SCHWERPUNKT: VERKEHR

Erste Ansatze zur Entkopplung von Wirtschaftswachstum und Verkehrsfolgen

Clusterférderung als Weg aus dem
zunehmenden Giiterverkehr

Im Zeichen der Globalisierung finden sich Zu-
lieferer und Abnehmer auf dem gesamten Glo-
bus. Der damit verursachte Verkehr und dessen
Folgen nehmen stetig zu. Durch Clusterférde-
rung kénnte die internationale Wettbewerbsfa-
higkeit regionaler Netzwerke geférdert und Ver-
kehrsaufkommen verringert werden.

Von Heike Flamig und Christof Hertel

nter den aktuellen politisch-6konomischen Rahmenbedin-
U gungen, die durch Globalisierung, Wettbewerb und der Re-
form des Wohlfahrtsstaates geprigt sind, genief3t das Ziel der For-
derung von Wirtschaftswachstum in der Politik eine tiberragende
Bedeutung. Wirtschaftliche Entwicklung und (rdumliche) Arbeits-
teilung sind zwei wichtige Kennzeichen moderner Industriege-
sellschaften und gehen bisher mit einem wachsenden Verkehrs-
aufwand einher. Die Entkopplung von Wirtschaftswachstum und
Verkehr ist daher heute in politischen und planerischen Program-
men als Ziel verankert, beispielsweise im EU-Weifbuch zur Ver-
kehrspolitik bis 2010. Das ,Ob“ und das ,Wie“ dieser Entkopp-
lung sind nach wie vor wenig quantifiziert. Dies gilt auch fiir die
Wirkungen offentlicher Handlungsstrategien, wie der Wirt-
schaftsférderung, die Untersuchungsgegenstand im Rahmen
eines Forschungsvorhabens des Umweltbundesamts ist. Im
Rahmen des Vorhabens werden Entstehungs- und Um-
setzungsbedingungen ausgewihlter Instrumente der Regional-
und Wirtschaftsférderung auf der nationalen und internationa-
len Ebene mithilfe politikwissenschaftlicher Verfahren nachge-
zeichnet, um Ansatzpunkte fiir eine verkehrssparsamere Wirt-
schaftsférderungspolitik zu erhalten.

Vor dem Hintergrund des regional differenzierten wirtschaft-
lichen Erfolgs des Aufbau Ost wird derzeit eine Konzentration
der Forderung auf regionale Stirken gefordert und inzwischen
auch realisiert. Diese sogenannte Cluster- beziehungsweise Netz-
werk-Forderung erhilt vor dem Hintergrund einer verkehrsspar-
samen Wirtschaftsweise und der Hoffnungen, die sich an regio-
nale Kreisliufe kniipften, eine besondere Bedeutung. Es wird
vermutet, dass sich aufgrund der rdumlichen Nihe der Unter-
nehmen in Clustern, auch die physischen Transportbeziehun-
gen neu justieren, die Entfernungen also abnehmen und damit
der Verkehrsaufwand verringert wird. Daher wird unter ande-
rem in zwei Fallstudien der Frage nachgegangen, inwieweit die
Clusterforderung zu mehr oder weniger Giiterverkehr beitrigt.

Das Freiberger Solare Silicium Cluster kann auf eine lange
Geschichte zurtickblicken, deren Grundlage die Férderung von
Silbererz war und bereits im Jahr 1765 zur Griindung der Berg-
akademie fithrte. Vor der Wende bildete Freiberg das Zentrum
der ostdeutschen Halbleiterindustrie. Im Jahr 1990 wurde der
ehemals volkseigene Betrieb Spurenmetalle privatisiert und in
drei Nachfolgefirmen zerlegt, darunter die Vorgingerfirma der
Deutschen Solar AG. Das heutige Cluster entwickelte sich durch
den Aufbau weiterer Produktionsstufen vor Ort, in dem nun
alle solaren Wertschopfungsstufen, beginnend mit dem solaren
Silicium, in Freiberg vertreten sind.

Solares Silicium Cluster Freiberg

Die Unternehmen sind zwar nicht in einem Cluster institu-
tionalisiert oder organisiert, kooperieren allerdings auf verschie-
denen Ebenen und in Projekten. Als Besonderheit des solaren
Clusters ist anzumerken, dass nahezu alle grofleren lokalen
Unternehmen zum weltweit drittgréfdten Unternehmen der So-
larindustrie gehéren, dem Konzern Solarworld AG. 2>

Abbildung 1: Materialfliisse des Solaren Silicium Clusters Freiberg
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Quelle: Eigene Darstellung und Erhebung
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Die Wertschopfungskette beginnt mit der Férderung von
Quarzgestein, das in metallurgisches Silicium umgewandelt
wird. Durch erneute Reinigung wird solares Silicium hergestellt.
Daraus werden Kristalle (Ingots) geziichtet oder gegossen, die
zu diinnen Scheiben (Wafern) geschnitten werden und die
Grundlage fiir Solarzellen bilden.

Mehrere Zellen werden in einem Modul miteinander ver-
bunden. Zusammen mit Untergestellen und weiterem Zube-
hor sind sie Bestandteil von Solaranlagen zur Stromerzeugung.
Die Gewinnung von recyceltem solaren Silicium und der
wiederaufbereiteten Wafer erfolgt tiber alle Stufen der Wert-
schopfungskette. Der durchgingige geschlossene Wertstoff-
kreislauf ist in der Pilotphase.

Die Verkehrsanalyse ergab weltweite intermodale Beschaf-
fungs- und Distributionsverkehre, in denen das Seeschiff und
im Containernachlauf von den Nordseehifen Rotterdam und
Hamburg bis zum Giiterverkehrszentrum Leipzig-Wahren die
Bahn zum Einsatz kommt. Der Vor- und Nachlauf erfolgt aus-
schlieRlich mit dem Lkw. Nach eigenen Angaben der Deutsche
Solar AG, der Deutsche Cell GmbH und der Solar Factory
GmbH, die alle zur Solarworld AG gehdren, erzeugten diese
drei Unternehmen im Jahr 2006 insgesamt monatlich 500 Fahr-
ten im Wareneingang und 320 Fahrten im Warenausgang. Die
Historie des Clusters mit seinen Altstandorten und die neuen
Verflechtungsstrukturen durch die starke vertikale Konzernin-
tegration fiihren zu kurzen inner- und zwischenbetrieblichen
Transporten zwischen den Wertschépfungsstufen.

Hinsichtlich der zu transportierenden Mengen spielt das Si-
licium in den Vorstufen eine vergleichsweise geringe Rolle, ge-
winnt aber aufgrund der interkontinentalen Entfernungen hin-
sichtlich des Verkehrsaufwands, gemessen in Tonnenkilometer,
an verkehrlicher Bedeutung. Zu einer starken Materialzunah-
me und damit zu einem wachsenden Verkehrsaufkommen
kommt es insbesondere in der vorletzten und letzten Produk-
tionsstufe. So sind in einem herkémmlichen Solarmodul nur
etwa 1 Kilogramm Silicium, jedoch bis zu 8 Kilogramm ande-
re Materialien, insbesondere Glas, Metall und Kunststoffe, ver-
baut. Hinzu kommen Tragekonstruktionen, Verkabelung,
Gleichrichter und Steuerungstechnik.

Verbundinitiative der Automobilzulieferer
Sachsen

In den letzten 15 Jahren haben sich im Automobilzuliefer-
bereich in Ostdeutschland mehrere Cluster auf unterschied-
lichen raumlichen Ebenen gebildet und teilweise miteinander
verkniipft. Dabei sind die Automobil-Cluster in Ostdeutschland
stark von den Aktivititen westdeutscher OEMs (Original Equip-
ment Manufacturer) beeinflusst, die seit der Wiedervereinigung
an iiber zehn Standorten in den Neuen Bundeslindern produ-
zieren. Sachsen ist heute ein wichtiger Beschaffungsmarkt fuir
die Automobilfabriken in Ostdeutschland.

Die Verbundinitiative Automobilzulieferer Sachsen (AMZ)
wurde im Jahr 1999 vom Freistaat Sachsen gegriindet und fi-
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nanziert und hat heute mehr als 600 Mitgliedsunternehmen.

Ziel der AMZ ist es, die Wettbewerbsfihigkeit der sichsischen

Automobilzulieferindustrie zu stirken und den Aufbau durch-

gingiger Wertschopfungsketten sowie die Herausbildung von

System- und Modullieferanten mit Entwicklungskompetenz zu

unterstiitzen. Die Schwerpunkte liegen auf der Technologieent-

wicklung, der ErschlieRung neuer Mirkte und der Ansiedlung
internationaler Unternehmen. Durch die Clusterinitiativen wur-

den bisher 206 Projekte mit EU-Mitteln geférdert, an denen 798

Unternehmen aus ganz Sachsen beteiligt waren. Die Férderung

erfolgte mit 27 Millionen Euro, bei einer Eigenfinanzierung von

mindestens 50 Prozent durch die kleinen und mittleren Unter-
nehmen.

Aufgrund der Vielfiltigkeit dieser Projekte wurden fiir eine
vertiefende Verkehrsanalyse diejenigen ausgewihlt, von denen
eine tatsichliche Verkehrswirksambkeit zu erwarten war. Dazu
gehorten:

I Eine Kooperation zwischen einem Unternehmen zur Ferti-
gung von Zylinderkopfhauben und ein Logistikunternehmen,
das die Verpackung und den Versand zur Versorgung des Mo-
torenwerks von Volkswagen in Chemnitz tibernimmt. Da-
durch finden zwischen diesen beiden Unternehmen Neuver-
kehre statt. Da nun aber die Zylinderkopfhauben aus der
Region bezogen werden, hat sich der Verkehrsaufwand in der
Beschaffung des OEM verringert.

I Ein Netzwerk zur Produktion von Zulieferteilen und der
Montage von Airbags in Sachsen. Hierdurch hat sich der Ver-
kehrsaufwand in der Beschaffung deutlich reduziert, da vor-
her beispielsweise die als Gefahrgut zu deklarierenden Treib-
sitze und die Generatoren aus den Vereinigten Staaten
importiert wurden.

I Im Netzwerk Montagetechnik Automotive arbeiten Anlagen-
lieferant, Teilelieferant und Montagewerk zusammen und
produzieren tiglich 2.000 Mehrlenkerhinterachsen. Diese
grofivolumigen Zulieferaktivititen erfolgen jetzt in sieben Ki-
lometer Entfernung vom Einbauort des Automobilherstellers.

Erste Schlussfolgerungen

Die Untersuchungen machen deutlich, dass eine vollstindi-
ge Analyse der Verkehrswirkungen von wirtschaftlichen Ver-
flechtungsbeziehungen sehr aufwendig ist. Die hier aufgezeig-
ten Blitzlichter deuten allerdings darauf hin, dass mit einem
regionalen Wirtschaftswachstum auch ein regionales Verkehrs-
wachstum einhergeht. Die Wertschépfungsstufen, die durch die
Clusterbildung in die Region verlagert werden, fithren in der
nachfolgenden Wertschépfungsstufe tendenziell zu einem ge-
ringeren Verkehrsaufwand in der Beschaffung. Die Distribu-
tionsverkehre hingen indes stark von der riumlichen Lage der
Absatzmirkte ab und wurden hier nicht genauer untersucht.

Letztlich scheint aber die Abschitzung der Verkehrswirkun-
gen nur auf den Einzelfall bezogen méglich, da eine Vielzahl von
Faktoren in den spezifischen Mirkten und in Abhingigkeit von
den Produktionsweisen der Unternehmen zusammenwirken.



Der historische Standort, die Art der Zusammenarbeit mit an-
deren Unternehmen, aber auch Produktionsabhingigkeiten wie
Verbundstandorte oder fremdgesteuerte Produktions- und Zu-
lieferbeziehungen sowie die Beschaffung und Produktion von
Weltmarktgiitern, Versorgungsengpisse oder auch Volumen und
Gewichtsverinderungen beeinflussen die Verkehrsentstehung
und stehen einer pauschalen Wirkungsanalyse entgegen.

Ausblick

Erfolgreiche vertikale Clusterférderung fithrt zu einem
riumlichen Zusammenriicken von Wertschépfungsstufen
innerhalb des Clusters. Je mehr Fertigungsstufen in das Clus-
ter integriert sind, desto grofer wird die Wahrscheinlichkeit,
dass regionale Wertschopfung generiert und die gesamte Wert-
schopfungskette mit einem geringeren Verkehrsaufwand ein-
hergeht. Insofern stellen Cluster den Gegenentwurf zur rium-
lichen Expansion und auf den ersten Blick zum theoretischen
Fundament der Wirtschaftsforderung, der Exportbasistheorie,
dar. Allerdings verfolgt die Clusterférderung die Stirkung der
regionalen Basis, um tiberregional wettbewerbsfihig zu wer-
den, ergo Exporte realisieren zu konnen, die zwangsldufig mit
einer Zunahme an Transportentfernungen und Verkehr einher-
gehen. Die Entkopplung des (regionalen) Wirtschaftswachstums
vom Verkehrswachstum ist demnach nur bedingt und am ehes-
ten durch eine Dematerialisierung von Wertschépfungsprozes-
sen (theoretisch) moglich. Regional wird es vielmehr eher zu
einem Anstieg des (Straflen-)Verkehrsaufwands kommen. Die
gesamten Beschaffungsketten kénnten kiirzer werden; die Dis-
tributionsketten linger.

Insgesamt scheint es, dass die Entkopplungsfrage neu for-
muliert werden muss. Erstens wurde klar, dass die verkehrsaus-
l6senden Faktoren vielfiltig sind und komplex zusammenwir-
ken, mit eben solchen vielfiltigen Verkehrswirkungen. Zweitens
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muss daher eine Konkretisierung der Zielebene erfolgen. Letzt-
lich geht es ja nicht um den Verkehr per se, sondern um die Re-
duzierung der Verkehrsfolgen wie Emissionen, Immissionen,
Flichenverbrauch oder Unfallfolgen. Hier kénnten Ansitze zur
umwelt- und sozialvertraglichen Optimierung der Transport-
funktion an Bedeutung gewinnen,; also die vielfach geforderte
Verlagerung der Transporte auf Schiff und Bahn tiber die De-
batte um Kohlenstoffdioxid und Klimawandel an Relevanz ge-
winnen. Drittens ist die vorherrschende regionale Betrachtung
der Entkopplungsfrage unvollstindig und fiihrt in der Regel zu
Fehlinterpretationen und irrefithrenden Handlungsempfehlun-
gen.

Hier kann nur eine gesamthafte Betrachtung aller Stofffliis-
se Abhilfe schaffen, die beispielsweise durch ein Transporteffi-
zienzlabel fiir Produkte beférdert werden kénnte. Dann wiir-
den auch verkehrserzeugende Logistikstrategien hinterfragt und
Optimierungsmafinahmen im Sinne leichterer, kleinerer, lang-
lebigerer und transportoptimierter Produkte bereits am Beginn
der Produktdesign- beziehungsweise Produktkonstruktionspha-
se berticksichtigt. Diese Optimierungen kénnten auch tiber den
gesamten Lebenszyklus eines Produktes im Sinne eines pro-
duktintegrierter Umweltschutzes ergriffen werden.

T AUTORINNEN + KONTAKT

Dr. Heike Flidmig ist Professorin und Christof Hertel
ist wissenschaftlicher Mitarbeiter am Institut fiir
Verkehrsplanung und Logistik der Technischen
Universitat Hamburg-Harburg (TUHH).

TUHH, Institut fiir Verkehrsplanung und Logistik (B9),
21071 Hamburg. Tel.: 040/42878-3903,

Fax: 040/42878-2728,

E-Mail: flaemig@tu-harburg.de; c.hertel@tu-harburg.de

-
S
e

Q

Vg
=
D)
-

Nachhaltigkeitsnews

Die guten Seiten der Zukunft

Sie mochten ...

... regelmagig die neuesten Informationen zu Umwelt und Nachhaltigkeit
in lhrem Postfach haben?

... druckfrisch” iiber unsere Neuerscheinungen informiert sein?

... aktuelle Artikel aus unseren Zeitschriften online lesen?

Dann abonnieren sie unseren monatlichen newsletter!

In alten Ausgaben schmdkern oder gleich abonnieren unter:
www.oekom.de/aktuelles/newsletter.html
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