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INTERNATIONAL

DB SCHENKER BAUT

STANDORT NURNBERG AUS
Mit einem weiteren Projekt
baut DB Schenker Logistics
seine Aktivitaten in Nurnberg
aus. Nachdem die Schenker
Deutschland AG bereits Ende
2013 ihr neues Terminal im
Nurnberger Hafen bezogen
hat, soll dort dieses Jahr ein
weiterer 15.700-m?-Neubau
speziell fur die Kontraktlogistik
bezogen werden. Zielgruppe
sind Kunden aus Industrie und
Handel. Unterstutzung erhalt
das Unternehmen dabei vom
Entwickler und Investor Good-
man, der sich am Standort ein
insgesamt rund 72.000 m?
groRBes Grundstuck fur die
logistische Nutzung gesichert
hat. Die Bauphase beginnt im
Juli, Fertigstellung und Inbe-
triebnahme sind bereits fur
Ende 2015 vorgesehen.
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Der Verbrennungsmotor
bleibt (noch) dominierend

ANTRIEBSTECHNOLOGIE: Die Bedeutung von alternativen Kraftstoffen und Antrieben
wachst trotzdem kontinuierlich.
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NOCH IMMER RUND

90 % ALLER FAHRZEUGE
EINEN VERBRENNUNGS-
MOTOR HABEN.

Der Volvo-D16K-Euro-6-Motor dient als ein Beispiel flir eine neue Generation ressourcensparender Diesel-Motoren

VON BERND WINTER

Auch die Welt der Mobilitat ist
von einem stetigen Wandel ge-
pragt. Zu den grofen Heraus-
forderungen zahlen dabei der
weltweit steigende Energie-
bedarf, gepaart mit dem damit
zusammenhangenden Anstieg
der Emissionen (Klimawandel).
Vor allem neue Technologien
sollen Losungen fur diesen
Spagat finden. Unter dem Titel
.Antriebstechnologien und
Kraftstoffe — Innovation und
Effizienz fUr Mobilitat von mor-
gen’ veranstaltete die GSV (die
Plattform fur Mobilitat) letzte
Woche ein Forum mit Vertre-

tern von A3PS (Austrian Asso-
ciation for Advanced Propul-
sion Systems — Osterreichische
Plattform zur Férderung von
alternativen Antriebssystemen),
der Europaischen Kommission,
Shell Global Solution und Raiff-
eisen Research.

Erddl dominiert

Ein erstes Resumee des Forums
war, dass der Verbrennungs-
motor (aller Unkenrufe zum
Trotz) noch eine lange Zeit der
wichtigste Antrieb im Perso-
nen- und Guterverkehr bleiben
wird. Derzeit kommt die Ener-
gie dafur zu rund 94 Prozent
aus Erdol.

Solarenergie steigt

Die zweite Forums-Erkenntnis
war, dass die Bedeutung der
Solarenergie in Zukunft rascher
ansteigen wird, als es dies der-
zeit vermuten lassen wurde. Vor
allem im Energiemix mit ande-
ren Energiequellen wird sich
deren Stellenwert durch die
technische Entwicklung und die
fallenden Kosten fur die Produk-
tion einer Kilowattstunde auf-
grund der Massenproduktion
und der staatlichen Forderun-
gen verbessern. Ende der 70er-
Jahre musste man noch rund
funf US-Dollar pro Kilowatt-
stunde bezahlen — mittlerweile
liegt der Preis bei rund 20 Cent.

Alternativen spielen
bisher kaum eine Rolle
Andreas Pilzecker, EU DG
Energy, sieht, dass die Alternati-
ven (vor allem Erdgas-Biokraft-
stoffe) zum Mineraldl zwar tech-
nologisch vorhanden sind, aber
in der Realitat bisher kaum eine
Rolle spielen, und betont: ,Da-
ran wird sich bis 2020 und dar-
uber hinaus bis 2030 kaum
etwas andern. Selbst 2050 wer-
den noch immer rund 90 Pro-
zent aller Fahrzeuge einen
Verbrennungsmotor (dann in
Kombination mit Hybridantrieb
und Batterien) haben.”
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Verbrennungsmotor ...

Chancen und Ris-
ken im Land der
unbegrenzten
Moglichkeiten

von BERND WINTER

In dieser Ausgabe haben
wir den Logistikmarkt USA
als Themenschwerpunkt.
Durch US-Fernsehserien,
Englisch-Kenntnisse und
dem Glauben, ,die Ameri-
kaner sind eh so wie wir”,
meinen viele noch immer,
dass die USA fUr uns ein
einfacher und bekannter
Markt ist. Der &Osterreichi-
sche Wirtschaftsdelegierte
in New York, Michael Friedl,
trifft auf Nachfrage auf fol-
gende zugespitzte Aussage:
.Gehen Sie auf den US-
Markt zu, als ob Sie ein
Engagement in Bolivien,
Burundi oder in der Mon-
golei planen. Der Marktein-
stieg in den USA ist manch-
mal viel schwieriger, und
einzelne Teile des Landes
viel exotischer, als man dies
glauben mochte.” US-Fir-
men erwarten sich bei Ver-
handlungen, dass das &s-
terreichische Unternehmen
klar darstellen kann, wel-
chen vor allem finanziellen
Nutzen ihre Waren oder
Dienstleistungen bringen
(technische Details und dgl.
sind vorab weniger ge-
fragt). GroRere Missver-
standnisse in der Zusam-
menarbeit USA — Europa
ergeben sich haufig auch in
den unterschiedlichen Zu-
gangen zu Lésungen eines
gemeinsamen Problems.
Die Amerikaner operieren
gerne nach der ,Trial und
Error"-Methode. Die Euro-
paer haben oftmals den
eher akademisch-theoreti-
schen Ansatz, denken lange
nach und implementieren
dann rasch. Vom US-Un-
ternehmergeist konnten wir
uns noch eine Scheibe ab-
schneiden. Dort ist Schei-
tern erlaubt und zieht kei-
nen lebenslangen Makel
nach sich. Der US-Logistik-
markt befindet sich im
Umbruch. Die Hafen sind
strukturell am Limit. Der
Lkw-Transport ist von der
Olpreisentwicklung abhan-
gig. Die Auswirkungen der
Panamakanal-Erweiterung
auf die Warenstrome bleibt
abzuwarten. Anpassungs-
fahigkeit und Kreativitat
sind gefragt — eine Chance
fur Osterreichs Logistiker.
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Folgen der Mineralol-
abhangigkeit

84 Prozent des in der EU bend-
tigten Mineraldls muss impor-
tiert werden, was 2,1 Prozent
der Wirtschaftskraft kostet. Ein
Grofteil dieser Mengen kommt
aus politisch unsicheren Regio-
nen — auch das beflugelt die
Anstrengungen, nach Alternati-
ven Aussschau zu halten. Rund
7 Prozent der Haushaltkosten
entfallen laut Pilzecker auf Kraft-
stoffe. Er erganzt: ,Trotz der Ent-
wicklungen in der jungsten Ver-
gangenheit wird der Mineralol-
preis wieder ansteigen.” Ein zu-
satzlich negativer Aspekt ist,
dass Motoren, die mit fossilen
Kraftstoffen betrieben werden,
fur rund ein Viertel aller Treib-
hausgase in der EU verantwort-
lich sind.

Klimasunder Transport
Laut Pilzecker zahlt der Trans-
port mit 24 Prozent nach der
Energieindustrie (29 Prozent)
derzeit zum zweitgréfiten CO,-
Klimasunder in der EU. Das wird
sich laut seiner Einschatzung in
den kommenden Jahren sogar
noch verschlechtern, weil ge-
rade im Transport die Emissio-
nen auch weiterhin direkt pro-
portinal zur Entwicklung der
Wirtschaftsleistung ansteigen
bzw. abfallen. In den meisten
anderen Bereichen gibt es hier
schon eine Entkopplung.

Fleckerlteppich fur Lo-

sungsansatze in der EU

2011 wurde der ,Fahrplan zu ei-
nem einheitlichen europaischen
Verkehrsraum” entwickelt. ,Das
war fur das vorgenommene Ziel
bis 2020 (Reduktion der Emis-
sionen um 20 Prozent) ein ganz
entscheidender Schritt”, fuhrt
Pizecker aus. Bis 2050 sollte
demnach die Abhangigkeit des
Transportsektors von importier-
tem Ol halbiert und die Treib-
hausgasemissionen um 60 Pro-
zent (auf Basis der Werte von
1990) reduziert werden. ,Das
kann nur durch eine Reihe von
MaRnahmen und Initiativen er-
reicht werden, die an vielen
Stellen ansetzen. Alternative
Kraftstoffe spielen dabei eine
zentrale Rolle’, betont Pizecker.

Kraftstoffstrategie 2013
relativ zahnlos

Um die gesteckten Emissi-
onsziele greifbarer zu machen,
entwickelte die EU 2013 eine
JKraftstoffstrategie fur Europa”
Dabei ging es darum, den euro-
paischen Binnenmarkt fur Inno-
vationen und verbesserte Effizi-
enz im Verkehrsbereich zu
erschlieffen. Die EU stellte sich
damals eine EU-weite Minimal-
dichte einer Tankstelleninfra-
struktur fur die wichtigsten

alternativen Kraftstoffe vor. Die
EU-Mitgliedsstaaten  hatten
allerdings andere Vorstellungen.
Sie lieRen sich keine Vorschrei-
bungen hinsichtlich Zeitpunkt
und Ausmafe der Umsetzung
machen. Das, was von der Stra-
tegie noch Uberblieb und auch
umgesetzt wurde, war die
Sicherstellung der Implementie-
rung von harmonisierten Stan-
dards fur die wichtigsten alter-
nativen Kraftstoffe und die
Kennzeichnung der Kraftstoffe
(Verbraucherinformation/Kom-
patibilitat mit den Fahrzeugen).

Energiebesteuerung
nicht rational

.Die EU wollte 2011 die bis da-
hin (und auch heute noch) gel-
tende ungleichgewichtige Be-
steuerung der Energiequellen
beseitigen. Weniger emissions-
belastende sollten gunstiger
und klimabelastende Energie-
quellen sollten hdher besteuert
werden. Die EU-Mitgliedsstaa-
ten gingen aber auch hier ei-
gene Wege und besteuern nach
wie vor nicht rationell, sondern
so, wie sie es politisch fur richtig
erachten. 2015 wurde daraufhin
von der EU der Energiebesteue-
rungsvorschlag wieder fallen
gelassen’, kritisiert Pizecker die
EU-Mitgliedsstaaten.

Ermeuerbare
Energierichtlinie

Sie schreibt vor, dass alle EU-
Mitgliedsstaaten bis 2020 den
Anteil von alternativen Energien
im Transportbereich auf min-
destens 10 Prozent bringen sol-
len. Hier zeigt sich Pizecker vor-
dergrundig etwas zufriedener:
Derzeit haben wir EU-weit
schon rund funf Prozent er-
reicht. Das Problem ist nur, dass
es hier keine EU-einheitliche
Forderung von alternativen
Kraftstoffen gibt. Zusatzlich ist
der jeweilige Fortschritt in Rich-
tung 10-Prozent-Reduktion 1an-
derspezifisch sehr unterschied-
lich. Osterreich liegt im vorderen
Mittelfeld. Die besten sind der-
zeit Schweden und Finnland.”

Vermehrt Biokraftstoffe

Biodiesel hat nach wie vor eine
grofRe Bedeutung am Kraftstoff-
markt im Transportbereich. Er
wird vor allem aus Pflanzenol
(u.a. Rapsol) hergestellt. ,In Os-
terreich werden fur die Produk-
tion schon relativ hohe Mengen
an Altspeisefetten verwendet’,
begrulit Pizecker die heimi-
schen Aktivitaten. Die Erzeu-
gung von Biokraftstoffen, die
nicht auf Nahrungs- und Futter-
pflanzen beruhen, wachst seit
einiger Zeit sehr dynamisch.
.Die angestrebten 10 Prozent an
alternativen Energiequellen
sollen aber nicht nur durch den
Einsatz von Biokraftstoffen allein
erreicht werden. Die Agrarpro-

(v.L.n.r.;) Valentin Hofstatter, Raiffeisen Research,; Wolfgang Kriegler, A3PS;
Karsten Wilbrand, Shell; Andreas Pilzecker, EU; Mario Rohracher, GSV.

duktion darf dadurch in der EU
nicht verdrangt werden. Daher
durfen Biokraftstoffe nur sieben
Prozent ausmachen’ betont
Pizecker.

In Zukunft mehr Verant-
wortung der Staaten
2014 hat die EU den ,Rahmen
fur die Klima- und Energiepolitik
2020 bis 2030" vorgestellt. Die
politische Diskussion daruber ist
derzeit EU-weit voll im Gang.
Die Vorstellungen der EU dabei
sind folgende: Es soll vorab ab
2020 keine neuen Zielvorgaben
fur erneuerbare Energien oder
fur die Treibhausgasintensitat
von Kraftstoffen im Verkehrssek-
tor mehr geben. Damit will die
EU die Verantwortung wieder
mehr in die Hande der Mit-
gliedsstaaten geben. Gut hat
sich laut EU die CO,-Reduzie-
rungsverpflichtung fur Flotten
entwickelt. Hier liegt man so-
wohl im Pkw- als auch im Klein-
Lkw-Bereich auf dem geplanten
Kurs (bis 2020 95 g CO,/km).
Die EU will zusatzlich nach
2020 Biokraftstoffe, die aus
Nahrungsmittelpflanzen erzeugt
werden, nicht mehr offentlich
férdern.

Diversifizierung der
Antriebstechnologien
Fur Wolfgang Kriegler (Vor-
standsvorsitzender und Ge-
schéaftsfuhrer von A3PS) steht
fest: ,Die angestrebten 95-g-O,/
km-Emissionen werden nur mit
dem derzeitigen Verbrennungs-
motor fur die gesamte Flotte
nicht erreichbar sein. Mit Down-
sizing etc. kann man in den gro-
Reren Fahrzeugklassen die Ziele
auch nicht erreichen. Ohne
einer Teilelektrifizierung der An-
triebe wird es hier nicht gehen.”
Fur ihn geht der Trend in Rich-
tung Plug-in-Hybrid. Die Batte-
rieleistung reicht hier, laut
Kriegler, im Schnitt fur Distan-
zen von bis zu 50 km, die mit
elektrischem Antrieb zuruck-
gelegt werden kénnen. Diese
Form wird auch von der EU ge-

férdert. Zum ersten Mal kann
man schon vorab dadurch zu-
mindest rein rechnerisch CO,-
Emissionen in g/km reduzieren.
Aus diesem Grund setzen nun
viele OEM-Fahrzeughersteller
auf diese Technologie.

Planungssicherheit ist
gefragt

Der Sprecher der Nutzfahrzeug-
importeure, Franz Weinberger,
betonte beim GSV-Forum, dass
fur den Lkw-Kunden primar das
Ladevolumen und das mogliche
Ladegewicht entscheidend sind.
Das verhindert derzeit oftmals
den breiten Einsatz von alterna-
tiven Antriebskonzepten. Er kriti-
siert vor allem die bisherige
Verkehrspolitik in Osterreich: ,In
den letzten Jahren wurde viel zu
oft der politische Weg geandert.
Unternehmen brauchen aber
Vertrauen in die Investition von
neuen Technologien. Gerade
hier sind stabile politische Rah-
menbedingungen notwendig.”

Zukunftsperspektiven
Dieser Frage versuchte Valentin
Hofstatter (Raiffeisen Research)
beim GSV-Forum auf den Grund
zu gehen. In den USA stagniert
der Rohdlverbrauch seit 2009,
obwohl seit 2010 die Wirtschaft
wieder wachst. Das grofie glo-
bale Wachstum im Energiever-
brauch wird von den Emerging
Markets (u. a. China, Indien, Bra-
silien) getrieben. Der Pkw-Anteil
pro Kopf in den USA liegt derzeit
bei nahezu 100 Prozent, in China
und Indien ist man hier noch im
einstelligen Bereich.

Steigen diese Werte an, werden
alternative Kraftstoffe unum-
ganglich sein, so Hofstatter.
Hoffnung macht ihm u.a. ein
Blick auf die Entwicklung der
Solarstromkosten. Prognosen
gehen davon aus, dass 2020 eine
Kilowattstunde weniger als
0,05 US-Dollar kosten wird. 1978
lag der Wert noch bei 5 US-Dol-
lar. Ahnliche Entwicklungen
erwartet er sich bei den Batterie-
kosten.
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