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Der Guterverkehr steigt und steigt. Die Branche selbst versucht die Belastung flir Mensch
und Natur zu verringern: durch bessere Auslastung, moderne Technik und Eco-Driving
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Ein gleichmaBige
verringert den

Spritverbrauch, jedes
Beschleunigen

kostet dagegen Diesel.

WieL o airelt.
freundlicher fahren

100 Millionen Lkw-Fahrten sind notwendig, um all

die Computer, Fernseher, Baustoffe und Lebensmittel in
und durch Deutschland zu transportieren. Durch

eine Reihe von Mafinahmen lassen sich jede Menge Sprit
sparen und die Klimagase deutlich verringern.

F

chon vor der Kuppe geht
Hubertus Lodes vom Gas.
,Die Masse schiebt mich
iiber den Gipfel®, weif$ der
Fahrer aus Erfahrung. Er sitzt am
Steuer eines 40 Tonnen schweren
Lkw und zeigt, wie man ein derart
schweres Gefihrt am besten iiber
die Straflen bringt. Auf der anderen
Seite des Hiigels geht es sanft berg-
ab, vorbei an abgeernteten Maisfel-
dern und einer kleinen Ortschaft

im einstigen Grenzgebiet zwischen
Deutschland-Ost und Deutschland-
West. Hubertus Lodes aktiviert so-
fort den Tempomat, eine Technik die
dafiir sorgt, dass die Geschwindig-
keit konstant bleibt — ohne dass der
Fahrer irgendetwas machen miisste.
Jetzt, da es mit 65 km/h bergab geht,
bremst allein der Motor. Genauer:
der sogenannte Bremstempomat,
der automatisch die Kraft der ver-
schleiflfreien Bremsanlage regelt.

Der Retarder, wie die Anlage in die-
sem Fall genannt wird, sitzt zwischen

Getriebe und Hinterachse. Die
Bremsen selbst werden tiberhaupt
nicht gebraucht. So kommt der Lkw
den Hiigel hinunter, ohne die Brem-
sen zu belasten. Und weil der Fahrer
den Fufl vom Gas genommen hat, ist
die Einspritzanlage abgestellt. Voll
elektronisch. Der Dieselverbrauch
wihrend der 700 Meter langen Tal-
fahrtbetragt null Komma null Liter.
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Jetzt steht die ndchste Steigung
an. Ein Kick aufs Gaspedal und der
Motor ist sofort auf Touren. ,,Es ist
wichtig, mit viel Schwung und ei-
ner hohen Drehzahl in den Berg
hineinzufahren®, erklirt Hubertus
Lodes. ,Dann komme ich mit we-
nig Schalten tiber die nachste Kup-
pe.“ Denn jedes Schalten am Berg
kostet 90 Meter. Und bei acht Gan-
gen, die auch noch in Halbschritten
genutzt werden konnen, kann ein
Fahrer wihrend einer Steigung viel
Zeit und damit Energie verlieren —
oder aber einsparen. Also achtet
Hubertus Lodes auf den Dreh-
zahlmesser. Fillt er schnell, schaltet
er herunter, aber nicht nur einen
halben, sondern gleich einen gan-
zen Gang. Fillt er langsam, ver-
sucht er ohne zu schalten die Hohe
zu erreichen. ,Damit bin ich letzt-
lich schneller.“ Und wie zum Be-
weis kommt er einem Lkw, der
sich vor ihm den Hang hinaufquilt,
immer niher.

Hubertus Lodes ist Eco-Trainer.
Er bringt Lkw-Fahrern bei, wie man
wirtschaftlich fihrt, dabei den Ver-
schleiS von Bremsen, Reifen und
Motor verringert und vor allem
Treibstoff spart. Wahrend der 70
Kilometer langen Fahrt durch den
Frankenwald, zu der er den Autor
eingeladen hat, fiithrt er vor, worauf
es im Alltag eines Lkw-Fahrers an-
kommt: niedertourig und gleich-
mifig fahren, nur mit etwa 80 Pro-
zent Volllast beschleunigen, Ginge
iiberspringen, Zwischengas vermei-
den und grundsitzlich so schnell
wie moglich die Reisegeschwindig-
keit erreichen, damit man den Tem-
pomaten setzen kann. Der erkennt
sofort, wenn ein Fahrzeug in die
Rollphase kommt — automatisch
schaltet er die Schubabschaltung ab,
so dass ein Laster ohne jeden Kraft-
stoffverbrauch iber die Strecke
rollt. ,Das ist in den meisten Fillen
genau das gleiche wie beim Pkw*,
erldutert der Fahrertrainer. ,Nur
macht das kaum ein Lkw-Fahrer.
Und in den Fahrschulen ist es meist
noch kein Thema.“
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INTERVIEW

,Der Verkehrsbereich
muss einen Beitrag leisten®

Umweltminister Sigmar Gabriel zum
dramatisch steigenden Giiterverkehr.

Herr Minis-

S — ter, gemein-
Igmar Gabriel .
(SPD) ist Bundes-  S2M mit
minister fiir dem Ver-
Umwelt, Natur- kehrsminis-
schutz und Reak-  terium arbei-
torsicherheit. tet das BMU

im Moment an einem Master-
plan Glterverkehr. Was genau
empfehlen Sie den Spediteuren?
Wir sehen noch groBBe Potenziale
zur Reduktion des Treibstoffver-
brauchs. Im organisatorischen Be-
reich wie der Auslastung der Kapa-
zitaten und auf technischem Gebiet
wie bei Leichtlaufreifen und -dlen ist
noch einiges moglich. Mit zinsglins-
tigen Krediten oder Zuschtissen
Uber die Kreditanstalt flir Wiederaurf-
bau férdern wir Investitionen im
Bereich Glterverkehr und Logistik,
die die CO,-Emissionen mindern.
Die Einflihrung der Lkw-Maut
hat praktisch zu keinerlei Ver-
lagerung auf die Schiene oder
zum Schiffstransport gefiihrt. Ist
die Maut zu niedrig angesetzt?
Das stimmt so nicht. Die Trans-
portleistung im Schienenverkehr
ist deutlich angestiegen — u. a.
durch den Umstieg von der StraBBe
auf die Schiene, aber nicht allein
dadurch. Zudem sind die Lkw seit
Einfahrung der Maut besser
ausgelastet, ein zentrales Ziel der
Maut. Dadurch, dass schadstoff-
und emissionsarme Lkw in Zukunft
nur halb so viel Maut bezahlen sol-
len im Vergleich zu den schlechtes-
ten Fahrzeugen, schaffen wir einen
Anreiz zum frihzeitigen Wechsel.
Brauchen wir noch ganz andere
Instrumente - etwa einen
Emissionshandel, der den Giiter-
verkehr einbezieht, oder
technische Vorgaben, die den
Dieselverbrauch verringern?

Einen fldchendeckenden Emis-
sionshandel ftir den Guterverkehr
halte ich in absehbarer Zeit

weder fr realistisch noch fur effi-
zient. Wir wollen aber die Lkw-
Maut unter Klimaaspekten weiter-
entwickeln und Uberlegen, wie

die externen Kosten einbezogen
werden kénnen. Zudem werden
wir kinftig die Ausrtstung der Lkw
mit RuBpartikelfilter bei der Maut-
hdéhe berdcksichtigen.

Die EU-Kommission prognosti-
ziert, dass sich der Lkw-Verkehr
bis zum Jahr 2020 im Vergleich
zum Jahr 2000 fast verdoppeln
wird. Was macht die Bundes-
regierung, um den Giitertrans-
port vertraglicher zu machen?
Der Guterverkehr der Zukunft
muss entlang der gesamten
Transportkette noch effizienter
werden. Dazu wollen wir umwelt-
freundliche Verkehrstrdger dort
starken, wo sie ihre jeweiligen
Vorteile voll ausspielen kénnen.
Nur wenn die Guter mit méglichst
emissionsarmen Verkehrsmitteln
transportiert werden, kénnen

wir die Belastungen fir Mensch
und Umwelt weiter reduzieren.

Im CO,-Bereich hat die Bahn klare
Vorteile gegentiber dem Lkw.
Deutschland will seine CO,-
Emissionen um 40 Prozent sen-
ken. Gilt das auch fiir den Giiter-
verkehr? Die Prognosen
stimmen nicht sehr hoffnungsvoll.
Nur wenn wir alle Potenziale
nutzen, kénnen wir unser Klima-
schutzziel erreichen. Auch der Ver-
kehrsbereich muss einen Beitrag
leisten — selbst wenn’s schwierig
ist. Langfristig dirfen wir das Ziel,
die gleiche Wirtschaftsleistung

mit weniger Verkehr zu erreichen,
nicht aus den Augen verlieren.
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Die Giiterverkehrs-
entwicklung der
letzten 30 Jahre ist
eindeutig: Inklusive
der ausléndischen
Spediteure hat sich
der Transport Gber
die StraBe verfunf-
facht - alle anderen
Bereiche sind allen-
falls leicht gestiegen.

4 | natur+kosmos

Giiterverkehrsleistung 1970 - 2005
in Tonnenkilometern (tkm) (bis 1990 nur alte Bundeslinder)
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Die Rundfahrt findet im Rahmen
eines Fahrerwettbewerbs statt. Ge-
sucht wird der ,Eco-Profi. Aufgeru-
fen hat dazu der DKV Euro Service,
eines der grofiten Tankkarten- und
Serviceunternehmen im europawei-
ten Giiterverkehrsgewerbe. Rund
80000 Kunden in ganz Europa ver-
sorgt das Unternehmen via Vertri-
gen mit den Minerallgesellschaften
bargeldlos mit Kraftstoff, erledigt die
Abwicklung und Bezahlung der
Mautgebtihren und garantiert bei
Pannen den Kunden einen 24-Stun-
den-Notruf-Service — egal, wo in Eu-
ropa ein Laster liegen geblieben ist.

»Mit dem Eco-Profi wollen wir zei-
gen, dass auch in der Giiterverkehrs-
branche das Thema Nachhaltigkeit
angekommen ist®, betont DKV-Mar-
ketingdirektorin Ulrike Lukas. Ent-
wickelt wurde der Wettbewerb an der
Universitat St. Gallen. Wissenschaft-
ler vom Lehrstuhl fiir Logistikmana-
gement untersuchen mit den gesam-
melten Daten, wie viel eine 6kologi-
sche Fahrweise letztendlich wirklich
bringt (s. Kasten S. 6).

Um den Fahrer zu finden, der
eine Teststrecke mit der wirtschaft-
lichsten Fahrweise bewiltigt, wur-
den zahlreiche Speditionsunterneh-
men angeschrieben bzw. tiber die
Zeitschrift , Trucker angesprochen.

37 Liter hat der Beste fUr
die Extremstrecke ge-
braucht. Der Schlechteste
kam auf 7 Liter mehr

Sie sollten einen Fahrer fiir den
Wettbewerb anmelden, der auf min-
destens zehn Jahre Praxiserfahrung
verweisen kann und in Sachen Sprit-
verbrauch als gut eingestuft wird.
Hunderte haben sich beworben. Un-
ter ihnen wurden 25 Fahrer im Los-
verfahren ausgewihlt.

Mitte September vergangenen
Jahres ging es dann zur Sache. Am
Autohof Bergan der A9 in der Nihe
von Hof warteten finf 40-Tonner
auf ihren Einsatz, voll beladen mit
Salzpaletten. Die baugleichen Lkw
waren alle im Mai 2007 zugelassen
worden und erfiillten die Euro-
5-Norm. Ausgestattet waren die
Fahrzeuge mit einer Messtechnik,
die nicht nur den Spritverbrauch
festhalten konnte, sondern auch
das Fahrverhalten. Wie beschleu-
nigt der Trucker, wann und wie
bremst er? Wie setzt er die Technik
ein — vor allem Tempomat und
Retarder? Wie schnell und wie wirt-

schaftlich kommt der Laster tiber
den Rundkurs?

Dann gingen die Fahrer nach-
einander ins Rennen, begleitet von
einem neutralen Beobachter. Nach
ein paar Kilometern Autobahn ging
es iiber Bundes- und Landstrafien
und durch kleine Dorfer, vorbei an
Streuobstwiesen und sogar einem
kleinen Stausee bei Bad Loben-
stein. Eine Bilderbuchlandschaft,
zumindest fiir den, der nicht gerade
hochkonzentriert am Steuer eines
Lkw sitzt. Enge Kurven wechseln
mit Berg- und Talfahrten. Mal war
scharfes Abbiegen notwendig, kurz
darauf ein kurzes Beschleuni-
gungsstiick, dann wieder ein Halt
wegen einer Baustellenverengung.
Einfach gerade aus ging es nir-
gends. ,Extrem anspruchsvolle 70
Kilometer*, betont Eco-Trainer Lo-
des, der die Strecke so ausgesucht
hat, dass die Qualitit des Fahrens
auch wirklich zum Tragen kommt.

37 Liter Diesel hat der Beste an
diesem Tag fiir die Extremstrecke
gebraucht. Der Schlechteste kam
auf sieben Liter mehr. Ein Unter-
schied von fast 20 Prozent. Auf
Grund der Ergebnisse wurde jeder
einzelne Teilnehmer individuell
von Hubertus Lodes geschult und
mit praxisnahen Tipps wieder nach
Hause geschickt. Die Teilnehmer
lernten, dass sich der Spritver-
brauch bereits um zwei Liter auf
100 Kilometer erhoht, wenn sie ih-
ren Laster nur von 84 auf 89 km/h
beschleunigen. Oder dass sie mit
einer konstanten Geschwindigkeit,
die etwas niedriger angesetzt ist,
meist schneller ans Ziel kommen
als durch stindiges Beschleunigen
und Abbremsen — und dabei Sprit
sparen. Und dass ein 40-Tonner im
Leerlauf zwischen drei und sechs
Liter Diesel die Stunde schluckt.
»Minner, das ist eine aktive Ar-
beitsplatzsicherung®,  beschwort
Hubertus Lodes die Teilnehmer.
»uUnd wenn ihr so wollt, euer Weih-
nachtsgeld.“ Die Fahrer bekamen
vorgerechnet, dass ein Lkw typi-
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scherweise 16 Stunden am Tag im
Einsatz ist und der Motor dabei
rund eine Stunde im Leerlauf ange-
stellt bleibt. 4,5 Liter Diesel werden
so vergeudet. Von jedem Laster. An
jedem Tag. Mal etwas mehr, mal et-
was weniger. Bei 240 Betriebstagen
kommen im Jahr 1080 Liter zusam-
men. In einer Spedition mit 100
Fahrzeugen summiert sich das bei
Treibstoffkosten von inzwischen
1,05 Euro pro Liter Diesel auf
115000 Euro im Jahr.
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Alle neuen Lkw erfiillen heute bereits die
Euro 5-Norm. Diese Laster verbrauchen

deshalb weniger Sprit und miissen weniger
Maut bezahlen. Kleines Foto: Teilnehmer und

.
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Organisatoren des EcoProfi-Wettbewerbs. L

Zwei Wochen lang sollte jeder Teil-
nehmer wihrend seiner Fahrten quer
durch Deutschland oder ins benach-
barte Ausland die Kenntnisse aus dem
Eco-Training anwenden und Buch
fithren tber Strecken und Treibstoff-
verbrauch. Ende September trafen sich
die 25 Teilnehmer erneut am Rasthof
Berg zur entscheidenden Wertungs-
fahrt. Wieder galt es, den 70 Kilome-
ter langen Rundkurs zu bewiltigen.

Dass Rico Kresse aus Sitzenroda
bei Leipzig am Ende eines langen

Fahrtags als Sieger gekiirt werden
konnte, war eher nebensichlich.
Viel entscheidender war das Ge-
samtergebnis: Alle Fahrer haben
sich in ihrer Fahrweise gegeniiber
der ersten Fahrt deutlich verbes-
sert. Die Eco-Schulung zeigt also
klare Ergebnisse, der Treibstoffver-
brauch konnte teilweise drastisch
reduziert werden (s. Kasten S. 6).
Das genau ist die Botschaft, die
der DKV Euro Service allen Trans-
portunternehmen vermitteln will:
Eine Sprit sparende Fahrweise
lohnt sich. Und zwar in jeder Hin-
sicht. ,Selbst bei vorsichtigen
Schitzungen konnen mit kon-
sequent wirtschaftlicher Fahrweise
mindestens anderthalb Liter Diesel
pro 100 Kilometer eingespart wer-
den ist sich Alexander Hufnagl si-
cher. Mit einer einfachen Rechnung
unterstreicht das der DKV-Ge-

—
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Wer spart, gewinnt

Der DKV Euro Service hat nach dem Fahrer gesucht, der
am wirtschaftlichsten iiber die Straffen kommt.

Was bringen Eco-Schulungen wirklich, um mit wirtschaftlicher Fahrweise
Sprit zu sparen? Gar nichts, drei, finf, zehn Prozent oder vielleicht sogar noch
mehr? Weil es bisher keine detaillierten Untersuchungen zu dieser Frage
gibt, hat der DKV Euro Service den Lehrstuhl fir Logistikmanagement (Uni-
versitdt St.Gallen) damit beauftragt, fur Klarheit zu sorgen. Die Ergebnisse
sind sehr ermutigend.: Unterschiede von bis zu 20 Prozent unter den Teilnehmermn
machen das Potenzial deutlich. Im Durchschnitt haben die Teilnehmer

drei Liter Diesel eingespart. Ubertragen auf den Alitag, bedeutet dies, dass
mindestens von einer Einsparung von rund finf Prozent ausgegangen
werden kann. Bei intensiver Schulung und gentigend hohen Anreizen sind
sogar zehn Prozent mdglich. ,Diese Ergebnisse sind fir die ganze

Branche ein Signal”, kommentiert Elias Halsband, der wissenschaftliche
Leiter der Untersuchung, die erfreulichen Zahlen. ,Es lohnt sich, jeden ein-
zelnen Fahrer sofort in diese Richtung schulen zu lassen.

schiftsfithrer:  Ein  moderner
40-Tonner verbraucht auf norma-
ler Strecke zwischen 30 und 35 Liter
Diesel auf 100 Kilometer. Die
durchschnittliche Fahrleistung ei-
nes Lkw liegt bei 13 000 Kilometern
im Monat. Werden auf 100 Kilome-
tern nur 1,5 Liter eingespart, sum-
miert sich das auf 195 Liter im Mo-
nat. Macht bei einem -einzigen
Fahrzeug eine Ersparnis von 205
Euro. Und bereits nach drei Mona-
ten hat ein Betrieb die Kosten fiir
ein eintigiges und individuelles
Fahrertraining von rund 600 Euro
wieder eingefahren.

»Da gehen Okonomie und Oko-
logie Hand in Hand*, betont Wolf-
gang Stolzle, Leiter des Logistik-
lehrstuhls an der Uni St. Gallen. Ein
Unternehmer mit einem Fuhrpark
von 100 Lkw kann pro Jahr 234000
Liter Diesel und rund 246 000 Euro
einsparen. Und ganz nebenbei trigt
er zum Schutz des Klimas bei, weil
er die CO,-Emissionen seines Be-
triebs um iiber 600 Tonnen verrin-
gert. Diesen Zusammenhang will
der DKV mit seiner Aktion vor al-
lem den Spediteuren vermitteln.
Und mit dazu beitragen, das Image
des gesamten StrafSengiterverkehrs
zu verbessern.

2006 steigerte die
Branche ihre Transport-
leistung auf 289
Milliarden Tonnenkilometer

Denn in Sachen Umweltvertrag-
lichkeit steht die ganze Branche am
Pranger. Weil Autozubehor, Com-
puterartikel, Fernseher, Mdobel,
Textilien, Bier, Wein, Obst und Ge-
miise immer hiufiger und tiber im-
mer groflere Entfernungen trans-
portiert werden, hat sich die Giiter-
transportleistung auf Deutsch-
lands Stralen im Vergleich zu 1970
verfiinffacht. Allein 2006 steigerten
deutsche Fuhrunternehmer ihre
Transportleistung gegeniiber dem
Vorjahr um 6,3 Prozent — auf 289
Milliarden Tonnenkilometer. So
das Bundesamt fiir Giiterverkehr.
Insgesamt wurden 2,9 Milliarden
Tonnen an Giitern transportiert.
Um diese Glitermenge zu transpor-
tieren, waren weit iber hundert
Millionen = Lkw-Fahrten  auf
Deutschlands Straflen notwendig —
und die Leerfahrten sind dabei
noch nicht einmal mitgerechnet.
Da weif$ man, warum sich an ganz

normalen Wochentagen unend-
liche Lkw-Karawanen beinahe ge-
schlossen tiber die rechte Spur der
Autobahn ziehen.

1970 waren Schifffahrt, Eisen-
bahn und Lkw bei der Aufteilung
des Glitertransports noch ungefihr
auf gleicher Augenhohe. Doch seit-
her hat sich der Transportanteil
dramatisch zu Gunsten des Stra-
Bengiiterverkehrs verschoben. Mit
dem Lkw werden heute tber zwei
Drittel aller Waren transportiert.

Die Griinde fiir den Siegeszug des
Lkw sind vielfiltig. Industrie und
Handel haben die Lagerhaltung
immer stirker verringert und be-
ziehen dafiir kleinere Mengen, die
aber immer hiufiger. Ein klares
Plus fiir den Lkw. Der Bedarf an
Massengiitern wie Kies oder Kohle,
die mit Schiff und Bahn kosten-
glinstig transportiert werden kon-
nen, ist zuriickgegangen. Stattdes-
sen verlangen die Kunden hoch-
wertige Konsum- und Investitions-
gliter. Wieder ist der Lkw im Vor-
teil. Die Bahn selbst hat ihre Gleis-
anschliisse zwischen 1990 und 2002
von rund 16 000 auf 5500 reduziert —
und ist damit in der Fliche immer
weniger prasent. Bei der Auslage-
rung von Produktionsketten an
Zulieferer oder bei der Integration
der Lander Osteuropas in die EU —
in fast allen Bereichen war der Stra-
Bengiiterverkehr Gewinner der ge-
sellschaftlichen Entwicklung.

Und das wird auch in Zukunft so
bleiben. Nach einer Prognose der
EU-Kommission nimmt der Gtiter-
verkehr in Europa bis 2020 noch-
mals um 45 Prozent zu. Im Vergleich
zum Jahr 2000 werden dann 1,5 Mil-
lionen Laster mehr auf unseren Stra-
Ben unterwegs sein. ,Kann das gut
gehen?, fragt man sich. Damit die
Umwelt- und vor allem die Klima-
ziele, die sich Deutschland und die
EU gesetzt haben, trotz dieses
Wachstums verwirklicht werden
konnen, hat die Kommission im ver-
gangenen Oktober den ,,Aktionsplan
Giiterverkehrslogistik“  vorgestellt.
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Denn bis 2020 will Europa seine
CO,-Emissionen um 20 Prozent
verringern, Deutschland als Vorrei-
ter will sogar 40 Prozent erreichen.

Schon heute ist der Giiterver-

kehr fiir ein Drittel aller verkehrs-
bedingten CO,-Emissionen in
Europa verantwortlich. ,Der Ver-

kehrssektor muss vor diesem

sonderbeilage

Hintergrund seinen
Beitrag zum Klima-
schutz leisten®, Dbe-
kraftigt  Bundesver-
kehrsminister ~Wolf-
gang Tiefensee. Die
Zahlen und Prog-
nosen mogen auf
den ersten Blick de-
primierend  erschei-
nen. Sieht man sich
die  verschiedenen
Moglichkeiten — der
Branche allerdings ge-
nauer an, erscheint
die Aufgabe nicht
ganz aussichtslos:

* Neue Technik: Wie
im Pkw-Bereich sind
zundchst die Lkw-
Hersteller mit effi-
zienterer Technik gefordert. Iveco
hat bereits den Prototypen eines
40-Tonnen-Lkw mit Leichtlaufrei-
fen und Euro-6-Motor vorgestellt,
der aerodynamisch optimiert ist.
Spritverbrauch: 24 Liter auf 100 Ki-
lometer. Im Vergleich zu den besten
Serienmodellen ist das eine Erspar-
nis von 20 Prozent. Das ist bereits

heute moglich. Weitere Verbes-
serungen miissen folgen.

* Frachtenborsen: Jede Tonne zu-
sdtzliche Fracht ist bares Geld —
aber auch Spritersparnis. Fracht-
borsen helfen die Laster besser aus-
zulasten. Bei 20 Prozent aller Fahr-
ten sind die Lkw vollkommen leer —
das ist jeder funfte Kilometer. An-
genommen die Leerfahrten werden
durch bessere Logistik halbiert,
spart das zehn Prozent des gesam-
ten Verbrauchs — an Treibstoff und
Fahrzeugen.

* Verlagerung: Schiff und Bahn ver-
ursachen wesentlich weniger Emis-
sionen als der Lkw. Verkehrsminis-
terium und EU-Kommission wer-
ben dafiir, diese umweltfreundli-
chen Verkehrswege verstirkt zu
nutzen. Der DKV unterstiitzt die
Vernetzung mit dem Lkw durch
Kooperationen mit Frachtenborsen.
* Mauten: Verkehrs- und Um-
weltministerium planen, die Ge-
biihren stirker an Schadstoffaus-
stof und CO,-Emissionen zu
kniipfen. Fur Lkw mit vier und
mehr Achsen gilt dann: Die schad-

stoffirmsten sollen 11,6 Cent pro
-

Die Maut hat dazu
geflihrt, dass Guter auf
die Bahn verlagert
wurden und Lkw besser
ausgelastet sind.

Kleines Foto: EcoTrainer
Hubertus Lodes

(links) und EcoProfi Rico
Kresse, der Sieger

des DKV-Wettbewerbs.

www.natur.de 03/2008 | 7



i BICL
-

l_.'_l'LEII

8

natur+kosmos

Treffpunkt am Autohof Berg bei Hof: Die
Teilnehmer werden zum EcoProfi geschult.

Der Eco Perfomance Award

Ein neuer Wettbewerb soll zeigen, wie Okonomie
und Okologie unter einen Hut gebracht werden konnen.

Speditionsunternehmen, die auf Wirtschaftlichkeit und Umweltschutz achten,
sind letztlich am erfolgreichsten. Das ist der Grundgedanke des Eco Performance
Awards, den der DKV Euro Service und der Lehrstuhl fir Logistikmanagement
der Uni St. Gallen ausgeschrieben haben. Dabei steht der Begriff Eco dafir, dass
sowohl 8konomische als auch 6kologische Aspekte unternehmerische Ent-
scheidungen bestimmen. Denn die Branche ist geprégt durch hbhere Service-

anforderungen, steigende Treibstoffkosten, zunehmende Mautbelastung,

einen stérkeren Preiswettbewerb und immer strengere Umweltauflagen. Die
Veranstalter suchen deshalb exzellente StraBenglterverkehrsunternehmen,
denen es in ihrem tagtaglichen Geschéft gelingt, ,.ein niedriges Kostenniveau,
hohe Leistungsqualitét und ein hohes Mal3 an Umwelt- und Sozialvertrdg-
lichkeit auf intelligente Weise miteinander zu verbinden®, wie es in der Ausschrei-
bung heit. Die Preistrédger standen bei Redaktionsschluss noch nicht fest.

Sie werden unter www.logistik.unisg.ch/eco_performance_award verdifentlicht.

Kilometer bezahlen, die Abgassiin-
der bis zu 21,7 Cent. Lkw mit bis
zu drei Achsen miissen zwischen
10,6 und 20,7 Cent bezahlen. Da-
mit wird die ganze Branche moti-
viert, umweltschonende Techniken
einzusetzen.

* Technische Vorschriften: Eventu-
ell muss der Gesetzgeber auch seine
Vorgaben tiberdenken: Ein Sattel-
zug darf heute genau 16,5 Meter
lang sein, mit Anhidnger 18,75 Me-
ter. Um moglichst keine Ladeflache
zu verschenken, sind praktisch alle
Zugmaschinen so konstruiert, dass

die Fahrerkabine keinerlei Vorbau
hat. Aerodynamisch ist das eine Ka-
tastrophe. Die Lkw fahren prak-
tisch gegen eine Wand aus Luft — ihr
Widerstand ist umso grofler, je
schneller ein Lkw unterwegs ist.
Wird den Lkw-Konstrukteuren ein
wenig mehr Linge zugestanden, die
sie zur Verbesserung der Aerodyna-
mik nutzen konnen, sind weitere zehn
bis 20 Prozent Ersparnis machbar.
* Eine effiziente Fahrweise spart
mindestens fiinf Prozent Diesel,
wie der DKV bei der Suche nach
dem EcoProfi gezeigt hat.

Rechnet man die verschiedenen
Maoglichkeiten zusammen, hat die
Branche das Potenzial, ihren Kli-
marucksack in den nichsten Jah-
ren mindestens zu halbieren. Da-
mit ist es moglich, den Giiterver-
kehr als Grundlage unseres Wirt-
schaftssystems aufrechtzuerhalten
und gleichzeitig unsere hoch-
gesteckten Klimaziele zu errei-
chen. ,Nachhaltigkeit ist auch in
unserer Branche moglich, betont
deshalb Ulrike Lukas vom DKV.
Um das der Offentlichkeit vor Au-
gen zu fithren, hat das Unterneh-
men gemeinsam mit der Universi-
tdt St. Gallen den Eco Performance
Award entwickelt und ausge-
schrieben. Gesucht werden in die-
sem Wettbewerb diejenigen Trans-
portunternehmen, denen es ge-
lingt, Umweltfreundlichkeit, Wirt-
schaftlichkeit und soziale Belange
am besten unter einen Hut zu
bringen (sieche Kasten links).

Und das ist gar nicht so einfach.
Das hat bereits die Suche nach dem
besten Trucker ergeben. Denn der
durchschnittliche Fahrer ist heute
48 Jahre alt. ,Ich muss einen Men-
schen davon iiberzeugen, dass er
seinen Fahrstil komplett umstellt
weill Eco-Trainer Lodes. ,Der
Mann sitzt vielleicht seit 20 Jahren
hinter dem Lenkrad und hilt sich
in jeder Hinsicht fiir einen guten
Fahrer. Und jetzt komme ich und
sage ihm, dass er alles ganz anders
machen soll.“ HORST HAMM

KONTAKT: DKV Euro Service GmbH +
Co KG: I. Johne, Vogelsanger Weg 49,
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www.dkv-euroservice.com

Uni St. Gallen: Lehrstuhl fir Logistik-
management, Tel. ++41-(0)71 2247280,
www.logistik.unisg.ch

Eco-Training: Cennt GbR, Tel. ++49-(0)89
67917879, www.cennt.org; Fuhrparker, Tel.
++49-(0)9562 403402, www.fuhrparker.de
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