
leistung die damit verbundene steigende Belastung der Umwelt, beispielsweise infolge der

! Die Ermittlung des Corporate Carbon Footprint wird in der ISO 14064-1 geregelt. Die Norm gibt
Anweisungen, alle klimarelevanten Treibhausgase eines Unternehmens zu erfassen.

2 Der Product Carbon Footprint bezieht sich auf die Treibhausgasemissionen entlang des Lebenszy-
klus eines Produktes. Eine gesetzliche Pflicht zur Angabe besteht derzeit nicht.
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Okonomische und ékologische Relevanz der Logistik

Anteil der Logistik am Anteil der Logistik an den
weltweiten Sozialprodukt weltweiten Treibhausgasemissionen

Anteil
Straen-
guterverkehr

‘ﬂ

Abb.1 Okonomische und okologische Relevanz der Logistik. (IPCC 2007a, S. 29; World Economic
Forum 20009, S. 8)

Freisetzung von Luftschadstoffen bei Verbrennungsmotoren. Die im Stralengiiterverkehr
eingesetzten Kraftstoffe und Antriebstechnologien stehen deshalb im Sinne der Luftrein-
haltepolitik im besonderen Fokus der Offentlichkeit (Lochmahr und Boppert 2014, S. 23;
Shell 2010, S. 25 £.). Im Wesentlichen handelt es sich bei diesen anthropogenen Emissio-
nen um Treibhausgase und Feinstaub (Abgase, Abrieb von Bremsen, Reifen und Straen-
belag etc.).

Die Logistik als wichtiger Wachstumsmotor international verflochtener Wertschop-
fungs- und Handelsprozesse ist Ausgangspunkt sowohl fiir die wirtschaftliche Entwick-
lung als auch fiir die Erreichung globaler Umweltziele. Die 6konomische und kologische
Relevanz der Logistik zeigt Abb. 1.

Der Anteil der Logistik am weltweiten Sozialprodukt betrégt etwa neun Prozent und
verdeutlicht so die 6konomische Bedeutung der Logistik. Nach Angaben des Weltklima-
rates IPCC zeichnet die Logistik fiir 13 Prozent IPCC 2007a, S. 29) der weltweiten Treib-
hausgasemissionen verantwortlich (Personen- und Giitertransport) und stellt damit einen
der wichtigsten Hebel zur Verbesserung des Klimas dar. Allein auf den StraBengiiter-
transports entfillt etwa die Hilfte der gesamten weltweiten Treibhausgasemissionen. Ein
wesentlicher Ansatzpunkt einer Umweltorientierung in der Logistik richtet sich demnach
an den Straflengiiterverkehr, an den hochste Anforderungen an dessen Leistungsfihigkeit
gestellt werden, beispielsweise in Form von produktionssynchronen Anlieferkonzepten,
kurzzyklischen Bereitstellungs- und Lieferverpflichtungen, zeitlich abgegrenzten Anlie-
ferfenstern. Eine steigende Anzahl an erforderlichen Transporten und Transportmitteln
gekoppelt mit einer stetigen Geschwindigkeitszunahme in den Transport- und Logistik-
prozessen lésst eine hohere Umweltbelastung speziell im Straengiitertransport erwarten
(World Economic Forum 2009, S. 17).
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Nach Angaben der Verkehrsverflechtungsprognose der Bundesregierung steigt al-
lein das Transportaufkommen im Stralengiitertransport in Deutschland bezogen auf das
Jahr 2010 bis zum Jahr 2030 auf 3,6 Mrd. t (plus 17 Prozent) und die damit verbundene
Transportleistung auf iiber 600 Mrd. tkm (plus 39 Prozent). Auf den Stralengiiterver-
kehr entfallen gemél Prognose 80 Prozent des gesamten Wachstums aller Verkehrstriger
(BMVI 2014, S. 8-9). Das zu erwartende Wachstum zeigt die besondere Relevanz des
Stralengiitertransports hinsichtlich Umweltorientierung und Energieeinsparung.

2 Internationale und nationale Klimapolitik
2.1 Internationale und europdische Klimaschutzbemiihungen

Zum Zwecke der Abschwichung der globalen Klimaerwédrmung durch die Reduktion
von Treibhausgasemissionen wurde auf dem Weltklimagipfel in Japan im Jahr 1997 das
vielbesprochene Kyoto-Protokoll beschlossen. Bezogen auf den globalen Klimakontext
wurden mit diesem Protokoll erstmals international giiltige und volkerrechtlich verbind-
liche Zielwerte fiir Treibhausgasemissionen in den Industrielandern festgelegt. Innerhalb
der ersten Verpflichtungsperiode (2008-2012) galt die Zielsetzung durchschnittlich fiinf
Prozent an Treibhaushausemissionen gegeniiber dem Vergleichsjahr 1990 zu verringern.
Diese urspriingliche Verpflichtungsperiode wurde auf der UN-Klimakonferenz 2012 in
Doha bis 2020 unter der Bedingung ausgedehnt, dass ab 2020 in einem Nachfolgeab-
kommen neue Reduktionsziele vereinbart werden (CDP/BME 2014, S. 2). In Europa wird
die Erreichung der Klimaschutzziele iiber eine interne Zurechnung abgewickelt, d. h. fiir
die Mitgliedsstaaten gelten linderspezifische Reduktionsverpflichtungen bzw. Emissions-
obergrenzen (EU 2002).

Der Treibhauseffekt hat sich nachweislich innerhalb des letzten Jahrhunderts verstirkt,
d. h. es konnte ein Anstieg der CO,-Konzentration seit der vorindustriellen Zeit um 40 Pro-
zent beobachtet werden, verursacht primir durch Emissionen aus der Verbrennung fossiler
Ressourcen und sekundér durch verdnderte Landnutzung. Der fiinfte Sachstandsbericht
des IPCC bestitigt eindeutig die anthropogenen Einfliisse auf das Klima (IPCC 2013a).
Die globale Erderwiarmung als Folge des anthropogen bedingten Klimawandels gilt folg-
lich als wissenschaftlich erwiesen und anerkannt (IPCC 2013b, 2014a, 2014b). Abbil-
dung 2 veranschaulicht den Zusammenhang.

Wie hoch nun der tatsidchliche anthropogene Einfluss auf die Verdnderungen der Erd-
oberflachentemperatur ist und ob der kiinftig zu erwartende Temperaturanstieg die viel
diskutierte zwei Grad Grenze erreicht, {iber- oder unterschreitet, soll an dieser Stelle nicht
weiter beleuchtet werden. Die Erkenntnisse aus dem fiinften IPCC-Sachstandsbericht ver-
deutlichen nachdriicklich, dass in Sachen Umwelt- und Klimaschonung Handlungsbedarf
notwendig ist und daraus leitet sich folglich auch ein Handlungsbedarf fiir die Logistik ab
sowie fiir alle Beteiligten aus den angrenzenden Bereichen.
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Entwicklung der weltweiten Erdoberflachentemperatur

AAOC
1,0 I

Klimamodelle mit nattirlichen
und anthropogenen Einflissen

Klimamodelle, die nur nattrliche
Einflisse berticksichtigen

0,5

0,0

‘ ‘ ‘ JAHT?
1900 1950 2000

Tatsachliche Messungen

Abb. 2 Entwicklung der weltweiten Erdoberflichentemperatur. (IPCC 2007b, S. 11)

Der Klimawandel wirft folglich zwei grundlegende Herausforderungen fiir Transport
und Logistik auf: die signifikante Reduzierung von Treibhausgasen und Energieverbrauch
sowie die zielgerichtete Investition in neue Technologien und Prozesse, Formen der Zu-
sammenarbeit etc. Der Erfolg wird davon abhédngen, inwieweit die unterschiedlichen Maf3-
nahmen zu Gebiudeausstattungen, Antriebstechnologien, Kraftstoffen, Fahrverhalten, Lo-
gistikkonzepten etc. regional und international aufeinander abgestimmt sind und zusam-
menspielen (OECD/ITF 20009, S. 3).

2.2 Klimaziele und Energiekonzept in Deutschland

Die nationale Klimapolitik der Bundesregierung sieht vor, den Ausstof3 von Treibhaus-
gasen bis 2020 um 40 Prozent gegeniiber dem Vergleichsjahr 1990 zu reduzieren. Eine
nahezu vollstindige Dekarbonisierung wird in Deutschland bis zum Jahr 2050 angestrebt
(CDP/BME 2014, S. 3). In Deutschland ist der Hauptemittent von Treibhausgasen die
konventionelle Energieerzeugung bzw. der Energieverbrauch mit etwa 80 Prozent Anteil
aller Treibhausgasemissionen.

Das Energiekonzept der Bundesregierung fokussiert dementsprechend auf die Bereiche
Strom, Warme und Verkehr mit folgenden Zielsetzungen (BMWi 2012, S. 6):

e Ausbau des Anteils der erneuerbaren Energien am Endenergieverbrauch und Steige-
rung deren Anteil von 10 Prozent im Jahr 2010 auf 60 Prozent im Jahr 2050.

e Ausbau des Anteils an erneuerbaren Energien an der Stromversorgung auf 80 Prozent
im Jahr 2050.
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e Reduzierung des Primiirenergieverbrauchs um 50 Prozent bis zum Jahr 2050 im Ver-
gleich zu 2008, insbesondere durch Steigerung der Energieproduktivitit.

e Reduzierung des Stromverbrauchs um 10 Prozent bis zum Jahr 2020 im Vergleich zu
2008 und um 25 Prozent bis zum Jahr 2050.

e Reduzierung des Endenergieverbrauchs im Verkehrssektor um 40 Prozent bis zum
Jahr 2050 im Vergleich zu 2005.

Der Fokus der Klimaschutzbemiihungen und DekarbonisierungsmaBnahmen liegt auf
der grofiten Emissionsquelle von Treibhausgasen, dem Energiesektor. Im Vordergrund
steht der bevorzugte Einsatz von kohlenstoffarmen Energietragern gekoppelt mit Minde-
rungsoptionen in der Industrie sowie in Gebédude- und Transportbereichen (BMUB 2014,
S. 1). Zusammen mit dem ilibergeordneten europdischen Klima- und Energierahmen 2030
bildet das Energiekonzept der Bundesregierung die Basis fiir die kiinftige Ausrichtung
und Umsetzung der Energiewende mit den zwei Schwerpunkten Ausbau der erneuerbaren
Energien und Steigerung der Energieeffizienz (BMWi 2014a, S. 5, 2014b).

Getrieben von der Knappheit der Energieressourcen bei steigender Nachfrage entsteht
die Notwendigkeit, den Energieverbrauch so weit wie moglich zu reduzieren. Energie-
effiziente Produktionsverfahren, Gebdude, Maschinen, Anlagen, Fahrzeuge etc. stellen
neben einer klimavertrdglichen Energieversorgung und einer umweltschonenden Nut-
zung fossiler Energietriger wesentliche Handlungsfelder dar. Die Umwelttechnik und
Ressourceneffizienz GreenTech made in Germany (BMUB 2014a) hat heute bereits ein
Marktvolumen von iiber 300 Milliarden Euro erreicht. Bis zum Jahr 2025 wird eine Ver-
dopplung dieses Marktvolumens prognostiziert und ein Weltmarktanteil von 15 Prozent
(BMUB 2014b, S. 7-8).

3 Nachhaltigkeit und griine Logistik
3.1 Begriffsverstandnis, Begriffseinordnung

Nachhaltigkeit
Als Grundlage weltweiter Gespriache zur nachhaltigen Entwicklung kann der 1987 vorge-
legte ,.Brundtland-Report®, benannt nach der damaligen Vorsitzenden der Weltkommis-
sion fiir Umwelt und Entwicklung, Gro Harlem Brundtland, angesehen werden (Bauer
2008, S. 16). Entsprechend der Weltkommission fiir Umwelt und Entwicklung ist unter
Nachhaltigkeit das Bestreben und Handeln zu verstehen, die Bediirfnisse der gegenwirti-
gen Generation aller Lander und Volker zu erfiillen, ohne die Entwicklungsmoglichkeiten
und Interessen nachfolgender Generationen einzuschrinken (Hauff 1987, S. 46). Im Kern
zielt diese Definition auf die Gerechtigkeit innerhalb und zwischen Generationen ab, ldsst
allerdings Interpretationsmdglichkeiten und etliche Unschérfen zu.

Dem Ansatz der Nachhaltigkeit werden die drei Dimensionen 6kologische, 6konomi-
sche und soziale Nachhaltigkeit zugeschrieben (Bauer 2008, S. 18):
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o Okologische Nachhaltigkeit konzentriert sich auf die Erhaltung des bestehenden Oko-
systems, der Naturfunktionen und Kreislaufgerechtigkeit sowie auf die Sicherung der
okologischen Bedingungen des menschlichen Uberlebens.

o Okonomische Nachhaltigkeit zielt auf die langfristige Kapitalerhaltung aus der Nut-
zung vorhandener Ressourcen sowie auf Sicherung angemessener Bediirfnisbefriedi-
gung und Beschiftigung.

e Soziale Nachhaltigkeit stellt globale intra- und intergenerative Gerechtigkeit im Hin-
blick auf Chancen, Ressourcen, Bediirfnisse, Bildung, Gesundheit etc. in den Mittel-
punkt.

Nachhaltige Logistik bzw. griine/umweltorientierte Logistik

Es ist schon immer die Aufgabe der Logistik, weltumspannende Transportnetzwerke ter-
mingerecht und kosteneffizient zu gestalten und dies vielfach unter kontridren Zielsetzun-
gen zwischen den Prozessbeteiligten. Der Aspekt der Nachhaltigkeit bzw. der Umwelt-
orientierung riickt zunehmend in den Fokus der Unternehmen und muss keineswegs in
Konflikt mit der bisherigen 6konomischen Ausrichtung stehen (Lochmahr und Boppert
2014, S. 18). In Zusammenhang mit der Logistik bezieht sich der Begriff der Nach-
haltigkeit vorrangig auf die Aufrechterhaltung der fiir die arbeitsteilige Wirtschaft er-
forderlichen Waren- und Giitermobilitit bei Erhaltung der natiirlichen Umwelt (Bretzke
und Barkawi 2012, S. XIX). Fiir eine 6kologisch nachhaltige Logistik bedeutet dies die
Beriicksichtigung von Umwelt- und Ressourcenschutz sowie die Einschrinkung der mit
der Logistikleistung verbundenen Emissionen auf ein MaB}, welches dem der Aufnahme-
und Abbaufihigkeit der Natur entspricht (Straube et al. 2010, S. 208). Konkret umfasst
eine nachhaltige Logistik die Reduzierung der Giitertransportintensitit und die Einsat-
zoptimierung ressourceneffizienter, larm- und schadstoffreduzierter Verkehrsmittel bzw.
Verkehrsmittelkombinationen (Arnold et al. 2008, S. 1044) sowie die Einsatzoptimierung
knapper Ressourcen fiir alle mit dem logistischen Leistungserstellungsprozess neben-,
vor- und nachgelagerter Prozesse.

Umweltorientierte oder griine Logistik bezieht sich im Wesentlichen auf die Produk-
tionsversorgung sowie die Beschaffung und Distribution von Giitern unter Umweltge-
sichtspunkten. In einer weiter gefassten Begriffsauslegung konnen Reverse Logistics,
Abfallmanagement, Recycling, Energiemanagement, Energieversorgung, Lager- und
Gebdudetechnologie, Behilter- und Verpackungsmanagement etc. darunter verstanden
werden.

Der Begriff der umweltorientierten Logistik fokussiert in Abgrenzung zum umfassen-
deren Begriff einer nachhaltigen Logistik insbesondere auf 6konomische und dkologische
Aspekte (IHK 2011, S. 5). Anders ausgedriickt gilt eine Logistik als umweltorientiert,
wenn die mit den Transport- und Logistikprozessen einhergehenden Umweltschidden (Ab-
fallaufkommen, Schadstoffemissionen, toxische Produktelemente, Lirmerzeugung etc.)
minimiert werden (Janicke et al. 1999, S. 294).
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3.2 Nachhaltigkeit im Unternehmen

Unternehmen aller Branchen entwickelten in den zuriickliegenden Jahren zunehmend Kli-
maschutzstrategien. Diese griinden vielfach auf der Einhaltung von Recht und Gesetz, aber
auch vermehrt auf unternehmenseigenen Compliance-Regeln und freiwillig auferlegten
(Umwelt-)Standards (CDP/BME 2014, S. 1). Nachhaltigkeit im Unternehmen kann im
Spannungsfeld zwischen gesetzlichen Vorgaben, Normen, Richtlinien, Umweltvorschrif-
ten etc. und den Anforderungen aus der Gesellschaft, der Offentlichkeit, der Verbinde und
Vereine etc. verortet werden (vgl. Abb. 3).

Als Schwerpunkte der externen Nachhaltigkeitspostulate zur Beeinflussung der unter-
nehmerischen Ausrichtung kénnen Staat, Recht & Gesetz sowie Gesellschaft und Of-
fentlichkeit gelten. Neben den gesellschaftlichen Interessengruppen (Medien, allgemeine
Bevolkerung, Umwelt- und Naturschutzorganisationen, Verbraucherverbinde etc.) und
dem Staat als Regulierungsbehdrde motivieren insbesondere die wirtschaftlichen Trei-
ber (Kunden, Wettbewerber, Wirtschaftsverbiande, Kapitalgeber etc.) zu nachhaltiger Ge-
schéftspolitik bzw. zu umweltorientierten Strategien und Ma3nahmen.

Diese unterschiedlichen Interessengruppen haben beziiglich der Umweltorientierung
und der Informationspolitik in den Unternehmen ganz spezifische Erwartungen. Beispiel-
haft konnen folgende Anspruchsinhalte genannt werden (WWEF/CDP 2014, S. 10):

Nachhaltigkeit im Unternehmen

Staat, Recht & OKONOMISCH Gesellschaft,

Gesetz Untamnehmenswachstum Offentlichkeit
Rentabilitat, Wertstabilitat

-
L]
= Unternehmensnachfolge
L ]
L

= Umweltbewusstsein

= Energiewende,

Klimapolitik e s Gl (Transparenz,
= Oko-, Energiesteuer Nachvollziehbarkeit,
= Umweltnormen SOZIAL Riickverfolgbarkeit)
= Umweltzertifikate = = Wertewandel
= Emissionshandel = Arbeitsbedingungen OKOLOGISCH = Naturschutz
= CO,-Berechnung = Sozialleistungen - Umwe_ltmanagement = Product Carbon
= Abgasnormen = Corporate Social = Energiemanagement Footprint
= Energieeffizienz- Responsibility = Abfall-, Recyclingquote . L
vorgaben LI 2 oo

Markt Technologien
Kunden Dienstleister Verkehrsinfrastruktur Mitarbeiter

Abb. 3 Spannungsfeld Nachhaltigkeit im Unternehmen

Ressourcen
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Tab.2 Staat, Recht und Gesetz als Treiber griiner Logistik

Marktwirtschaftliche Regularien Ordnungsrechtliche Regularien
Instrument Beispiel Instrument Beispiel
Umweltzertifikate Emissionsrechte- Umweltstandards Abgasnormen,
handel Nachtflugverbote,
Tempolimits,
Sonntagsfahrverbote,
Umweltzonen
Umweltsteuern und Umweltabgaben Umweltplaketten Reifenlabel,
Feinstaubplakette
— Entfernungs- oder Autobahngebiihr, Umwelt- und Energie- EMAS, EEG
zeitabhéngig Maut, Vignette managementsysteme
— Brennstoff- oder Kraftfahrzeugsteuer,
verbrauchsabhingig | Kraftstoffsteuer,
Energiesteuer

o Fiir Staat, Recht & Gesetz gilt es, die marktwirtschaftlichen und/oder ordnungsrecht-
lichen regulatorischen Rahmenbedingungen zu schaffen und deren Einhaltung einzu-
fordern.

e Die Gesellschaft und Offentlichkeit stellt Fragen zur sozialen, Skonomischen und
okologischen Verantwortung von Unternehmen sowie den Auswirkungen der Ge-
schéftstiatigkeit auf das Klima, die Umwelt und die Bevolkerung.

e Fiir Kapitalgeber und Investoren steht das finanzielle Ergebnis der Klimastrategie
und Umweltorientierung eines Unternehmens im Vordergrund.

e Geschiiftspartner (Kunden, Lieferanten, Dienstleister etc.) konzentrieren sich ne-
ben der Einhaltung diverser Umweltstandards auf eine effiziente und umweltschonende
Geschiiftspolitik, die im Einklang mit den eigenen Werte- und Zielvorstellungen steht.

e Fiir die Motivation der Mitarbeiter ist es wichtig, in einem verantwortungsbewussten
Unternehmen zu arbeiten und einen personlichen Beitrag zu leisten.

Unternehmensspezifische MaBnahmen hin zu einer umweltgerechten Logistik und
Produktion werden nicht ausreichen, um die ambitionierten gesamtgesellschaftlichen
Reduktions- und Klimaziele zu erreichen. Ein Ansatzpunkt ist es, die Nachfrage zu steu-
ern, um zukiinftig das Wachstum besonders CO,-intensiver Transporte zu reduzieren
(OECD/ITF 2009, S. 18). Der Staat als oberstes regulierendes Organ hat die Moglichkeit,
zahlreiche marktwirtschaftliche und ordnungsrechtliche Instrumente einzusetzen (vgl.
Tab. 2).

In der unternehmerischen Praxis sind drei zentrale Motive bzw. Griinde fiir umweltori-
entiertes Handeln feststellbar (vgl. Abb. 4; DPAG 2010, S. 55; Janicke et al. 1999, S. 315;
Wildemann 2012, S. 12):
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Grinde fir eine umweltorientierte Logistik im Unternehmen

Die Natur hat einen Unternehmensexterne Eine Umweltorientierung
Eigenwert und muss Anspruchsgruppen erhoht Ertrage, senkt
um ihrer selbst willen fordern Umwelt- Kosten oder stérkt die
geschutzt werden. orientierung ein. Wettbewerbsfahigkeit.
g T
Verankerung von Umwelt- Vermeidung und/oder = Erhéhung Ressourcen-
schutzstrategien und Reduzierung von... und/oder Energieeffizienz

-maBnahmenin... = staatlicher Sanktionierung = Umweltbezogene

= Unternehmensleitlinien (Strafen, BuRgelder etc.) Subventionen

= Unternehmenspolitik = emotioneller Mobilisierung = Einsatz umweltgerechter

Sl crarantenrichtinien durch Umweltschutz- Produktions- und
organisationen Logistikkonzepte

= Kundenbeziehungs-

management = negativer Berichterstattung = Effizienzsteigerung bei

durch Medien Maschinen, Mitarbeitern
und Prozessen

Abb. 4 Zentrale Motive fiir umweltorientiertes Handeln (in der Logistik)

o Ethische Motive zur Erhaltung der Natur (Unternehmensprinzip, Image etc.).

e Schadensabwehr sowie Kostenvermeidung und Kostenreduzierung bei Sanktionie-
rung (Einhaltung der Grenzwerte, Beachtung neuester Abgasrichtlinien etc.).

e Wirtschaftliche Vorteile sowie Wettbewerbs- und Kostenvorteile durch dkologische
Produkte, Produktion und/oder Dienstleistungen (Reduzierung von Energieverbrauch,
Einsparung von Ressourcen, Vermeidung von Ressourcenverschwendung, Gewinnung
neuer Kundengruppen und Marktsegmente etc.) sowie durch bessere Marktwahrneh-
mung und durch die Gewinnung qualifizierter Mitarbeiter.

Neben den signifikanten Verbesserungen der Kostenstrukturen kann eine umweltori-
entierte Logistik eine gefestigte Position auf den Finanzmirkten bewirken. Eine gute
Rangreihenfolge im Dow Jones Sustainability Index®, geringe Abhiingigkeiten des Un-
ternehmens von externen Faktoren sowie eine langfristig stabile Unternehmenswertent-
wicklung iiberzeugen Kapitalgeber und Investoren (Wildemann 2012, S. 17).

3 600 Unternehmen Europa, iiber 3000 weltweit, vgl. Dow Jones Sustainability Indices, http:/www.
sustainability-indices.com/ (Abruf 17.02.2015).
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Abb.5 Umweltrelevante Auswirkungen in Wertschopfungsnetzwerken. (WWEF/CDP 2014, S. 9)

Die isolierten Einzelstrategien der Unternehmen erreichen naturgemif nur eine abge-
schwichte Umweltwirkung. Mit dem Fokus auf vor- und nachgelagerte Liefernetzwerke
und der unternehmens- oder sogar brancheniibergreifenden Einbeziehung aller Akteure
der Wertschopfungs- und Distributionsnetze kann eine weit wirksamere Umweltschonung
erreicht werden. Allein das Konstrukt eines unternehmensiibergreifenden Wertschop-
fungsmanagement bzw. Supply Chain Management wirft allerdings in der Praxis hinsicht-
lich Kosteniibernahme, Steuerungshoheit, Verantwortlichkeit etc. Umsetzungsprobleme
auf. Ahnlich verhilt es sich mit einer Umweltstrategie oder einem Umweltanliegen, das
sich tiber die eigenen Unternehmensgrenzen hinweg durchsetzen soll.

In Abhingigkeit von der Position im Belieferung- und Wertschopfungsnetz sowie der
Industrie- bzw. Branchenzugehorigkeit existiert eine Vielzahl von umweltrelevanten Ef-
fekten und Wechselwirkungen (siehe Abb. 5).

Klimainduzierte Risiken eines produzierenden Unternehmens werden unmittelbar oder
mittelbar durch das Geschiftsmodell von Rohstoffherstellern, Energieversorgern, Zulie-
ferunternehmen z. B. in Form von Energiepreisabhingigkeit, Einhaltung von Umweltstan-
dards etc. beeinflusst. Insbesondere die Reduzierung der Treibhausgasemissionen entlang
der engen Verflechtung der weltweiten Wertschopfungsnetze stellt eine Herausforderung
fiir alle Akteure dar. Einerseits wirken sich steigende Treibhausgasemissionen auf Sek-
toren bzw. Unternehmen aus, deren unmittelbare, eigene Treibhausgasemissionen sehr
gering sind. Andererseits besitzen moglicherweise gerade diese Unternehmen grof3e He-
bel zur Vermeidung von Treibhausgasen eines gesamten Wertschopfungsnetzes. Im Sinne
eines umwelttechnischen Gesamtoptimums wire fiir jedes beteiligte Unternehmen not-
wendig, auch die mittelbaren, vor- und nachgelagerten Prozesse und die damit zusammen-
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hiingenden Treibhausgasemissionen zu betrachten bzw. zu berechnen (WWF/CDP 2014,
S.9).

Wie bereits beschrieben, wirft aber bereits das theoretische, akademische Konstrukt
einer unternehmensiibergreifenden Betrachtung im Sinne eines Supply Chain Manage-
ment Fragen auf. Und obwohl alle Akteure in einer Supply Chain bzw. einem Supply
Net ein Kostenoptimum anstreben und demgemif auf den ersten Blick kongruente Ziel-
setzungen vorliegen, hat sich das Prinzip unternehmensiibergreifender Zusammenarbeit
vom OEM bis zum Rohstofflieferanten bislang in der Praxis nur unzureichend als win-
win-Situation durchgesetzt. Zusétzlich zu dem rein konstruktiv ohnehin problematischen
Ansatz kommen nun Umweltiiberlegungen hinzu, die realistisch betrachtet im Kontext
lander-, unternehmens- und brancheniibergreifender Zusammenarbeit und unterschiedli-
cher Wahrnehmung und Zielsetzung hinsichtlich einer Vermeidung oder Reduzierung von
umweltschédlichen Einfliissen bislang eine eher untergeordnete Rolle spielen.

3.3 MafBnahmen griiner Logistik im Unternehmen

Die MafBnahmen einer umweltorientierten Logistik der unternehmerischen Praxis sind
vielfdltig und haben teils den Charakter der Reaktion, teils der langfristigen Pravention.
Eine eher reaktive Vorgehensweise zur Minderung von Umweltbeeintrichtigungen kann
durch nachgeschaltete und additive Malnahmen wie Entsorgung, Abfall-Recycling, Ein-
satz von Mehrzweck- bzw. Mehrwegbehiltersystemen, (nachtréglicher) Einbau von Filter-
anlagen oder Rauchgasentschwefelungssystemen, Verwendung von Recycling-Produkten,
Einbau von Strom-Zeitschaltuhren etc. erreicht werden. Die unternehmerischen Mafinah-
men erreichen vorsorgende Wirkung indem proaktiv/préaventiv, also vor Eintritt der eigent-
lichen Umweltschadigung, modernisierte oder neue Technologien wie auch 6kologisch
langfristig orientierte Strukturverdnderungen (Sourcing-Strategie, Standortentscheidun-
gen, Kooperationsmodelle etc.) zum Einsatz kommen. Gerade die proaktiven Umweltstra-
tegien entsprechen dem Gedanken der Nachhaltigkeit im Sinne der inter- und intragenera-
tionellen Verteilungsgerechtigkeit und Umwelterhaltung (Jinicke et al. 1999, S. 120 ff.).

Einen Uberblick zu gingigen MaBnahmen griiner Logistik in der unternehmerischen
Praxis zeigt Abb. 6.

Die Mafinahmen im Rahmen der Transport- und Logistikkonzepte fokussieren insbe-
sondere auf Effizienziiberlegungen hinsichtlich planerischer Natur (z. B. Transportmittel-
einsatz, Transportmittelwahl, Transportmittelauslastung, Modal Split, Ladungstrigerein-
satz, Behiltermanagement), informationstechnischer Art (z. B. Lade- und Lagerraumopti-
mierung, Transportwegplanung, Tourenplanung, Telematiksysteme, Staplermanagement-
system) oder Aus- und Weiterbildung (z.B. Fahrerschulungen, Mitarbeitersensibilisie-
rung). Auf technologischer Seite stehen insbesondere die Reduzierung des Energie- und
Kraftstoffeinsatzes des Transportmittels (z. B. alternative Antriebe, Reduzierung der An-
triebsachsen, Veridnderung der Fahrzeuggeometrie und Karosserieform, Leichtlaufrdder),
der Kraftstoffeinsatz selbst (z. B. alternative Kraftstoffe) sowie energetische Uberlegungen
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MaRnahmen

Transport- und Logistikkonzept

Modal Split

tiner Logistik im Uberblick

Technologie

s

— Re
Transportmittelauslastung

)

Transportwegeoptimierung
®
= —
Fahrverhalten

Routen-/Tourenplanung
Ladungstréger und Verpackung

d

Transportmittel

= Antrieb (Elektro, Brennstoffzelle, Hybrid etc.)

= Effizienz (Reifenrollwiderstand, Karosseriedesign,
Start-Stop-Automatik etc.)

= Fahzeuggeometrie (Zuladegewicht,
Fahrzeuglénge, FahrzeugmalRe etc.)

= eichtbau (Kohlefaserverbundstoffe etc.)

Kraftstoff

= Alternative Kraftstoffe (Biodiesel, Bioethanol,
Erdgas, Flussiggas etc.)

= Wirkungsgradverbesserung etc.

= Photovoltaikanlage, Geothermiesystem,
Biogasanlage etc.

= Tageslicht, LED-Einsatz etc.
= Warmedammung, Dachbegriinung etc.

Abb.6 MaBnahmen griiner Logistik im Uberblick

zu Gebduden (z. B. Photovoltaikanlage, Schnelllauftore, Rekuperation, Warmedimmung,
Regenwasseraufbereitung) im Vordergrund.

Als MaBinahmen, die mittelbar die Logistik betreffen und von der Logistik folglich
nur bedingt beeinflussbar sind, kdnnen umweltorientierte Ansatzpunkte beziiglich des
herzustellenden Produktes selbst genannt werden. Als Schnittstellen zu einer umwelt-
schonenden Logistik zdhlen die Entsorgungs- und Recyclingmdoglichkeiten am Ende der
Nutzungsdauer des Produktes durch den Verbraucher, die Lebensdauer inkl. Reparatur-
moglichkeiten und Ersatzteilversorgung des Produktes, der Energieverbrauch und die Um-
weltbelastung wihrend des Produkteinsatzes sowie die produktbedingte Verpackung wéh-
rend Produktion, Lagerung und Transport (Jinicke et al. 1999, S. 337).

Héufig werden Kompensation sowie Ausgleichs- und Schadenersatzzahlungen zu den
unternehmerischen Umweltschutzaktivititen gezéhlt und in diesem Zusammenhang von
»Klimaneutralitdt” oder ,,Klimakompensation* gesprochen. Gemeint ist der kompensa-
torische Ausgleich von bereits eingetretenen Umweltschidden durch Unterstiitzung von
Klimaschutzprojekten. Die durch die unternehmerische Aktivitit entstandenen Treib-
hausgasemissionen sollen durch Projekte zur Treibhausgasreduzierung an anderer Stelle
wieder eingespart werden und damit die eigene Klimabilanz neutralisieren (Harthan et al.
2010, S. 3). Typische Ausgleichsaktivititen sind die Beteiligung an internationalen Um-
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welt- und Artenschutzprojekten oder die finanzielle Unterstiitzung von Pflanz- und Auf-
forstungsinitiativen. Aus zwei Griinden ist diese Art der Erhaltung der natiirlichen Umwelt
fiir die Logistik lediglich eingeschrinkt brauchbar: zum einen diirfte die Beeinflussbar-
keit der Kompensationsleistungen und externen Finanzstrome des Unternehmens durch
die Logistikabteilung eingeschrinkt sein und zum anderen liegt trotz der sogenannten
,,Klimakompensation* immer noch eine Schidigung der Umwelt durch die Logistik vor.

Ebenso geringfiigig beeinflussbar von Seiten der Logistik ist die Hohe der staatlichen
Investitionen in die Infrastruktur. Stérungen im StraBengiitertransport kommen immer
dann vor, wenn die vorhandene Verkehrsinfrastruktur iiberlastet (maximale Leistungsfi-
higkeit erreicht, hohe Verkehrsnachfrage etc.) oder beeintrichtigt (Unfélle, Baustellen,
Sperrungen, Verkehrskontrollen etc.) ist. In Relation zur zuriickgelegten Wegstrecke sind
in Staus ein erhohter Kraftstoffverbrauch und Schadstoffausstof} die direkte Folge (Brat-
zel 2008, S. 47). Zugleich fehlt es im internationalen Transport an Frachtinfrastruktur, an
multi-modalen Verbindungen (sogenannten ,,Missing Links*), an Hafeninfrastruktur ins-
besondere fiir die immer grofler werdenden Containerschiffe und es fehlt am Ausbau der
Hinterlandanbindungen (Bauer 2015). Infrastrukturengpisse, Staus auf Stralen etc. sind
folglich bedeutende Faktoren fiir 6kologische und 6konomische Ineffizienzen.

4 Ziel und Anspruch des Praxishandbuches

Zweifelsohne besteht hoher Bedarf zur unternehmensiibergreifenden Dekarbonisierung
der Wertschopfungs- und Transportnetzwerke und daraus abgeleitet besteht hoher Bedarf,
die Wirkungszusammenhinge zwischen unternehmerischem Handel und den Wechselwir-
kungen mit der natiirlichen Umwelt und/oder der Klimaentwicklung zu verstehen. We-
sentliche Parameter sind unmittelbare und mittelbare Treibhausgasemissionen, Verbrauch
und Effizienz von Energie, Kraftstoff und Ressourcen. Ein maligeblicher Erfolgsfaktor ist
die Fahigkeit von Unternehmen, durch geeignete Klimastrategien die Chancen und Poten-
ziale einer griinen Logistik zu nutzen (WWF/CDP 2014, S. 10).

Das vorliegende Praxishandbuch soll die komplexen Zusammenhinge der Umweltori-
entierung verdeutlichen und einen Uberblick an Best Practice MaBnahmen einer griinen
Automobillogistik und griinen Energiebereitstellung geben. Dabei kommen alle Akteure
der automobilen Wertschopfungskette zu Wort und laden mit den dargestellten Hand-
lungsalternativen, Konzepten und Losungen zum Nachdenken und Nachahmen im Sinne
der Erhaltung der natiirlichen Umwelt ein. Als praxisnahes Nachschlagewerk dient das
Praxishandbuch als Impuls- und Ideengeber sowie als Orientierungsrahmen und Infor-
mationsquelle fiir unternehmerische Nachhaltigkeit und umweltorientierte Logistik und
Produktion.

Auf theoretische oder akademische Uberlegungen hinsichtlich optimaler Umwelt-
schutz- und Klimastrategien in umfassenden weltumspannenden Netzwerken wird aus
Griinden mangelnder Realisierbarkeit weitestgehend verzichtet. Vielmehr kommt in den
Praxisbeitragen zum Ausdruck, wie vielschichtig umweltorientierte Logistik, Produkti-



