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Alle reden. Einer macht.
Der neue Actros.
Wir bringen die Zukunft auf die Straße – mit zahlreichen Innovationen, wie MirrorCam, 
Active Drive Assist, Multimedia Cockpit und Predictive Powertrain Control, die den 
Fernverkehr, so wie Sie ihn kennen, revolutionieren. www.mercedes-benz-trucks.com



Eva Hassa,
Redakteurin

Das Thema  
des Jahres!
Wunschzettel vor Weihnachten haben Konjunktur. Und wäre 
es nicht wunderbar, wenn diese Wünsche auch erfüllt wür-
den? Da wäre in unserer turbulenten Zeit allerdings einiges zu 
tun: endlich mehr Einigkeit in der Europäischen Union oder 
ein echter Plan, wie die Politik hierzulande Zukunftsthemen 
wie Klimaschutz, Energiewende und Digitalisierung endlich 
anpacken will. Aber das ist wohl reines Wunschdenken! 
Unternehmer sind aber zum Glück keine Menschen, die 
darauf warten, dass Dinge für sie herbeigezaubert werden. 
Stattdessen entscheiden sie, was gut und richtig für sie und 
ihr Unternehmen ist. Fest steht aber auch: In einer Zeit, 
in der durch den globalen Wettbewerb und den digitalen 
Wandel alles komplexer und schneller wird, muss zuweilen 
sehr schnell entschieden und gehandelt werden.
Die größte Herausforderung ist: Bestimmte Fragen lassen 
sich heute nicht mehr im Alleingang entscheiden und meis-
tern. Denn gerade in der Logistik gewinnt die Verzahnung 

der Prozesse und der 
Unternehmen durch 
die Digitalisierung 
an Fahrt. „In Zeiten 
der Beschleunigung  
kann‘s heute keiner 
mehr allein“, formu-
lierte es vor wenigen 
Monaten Thomas 

Fell, Geschäftsführer von GS1 Germany (siehe Seite 24). Statt-
dessen müssten die Unternehmen im Zeitalter Künstlicher 
Intelligenz, Internet of Things und Block Chain zusammen-
rücken und enger zusammenarbeiten.
Mein Wunsch deshalb an Sie: Springen Sie über Ihren Schat-
ten, sprengen Sie Unternehmensgrenzen und suchen Sie 
nach neuen Formen der Zusammenarbeit – mit Branchen-
kollegen, Wettbewerbern, Kunden und Lieferanten. Wohin 
das alles führen kann, zeigt das vorliegende Who is Who 
Logistik 2019. Lassen Sie sich davon inspirieren, um für Ihr 
Unternehmen neue Ideen formulieren zu können!   � ❙❚❚

In Zeiten der Beschleunigung 
kann‘s heute keiner mehr allein.  

Firmen müssen zusammenrücken
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Deutschland soll auch in Zukunft Logistikweltmeister 
bleiben. Dafür hat das Bundesministerium für Verkehr 
und digitale Infrastruktur BMVI ein Innovationspro-
gramm Logistik 2030 aufgelegt. Welche Elemente dies 
umfasst, was die Verkehrspolitik hier künftig plant.     

Unser Mobilitätssystem steht 
vor einem tiefgreifenden 
Strukturwandel. Die Bun-

desregierung will diesen Wandel  
aktiv begleiten und die damit ver-
bundenen Chancen für die Siche-
rung der Wettbewerbsfähigkeit 

Deutschlands im globalen Markt 
nutzen. Das gilt insbesondere 
auch für die Logistikbranche: 
Wir wollen das Logistikland 
Deutschland zukunftsfähig 
machen. Darin sehe ich 
meine Hauptaufgabe als Ko-
ordinator der Bundesregie-

rung für Güterverkehr und 
Logistik in dieser Legisla-

turperiode

Intelligente Infrastruktur 
Um die führende Position 

des Güterverkehrs- und Logistik-
standorts Deutschland zu sichern, 
wird das Bundesministerium für 
Verkehr und digitale Infrastruktur 
über die zahlreichen schon laufen-

den Aktivitäten hinaus ein Inno-
vationsprogramm Logistik 
2030 erstellen. Deutschland 
soll auch in Zukunft Innova-
tionsstandort und Logistik-
weltmeister bleiben.

Es gilt, eine intelligente Infra-
struktur voranzutreiben, die 

Verkehrsträger noch effizienter 
zu vernetzen, mehr Güter von der 
Straße auf die Schiene oder die 
Wasserstraße zu verlagern und 
deutliche Emissionseinsparungen 
im Gütertransport zu erreichen. 
Der Güterverkehr wird seinen – 
übrigens technologieoffenen – Bei-

trag bei der Einführung neuer Antriebsar-
ten leisten. Dabei steht die Elektrifizierung 
des Güterverkehrs im Vordergrund, wo  das 
machbar und wirtschaftlich darstellbar ist. 
Auch der Güter- und Warenverkehr ist den 
Klimaschutzzielen der Bundesregierung 
verpflichtet. Über alle Verkehrsträger hin-
weg wollen wir gemäß dem Klimaschutz-

plan 2050 die Treibhausgasemissionen des 
Verkehrs bis 2030 um 40 bis 42 Prozent (im 
Vergleich zu 1990) senken.
Diese Ziele erfordern einen tiefgreifenden 
Wandel. Wo immer das möglich ist, werden 
wir auch im Güterverkehr den Ausstieg aus 
den fossilen Kraftstoffen schaffen müssen, 
entweder durch direkte Elektrifizierung, 
durch den Einsatz der Wasserstoff-/Brenn-
stoffzellentechnologie oder durch die Nut-
zung synthetischer Kraftstoffe auf Basis 
erneuerbarer Energien. Im Rahmen der  
Fortentwicklung der Mobilitäts- und Kraft-
stoffstrategie MKS untersuchen wir daher  
die Potenziale und den Einsatz innovativer 
Antriebe und alternativer Kraftstoffe. Ziel 
ist es, so schnell wie möglich ihre Markt
fähigkeit auf die Straße zu bringen. 
Eine marktfähige Alternative zum Diesel 
bietet bereits Erdgas in Form von Druck- 
und Flüssiggas (CNG und LNG). Durch den 
Einsatz lassen sich die schadstoff- und die 
antriebsbedingten Lärmemissionen deut-
lich verringern. Auch der CO2-Ausstoß  
kann bei richtigem Einsatz in einer Größen-

Ziel sind 40 bis 42 Prozent weniger 
CO2-Emissionen bis 2030 – über 

alle Verkehrsträger hinweg 

Mobilität heute  
� und morgen

VerkehrspolitikWho is Who Logistik 2019
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ordnung von zehn bis 15 Prozent gesenkt 
werden. Das Potenzial von Erdgas besteht 
indes in der Möglichkeit der zunehmenden 
Substitution von fossilem Erdgas durch syn-
thetisch produziertes Methan auf der Basis 
erneuerbar hergestellten Stroms. 
Das BMVI hat daher zum Beispiel die Be-
schaffung von 20 LNG-Lkw eines Frische-
logistikers bei Berlin sowie von vier mit 
Biomethan betriebenen CNG-Lkw für den 
Werksverkehr eines deutschen Automo-
bilherstellers in Leipzig als Pilotprojekte 
gefördert. Wir werten die Ergebnisse im 
Echtbetrieb mit Blick auf das CO2-Ein-
sparpotential laufend aus. Erste Zwischen-
ergebnisse sind vielversprechend.  

Förderung neuer Antriebsarten 
Darüber hinaus können Güterkraftver-
kehrsbetriebe seit Juli 2018 eine Förde-
rung energieeffizienter und/oder CO2-
armer mautpflichtiger Lkw ab 7,5 Tonnen 
zulässigem Gesamtgewicht in Anspruch 
nehmen. Gefördert werden die Anschaf-
fung von Lkw und Sattelzugmaschinen 
mit Erdgasantrieb (CNG), Flüssiggasan-
trieb (LNG) oder Elektroantrieben auf 
Batterie- und Brennstoffzellenbasis. Das 
BMVI stellt dafür zehn Millionen Euro pro 
Jahr bereit. Zusätzlich werden diese Lkw 
absehbar von den Mautzahlungen befreit 
(siehe Grafik Seite 6).

Auch in der Schifffahrt ist LNG eine wich-
tige Option zur Reduzierung der Emissio-
nen, da dieser Sektor auf absehbare Zeit 
nicht elektrifiziert werden kann. Das 
BMVI hat dazu Pilotvorhaben, etwa 
zur umweltfreundlichen Ener-
gieversorgung von Container-
schiffen im Hamburger 
Hafen mittels neuentwickel-
ter LNG-Container (LNG-
PowerPacs), finanziell unter-
stützt. Ferner hat das BMVI 
eine Richtlinie zur Förderung 
der Aus- und Umrüstung von 
Seeschiffen auf LNG-Antrieb 
veröffentlicht. 
Erste Binnenschiffe mit LNG-
Antrieb verkehren schon auf dem 
Rhein. Die Zentralkommission 
für die Rheinschifffahrt nannte in 
ihrer 2017 verabschiedeten Strate-
gie erstmals die Vision einer emis-
sionsfreien Binnenschifffahrt bis 
2050. Das BMVI wird diese Initi-
ative nach Kräften unterstützen. 
Die Vision ist ein Mix von An-
triebstechnologien in der Bin-
nenschifffahrt, mit denen 
Emissionen weitgehend ver-
mieden werden. Dazu gehö-
ren in der Übergangsphase 
LNG-Antriebe, vor allem  
Elektroantriebe, sowohl batte-
riebetrieben als auch mit 
Brennstoffzellenantrieb. 
Der Luftverkehr ist mit 
Wachstumsraten von 
rund fünf Prozent pro Jahr 
global der am stärksten wachsen-
de Verkehrsträger. Die Verbesse-
rung der Treibstoffeffizienz durch 
technologische und operationelle 
Maßnahmen bewegt sich derzeit 
im Bereich von ein bis zwei Pro-
zent pro Jahr. Das wollen wir 
verbessern. Eine Selbstver-
pflichtung der Luftfahrtbran-
che sieht vor, die CO2-Emissi-
onen des Luftverkehrs ab dem 
Jahr 2020 einzufrieren und bis 
2050 auf 50 Prozent des Wertes 
von 2005 zu senken. Elektrische 
Motoren in Kombination, etwa 
mit Batterien oder Brennstoffzel-
len, stellen auch im Luftverkehr 
alternative Antriebe dar, die der-
zeit an experimentellen Luftfahr-
zeugen und Kleinflugzeugen (vor 
allem Motorseglern) erprobt wer-
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Die aktuelle Bundesregierung 
schaltet die Ampel  beim Klima-
schutz ganz klar auf Grün 

Verkehrspolitik

Steffen Bilger, 
Parlamentari-
scher Staatsse-
kretär beim Bun-
desminister für 
Verkehr und digi-
tale Infrastruktur 

Seit März 2018 ist Steffen Bilger Parlamenta-
rischer Staatssekretär beim Bundesminister 
für Verkehr und digitale Infrastruktur BMVI in 
Berlin. Von 2014 bis Februar 2018 war der 
39-Jährige Vorsitzender der Jungen Gruppe 
der CDU/CSU-Bundestagsfraktion. Seit 2011 
steht Bilger an der Spitze des CDU-Bezirks-
verbandes Nordwürttemberg, dem größten 
Bezirksverband im Landesverband Baden-
Württemberg. Seit 2009 vertritt er als direkt 
gewählter Abgeordneter den Bundestags-
wahlkreis Ludwigsburg.
Steffen Bilger ist 1979 geboren und studierte 
Rechtwissenschaften an der Eberhard Karls 
Universität in Tübingen. 2007 erhielt er seine 
Zulassung als Rechtsanwalt. 

AUTOR

BM
VI

Who is Who Logistik 2019

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2019� 5



den. Bis zum Einsatz eines großen elektri-
schen Verkehrsflugzeugs ist aber noch viel 
zu tun. Bislang stehen die Anforderungen 
an Luftfahrtantriebe, insbesondere im Hin-
blick auf die erforderliche hohe Leistung bei 
gleichzeitig geringem Gewicht und einer 
hohen Zuverlässigkeit auch unter widrigen 
Umgebungsbedingungen, einer Nutzung 
von Elektroantrieben im Luftverkehr entge-
gen. Mittel- und langfristig, beginnend ab 
dem Jahr 2030, ist insbesondere auf kurzen 
Strecken elektrisches Fliegen vorstellbar. 

E-Kerosin für den Luftverkehr
Der Luftverkehr wird  auf absehbare Zeit auf 
Flüssigkraftstoffe angewiesen bleiben. 
Daher ist auch hier die Förderung nachhal-
tiger Kraftstoffoptionen in Form des auf der 
Basis erneuerbarer Energien hergestellten 
Kerosins ein wichtiges Ziel. Ziel ist die Her-
stellung des E-Kerosins im großindustriel-
len Maßstab zu marktfähigen Preisen. Im 
ersten Schritt finanziert das BMVI ein For-
schungs- und Demonstrationsvorhaben. 
Dabei wird das Verhalten unterschiedlicher 
erneuerbarer Multikerosinmischungen vor 
allem auf Basis von Biomasse unter realisti-
schen Bedingungen in der Kraftstoffversor-
gungsinfrastruktur eines Groß-Flughafens 
untersucht. Die Projektergebnisse werden 
für Mitte 2019 erwartet.
Ferner unterstützt das BMVI die Weiterent-
wicklung anderer Technologien, Konzepte 
und Verfahren mit innovativem Potenzial. 
So ist das automatisierte und vernetzte Fah-
ren im Straßenverkehr heute schon ein 
wichtiger Bestandteil moderner Mobilität. 
An automatisierte Systeme kann die Fahr-
zeugführung in speziellen Situationen für 

einen begrenzten Zeitraum abgegeben wer-
den. Beim vernetzten Fahren kommunizie-
ren die Fahrzeuge untereinander und mit 
der Infrastruktur. Verkehrsbezogene Daten 
und Informationen werden in intelligenten 
Verkehrssystemen erfasst, übermittelt und 
verarbeitet. Das sind etwa von Sensoren er-
fasste Daten zu Verkehrsfluss, Unfällen, 
Baustellen oder Wetterlagen. 
Bei der Schaffung der Rahmenbedingungen 
für automatisierte Systeme hat Deutschland 
eine internationale Vorreiterrolle erreicht. 
Es wurde der nationale Rechtsrahmen an-
gepasst, insbesondere durch die Änderung 
des Straßenverkehrsgesetzes. Die Bundesre-
gierung verabschiedete einen Maßnahmen-
plan zur Schaffung von Ethik-Regeln für 
Fahrcomputer. Testfelder im Realverkehr 
wurden eingerichtet und Forschungspro-
gramme zur Weiterentwicklung aufgelegt. 
Deutschland gestaltet notwendige Regelun-
gen und Standards auf europäischer und 

internationaler Ebene aktiv mit. Wichtig ist 
mir, dass Deutschland die Vorreiterrolle bei 
den automatisierten Systemen weiter aus-
baut und die Zielsetzungen der „Strategie 
automatisiertes und vernetztes Fahren – 
Leitanbieter bleiben, Leitmarkt werden, 
Regelbetrieb einleiten“, die die Bundesregie-
rung 2015 beschlossen hat, fortführt. Bei 

allen Themenkomplexen gilt dem Daten-
schutz und der Datensicherheit ein beson-
deres Augenmerk. 

Langfristig sind Lkw-Manager nötig
Das BMVI fördert Pilotvorhaben zur Wei-
terentwicklung automatisierter Fahrsyste-
me. So wird Lkw-Platooning in der Praxis 
getestet. Auch auf dem digitalen Testfeld 
Autobahn A 9 werden Fahrzeugsysteme auf 
Praxistauglichkeit und Systemsicherheit 
sowohl im realen Straßenverkehr als auch 
in den Logistikabläufen erprobt. Zusätzlich 
untersucht das Vorhaben potentielle Aus-
wirkungen der neuen Technologie auf den 
Beruf der Lkw-Fahrenden. Es wird erwar-
tet, dass die Platooning-Technologie zur 
Erhöhung der Verkehrssicherheit, zur Ent-
lastung der Lkw-Fahrenden in monotonen 
Verkehrssituationen, zu einem geringeren 
Kraftstoffverbrauch und damit weniger 
Emissionen beiträgt. Wichtig ist mir dabei 
die Feststellung, dass diese technischen 
Entwicklungen mit dazu führen werden, 
dass wir auf absehbare Zeit weiterhin qua-
lifizierte Lkw-Fahrer brauchen. Vielmehr 
werden diese Technologien das Berufsbild 
erweitern und attraktiver machen. Denn 
während des Fahrens können andere Tätig-
keiten übernommen werden und langfris-
tig werden nicht nur Lkw-Lenker, sondern 
Lkw-Manager benötigt. 
Auch die deutschen Seehäfen haben eine 
wichtige Rolle zur Versorgung von Deutsch-
land und Europa mit Gütern. Die Seehäfen 
stehen in einem starken Wettbewerb und 
müssen fortlaufend ihre Prozesse optimie-
ren. Daher arbeiten wir daran, deutsche 
Häfen zu High-Tech-Standorten der Spit-

zenklasse weiterzuentwi-
ckeln. Dazu haben wir 2016 
ein neues Förderprogramm 
„Innovative Hafentechno-
logien“ (IHATEC) aufgelegt 
und mit 64 Millionen Euro 
bis 2020 ausgestattet. Auf-
grund des heute schon er-
kennbaren hohen Wir-
kungsgrades dieses Pro-
gramms ist geplant, IHA-
TEC zu verlängern und mit 
zusätzlichen Mitteln auszu-
statten.  Das Programm er-
möglicht die Förderung in-
novativer Neuerungen in 
den Häfen. Das könnten 
etwa technische Innovatio-
nen zur Optimierung des 
Güterumschlags sein, inno-
vative und informations-

Verkehrspolitik

Wichtig ist, dass Deutschland die 
Vorreiterrolle bei den auto- 

matisierten Systemen ausbaut

So klappt der klimafreundliche Straßengüterverkehr (Antriebe und Kraftstoffe)

BM
VI

G R A F I K  K L I M A S C H U T Z  I M  S T R A S S E N G Ü T E R V E R K E H R

LNG

Fahrplan Techologien  
(Fahrzeuge und  
Infrastruktur)

Fahrplan Energiebereitstellung

H2-BZ

2017 2020 2030 2050

Strombasierte 
Kraftstoffe

Was im Straßengüterkehr ansteht, um die vereinbarten nationalen Energie- und Klimaschutzziele zu erreichen

∎ Marktvorbereitung

∎ Markthochlauf

∎Massenmarkt

∎ Stabiler Markt oder Rückgang

∎ konventionell und fossil

∎ elektrisch und erneuerbar
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Deutschlands Langfristziel ist es, bis zum Jahr 2050 weitgehend treibhausgasneutral zu werden: Auch der Güterverkehr muss dafür seinen Beitrag leisten
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technische Konzepte und Systeme zur Steu-
erung der Warenströme im Hafen, informa-
tionstechnische horizontale Integration 
über Wertschöpfungsnetze sowie vertikale 
Integration und Industrie 4.0, Verbesserung 
der IT-Sicherheit, Automatisierungsprozes-
se und Mensch-Technik-Interaktion sowie 
technische Innovationen zur Steigerung der 
Energieeffizienz im Hafen und Verringe-
rung der Umweltbelastung.
Bei dem Projekt Containerterminal 4.0 
geht es zum Beispiel um die Automatisie-
rung von Containerterminals durch Inter-
aktion von Mensch und Maschine. Weite-
re Projekte zielen auf interaktive und si-
mulationsgestützte Betriebsplanung, dy-
namische und kontextbasierte Steuerung 
der Gerät- und Ladungsbewegungen oder 
der Entwicklung von Prognose- und Risi-
komanagementmodellen für ein echtzeit-
fähiges Zuverlässigkeitsmanagement.

Geld für Zukunft Schienengüterverkehr
Der Verkehrsträger Schiene spielt im Ge-
samtsystem des Güterverkehrs eine wichtige 
Rolle. Das BMVI hat 2017 mit der Branche 
den Masterplan Schienengüterverkehr erar-
beitet, um den Verkehrsträger nachhaltig 
und zukunftsfähig zu machen. Als erste So-
fortmaßnahme wird die Förderung zur Ab-
senkung der Trassenpreise durch zusätzli-
che Bundesmittel umgesetzt. Durch sie 
sollen die Eisenbahnverkehrsunternehmen 
des Schienengüterverkehrs gestärkt und 
Verkehr von der Straße auf die Schiene ver-
lagert werden. Die Fördermaßnahme soll 
sich über fünf Jahre bis 2023 erstrecken.
Zu den Maßnahmen des Masterplans ge-
hört auch das Bundesprogramm „Zukunft 
Schienengüterverkehr“. Damit wollen wir 
moderne Technik schneller auf die Schiene 
bringen, etwa automatische Zugbildungs-
anlagen und Telematiksysteme. Das Bun-
desprogramm „Zukunft Schienengüterver-
kehr“ soll in den nächsten fünf Jahren mit 
insgesamt 500 Millionen Euro ausgestattet 
werden. Zur Verlagerung von Güterverkeh-
ren von der Straße auf die Schiene fördert 

die Bundesregierung zudem den Neu- und 
Ausbau von Umschlaganlagen des Kombi-
nierten Verkehrs und den Neubau und die 
Reaktivierung von Gleisanschlüssen. Diese 
Programme sind mit rund 100 Millionen 
Euro jährlich ausgestaltet.
Darüber hinaus gibt es Maßnahmen zur 
Digitalisierung, die den Güterverkehr  stark 
beeinflussen und verändern werden. Das 
BMVI reagiert auf diese Entwicklung und 
hat mit der Forschungsinitiative mFUND 
ein datenbasiertes Förderprogramm gestar-
tet, um digitale Geschäftsideen für die Mo-
bilität 4.0 voranzutreiben. Dafür stehen bis 
2020 Fördermittel in Höhe von 150 Millio-
nen Euro zur Verfügung. Von der Förde-
rung sollen auch kleinere Betriebe und 
Start-ups profitieren. Schon jetzt werden 
mehr als 100 Projekte unterstützt – darunter 
sind  auch Innovationen für den Güterver-
kehr der Zukunft und die Logistik 4.0.
Die Förderung umfasst etwa die Entwick-
lung eines neuen cloudbasierten Internet-
dienstes für Spediteure und Frachtführer. 
Ein Echtzeit-Datenaustausch soll unter 
anderem unvorhergesehene Transportver-
zögerungen vermeiden. In einem weiteren 

Projekt werden kommunale Daten des di-
gitalen Straßenraumes mit jenen des Bun-
des und der Länder zusammengeführt, um 
ein verbessertes Routing für Großraum- 
und Schwertransporte zu entwickeln.
Auch die verbesserte Planung und Steue-
rung maritimer Containertransportketten 
ist Gegenstand des Forschungsprogramms. 
Ziel ist es, dass Akteure künftig die für einen 
maritimen Transport relevanten Informati-
onen, etwa pro Reise, pro Hafenanlauf und 
pro Container, nur einmal zur Verfügung 

stellen müssen – unabhängig von Mitglied-
staaten, Häfen und sonstigen Beteiligten. 
Auch im Kombinierten Verkehr sind Ver-
besserungen angestrebt. Ziel ist es, die ge-
samte intermodale Transportkette über 
Ländergrenzen hinweg transparenter zu 
gestalten. Eine gemeinsame Datendreh-
scheibe soll allen Beteiligten einen direkten 
Zugriff auf transportrelevante Parameter 
des Kombinierten Verkehrs ermöglichen, 
zum Beispiel Ankunftsprognosen und 
transportbegleitende Information. 

Neue Geschäftsmodelle dank 5G 
Flächendeckende mobile Netzverbindun-
gen unterstützen diese Innovationen in der 
Logistikbranche und eröffnen weitere 
Chancen für die Firmen. Der nächste Mo-
bilfunkstandard 5G wird eine stärkere Ver-
netzung von Menschen, Fahrzeugen und 
Produktionsanlagen ermöglichen und so 
die Effizienz der Prozesse steigern. Die bes-
sere Koordination und Navigation von 
Liefer- und Transportfahrzeugen unter 
Einsatz mobil verfügbarer Verkehrs-, Pro-
zess- und Kundeninformationen können 
dabei ebenso wertvolle Beiträge leisten wie 
innovative Transportkonzepte. 
Schon heute werden Anwendungskonzepte 
für den 5G-Mobilfunkstandard entwickelt 
und unter realen Bedingungen getestet. 5G 
ermöglicht die Etablierung neuer Geschäfts-
modelle, die sich nach individuellen und 
spezifischen Anforderungen wie etwa der 
Vernetzung mehrerer Standorte oder der 
Implementierung von Machine-to-Ma
chine-Lösungen richten. Solche Lösungen 
sind mit Blick auf die Nutzung von Industrie 
4.0 insbesondere für Logistik- und Indus
triestandorte relevant.  Wir brauchen eine 
höchstleistungsfähige und zuverlässige 5G-
Mobilfunkinfrastruktur mit geringer Latenz 
und hohen Datenübertragungsraten.  � ❙❚❚ 

Steffen Bilger, Parlamentarischer Staatssekretär 
beim Bundesminister für Verkehr und digitale 

Infrastruktur 

Wir brauchen eine höchstleis-
tungsfähige und zuverlässige 

5G-Mobilfunkinfrastruktur 
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Damit Deutschland die Klimaschutz-Ziele erreicht, müssen bis zum Jahr 2030 
nahezu alle Wirtschaftsbereiche treibhausgas-neutral werden. Wie im  
Güterverkehr die nachhaltige Wende für mehr Klimaschutz gelingen kann.  

Klimaschutz im Güterverkehr

So entwickelten sich die  Treibhausgas-Emissionen in den diversen Sektoren in Deutschland 

T R E I B H A U S G A S - E M I S S I O N E N 
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Im Verkehrssektor nimmt der Treibhausgas-Austoß  weiter zu

Masterplan für den 
Güterverkehr der Zukunft

Am 12. Dezember 2015 wurde Ge­
schichte geschrieben: An diesem Tag 
wurde auf der Klimakonferenz in 

Paris das Abkommen für mehr Klima­
schutz beschlossen. Auch die Bundesregie­
rung verpflichtete sich, die Treibhausgas­
emissionen bis 2050 um 80 bis 95 Prozent 
gegenüber 1990 zu senken. 
Dafür ist ein weitestgehender Verzicht auf 
die Verbrennung fossiler Energieträger er­
forderlich. Und hier stehen alle Sektoren in 
der Pflicht. Der Verkehrssektor ist derzeit 
für etwa ein Fünftel der Treibhausgasemis­
sionen Deutschlands verantwortlich. Wäh­

rend andere Sektoren seit 1990 Emissions­
minderungen erzielten, stiegen die Emissi­
onen des Verkehrs im gleichen Zeitraum 
leicht (siehe Grafik Seite 8).

Herausforderung Straßengüterverkehr
Da durch die Energiewende und zur Er­
füllung der Klimaziele die erneuerbaren 
Energien im Zentrum des künftigen Ener­
giesystems stehen werden, ist eine direkte 
Elektrifizierung des Verkehrs technolo­
gisch und wirtschaftlich effizient und mit 
einem realisierbaren Zubau der Anlagen 
vereinbar. So kann die Einbindung von 

Batterien systemdienlich zur Strom­
speicherung und Entlastung der dezen­
tralen Netze beitragen.
Der Straßengüterverkehr stellt die wohl 
größte Herausforderung für die Dekarboni­
sierung des Verkehrs dar. Er ist für etwa ein 
Drittel aller Treibhausgasemissionen des 
Verkehrs verantwortlich, was unter ande­
rem auf den hohen Anteil an der Güterver­
kehrsleistung (siehe Grafik Seite 10) zurück­
zuführen ist. 80 Prozent davon entfallen auf 
den Fernverkehr mit schweren Lkw.  
Für kleinere Lkw im Nahverkehr ist das 
verfügbare technologische Portfolio ähn­
lich dem im Pkw-Verkehr, wobei auch die 
relativen Stärken und Schwächen der ver­
schiedenen Lösungen ähnlich zu bewerten 
sind. Folglich ist auch hier eine weitgehen­
de direkte Elektrifizierung mittels batterie­
elektrischer Fahrzeuge anzustreben.
Im Fernverkehr mit schweren Lkw kommen 
nach derzeitigem Stand der Technik rein 
batterieelektrische Fahrzeuge nicht infrage. 
Das sehr hohe Volumen und Gewicht der  
Batterien steht dem im Wege. Um dennoch 
die Wirkungsgrad-Vorzüge der direkten 
Elektrifizierung zu nutzen, können Schwer­
last-Lkw über Oberleitungen mit Strom 
versorgt werden. 
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Klimaschutz im Güterverkehr

1  Umstellung auf Elektromobilität
Die direkte Elektrifizierung, sprich 

die Umstellung auf Elektromobilität, ist 
aufgrund ihres sehr hohen Wirkungsgrads 
besonders geeignet, die Klima- und Um-
weltauswirkungen des Verkehrs grundle-
gend zu verringern. Zudem emittieren 
elektrische Antriebe lokal keine Schadstof-
fe. Eine großflächige Nutzung strombasier-
ter synthetischer Kraftstoffe würde auf-
grund hoher Umwandlungsverluste mit 
einem um ein Vielfaches größeren Strom-
bedarf einhergehen. Dieser hätte nicht nur 
enorme ökologische, sondern auch hohe 
wirtschaftliche Kosten und sollte auf die 
Einsatzbereiche beschränkt bleiben, in 
denen eine direkte Elektrifizierung tech-
nisch oder ökonomisch nicht realisierbar 
ist, etwa Teile des Luft- und Seeverkehrs. 
Neben dem Schienenverkehr, der schon 
heute größtenteils elektrifiziert ist, eignet 
sich vor allem der Straßenverkehr für di-
rekte Elektrifizierung.
Wegen der vielen Vorteile der Elektromo-
bilität wäre eine Strategie der Technolo-
gieneutralität im Straßenpersonenver-
kehr verfehlt. Eine gezielte Technologie-
förderung ist sinnvoll, weil ein vermeint-
lich neutraler Regulierungsrahmen ange-
sichts der privilegierten Ausgangslage des 
Verbrennungsmotors die neuen Techno-
logien benachteiligen würde. Auch mit 
Blick auf die zu schaffenden Infrastruktu-
ren sollten die Technologien gefördert 
werden, die langfristig die Einhaltung der 
Klimaziele gewährleisten. So wird verhin-
dert, dass die Infrastruktur mehrfach an-
gepasst oder parallel betrieben werden 
muss.

Um den Anteil batterieelektrischer Fahr-
zeuge und Brennstoffzellenfahrzeuge zu 
erhöhen, wäre als erster Schritt eine ver-
bindliche Quote für den Anteil an den Neu-
wagenzulassungen in Höhe von mindestens 
25 Prozent ab dem Jahr 2025 sinnvoll. Plug-
in-Hybrid-Fahrzeuge sollten in dem Sys-
tem ebenfalls anrechenbar sein. Zudem 
sollte eine Erhöhung der Quote auf mindes-
tens 50 Prozent bis 2030 bereits heute fest-
geschrieben werden. Das führt zu einer 
zügigen Einleitung der notwendigen tech-
nologischen Transformation und ermög-
licht Planungssicherheit bei Investitionen 
in den Markthochlauf dieser Technologien 
sowie in die Infrastruktur. Dieser deutliche 
Anstieg der Quote erscheint realistisch, da 
zu erwarten ist, dass sich die Elektromobi-
lität nach dem Überwinden einer gewissen 
Schwelle zügig durchsetzen wird.

Ladeinfrastruktur zügig ausbauen
Um die Marktdurchdringung elektrischer 
Antriebe zu fördern, muss zügig eine be-
darfsgerechte Ladeinfrastruktur aufgebaut 
werden. Das derzeitige Programm des Bun-
des, das 300 Millionen Euro in der Förder-
periode 2017 bis 2020 bereitstellt, sollte 
daher fortgeführt und erweitert werden. Da 
ungefähr 85 Prozent aller Ladevorgänge im 
privaten Bereich stattfinden, sollten bin-
dende Vorgaben für die Bereitstellung von 
Ladeinfrastrukturen bei Neubauten auf 
EU-Ebene gemacht werden. Anpassungen 
im Bau-, Wohneigentums- und Mietrecht 
sind notwendig. Private Arbeitgeber sollten 
verpflichtet werden, Ladeinfrastruktur auf 
ihren Firmenparkplätzen bereitzustellen. 
Oberleitungen sind eine technisch umsetz-

Dabei würden Teile des Autobahnnetzes 
mit Oberleitungen ausgestattet. Wege ab-
seits des elektrifizierten Autobahnnetzes 
können entweder über Batterien mit be-
grenzter Reichweite oder mithilfe von Hy-
bridkonzepten (ergänzender Verbren-
nungsmotor oder aber Brennstoffzelle) 
zurückgelegt werden. Welche Technologie 
sich für die Erweiterung der Reichweite 
langfristig als vorteilhafter erweist (Batterie, 
Brennstoffzelle, Verbrennungsmotor mit 
synthetischen Kraftstoffen), ist derzeit nicht 
klar und zudem vom jeweiligen Fahrprofil 
abhängig. Eine breit gefächerte Förderpoli-
tik scheint daher geboten. 

Breit gefächerte Förderpolitik 
Auch für den Straßengüterverkehr gilt, 
dass die Dekarbonisierung der Energie-
versorgung der letzte Schritt ist. Zugleich 
sind die Potenziale für Effizienzverbesse-
rung, Vermeidung und Verlagerung kon-
sequent auszuschöpfen. Zusätzlich bietet 
die Digitalisierung Chancen, um im 
Güterverkehr Energie zu sparen, etwa das 
Platooning. Durch ein Steuerungssystem 
verbundene Lkw in sehr geringem Ab-
stand können so hintereinander fahren 
und Diesel sparen. 
Neben dieser technologischen Transfor-
mation muss eine offensive Effizienzstra-
tegie verfolgt werden: Zum einen muss die 
Energieeffizienz von Pkw und Lkw mit 
Verbrennungsmotoren verbessert werden.  
Zum anderen müssen auch die Fahrzeuge 
mit alternativen Antrieben möglichst 
energieeffizient sein, um den erforderli-
chen Zubau erneuerbarer Energieanlagen 
zu begrenzen. 
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bare Option, um im Fernverkehr mit 
schweren Lkw die Wirkungsgradvorzüge 
der direkten Elektrifizierung zu nutzen. 

2  Ausbau erneuerbarer Energien 
Der mit dem EEG 2017 angestrebte 

Ausbau der erneuerbaren Energien ist für 
eine Umstellung der Energiebasis auf er-
neuerbaren Strom im Verkehr und weite-
ren Verbrauchssektoren nicht ausrei-
chend. Der zukünftige Zubaukorridor 
sollte sich dabei proaktiv an Stromver-
brauchsszenarien orientieren, denen an-
spruchsvolle Klimaziele und die daraus 
resultierende Elektrifizierung der Ver-
brauchssektoren zugrunde liegen. 
Neben einer Anpassung der kurz- und mit-
telfristigen Zubauraten sind auch die lang-
fristigen 2050-Ziele für den Anteil der er-
neuerbaren Energien an der Energieversor-
gung insgesamt (60 Prozent) und am 
Strommix (80 Prozent) deutlich zu niedrig. 
Letztlich muss die Energieversorgung spä-
testens bis zur Mitte des Jahrhunderts fast 
vollständig auf erneuerbaren Energien be-
ruhen. Bei den Ausschreibungen erneuer-
barer Energien würde Technologieoffen-
heit vor allem preiswerte Anlagen, somit 
Onshore-Windanlagen favorisieren. 
Zum Gelingen der Energiewende sind 
aber ebenso lastnahe Stromerzeugungsan-
lagen wichtig, die Energie bedarfsgerecht 
und versorgungssicher herstellen. Dazu 
können Solaranlagen oder Biomasse 

Kraft-Wärme-Kopplungsanlagen genauso 
gehören wie mittelfristig jedwede Spei-
cherlösungen. Diese würden bei technolo-
gieoffenen Ausschreibungen kaum eine 
Chance bekommen. Erneuerbare Energi-
en sind Teamplayer, man darf sie nicht 
gegeneinander ausspielen.

3  Reform der Steuern und Abgaben 
Seit Jahren ist der Anteil der umwelt-

bezogenen Steuereinnahmen rückläufig 
und die reale Abgabenbelastung von Kraft-
stoffen sinkt (siehe Grafik Seite 11). Die hö-
here Abgabenbelastung von Strom gegen-
über fossilen Kraftstoffen hemmt die ange-
strebte Elektrifizierung des Verkehrs. Strom 
sollte daher als Energieträger im Verkehr – 
zumindest relativ – entlastet werden, die 
Dieselsteuer sollte erhöht und angeglichen 
werden auf das Niveau der Benzinsteuer. 
Nutzer sollten zudem einen stärkeren An-
reiz haben, ihren Stromverbrauch an den 
Erfordernissen eines auf erneuerbaren 
Energien basierenden Energiesystems aus-
zurichten. Generell sollte der Abbau von 
umweltschädlichen Subventionen ein zen-
trales Ziel sein. Allein im Verkehrssektor 
belaufen sich die umweltschädlichen Sub-
ventionen auf annähernd 30 Milliarden 
Euro jährlich. Dabei sind vor allem die 
Privilegierung von Diesel und Erdgas als 
Kraftstoff, die Entfernungspauschale sowie 
die niedrige, pauschale Besteuerung privat 
genutzter Dienstwagen zu nennen. Die An-

gleichung der Dieselsteuer auf das Niveau 
der Benzinsteuer würde Einnahmen von 
bis zu neun Milliarden Euro generieren.
Zukünftig können Mautsysteme auch als 
wichtiges Steuerungsinstrument für die 
Verkehrsverlagerung,  -vermeidung und  
-lenkung sowie zur Effizienzverbesserung 
und Flottenerneuerung dienen. Um die 
Kostenwahrheit im Verkehr zu fördern 
und CO2-Emissionen zu vermindern, soll-
te die in der vergangenen Legislaturperiode 
beschlossene Pkw-Maut zu einer strecken-
abhängigen Maut fortentwickelt werden. 

Anreize für autonome Fahrzeuge
Das ist insbesondere angesichts einer zu 
erwartenden Verbreitung autonomer Fahr-
zeuge geboten, um unnötige Leerfahrten zu 
vermeiden, einen weiteren Anstieg der Be-
förderungsleistung zu verhindern und fi-
nanzielle Anreize für die Nutzung autono-
mer Fahrzeuge in Kombination mit dem 
ÖPNV zu setzen. Die weitere Ausdifferen-
zierung einer solchen Maut nach ökologi-
schen oder verkehrstechnischen Kriterien 
kann sinnvoll sein, muss aber im Hinblick 
auf Datenschutz, Erhebungsaufwand und 
Verbraucherschutz abgewogen werden

4  Ambitioniertere Grenzwerte 
schaffen

Besonders wichtig sind deutlich an-
spruchsvollere Zielvorgaben auf EU-Ebe-

Professorin 
Claudia Kemfert 
Professsorin Claudia 
Kemfert leitet seit 2004 
die Abteilung Energie, 
Verkehr und Nachhal-
tigkeit am Deutschen 

Institut für Wirtschaftsforschung (DIW, Leib-
nitz-Gemeinschaft) in Berlin und ist Profes-
sorin für Energieökonomie und Nachhaltig-
keit an der privaten Hertie School of Gover-
nance. 
Im Jahr 2016 wurde Kemfert in den Sachver-
ständigenrat für Umweltfragen SRU beim 
Bundesministerium für Umwelt, Natur-
schutz, Bau und Reaktorsicherheit berufen. 
Sie war unter anderem Beraterin von EU-Prä-
sident José Manuel Barroso und ist neben 
vielen anderen Positionen in diversen Gre-
mien auch Mitglied des Club of Rome. 
Claudia Kemfert studierte Wirtschaftswis-
senschaften an den Universitäten Bielefeld 
und Oldenburg sowie Stanford.  Sie ist 1968 
in Delmenhorst geboren.

A U T O R I N
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B E F Ö R D E R U N G S L E I S T U N G  G Ü T E R V E R K E H R 

Hat den höchsten Anteil an der Verkehrsleistung: der Straßengüterverkehr
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ne für CO2-Flottengrenzwerte für die 
Jahre 2025 und 2030, die ebenso schwere 
Nutzfahrzeuge einbeziehen. An die Stelle 
der CO2-Flottengrenzwerte sollten Flot-
tenzielwerte für den durchschnittlichen 
Energieverbrauch treten mit antriebs
spezifischen Mindesteffizienzvorgaben 
(„duale Effizienzregulierung“). 
Die herstellerspezifischen Effizienzvorga-
ben sollten zudem künftig nicht mehr ge-
wichtsabhängig sein, um Anreize zur Ge-
wichtsreduktion zu stärken. Als Ergänzung 
zu ordnungsrechtlichen Vorgaben auf euro-
päischer Ebene sollten fiskalische Effizienz
anreize gestärkt werden, um die Robustheit 
der Effizienzregulierung zu verbessern und 
die Flottenerneuerung zu beschleunigen. 

5  Emissionsminderung in der Luft- 
und Seeschifffahrt

Die klimaneutrale Ausgestaltung des Luft-
verkehrs erfordert Maßnahmen auf inter-
nationaler, europäischer und nationaler 
Ebene. International sollte kurzfristig 
CORSIA, das marktbasierte Instrument 
zur Reduktion der Treibhausgaswirkun-

gen des Luftverkehrs, anspruchsvoller aus-
gestaltet werden. Auf der europäischen 
Ebene sollten die Reduktionsziele für den 
Luftverkehr im Rahmen des EU-Emissi-
onshandels verschärft und die Nicht-CO2-
Effekte berücksichtigt werden. Außerdem 
sollte die europäische Mehrwertsteuer-
richtlinie geändert werden, um grenzüber-
schreitende gewerbliche Flüge mehrwert-
steuerpflichtig zu machen.

Kersosin in der Luftfahrt besteuern
Auf nationaler Ebene ist es nötig, die Sub-
ventionierung des Luftverkehrs abzubauen, 
indem Kerosin besteuert wird. Der Aus-
schluss der Kerosinbesteuerung in beste-
henden bilateralen Luftverkehrsabkommen 
sollte revidiert werden. Sinnvoll wäre es 
zudem, die Luftverkehrsteuer weiterzuent-
wickeln und sie nach Klimawirkung diffe-
renziert auszugestalten.
Langfristig sollten im Schiffsverkehr syn-
thetische Energieträger auf Basis erneuerba-
rer Energien eingesetzt werden. Bereits 
heute besteht technisch die Möglichkeit, 
Schiffsantriebe auf fossiles Erdgas (Liquified 

Natural Gas – LNG) umzustellen und damit 
den Ausstoß von Schadstoffen stark zu sen-
ken. Sukzessive kann fossiles durch regene-
rativ erzeugtes Gas ersetzt werden. 
Treibhausgasminderungsziele sollten mit 
dem Ziel einer vollständigen Dekarbonisie-
rung bis 2050 im Rahmen der International 
Maritime Organization IMO angestrebt 
werden. Europäische Initiativen zur Minde-
rung von Schadstoffemissionen im Seever-
kehr haben gezeigt, dass Europa eine Vor-
reiterrolle spielen und die Regelungen der 
IMO beeinflussen kann. Der Environmen-
tal Ship Index sollte weiterentwickelt und 
stärker auf den Klimaschutz ausgerichtet 
werden. Auf nationaler Ebene empfiehlt der 
SRU eine Abschaffung der steuerlichen Pri-
vilegierung von Schiffskraftstoffen als ersten 
Schritt hin zu mehr Kostenwahrheit. 
Der Klimaschutzplan 2050 der Bundesre-
gierung hat sich für den Verkehrssektor das 

ambitionierte Zwischenziel einer Treibhaus-
gasminderung von 40 bis 42 Prozent bis 
zum Jahr 2030 gesetzt. Angesichts des damit 
einhergehenden verbleibenden Emissions-
budgets ist ein unverzügliches und konse-
quentes Umsteuern erforderlich. 
Eine innovative und nachhaltige Verkehrs-
politik ist indes nicht nur ein umwelt- und 
klimapolitisches Gebot, sondern auch eine 
zentrale Bedingung für die künftige Wett-
bewerbsfähigkeit der deutschen Industrie. 
Durch alternative Antriebstechnologien 
und -kraftstoffe lassen sich neue Märkte 
erschließen, eine höhere Wertschöpfung 
erzielen und Arbeitsplätze schaffen.� ❙❚❚ 

Claudia Kemfert. Leiterin der Abteilung Energie, 
Verkehr und Umwelt am Deutschen Institut für 

Wirtschaftsforschung in Berlin

Mit umweltbezogenen Steuern steuert der  Gesetzgeber den Verbrauch von Energie und Strom 
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Nachhaltige Verkehrspolitik sorgt 
für die künftige Wettbewerbs-

fähigkeit der deutschen Industrie
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Der Schatz aus dem 
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Big Data im Einkauf

B ig Data wird im Zuge 
der  digitalen Transfor-
mation immer mehr 

zum entscheidenden Wett-
bewerbsfaktor für Unter-
nehmen jeder Größe.  Die 
intelligente Analyse und 
Interpretation riesiger 
Datenmengen steht aber  
zum Beispiel im Ein-
kauf der Unternehmen 
noch ganz am Anfang. 
Dabei könnten be-
reits einfache Big-Data-
Analysen helfen, bestimmte Entschei-
dungen schneller zu treffen. 
Zwar ist mehr als jeder zweite Einkaufs- 
und Supply-Chain-Manager davon über-
zeugt, dass Big Data bis 2025 zu einem 
entscheidenden Erfolgsfaktor für sein 
Unternehmen wird. Doch bisher haben 
die meisten noch kein klares Ziel, wie sie 
den Megatrend zum eigenen Vorteil aus-
bauen können. Das hat die gemeinsam 
von Bundesverband Materialwirtschaft, 
Einkauf und Logistik BME und der Stra-
tegieberatung Oliver Wyman durchge-
führte Befragung von 75 europäischen 
Einkaufschefs klar ergeben. 

Wunsch und Wirklichkeit
Die Zukunft wird von Big Data dominiert 
– und in vielen Bereichen hat die Revolu-
tion sogar schon begonnen. Schließlich 
erhöhen sich Masse, Umfang und Tiefe 
der verfügbaren Daten drastisch. Bisher 
nutzen die meisten Unternehmen jedoch 
vor allem traditionelle Daten (Small 
Data), die strukturiert und klar definiert 
sind sowie ein überschaubares Volumen 
aufweisen. Big Data ist dagegen gekenn-
zeichnet durch große, komplexe, sehr va-
riable und schwach strukturierte Daten-

sätze.  Andererseits bietet Big 
Data im Einkauf Verbesserungen 

des Risikomanagements, der Lie-
ferantenforschung, der voraus-

schauenden Beschaffung sowie der 
Preis- und Kostenmodellierung. 

Wunsch und Wirklichkeit klaffen 
indes noch weit auseinander. So erfül-

len bislang der 
Oliver Wyman/

BME-Umfrage 
zufolge  nur vier 
Prozent der be-
fragten Unter-
nehmen alle 
notwendigen 
Vorausset-
zungen, um 
überhaupt 
Big-Data-
K o m p e -
tenzen im 
Einkauf zu 
e nt w i c ke l n . 
Zudem haben demnach 
nur 21 Prozent ein klares Ziel oder eine 
Vision sowie nur elf Prozent einen kon-
kreten Umsetzungsplan. Die Gründe 
dafür liegen vor allem in einer fehlenden 
internen Unterstützung, sagen drei von 
vier Führungskräften. Dagegen scheinen 
die finanziellen Mittel zumindest bei grö-
ßeren Unternehmen kein Engpass zu sein. 
So verfügt fast jeder zweite Großkonzern  
über genügend Budget für Investitionen 
in Big Data, bei Mittelständlern ist es fast 
ein Drittel. Engpässe gibt es bei kleinen 
Firmen – hier haben nur 15 Prozent aus-
reichend Geld für die neue Technologie. 
Die wichtigsten Hebel für die Nutzung 
von Big Data sehen die befragten Ein-
kaufs- und Supply Chain Manager im Auf-
bau einer geeigneten Datenbasis und IT-

Umgebung im Unter-
nehmen.  Hinzu 
kommen die Quali-
fikation der Mitar-
beiter und eine bessere 
Zusammenarbeit mit anderen 
Bereichen innerhalb der Organisation.
Insgesamt hängt die intelligente Nutzung 
von Big Data auch von weiteren wichtigen 
Veränderungen im Einkauf ab. In Zukunft 

werden nach Einschätzung der be-
fragten Experten vor allem „klassi-
sche“ Einkäufer, SCM-Mitarbeiter 
und Ausschreibungen nach heutigen 

Standards an Wichtigkeit verlieren. 
Für jeden zweiten wird auch die per-

sönliche Beziehung mit Zulieferern für 
weniger umsatzstarke Warengruppen 

deutlich zurückgehen. Dagegen werden 
im Jahr 2025 eine State-of-the-Art-Daten-

basis und ein verbesserter Datenaustausch 
mit Zulieferern und Kunden zu erfolgskri-
tischen Faktoren aufsteigen. 
Künftig wird auch die Zahl der Mitarbeiter 
im Einkauf und Supply Chain Management 
stark abnehmen. So erwarten die Befragten 
den größten Rückgang im operativen Ein-
kauf (minus 37 Prozent), gefolgt vom stra-
tegischen Einkauf (minus 24 Prozent) und 
dem Supply Chain Management (minus 24 
Prozent). Gleichzeitig wandelt sich das An-
forderungsprofil der Mitarbeiter. Standen 
bisher Qualifikationen wie Verhand-
lungsgeschick und Geschäftssinn im 
Vordergrund, so braucht das Pro
curement von morgen „Data-driven 
Performance Manager” mit fortge-
schrittenen Analyse- und Data-Sci-
ence-Kenntnissen. 
Big Data ist aber nicht, wie viele 
meinen, nur ein Thema für große 
Unternehmen. Big Data geht auch 
den Mittelstand  an. Denn auch 

Daten sind das neue Öl. Viele sprechen gar vom Schatz im Datensee. Doch wie sie diesen 
heben wollen, wissen sie nicht. Dabei könnte Big Data in Zukunft  den Einkauf und möglicher-
weise auch die Auswahl und Bewertung von  Logistikdienstleistern revolutionieren.

Who is Who Logistik 2019

12	 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2019



kleine und mit-
telständische 
Betriebe verfü-
gen  über sehr 
viele Daten. 
Dabei handelt 
es sich nicht 
nur um Un-
ternehmens-
informatio-

nen, sondern 
auch um Daten 

entlang der Lieferkette. Die Firmen kau-
fen in der Regel 50 bis 80 Prozent 
ihres Umsatzes extern ein. Da-
durch entsteht ein riesiges 
Datenvolumen – und das 
sowohl bei Global 
Playern als auch bei 
Mittelständlern. Kon-
zerne können aus ei-
gener Kraft mit Big Data 
umgehen. Kleinen und 
mittelständischen Betrieben 
empfehlen wir Kooperationen 
mit Dienstleistern. So bieten  gerade 
Start-ups gute Möglichkeiten, sie beim Ein-
stieg in die Digitalisierung zu unterstützen. 

Einkäufer wird zum Schrittmacher
Auch die Chancen dank Industrie 4.0 wer-
den noch nicht vollumfänglich ausge-
schöpft. So wird zwar über Industrie 4.0 
viel geredet und geschrieben. In der Brei-
te wissen die Unternehmen aber bisher 
nicht immer in ausreichendem Maße, wie 
sie daraus Profit generieren und welche 
Lösungen sie entwickeln sollen. Bei den 
meisten fehlt es noch an den technischen 
Basislösungen im SCM, um in die Welt 
des Internets der Dinge erfolgreich einzu-
tauchen. Und viele Firmen verfügen nicht 
einmal über eine konkrete Industrie-4.0-
Strategie. Das hat unsere Studie „Industrie 
4.0: Wie verändern sich 
die IT-Systeme in 
Einkauf und SCM?“ 
ergeben, die der BME 

gemeinsam mit der 
Universität Würz-
burg, der HTWK 
Leipzig und dem Bun-
desverband Material-
wirtschaft, Einkauf und 
Logistik in Österreich 
BMÖ durchgeführt hat. 
Wenn von „digitaler Revoluti-
on“ die Rede ist, kreist die De-

batte häufig nur um Fragen der Produkti-
on. Das ist aber ein klarer Trugschluss. 
Das Neue an Industrie 4.0 ist die digitale 
Vernetzung zwischen 
mehreren Unterneh-
men. Und genau hier 
wird der Einkauf zum 
„Key Enabler“. Er ist 
der Schrittmacher die-
ses Prozesses. Seine 
Erfahrung hilft ihm, 

die neue Qua-
lität in der Zu-

s a m m e n a r b e i t 
zwischen verschiede-

nen Firmen erfolgreich 
durchzusetzen. Ziel ist es, 

Innovationen im Sinne eines 
Wertschöpfungsnetzwerkes ge-
meinsam voranzutreiben. Die-
ser Ansatz geht weit über bis-
her schon realisierbare inner-
betriebliche Optimierungs-
maßnahmen hinaus. Abgese-
hen davon fordert Industrie 
4.0 die strategische Beschaf-
fung noch viel stärker: So 
werden neue Allianzen und  
Partnerschaften  zur Reali-

Big Data im Einkauf

75

Die Bedeutung von Big Data im Einkauf wird zunehmen

R E L E V A N Z  B I G  D AT A

1) Anteil der Teilnehmer, die die Wichtigkeit von Big Data auf einer Skala von 1 („Nein, sicher nicht“) bis 6 („Ja, sehr wichtiger Faktor“)  
mit 5 oder 6 bewerteten. Quelle: Oliver Wyman-Umfrage unter 75 BME-Mitgliedern; Stand 2018

Über die Hälfte der Befragten schätzt Big Data als entscheidend für ein erfolgreiches 
Weiterbestehen am Markt im Jahr 2025 ein

55
Ja1

sierung kundenspezifischer Lösungen 
nötig sein. Herkömmliche Erzeugnisse 
und Produkte werden „intelligent“ und 
damit zu Kernkomponenten von Industrie 
4.0. Die Prozesskompetenz und Markt

expertise des Einkaufs sind damit unver-
zichtbar zur Umsetzung des Internets der 
Dinge und Dienste.
Könnten zum Beispiel Maschinen ihre Er-

satzteile und Services nicht 
automatisiert be-

stellen, weil das 
IT-System dies 
v e r h i n d e r t , 
ließe sich dieses 
Problem durch 
ein gesamthaftes 
Vers orgungs-
konzept inklusi-
ve entsprechend 
parametrisierter 
IT-Systeme sofort 
lösen. Industrie 4.0 
bedeutet aber nicht 
nur, dass ein Robo-
ter Ersatzteile or-
dert. Das gibt es 

Die meisten Betriebe wissen noch 
nicht, wie sie Big Data zu ihrem 

eigenen Vorteil ausbauen 
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Big Data im Einkauf

heute schon. Die Integration von IT in den 
Produktionsprozess will etwas ganz ande-
res erreichen. Ziel ist die vollintegrierte 
Supply-Chain-Steuerung über viele Unter-
nehmen hinweg – je nachdem, in welche 
Richtung sich der Markt entwickelt, wo 
beste Gewinnaussichten oder günstigste 
Kosten zu erreichen sind. Sie erfordert 
indes ein vertrauensvolles und durch Ver-
träge abgesichertes Partnernetz. Das alles 
sind Einkaufsthemen, die weit über 
den Produktionsprozess hi
nausgehen. Kein Wunder, dass 
die Digitalisierung auch die 
Einkaufsorganisationen 
unter Transformationsdruck 
setzt. Die Frage ist, welchen 
Einfluss Big Data und Indust-
rie 4.0 auf den Einkauf haben 
werden und welche neuen 
Anforderungen auf die Mit-
arbeiter zukommen.
Fakt ist: Die digitale Auto-
matisierung und Vernet-
zung wird den Firmen 
neue Möglichkeiten 
eröffnen, mit denen 
der Einkauf sichtbarer 
wird und den Geschäftser-

folg beeinflussen. Der Einsatz innovativer 
Technologien und Prognose-Tools wird die 
Analysequalität des Einkaufs signifikant 
verbessern und proaktivere Ansätze er-
möglichen. So lassen sich nach Auskunft 
unserer BME-Mitgliedsfirmen Risiken frü-
her erkennen und Vertrags-Compliance in 
Echtzeit monitoren. Die Diskussion „Ein-
kauf als Vorreiter, Wegbereiter oder Mitläu-
fer“ muss im jeweiligen unternehmeri-
schen Kontext geführt werden. Dabei wird 
der Einkauf eine zunehmend proaktive 
Rolle besetzen und „seine“ Themen treiben 
und gestalten. Für eine erfolgreiche Umset-
zung der Digitalisierung ist es aber notwen-
dig, dass eine Strategie vorhanden ist und 
dass diese in den Kontext der Unterneh-
mensstrategie eingepasst ist.
Ein zunehmender Fokus auf technische 
Kompetenz, IT-Affinität und analytische 

Fähigkeiten wird die Anforderungen an 
den Einkäufer der Zukunft weiter 
erhöhen. Operative Arbeiten 
werden entfallen, und 
strategische Prozesse 
erfordern künftig 
ein breiteres und tie-
feres Know-how. Zu 
den klassischen Ein-
kaufsprofis gesellen sich 
in den Teams zuneh-

mend Mitarbeiter 
der Generation 
Y. Die nachrü-

ckende Generation 
Z wird mit ihrer Wer-

tevorstellung, der ausge-
prägten Affinität zu Social 

Media Networking und dem Bestre-
ben nach Anerkennung neues „Kolo-

rit“, aber auch integrative Herausfor-
derungen in die Unternehmen brin-

gen. Auf BME-Veranstaltungen hören 
wir zudem von den CPOs, dass auch die 

z u n e h m e n d e 
Komplexität der 

Geschäftsmodelle 
die Anforderun-
gen an die Ein-
käufer erhöhen 
werden. Darü-
ber zieht die 
for tschrei-
tende Ten-
denz zum 
A n g e b o t 

von Lösungen vielfach eine Verquickung 
von Dienstleistungen und Produkten nach 

sich. Telekommunikationsanbieter ver-
treiben Pakete aus Hardware und Inhal-
ten; Medizintechnikunternehmen 
bieten neben Produkten auch kom-

plette Patientenbe-
handlungen an. 

Einen wertschöp-
fenden Beitrag 
zu dieser Inte-

gration un-
terschied-
l i c h e r 

Bedarfs-
ar ten zu 

einer Kundenlö-
sung wird der Ein-
kauf insbesondere 
dann leisten können, 
wenn er Geschäftsmodell, Produkt 
und Kundenbedürfnisse verstanden hat.

Hybride Services in der Logistik
Die 4. Industrielle Revolution verändert 

aber nicht nur Einkauf, Materialwirt-
schaft und Supply Chain Manage-
ment, sie hat auch gewaltige Auswir-
kungen auf die Logistik. Diese muss 
in Zukunft hybride Services aus IT- 

und physischer Dienstleistung erbrin-
gen. Logistik-on-Demand-Lösungen 

aus der Cloud steuern komplexe Mate-
rialflussanlagen. Maschinen und Trans-

portbehälter erhalten eine eigene Intelli-
genz. Darüber hinaus wird die intelligente 

Die intelligente Lieferkette wird 
Kernstück der innerbetrieblichen 

Optimierung der Prozesse

Ist Big Data in Ihrem Unternehmen sehr wichtig?
Q

ue
lle

: O
liv

er
 W

ym
an

-U
m

fr
ag

e 
un

te
r 7

5 
BM

E-
M

itg
lie

de
rn

; S
ta

nd
 2

01
8

B I G  D AT A 

1) Anteil der Teilnehmer, die die Wichtigkeit von Big Data auf einer Skala von 1 („Nein, sicher nicht“) bis 6 (Ja, sehr wichtiger Faktor“) 
mit 5 oder 6 bewerteten. 2) Die Größe des Unternehmens wird nach Umsatz gemessen.

Noch sehen insbesondere nur die Mitarbeiter großer Unternehmen die Bedeutung von Big Data; in 
kleineren Betrieben wird die Relevanz offenbar noch nicht erkannt

Ja1

Umsatz bis 100 Mio. €2 Umsatz < 100 Mio. bis 1 Mrd. € Umsatz > 1 Mrd. €
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Big Data im Einkauf

L i e f e r k e t t e 
(Smart Supply 
C h ai n )  e i n 
Kernstück für 
die Optimie-
rung der be-
tr iebl ichen 
Prozesse in 
einer Indust-
rie-4.0-Stra-

tegie sein. Die 
Digitalisierung der 

Produktions- und Vertriebssysteme 
schafft die Voraussetzungen für die 
Smart Supply Chain. Kennzeich-
nend  sind automatisierte 
Transaktionen und „Em-
bedded Intelligence“– 
optimierte und mitei-
nander verbundene 
Datenflüsse sowie 
Planungen auf der Basis 
von Echtzeitdaten und Si-
mulationen. Interessant ist in 
diesem Zusammenhang ein 
Blick in das Lünendonk-Whitepa-
per „Intelligente Logistikdienstleistungen 
für die Fertigungsindustrie“, das in Zusam-
menarbeit mit Lufthansa Industry Solu-
tions entstand. Darin wird das Szenario 
einer Smart Supply Chain anschaulich be-
schrieben. So sorgt der Einsatz von Scan-
ning in allen Prozessen für Transparenz 
und Selbststeuerung. Warenströme in phy-
sischen Netzen werden durch vernetzte 
Informationsströme widergespiegelt. 

Daten über die Position der Waren oder 
ihren Zustand – in Echtzeit und auf mehre-
ren Aggregationsebenen – bilden Liefer-
ströme auf virtueller 
Ebene nach; physische 
Prozesse können so 
nahtlos integriert und 
automatisiert werden, 
und die Transparenz 
wird erhöht. Daten 
werden entlang der ge-

samten Liefer-
kette – vom 

Lieferanten der  
Rohmaterialien über 

das produzierende Unter-
nehmen bis zur Auslieferung 

der Fertigprodukte an den Kun-
den – erhoben und in Echtzeit 
verarbeitet. Routinemäßige Pro-
zesse wie Bestell-, Liefer- oder 
aber Lagerabwicklung sind au-
tomatisiert und senken die Be-
triebskosten drastisch. Elect-
ronic-Data-Interchange-Cen-
ter und Logistics-Datenplatt-
formen organisieren den 
Datenaustausch mit  Kunden 
und bilden digital die Waren-

ströme mit Sen-
dungsverfolgung 
und Auftragsver-
waltung ab. Infor-
mationsformate 
sind durchgehend 
digital und lösen 
Papierdokumente 
damit ab. 
Die Planung erfolgt 
auf der Basis von Da-

tenanalysen durch den 
Einsatz von Simulationsmodellen für Kos-
ten, Zeitbedarf, Service und Servicequalität, 
aber auch mittels Predictive Analytics, Pro-
gnosen und einer wahrscheinlichkeitsba-
sierten Risikobeurteilung der Ereignisse in 
der Supply Chain. 
Eine Smart Supply Chain in der Fertigungs-
industrie 4.0 sollte in der Lage sein, in Echt-
zeit die Transaktionen innerhalb der Logis-
tikkette darzustellen, nachzuverfolgen, zu 
prognostizieren und zu optimieren. Dazu 
ist es jedoch zwingend erforderlich, dass 
sämtliche relevante Daten aus den ERP-
Systemen der beteiligten Netzwerkpartner 
aus Produktion und Logistik berücksichtigt 
werden.� ❙❚❚ 

Silvius Grobosch, Hauptgeschäftsführer des  
Bundesverbandes Materialwirtschaft,  

Einkauf und Logistik  BME

Wichtigste Hebel für die Kompetenz-Entwicklung in Big Data
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1) Anteil der Teilnehmer, die die Maßnahme für „sehr wichtig“ oder „wichtig“ halten

Die Erstellung einer geeigneten Datenbasis im Unternehmen ist für die meisten Befragten der 
wichtigste Hebel, um Big Data zum Erfolg zu bringen

Erstellung einer geeigneten  

Datenbasis im Unternehmen

Mitarbeiter mit anderen Kompetenzen, 

(z. B. Analyse-Spezialisten)

Aufbau einer geeigneten IT-Umgebung

 Bessere Zusammenarbeit mit anderen Bereichen in der 

Firma

IT-Kompetenz (Mitarbeiter)

Nutzung  weitgehend vorhandener Daten durch neue 
Analysemethoden

Höhere Anzahl Mitarbeiter

84 %

78 %

76 %

73 %

66 %

65 %

� 19 %

Silvius Grobusch, 
BME-Haupt-
geschäftsführer 
Silvius Grobosch ist seit 
Februar 2018 neuer 
Hauptgeschäftsführer 
des Bundesverbandes 

Materialwirtschaft, Einkauf und Logistik  
BME in Eschborn, in dem er bereits seit dem 
Jahr 2004 ehrenamtlich als Vorstandsmit-
glied tätig war.  Grobusch bekleidete in der 
Vergangenheit über viele Jahre leitende 
Funktionen in der ThyssenKrupp AG, in der 
er zuletzt bis zum Jahr 2015 Zentralbe-
reichsleiter war. 
Seine berufliche Karriere startete Grobusch 
als Unternehmensberater bei Andersen Con-
sulting. Zuvor hatte er  sein Studium Maschi-
nenbau/Fertigungstechnik sowie Bergbau, 
Hüttenkunde und Geowissenschaften jeweils  
als Diplomingenieur an der  Rheinisch-West-
fälischen Technischen Hochschule RWTH in 
Aachen erfolgreich abgeschlossen. 

A U T O R
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Künstliche Intelligenz 
trifft auf Logistik  
Maschinen lernen zu denken – was einst Science Fiction war, zieht immer mehr in  
die Logistik und ins Supply Chain Management ein. Wie Künstliche Intelligenz hier wirkt,  
welche Vorteile sie hat, und welche Potenziale in der Logistik künftig vorstellbar sind.

Künstliche Intelligenz

Am Abend des 16. Februar 2011 muss-
te die Menschheit im Kampf gegen 
die Maschinen eine bittere Niederla-

ge hinnehmen. IBM-Supercomputer Wat-
son trat damals gegen die Jeopardy-Cham-
pions Ken Jennings und Brad Rutter an – 
und gewann. Seit 2017 setzt das japanische 
Versicherungsunternehmen Fukoku Mutu-
al Life Insurance IBMs Watson sogar als 
Sachbearbeiter ein, der Auszahlungen prü-
fen soll. Und der Einsatz von Künstlicher 
Intelligenz (KI) wird immer noch wichtiger 
(siehe Kasten Seite 18). 
Laut einer im Mai 2018 veröffentlichten Stu-
die des US-amerikanischen Marktfor-
schungs- und Beratungsunternehmens IDC 
hat gut ein Viertel der befragten Unterneh-

men in Deutschland schon KI-Projekte um-
gesetzt. 69 Prozent wollen in den nächsten 
zwölf Monaten neue KI-Initiativen ansto-
ßen. Die Angst, Arbeitsplätze dadurch zu 
verlieren, scheint aber zunehmend unbe-
gründet: Arbeitsmarktexperten schätzen, 
dass „nur“ neun Prozent der Jobs komplett 
von KI ersetzt werden. Die meisten Arbeits-
plätze werde dagegen einen Aufschwung an 
Produktivität durch KI erfahren. 

KI: Nur Hype oder echtes Potenzial?
Neue Technologien müssen sich heuzuta-
ge zuerst im Consumer-Bereich bewäh-
ren, um dann im industriellen Umfeld 
anzukommen. Den gleichen Trend sieht 
man im Bereich KI. Und gerade die Logis-

tik bietet für dieses neue Instrument ein 
spannendes Umfeld. Denn Lieferketten 
generieren und nutzen ein unglaublich 
hohes Datenvolumen. Und dieses Poten-
zial ließe sich mit Künstlicher Intelligenz 
voll ausschöpfen. Außerdem sind Logistik-
unternehmen abhängig von Netzwerken – 
physisch, aber auch digital – die harmo-
nisch funktionieren müssen bei hohem 
Volumen, geringen Margen und unter Kos-
ten- und Zeitdruck. KI bietet hier Effizienz-
möglichkeiten und erlaubt eine Netzwerk-
Orchestrierung, die menschliches Denken 
nicht bewerkstelligen kann. 
Ebenso typisch für die Logistikbranche ist 
der Einsatz von Drittanbietern wie Subun-
ternehmen oder Charter-Frachtairlines. 

Prognostizierter Umsatz mit KI-Anwendungen weltweit (in Mrd. US-Dollar)
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Mit KI verdienen bislang vor allem nordamerikanische Firmen Geld, Europa und Asien holen auf
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Künstliche Inteligenz

Das schafft zusätzlichen Druck für die 
Buchhaltung, die Millionen von Rechnun-
gen von Tausenden von Anbietern und 
Partnern verarbeiten muss. Hier kann KI 
zum Beispiel mit Sprach- und Textunter-
stützung helfen und wichtige Informatio-
nen wie Rechnungsadressen und Kontoda-

ten aus dem Meer an un-
terschiedlichen Rech-
nungsformaten heraus-
filtern, klassifizieren 
und weiterverarbei-
ten – alles vollauto-
matisch und ohne 
menschlichen 
Eingriff. An-
wendungen 
im Bereich 
L o g i s t i k 

sind vielfäl-
tig und der 
Nutzen liegt 
meist direkt auf 
der Hand.  

Präzisere Vorher-
sagen in der Sup-
ply Chain
Ein Anwendungsfeld 
von KI in der Logistik 
sind automatische Vor-
hersagen, die durch Ana-
lysen der anfallenden 
Daten gemacht werden 

können. Schon als Klassiker kann man das 
Phänomen des Fidget Spinner Booms aus 
dem Jahre 2017 bezeichnen. Der kleine 

Handkreisel ist ein Spielzeug, das sich un-
erwarteter Weise über 50 Millionen Mal 
in nur wenigen Monaten verkaufte. Allein 
in den USA schoss der Absatz aus dem 
Nichts auf 20 Prozent aller verkauften 
Spielzeuge in die Höhe. Das bedeutete 
einen ebenso plötzlichen Anstieg an Luft-

fracht und 
Versandvolu-

men. Mit der 
sogenannten ko-

gnitiven Supply 
Chain und der Ana-

lyse von Daten aus 
dem Internet, beispiels-

weise aus sozialen Medi-
en, Youtube oder Insta-

gram, hätte man den Anstieg 
der Nachfrage voraussehen 
können. 
Bei der Kognitiven Supply 
Chain geht es darum, auf 
Grundlage von Daten aus der 
Supply Chain Vorhersagen zu 
treffen. 
So kann, wie bereits beschrie-
ben, die Nachfrage nach einem 

Produkt prognostiziert wer-
den. Die Daten dienen der 

Transparenz des aktuellen 
Standes, erlauben jedoch 

auch einen Blick in die 
Zukunft. Störungen in 

der Lieferkette lassen 
sich damit frühzei-
tig erkennen. Stellt 

ein Mitarbeiter 
i m  S u p p l y 

C h ai n  Ma -
n a g e m e n t 

dank eines 
Smart Sen-

sors eine 

Beschädigung an einem Produkt fest, so 
kann er alle am Prozess beteiligten Mitar-
beiter in einen Chatroom einladen und das 

weitere Vorgehen besprechen. Die Lösun-
gen werden alle erfasst und direkt auf den 
weiteren Prozess, beispielsweise den weite-
ren Transport, angewandt. Das System 
speichert alle Informationen über Störun-
gen und analysiert die Effektivität der Lö-
sungen. So wird das System immer smarter 

und kann Mitarbeitern, die ein 
Problem entdecken, das be-
reits häufiger vorgekommen 
ist, die effektivste Lösungs-
maßnahme anbieten.  
Mittels Künstlicher Intelli-
genz wird die Logistikbran-
che ihr Betriebsmodell erneu-
ern: weg von reaktivem Han-
deln hin zu einer proaktiven 
und prädiktiven Vorgehens-
weise. Das wird sich positiv 
auf verschiedene Tätigkeiten 
und Sektoren auswirken,  
zum Beispiel das Back Office, 
den operativen Bereich und 
Aktivitäten mit Kundenkon-
takt. So nutzen KI-Technolo-
gien modernste Bilderken-
nung, um den Zustand von 
Sendungen und Anlagen zu 
verfolgen, einen vollständig 
autonomen Transport zu er-
möglichen oder Schwankun-
gen der globalen Sendungs-
mengen im Voraus zu prog-
nostizieren.  

KI-Einsatzfelder bei DHL
Künstliche Intelligenz erwei-
tert also die menschlichen 
Fähigkeiten und reduziert 
repetitive Aufgaben. Damit 
verlagert sich der Fokus der 
Logistikmitarbeiter auf an-
spruchsvollere Aufgaben. 
Durch die Nutzung von KI in 
Kernprozessen können Un-
ternehmen mehr in strategi-
sche Wachstumsfelder inves-
tieren und gleichzeitig even-
tuell veraltete Anwendungen 
modernisieren. Das macht 
bestehende Anlagen und In
frastrukturen effizienter und 
gibt Mitarbeitern Zeit, ihre 
Fertigkeiten zu erweitern oder 
zu verbessern. 
Laut einer aktuellen, gemein-
samen Studie der beiden Un-

ternehmen DHL und IBM wird Künstliche 
Intelligenz im Industriesektor in Zukunft 
genauso weit verbreitet sein, wie sie es 
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Künstliche Intelligenz
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Künstliche-Intelligenz-Anwendungen, die in DHL-Logistikzentren vorstellbar sind 

schon in der Verbraucherwelt ist. KI wird 
die Logistikindustrie in eine proaktive, 
vorausschauende, automatisierte und per-
sonalisierte Branche verwandeln, so das 
Kernergebnis der Studie. 

Alexa als Tracking-Tool für Pakete  
DHL setzt seit vielen Jahren auf Analytics-
Lösungen von IBM. Bereits in den frühen 
2000er-Jahren brachte die Deutsche Post 
DHL Group als Pionier eine Smart-Truck-
Initiative auf die Straße mit Algorithmen 
für die Lastwagenflotten in Echtzeit. Das 
Projekt wurde zwischenzeitlich weiter aus-
gebaut und um digitale Daten wie Satelli-
tenkarten, Verkehrsmuster und Informati-
onen aus sozialen Medien bereichert. 
DHL Parcel hat 2017 als einer der ersten 
Anbieter Sprachservices eingesetzt und 
zwar mithilfe von Amazons Alexa. Kunden 

können zu Hause ihr Soundsystem fragen 
„Alexa, wo ist meine Lieferung?“ oder 

„Frag DHL, wo mein Paket ist.“ und 
erhalten anhand der Frachtnum-

mer sofort Auskunft. Im Luft-
frachtverkehr nutzt DHL ein 

auf Machine Learning basie-
rendes Tool, um Verspätun-
gen vorherzusehen. Dazu 
werden 58 verschiedene 
Parameter an internationa-
len Daten herangezogen. 
So kann das Modell poten-
zielle Verspätungen für 

jede Strecke bis zu einer 
Woche im Voraus berech-

nen. Zudem können die wich-
tigsten Faktoren benannt wer-

den, die zu Verzögerungen führen, 
damit man diese vermeiden oder ein-

planen kann. 
Ebenso spannend ist das Global Trade Ba-
rometer von DHL. Dabei werden große 
Mengen an Logistikdaten und statisti-
schen Modellen verarbeitet, um mit 
Künstlicher Intelligenz eine monatliche 

Vorhersage der Weltwirtschaftslage zu tref-
fen. Unter anderem werden regelmäßig 240 
Millionen Variablen wie Im- und Export-
zahlen von sieben Ländern (China, 
Deutschland, Großbritannien, Indien, 
Japan, Südkorea und die USA) als Basisin-
put für das System benutzt. Tests mit histo-
rischen Daten bewiesen eine hohe Über-
einstimmung zwischen dem DHL Global 
Trade Barometer und realen Handelszah-
len, weshalb sichere Drei-Monats-Vorher-
sagen getroffen werden können. 

Zugrundeliegende Technologien der KI in 
der Logistik sind ebenso vielfältig wie die 
Anwenderszenarien. Als Vorreiter sieht 
die Daimler AG hier die RFID-Technolo-
gie. Der global agierende Konzern setzt 
schon seit Längerem verstärkt auf RFID. 
Seit 2007 betreibt IBM im Auftrag und 
gemeinsam mit  Daimler ein 300 Quadrat-
meter großes RFID-Test- und Innovation-
Center. Über Standardisierungstests wer-
den hier Daimler-RFID-Standards defi-
niert. Die gewonnenen Testergebnisse und 
Standards stehen den Fachbereichen als 
Basis für die jeweilige Projektumsetzung 
zur Verfügung.

RFID in der Daimler-Werklogistik
So werden im Berliner Werk jährlich 
100.000 Motoren unter anderem für die 
Marke Mercedes-Benz gefertigt. Transpor-
tiert werden die Motoren über mehrere 
Tausend spezielle metallische Motor
ladungsträger MLT, deren Bestand und 
Bewegung vor Umsetzung des RFID-Pro-
jekts nicht transparent waren. Die MLT 
zirkulieren ständig und bleiben nur selten 
über längere Zeit an einem Ort.  
Zwar waren die MLT ab der Bestückung 
mit Motoren einzelnen Lagerorten klar 
zugeordnet und konnten jederzeit system-
seitig abgerufen werden. Um indes einen 
bestimmten Ladungsträger zu verfolgen, 
musste aufwendig der Umweg über den 
Motor gewählt werden, da nur dieser als 
eindeutig identifiziertes Objekt im System 
geführt wurde. Der Rücklauf (MLT-Leer-
gut) für den Bereich der V-Motoren wurde 
nur manuell auf Basis der auf dem Fracht-

Künstliche Intelligenz im Supply 
Chain Management verändert die 

Logistikbranche grundlegend 

W A S  I S T  
K Ü N S T L I C H E  I N T E L L I G E N Z ?

Definition und Anwendung 

Das Forschungsgebiet Künstliche Intelligenz versucht menschliche 
Wahrnehmung und menschliches Handeln durch Maschinen nachzu-

bilden, das heißt, einen Computer so zu bauen oder zu programmieren,  
dass er eigenständig Probleme bearbeiten kann. Oft wird damit auch 

eine nachgeahmte Intelligenz bezeichnet, wobei durch meist einfache 
Algorithmen ein „intelligentes Verhalten“ simuliert werden soll.

Für Künstliche Intelligenz gibt es zahlreiche Anwendungsgebiete. 
Dazu nur wenige Beispiele, die Wikipedia nennt: Suchmaschinen 

erleichtern den Umgang mit einer im Internet vorhandenen 
Informationsflut. Data Mining bietet etwa Methoden 

zur Extraktion von Kerninformationen. Auch 
die Analyse und Prognose von Daten 

wird durch künstliche neuronale 
Netze unterstützt. Selbst Sprach-, 
Gesichts-, Handschrift- und Bild

erkennung sind dank KI zunehmend 
möglich.  eh

E I N S AT Z M Ö G L I C H K E I T E N  V O N  K I  B E I  D H L

Who is Who Logistik 2019

18	 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2019



brief dokumentierten Angaben erfasst und 
nicht noch einmal, etwa beim Entladen am 
Leergut-Lagerort. Leere Ladungsträger 
ließen sich also kaum lokalisieren. Im Falle 
von zu reparierenden MLT erfolgte eine 
manuelle Umbuchung auf einen virtuellen 
Lagerort. Oft blieb nach der Reparatur die  
Rückbuchung auf den Standard-Lagerort 
für Leergut aus. Es war aufwendig bis un-
möglich, Menge, Typ, Verbleib oder Zu-
stand des Leerguts für die Produktion 
werkübergreifend zuverlässig festzustellen. 
Verantwortliche der Logistik von Daimler 
und der TU Berlin analysierten und be-
werteten die Prozessketten und berück-
sichtigten dabei den gesamten Wertschöp-
fungsprozess. Um die Ladungsträger künf-
tig zuverlässig über die gesamte Lieferket-
te verfolgen zu können, wurden 2500 La-
dungsträger mit wetterfesten RFID-Trans-
pondern für den Außenbereich versehen. 
An zwei definierten Orten des Werks, in 
der Schleuse und vor der Produktionshal-
le, installierte IBM komplette RFID-Tore 
mit der dazu gehörenden Sensorik und 
optimierte diese für optimale Leseergeb-
nisse. So erhält der Fahrer innerhalb sehr 
kurzer Zeit die notwendige Rückmeldung 
über die Anzahl der gelesenen Ladungs-
träger. 

Einblick in MLT-Bestände in Echtzeit
Die Qualität der Bewegungsdaten und die 
Transparenz von Leer- und Vollgut stiegen 
erheblich. So können die verantwortlichen 
Fachabteilungen nun den Ladungsträgerbe-
stand innerhalb des Werks und bei den 
Kunden in Echtzeit überblicken und auf 
mögliche Engpässe rechtzeitig  reagieren. 

Analysen der Umlaufzeiten einzelner La-
dungsträger erlauben es, die Planungs-
grundlagen und den Bestand regelmäßig 
anzupassen. Die durch die Lösung gewon-
nenen Daten erlauben zudem eine detail-
lierte Bewertung des Motorladungsträger-
Kreislaufs. Erste Analysen zeigten, dass sich 
die bisher verwendeten Umlauffaktoren 
stark reduzieren lassen. So wurde die Basis 
für eine weitere Optimierung des Motorla-
dungsträger-Managements geschaffen.
Zusammenfassend lässt sich sagen, dass  
KI in der Logistik schon jetzt eine Rolle 
spielt, die an Bedeutung massiv zunehmen 
wird. Um die KI-Technologie sinnvoll ein-
setzen zu können, ist es wichtig, die Syste-

me mit den notwendigen Daten zu versor-
gen. Dabei kann zum Beispiel die RFID-
Technologie helfen. Es kommen aber auch  
viele andere Technologien infrage. 
Um die Wettbewerbsvorteile auszuschöp-
fen, ist es für die Firmen wichtig, jetzt mit 
KI-Projekten zu starten und in den Wirkbe-
trieb zu überführen. Das Optimierungspo-
tenzial im SCM mit hohem Volumen, gerin-
gen Margen und unter Kosten- und Zeit-
druck ist enorm und wird die Branche in 
Zukunft grundlegend verändern.� ❙❚❚ 

Dirk Michelsen, Managing Consultant, IBM  
Watson KI, Dierk Ölheim, Management  

Consultant, IBM Global Technology Services

Künstliche Intelligenz

Dirk Michelsen, Managing Consultant, IBM Watson   
Dirk Michelsen ist als 
Managing Consultant im 
deutschsprachigen Wat-
son Team beratend im 
Umfeld von IBM Watson 
Software & Services tätig.  

Michelsen hat in Theoretischer Elementarteil-

chenphysik an der Universität Hamburg promo-
viert.  Bei der IBM leitete und unterstützte er in 
den vegangenen Jahren europäische Teams 
im Bereich Information Management, Big Data 
und – seit Gründung der Watson Group im 
Jahr 2014 – das Thema Künstliche Intelligenz 
und IBM Watson. 

Dierk Ölheim, Management Consultant, IBM 

Dierk Ölheim ist als 
Managing Consultant 
beratend im Bereich IBM 
Global Technology Servi-
ces im Umfeld von IoT 
Hardware & Services 
tätig. 

Er hat Wirtschaftsingenieurwesen studiert 
und seinen beruflichen Werdegang am Wis-

senschaftlichen Zentrum der IBM in Heidel-
berg begonnen.  Als Technical Leader im 
Bereich Global Technology Service hat er für 
einen Kunden aus dem Automobil-Umfeld ein 
„RFID Test & Innovation Center“ aufgebaut. 
Mit seinem Team setzte er danach viele RFID- 
& IoT-Projekte in verschiedenen Branchen um 
und entwickelte neue Lösungen wie 
„Managed IoT Device“ und „IoT Security“.

A U T O R E N
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Nutzen Sie in Ihrem Unternehmen Anwendungen oder 
Dienstleistungen mit Künstlicher Intelligenz?
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N U T Z U N G  K Ü N S T L I C H E  I N T E L L I G E N Z

Nein, wir haben 
keine Verwendung 

für KI in unserem 
Unternehmen

61 Prozent der Umfrageteilnehmer setzen Künstliche Intelligenz zwar 
noch nicht ein, planen dies jedoch für die Zukunft

Ja, wir nutzen 
bereits KI

9 %

61 %

26 %

4 %

Nein, aber wir 
planen, KI im 
Unternehmen 
zu nutzen

Wir haben eine 
KI-Nutzung 

geprüft, es ist 
aber derzeit 

nicht umsetzbar

Welche Anwendungen Künstlicher Intelligenz bergen  
das größte Potenzial für die Logistik?
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P OT E N Z I A L  K Ü N S T L I C H E  I N T E L L I G E N Z

Autonome Steuerung 
von logistischen  

Transportmitteln  
und Abläufen (z. B. 

Pick-Roboter)

52 Prozent der Umfrageteilnehmer sieht in unternehmensinternen  
KI-Algorithmen zur Planung der Supply Chain das größte Potenzial 

KI-Services  
wie digitale  
Speditionen zur 
Optimierung 
von Prozessen

Intelligente Kommuni-
kationsassistenten,  
z. B. Chatbots,  
Telefonassistenten

8 %

52 %

28 %
12 %

Unternehmens
interne KI-Algorith-

men zur Planung der 
Supply Chain
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D er Onlinehandel wächst mit der 
fortschreitenden Digitalisierung 
kontinuierlich. Die E-Commerce-

Kunden stellen ihre Logistikdienstleister 
vor große Herausforderungen: Peaks nicht 
nur saisonbedingt, sondern sogar an ver-
schiedenen Tagen der Woche machen die 
Planung von Ressourcen schwieriger. Der 
Bedarf an automatisierten Prozessen in 
Logistikzentren ist deshalb groß. 

Der Personalknappheit begegnen
Das Unternehmen Fiege Logistik sieht im 
E-Commerce einen Geschäftsbereich mit 
enormem Bedarf an spezialisierten Fulfill-
ment-Dienstleistern und setzt bei den ver-
änderten Anforderungen auf vielfältige 
Zukunftstechnologien. Im Fokus stehen 
Lösungen, die die Effizienz einzelner Pro-
zesse verbessern oder der Personalknapp-
heit entgegenwirken. Zudem sollten sie 
wenig aufwendig in der Implementierung 
und flexibel erweiterbar sein.  
In Fiege-Niederlassungen werden daher 
unter anderem fahrerlose Transportfahr-
zeuge und Datenbrillen eingesetzt. Mit 
dem Münchener Start-up Magazino hat 
Fiege zudem den Kommissionier-Roboter 
Toru gemeinsam zur Marktreife weiterent-
wickelt, auf den im Folgenden näher ein-
gegangen wird. 

Nicht nur im E-Commerce braucht man 
am Ende ein einzelnes Objekt und keine 
ganze Palette oder Ladungsträger. In 
Deutschland werden pro Jahr knapp 2,8 
Milliarden Euro für das Picken von Arti-
keln aus Warenlagern ausgegeben – das 
entspricht 55 Prozent der gesamten Lager-
haltungskosten. Den Großteil der Ausga-
ben bilden die Lohnkosten für die Mitar-

beiter. Beim klassischen 
Kommissioniervor-
gang läuft ein Mitar-
beiter durch das 
Lager und sammelt 
die bestellten Arti-
kel aus den ent-
s p r e c h e n d e n 
Fachbodenrega-
len nach einer 
Pa p i e r l i s t e 
ein.  Um den 
Kommissio-
nierer zu 
unterstüt-
zen, wird 
i m m e r 
häufiger auf 
technische Hilfs-
mittel wie mobile Da-
tenterminals (MDE), 
Voice-Anwendungen oder 
Datenbrillen zurückgegriffen. 

Roboter ist digitaler Kollege
Diese Mensch-zu-Ware-Syste-
me sind jedoch zeitaufwendig, 
teilweise fehleranfällig oder set-
zen den Menschen unter (körper-
lichen) Leistungsdruck. Automati-
sierte Ware-zu-Mensch-Systeme, die 
darauf basieren, dass ganze Ladungsträger 
wie etwa Kartons und Paletten automatisch 
zum Mitarbeiter gebracht werden, verbes-
sern die Prozesse nur bedingt. Denn auch 
hier sind es Menschen, die am Ende das 
einzelne Produkt entnehmen. Zudem sind 
die Systeme wenig flexibel und mit hohen 
Investitionskosten verbunden. Der Bedarf 
an automatisierten Prozessen in Logistik-
zentren ist groß. Doch fehlt es den bisher 
eingesetzten Lösungen an der notwendigen 
Flexibilität. Gerade im Bereich des E-Com-
merce ist aber Anpassungsfähigkeit an die 
stetig wechselnden Bedürfnisse der Unter-
nehmen und Kunden gefragt. 
Daher haben die beiden Unternehmen 
Magazino und Fiege den intelligenten 
Kommissionier-Roboter Toru am Stand-

Das Lager der Zukunft
Roboter können fehlende Mitarbeiter ersetzen und die Menschen, 
die im Lager arbeiten, entlasten. Welche Einsatzmöglichkeiten  
Fiege Logistik heute schon nutzt und wohin da die  Zukunft geht.
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Robotik im Lager

Jährlich werden in Deutschland 
2,8 Milliarden Euro für das Artikel-

Picken in Lagern ausgegeben ort Ibbenbüren in einem realen Logistik-
umfeld weiterentwickelt: Toru füllt genau 
diese Lücke, indem er hohe Flexibilität 
und Leistungsfähigkeit vereint. Anstatt die 
Ware zum Menschen zu bringen, fährt der 
autonome Roboter zum Regal und ent-
nimmt selbstständig das gewünschte Ob-
jekt. Am Fiege-Standort in Ibbenbüren 
arbeiten zum ersten Mal weltweit sensor-
gesteuerte Kommissionier-Roboter und 
menschliche Mitarbeiter parallel – der 
Roboter ist hier zum digitalen Kollegen 
geworden.
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Das Ziel sind schnelle 
und zuverlässige Logistikkonzepte 

für extrem schwankende Auftragslagen. 
Neben Zeitanforderungen werden insbe-
sondere die folgenden Herausforderungen 
an die Logistiksysteme zunehmend rele-
vant: Skalierbarkeit sowohl dynamisch als 
auch statisch, extreme Schwankungsbrei-
ten saisonal, aber auch tagesbezogen, hohes 
Produktsortiment, kurze Vertragslaufzei-
ten, kleine Losgrößen, fehlende mittel- bis 
langfristige belastbare Planungshorizonte. 
Gleichzeitig steht ausreichendes qualifi-

ziertes Personal nicht mehr uneinge-
schränkt zur Verfügung. 

Roboter übernimmt Beschwerliches
Unter den genannten Rahmenbedingun-
gen sind klassische Automatisierungsan-
sätze ökonomisch nicht immer sinnvoll. 
Magazinos Ansatz der Entwicklung einer 
skalierbaren Lösung unter Nutzung der 
vorhandenen technischen Einrichtungen, 
möglichst in Kombination manueller und 
automatisierter Arbeitsabläufe, stellt aus 
ökonomischer Sicht eine Alternative dar.

Toru fährt selbstständig zum 
Regal, entnimmt das gewünsch-

te, einzelne Objekt und lagert es in 
seinem mitgeführten Regal zwischen. An-
schließend bringt er das gefüllte Regal mit 
den gepickten Objekten direkt zur Ver-
sandstation. Zum ersten Mal weltweit wird 
die Schuhkommissionierung vollautoma-
tisch durchgeführt. Die Aufgaben Ein- 
und Auslagerung und die Wegstrecke zwi-
schen den zu kommissionierenden Objek-
ten übernimmt ebenfalls Toru. 
Ziel ist es, ein wirtschaftlich optimales Zu-
sammenspiel zwischen Automatisierung 
und Personal zu erreichen. Durch die kol-
laborierende Arbeitsweise des Roboters 
übernimmt er vor allem die für ihn perfor-
mantesten Aufgaben wie weite Strecken 
zwischen dem Pick oder das Greifen aus 

Robotik im Lager

Im Vergleich zum Menschen ist 
der Roboter etwa 30 Prozent 
günstiger, was die Kosten pro 
Pick angeht

Jens Fiege,  
Vorstand Fiege 
Logistik  
Seit dem Jahr 2009 ist 
Jens Fiege Mitglied des 
Vorstands des Familien-
unternehmens Fiege 

Logistik, das er in fünfter Generation zusam-
men mit seinem Cousin Felix Fiege führt.  
Jens Fiege stieg im Jahr 2004 als Geschäfts-
führer von Fiege International in die Fiege-
Gruppe ein. Seine berufliche Karriere starte-
te der Diplom-Kaufmann nach seinem Studi-
um in den Unternehmen  Bertelsmann Ven-
tures und Lufthansa Technik. Geboren ist 
Jens Fiege im Jahr1974. 

Frederik  
Brantner, Co-
Founder & CEO 
Magazino  
Frederick Brantner star-
tete das Projekt Magazi-
no Ende 2011, im Jahr 
2014 wurde die GmbH 
gegründet. Seitdem ist 

er CEO des Unternehmens Magazino, das 
Roboter für die Logistik entwickelt, baut und 
vertreibt. Sein erstes Unternehmen gründe-
te Brantner mit 16 Jahren. Sein Studium hat 
Brantner mit einem Master of International 
Management/CEMS abgeschlossen.  Er war 
Stipendiat der Stiftung der Deutschen Wirt-
schaft (sdw) und wurde im Jahr 2016 ausge-
zeichnet als einer der „Innovatoren unter 35“.
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Regalfächern. Darüber hinaus bietet der 
Roboter Vorteile wie die eigenständige In-
ventur über 3D-Visualisierung und Auf-
füllung der Kommissionierplätze. Zudem 
erreicht der Roboter durch die eigenstän-
dige Umlagerung der Objekte im Lager 
eine erhöhte Lagerplatzverdichtung, wo-
durch ebenfalls Geld gespart wird.

Vollständig automatisierte Lösung
Durch Vorkommissionierung über Nacht 
werden im Zielprozess die Montagsspitzen 
entzerrt. Zusätzlich führt dies zu einem 
gleichmäßigeren Warenfluss in den nach-
gelagerten Prozessen wie dem Warenaus-
gang. Der Roboter wird durch eine einfa-
che Schnittstellenkommunikation zum 
überlagerten Verwaltungssystem gesteu-
ert, und es sind keine zusätzlichen techni-
schen Anpassungen für den Einsatz erfor-
derlich. Damit bietet er eine hohe Flexibi-
lität und ist mit dem bestehenden Set-up 
der konventionellen Fachbodenanlage 
sofort einsatzbereit.
Da seine Umgebung dynamisch ist, plant 
der Roboter seine Bewegungen in Echtzeit 
und kann somit auf unvorhersehbare Ereig-
nisse und Fehler reagieren. Das Stückgut 
wird von Toru zunächst mittels 2D- und 
3D-Kameras identifiziert und lokalisiert, 
mit einem adaptiven Greifarm sicher ge-
griffen und schließlich an seinem Bestim-
mungsort abgelegt. Mit dem stückgenauen 
Handling wird eine der bedeutendsten Lü-
cken in der Automatisierung geschlossen.
Pick-by-Robot ist ein System, das vollstän-

dig automatisiert funktioniert, aber den 
Parallelbetrieb mit dem Menschen erlaubt. 
Dadurch lässt sich das System flexibel ein-
setzen und einfach und kostengünstig in 
das bestehende Warensystem integrieren 
sowie den sich ändernden Bedingungen 
anpassen. 
Seitdem die mobilen Pick-Roboter von 
Magazino das erste Mal durch die Gänge 
im Fiege Mega-Center Ibbenbüren gerollt 
sind, um Schuhkartons ein- und auszula-
gern hat sich einiges getan. Insbesondere 
im vergangenen Jahr hat sich das Projekt 
nochmals massiv weiterentwickelt. So 
wurde im Herbst 2017 damit begonnen, 
das System des Roboters zur Lokalisierung 

und Abmessung von Schuhkartons auszu-
tauschen. 
Bisher war ein sogenanntes Sheet-of-Light 
System in Verwendung, also eine Kombi-
nation aus einem Kreuz-Laser und einer 
2D-Kamera. Durch den Einbau von 3D-
Kameras konnten die Roboter nun schnel-
ler und zuverlässiger die Umrisse und 
Position der Schuhkartons im Regalfach 
erkennen, was sich deutlich auf die Leis-
tung der Roboter auswirkte. Durch zahl-

reiche Verbesserungen in der Software 
sind außerdem die Stapelbilder der Robo-
ter besser geworden. Große Schuhkartons 
werden nun beispielsweise nicht mehr auf 
kleine Kartons gestapelt.

Roboter erkennt Umgebung 
Einer der neuesten Features, das sich gerade 
in der Entwicklung befindet, ist ein soge-
nannter Scene-Aggregator: Kommt ein 
Roboter vor seinem Zielregal an, schaut er 
als Erstes mit seinen Kameras in das Regal-
fach, in welchem er seinen gesuchten 
Schuhkarton laut System vermuten kann. 
Anschließend zeichnet er ein 3D-Bild 
davon auf, um seine Greifbewegung zu pla-
nen. Mit dem Scene-Aggregator wird diese 
Funktion nun auf eine Art Panoramabild 
ausgeweitet: Der Roboter nimmt nicht nur 
von dem betreffenden Regalabschnitt ein 
Bild auf, sondern speichert auch die unmit-
telbar umliegende Umgebung ab. Bei sei-
nem nächsten Pick-Auftrag in diesem Re-
galabschnitt kann er sich an dieses Bild er-
innern und somit deutlich schneller einen 
Zugriff ausführen. 
Außerdem ist  geplant, die Stereo-Kameras 
zur Fahrwegs-Kontrolle einzubinden, die 
sich vorne und hinten im Roboter befinden. 
Der Roboter blickt bei seiner Fahrt durch 
die Regalgänge zwar hauptsächlich in 
Fahrtrichtung nach vorne. Trotzdem wer-
den gleichzeitig am Rand des Sichtfeldes 
noch Tiefeninformationen über die Regale 
und deren Inhalte erfasst. Damit erhält der 

Robotik im Lager

Gründe für den Einsatz von Automatisierung/Robotik
in absoluten Zahlen
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Dank 3D-Kameras können Robo-
ter die Umrisse und Position der 

Schuhkartons im Regal erkennen

Die Roboter kommen 
Bis 2020 werden weltweit rund 3,05 Millio-
nen Industrieroboter im Einsatz sein. So lau-
tet die Prognose des Weltbranchenverban-
des International Federation of Robotics IFR 
in seinem Welt-Roboter-Report 2018. Der 
weltweite Wettlauf um die Automation  ist in 
vollem Gange. In Deutschland kommen auf 
10.000 Beschäftigte 322 Industrieroboter, 
das bedeutet Rang 3 weltweit. Entsprechend 
hat sich die Zahl verkaufter Roboter auf 
zuletzt 21.404 Einheiten im Jahr 2017 erhöht. 
Mehr Roboter setzen nur noch Südkorea 
(710) und Singapur (658) ein. 
Hinter den deutschen Unternehmen folgen 
Japan, Schweden, Dänemark und die USA. 
Anders als vielleicht vermutet, belegt die 
Europäische Union damit den klaren Spitzen-
platz in der Rangliste der Regionen. Sie liegt 
mit durchschnittlich 106 Robotern pro 
10.000 Beschäftigte deutlich über dem glo-
balen Durchschnitt von 85.   eh

D AT E N  +  F A K E N
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Roboter ein weiteres Puzzlestück zur Ver-
fügung, um sich ein möglichst vollständiges 
Bild seiner momentanen Umwelt zu erstel-
len. Sämtliche technischen und organisato-
rischen Entwicklungen haben dazu geführt, 
dass die Roboter nicht nur ihr Aufgaben-
spektrum erweitert haben, sondern dass 
auch die Pick-Geschwindigkeit sowie die 
Robustheit im Einsatz deutlich gesteigert 
werden konnten.

Mensch als Vorbild der Flexibilität
Das Aufgabenspektrum und der Einsatz der 
intelligenten Helfer sind heute noch sehr 
eng umrissen. In diesem Fall Schuhkartons 
aus einem Regal picken und an einem ande-
ren Ort ablegen. Technisch ist zwar mehr 
möglich, es stellt sich jedoch auch immer die 
Frage, ob es auch wirtschaftlich sinnvoll ist, 
für eine bestimmte Aufgabe einen Roboter 
einzusetzen. Der Mensch ist mit seinen mo-
torischen Fähigkeiten und seiner Anpas-
sungsfähigkeit einfach ein nahezu unschlag-
bares Vorbild für Flexibilität. 
Der große Unterschied zu herkömmlichen 
Robotern am Fließband besteht aber darin, 
dass diese neue Generation von Robotern 
ein Bewusstsein für die Umgebung hat. 
Und viel wichtiger: Sie können aus ihren 
Erfahrungen lernen. Schließlich wird jede 
einzelne Bewegung oder Aktion des Geräts 
digital erfasst und kann mit den Bildern aus 
Kameras und Sensoren sowie dem Ergebnis 
einer Aktion abgeglichen werden. Über 
den Einsatz von neuronalen Netzwerken 
und Machine Learning können so aus Tau-

senden gepick-
ten Schuhkar-
tons Erfah-
rungen wer-
den, die dem 
Roboter hel-
fen, in unbe-
kannten Situationen 
schneller und besser 
zu entscheiden. Und 
dank der Vernetzung 
über eine Cloud profitieren 
davon alle anderen Roboterkollegen.
Noch stehen wir ganz am Anfang einer 
enormen Entwicklung, aber bereits in den 
nächsten Jahren werden sich die Fähigkei-
ten der Roboter auf viele andere Bereiche 
ausdehnen. Die handhabbaren Objekte 
werden komplexer werden – genauso wie 
die Arbeitsumgebungen. 

Noch sind intelligente und selbstlernende 
Roboter ein kleiner Baustein in der Logis-
tik. Doch die rasante technische Entwick-
lung wird der Branche helfen, den großen 
Trends wie Fachkräftemangel, demografi-
scher Wandel und den steigenden Anfor-
derungen an Flexibilität aktiv zu begegnen. 

Mobiler Kommissionierroboter: Der Toru 
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Trotz Robotik noch gesucht: Lagerfachkräfte
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Die Fähigkeiten der Roboter wer-
den sich schon bald auf viele 
andere Bereiche ausdehnen

Robotik im Lager

Die Möglichkeiten, die die Digitalisierung 
bietet, sind bei Weitem noch nicht ausge-
schöpft. Ein wesentlicher Ansatzpunkt, 
den Fiege neben den genannten Lösungen 
verfolgt, ist die Nutzbarmachung der Un-
mengen an Daten, die produziert werden. 
Das Westphalia DataLab, ein Gemein-
schaftsunternehmen von Fiege mit einem 
Team von Datenanalyse-Experten von der 
Fachhochschule Münster, hat eine Soft-
ware entwickelt, die es möglich macht, 
Daten automatisiert zu analysieren und sie 
damit nutzbar zu machen, zum Beispiel 
bei der Vernetzung von Big Data und Pro-
duktionsalgorithmen, einer punktgenauen 
Personal- oder höchsteffizienten Batch-
Bildung. 

Neues Forschungsprojekt: Roboterarm
Auch im Hinblick auf die Zukunftstechno-
logie Robotik ist Fiege weiterhin aktiv. Mit 
dem strategischen Partner Magazino wird 
der Kommissionierroboter an verschiede-
nen Standorten und in unterschiedlichen 
Branchen eingesetzt werden. Zudem testet 
der Logistikdienstleister weitere Robotik
lösungen wie zum Beispiel den Greifarm 
von Franka Emika. Mit diesem Partner und 
der Technischen Universität München 
TUM startete Fiege am 1. Dezember ein 
gemeinsames Forschungsprojekt zum Ro-
boterarm. Das Ergebnis soll der zielgenaue 
und dabei kamera- sowie sensorgesteuerte 
Griff in eine Dropbox sein. 
Der Roboter wird in Zukunft immer wich-
tiger in der Intralogistik – die digitalen 
Kollegen sind schon bald nicht mehr weg-
zudenken aus dem Lager. Um von der bie-
geschlaffen Textilie bis zur Glühbirne alles 
greifen zu können, ist es indes noch ein 
weiter Weg. Fiege und Magazino werden 
ihn  gemeinsam weitergehen.� ❙❚❚ 

Jens Fiege, Vorstand Fiege Logistik und Frederik 
Brantner, CEO Magazino
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B uzzword oder echte Perspektive? 
Das Thema „Blockchain“ liefert 
nach wie vor mehr Fragen als Ant-

worten. GS1 Germany hat deshalb den 
Praxistest gemacht. In einem groß ange-
legten Pilotprojekt mit 30 beteiligten Un-
ternehmen wurde nun eine Blockchain-
basierte Lösung für den Palettentausch auf 
ihr Potenzial hin geprüft. Denn nicht im 
Labor, sondern direkt an der Rampe zeigt 
sich am besten, was die innovative Daten-
banktechnologie für die Logistik leisten 
kann und was nicht. 
Die Erwartungen sind hoch. Gerade in der 
Logistik sehen Experten ein enormes Po-
tenzial für Blockchain-Lösungen. Denn 
entlang der globalen Warenströme gibt es 
etliche Akteure, die Informationen austau-
schen und ständig auf dem Laufenden 
bleiben müssen: vom Lieferanten über den 
Transportdienstleister und den Empfänger 
einer Sendung bis zu Behörden und Inves-
toren. Hier kann die neue Datenbanktech-
nologie ihre Vorteile theoretisch voll aus-
spielen. Ermöglicht sie es doch mit ihrer 
dezentralen Organisationsstruktur, dass 
alle Beteiligten auf identische Daten zu-
greifen können und so stets den gleichen 
Informationsstand haben. 
Oder anders ausgedrückt: Die Blockchain-
Technologie funktioniert wie ein gemein-
sam genutztes, nicht veränderbares Jour-
nal, in dem der Verlauf von Transaktionen 
aufgezeichnet wird. Die Transaktionen 
werden in Blöcken abgespeichert und 
allen Netzwerk-Partnern auf ihren Ser-
vern zur Verfügung gestellt. Da die Einträ-

ge rückwirkend nur mit dem Einverständ-
nis der Teilnehmer geändert oder gelöscht 
werden können, gilt die Technologie als 
besonders manipulationssicher; das 
Blockchain-Netzwerk kontrolliert sich so 
gesehen selbst. Welches disruptive Poten-
zial damit verbunden ist, bekommt die 
Finanzbranche bereits zu spüren: In der 
Welt der Kryptowährung Bitcoin, für 
deren Abwicklung die Blockchain-Tech-
nologie ursprünglich entwickelt wurde, 
werden Banken und Aufsichtsbehörden 
perspektivisch nicht mehr benötigt.

Manipulationssichere Transaktionen
Mehr Transparenz in der Lieferkette, eine 
verbesserte Rückverfolgbarkeit und mani-
pulationssichere Informationen: Block-
chain-Lösungen scheinen also wie gemacht 

für den reibungslosen Datenaustausch in 
immer komplexeren Wertschöpfungsnetz-
werken. Doch warum nutzen dann nicht 
längst viel mehr Firmen die neue dezentra-
le Datenbanktechnologie? 
Weil die Umsetzung eben 
doch nicht so trivial ist. Laut 
der Wirtschaftsprüfungs- 
und Beratungsgesellschaft 
Deloitte scheitern aktuell 90 
Prozent aller Blockchain-
Projekte. Ein Problem: Zahl-
reiche Unternehmen testen 
die Technologie unter La-
borbedingungen und sind 
damit nicht ausreichend auf 
die unvermeidlichen Hür-
den im Tagesgeschäft vorbe-
reitet. Die tatsächliche Wir-
kungsweise bleibt graue The-
orie. Zudem wird der Faktor 
Kollaboration oft unter-
schätzt. Blockchain ist keine 
One-Player-Show, sondern 
eine Peer-to-Peer-Technolo-
gie, die nur im Sinne einer 
Netzwerk-Strategie ihre volle 
Wirkung entfalten wird.
Um handfeste Praxiserfah-
rungen zu sammeln und die 
Frage nach dem tatsächli-
chen Nutzen der Blockchain-
Technologie beantworten zu 
können, hat GS1 Germany 
Unternehmen aus Handel, 
Industrie, Logistik, IT sowie 
Start-ups, Verbände und Ver-

Beendet Blockchain die 
Zettelwirtschaft?  
Derzeit herrscht ein regelrechter Hype um Blockchain. Doch was vermag diese neue  
Datenbank-Technologie? Revolutioniert sie vielleicht sogar den Palettentausch der Zukunft? 
GS1 Germany hat dazu den Praxistest gemacht – hier die ersten Ergebnisse.

Palettentausch der Zukunft

Thomas Fell, 
Geschäftsführer 
GS1 Germany 
Thomas Fell ist seit 2017 
Geschäftsführer bei GS1 
Germany in Köln und 
Mitglied im weltweit 

agierenden GS1 Management Board. GS1 
begleitet die Entwicklung und Implementie-
rung offener, branchenübergreifender,  
weltweit gültiger Standards.
Fell studierte Betriebswirtschaft an der Univer-
sität Mannheim und arbeitete nach erfolgrei-
chem Abschluss seit 1993 bis 2009 bei der 
IBM Deutschland, wo er unter anderem den 
Geschäftsbereich Handel, Dienstleistung, 
Transport und Touristik leitete. Zuletzt verant-
wortete er bei IBM Deutschland als Geschäfts-
führer das Mittelstandsgeschäft und die 
Betreuung der Geschäftskunden. 2009 wech-
selte er als Vorstand zur Pironet NDH AG. Im 
Jahr 2010 wurde  Fell Bereichsvorstand bei der  
Wincor Nixdorf AG, wo er bis zum Jahr 2017 
den weltweiten Retail Bereich verantwortete. 
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500 Millionen Euro-Paletten jedes 
Jahr in Europa: Noch ist der 
Tauschprozess sehr aufwendig

Palettentausch der Zukunft

treter der Wissenschaft an einen Tisch ge-
bracht. Im Frühjahr 2018 startete das bun-
desweit bislang größte Blockchain- 
Pilotprojekt im Bereich Logistik. Im Vorder-
grund stand das Ziel, sich anhand eines 
konkreten Anwendungsfalls mit den Mög-
lichkeiten der Technologie vertraut zu ma-
chen und die Learnings aus dem Projekt mit 
anderen interessierten Firmen zu teilen. 
Ideal geeignetes Fallbeispiel aus Sicht der 
Projektbeteiligten: der offene Paletten-
tausch. Denn bis heute läuft dort der gesam-
te Prozess fast ausschließlich analog ab. Fast 
jeder Lkw-Fahrer hantiert Tag für Tag mit 
Palettenscheinen in Papierform. Die Abläu-
fe sind komplex, aufwendig und unüber-
sichtlich – dabei müssen allein in Europa 
jedes Jahr mehrere Milliarden Übergabe- 

beziehungsweise Tauschvorgän-
ge dokumentiert werden. Ließe 
sich dieser Bereich der Logistik 
mittels der Blockchain-Techno-
logie transparenter und effizien-
ter organisieren, wäre das ein  
Gewinn für alle Beteiligten.

Die Stufen zu mehr Effizienz
Vor dem Praxischeck im Herbst 
2018 wurden in einer intensiven 
Arbeitsphase – koordiniert und 
moderiert von GS1 Germany – 
die Grundlagen für die Zusam-
menarbeit im Blockchain-Kon-
sortium geschaffen. So definier-
ten die Projektpartner den ge-
nauen Ablauf des Tauschprozes-
ses, legten die Systemarchitektur 
fest, einigten sich auf gemeinsa-
me Governance-Regeln für das 
Projekt und schulten nicht zu-
letzt ihre Mitarbeiter. Für die 
technische Umsetzung entwi-
ckelte SAP eigens einen Prototy-
pen, der im Wesentlichen aus 
drei Komponenten besteht: 
Den ersten Baustein bildet eine 
mobile Anwendung für die Per-
sonen, die den Tauschprozess  
durchführen – die Mitarbeiter an 
der Laderampe, im Lager oder 
im Werk, Lkw-Fahrer sowie Per-
sonal im Bereich der Belegab-
wicklung. Bislang füllten sie die 
Palettenscheine in Papierform 
noch per Hand aus, mussten sie 
unterschreiben, Durchschläge an 
die entsprechenden Verantwort-
lichen verteilen und am Ende alle 
Daten digital erfassen, um sie in 
eigenen proprietären Systemen 

Die Euro-Palette in Zahlen 
Mehr als 500 Millionen Euro-Paletten sind 
allein in Europa im Umlauf. Eine neue Palette  
kostet durchschnittlich 7,50 Euro, eine 
gebrauchte Palette 5 Euro. Geht man nur 
vom Gebrauchtpaletten-Preis aus, befinden 
sich europaweit mindestens 2,5 Milliarden 
Euro an Wert im Umlauf.  Pro Palette kann mit 
vier bis fünf Umläufen im Jahr gerechnet wer-
den. Wenn jede Palette bei einem Transport 
von Sender zu Empfänger mindestens zwei 
Mal getauscht wird (500 Millionen Paletten x 
4,5 Umläufe x 2 Tauschvorgänge), müssen 4,5 
Milliarden Übergabe- beziehungsweise 
Tauschvorgänge dokumentiert werden, zum 
Beispiel auf einem Palettenschein. 

D AT E N  +  F A K T E N zu dokumentieren. Ein sehr umständliches, 
zeitaufwendiges und  fehleranfälliges Sys-
tem. 
Die mobile Blockchain-Anwendung dage-
gen soll es ermöglichen, den Palettentausch 
per Smartphone oder Tablet mit nur weni-
gen Klicks zu erfassen, zu bestätigen und in 
der Blockchain zu dokumentieren. Die 
zweite Komponente des Prototyps bildet 
das Paletten-Portal. Diese Anwendung ist 
insbesondere für die Mitarbeiter im Be-
reich der Belegabwicklung relevant, da sie 
alle Transaktionen des eigenen Unterneh-
mens abbildet und auch die Palettenkonto-
stände direkt einsehbar macht. 
Das Herzstück der Lösung ist schließlich 
die eigentliche Blockchain auf Basis der 
Multichain-Technologie. Alle Daten zu 
Transaktionen und Korrekturen werden 
hier erfasst und gespeichert. Zum Hinter-
grund: Das Multichain-Protokoll ist eine 
weniger komplexe Blockchain-Technolo-
gie, die sich vergleichsweise einfach über 
verschiedene Infrastrukturen verteilen 
lässt. Über ein Dutzend externer Block-
chain-Knoten werden von Projektteilneh-

mern betrieben und bilden somit die 
Grundvoraussetzung von Blockchain: 
Dezentralität. Für das Management der 
Palettendaten wurde eine „Private Permis-
sioned Blockchain“ gewählt. Das Recht, 
die Blockchain zu lesen und Transaktio-
nen auszuführen, ist dabei auf die zuvor 
festgelegten Teilnehmer beschränkt.

Blockchain braucht Kulturwandel
Unabhängig vom Ausgang des eigentli-
chen Praxistests mit der mobilen, Block-
chain-basierten Anwendung haben die 
beteiligten Hersteller, Händler, Logistik- 
und Pooling-Dienstleister schon im Ver-
lauf des Pilotprojekts wertvolle Erfahrun-
gen gesammelt. So wurde den Beteiligten 
sehr schnell klar: Technologische Fragen 
rund um die Blockchain stellen nur einen 
Teilaspekt dar – und sind sogar vergleichs-
weise einfach zu beantworten. 
Vor wesentlich größere Herausforderun-
gen stellt viele Unternehmen der Kultur-
wandel, der unweigerlich mit Blockchain 
einhergeht. Der erfolgreiche Einsatz der 

Die erste Blockchain-Anwendung 
soll den Palettentausch per 

Smartphone dokumentieren 
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Technologie erfordert weitgehende Daten-
transparenz. Ohne Vertrauen und die Be-
reitschaft, sich ein Stück weit in die Karten 
schauen zu lassen, kommen die beteiligten 
Firmen hier keinen Schritt weiter. 
Perspektivisch könnte Blockchain einem 
Paradigmenwechsel von zentralen zu de-
zentralen Ordnungsformen den Weg be-
reiten und für mehr Effizienz, Transparenz 
und Sicherheit sorgen. Zudem eröffnet die 
neue Technologie viele neue Möglichkei-
ten, Prozesse zu automatisieren. Eine Lö-
sung für alle derzeitigen Herausforderun-
gen ist sie jedoch nicht. Ohne ausreichen-
den Digitalisierungsgrad und ein professi-
onelles Datenmanagement ist die Block-

chain-Technologie für Firmen letztlich 
wertlos. Beispiel Rückverfolgbarkeit: Per 
Blockchain stehen zwar allen Beteiligten 
die einmal eingestellten und geteilten In-
formationen zur Verfügung, aber wer ga-
rantiert, ob diese Daten authentisch und 
verlässlich sind – also, dass die Ursprungs-
information an sich korrekt ist? Ist das 
Bauteil für die Automobilindustrie ein Ori-
ginal und entspricht es allen Sicherheits
anforderungen? Oder handelt es sich viel-
leicht doch um eine Billig-Kopie?

Neutraler Mittler schafft Mehrwert 
Die dafür notwendige Datenvalidierung 
kann Blockchain nicht leisten. Auch gibt es 

bislang kaum Erkennt-
nisse über die Skalier-
barkeit einzelner An-
wendungsfälle. Ob 
beim Palettentausch 
oder in anderen Berei-
chen des Supply Chain 
Managements und der 
Logistik: Damit die Vi-
sion einer Lieferkette 
4.0 mit dezentralen 
Datenbank-Technolo-
gien Wirklichkeit wer-
den kann, müssen viele 
Unternehmen zunächst 
noch an den „Basics“ 
arbeiten: ihren Digitali-
sierungsgrad erhöhen, 
die Datenerfassung 

standardisieren und ein professionelles 
Stammdatenmanagement etablieren. 
Neue technologische Entwicklungen ge-
meinsam erproben, Innovationen kollabo-
rativ umsetzen: Angesichts der rasant zu-
nehmenden Marktdynamik und Komple-
xität ist das ein Erfolg versprechender, wenn 
nicht sogar der einzige richtige Weg. Eine 
zielführende und für alle Beteiligten vor-
teilhafte Kooperation, beispielsweise im 
Rahmen eines Blockchain-Netzwerks, er-
fordert allerdings mehr als nur guten Wil-
len. Das Blockchain-Pilotprojekt mit 30 
verschiedenen Akteuren hat gezeigt: Die 
Firmen sehen einen entscheidenden Mehr-
wert darin, wenn eine neutrale Instanz die 

Aufgabe des Intermediärs übernimmt, zwi-
schen unterschiedlichen Interessen vermit-
telt und beispielsweise Governance-Struk-
turen aushandelt. GS1 Germany unterstützt 
Akteure unterschiedlicher Branchen seit 
mahr als 40 Jahren dabei, auf der Basis ein-
heitlicher Standards effizienter zusammen-
zuarbeiten. Als neutrale Plattform für un-
ternehmensübergreifende Kooperation 
wird sich GS1 Germany auch weiterhin für 
Innovationsprojekte stark machen, die 
Partner an einen Tisch bringen.
Von den praktischen Erfahrungen aus dem 
Blockchain-Pilotprojekt können alle inter-
essierten Unternehmen profitieren, die 
selbst ein solches Projekt planen. Entspre-
chende Praxistipps hat GS1 Germany in 
einer Checkliste zusammengefasst (siehe 
Kasten Seite 26); zudem berichten die betei-
ligten Partner im Internet unter www.gs1.
de/blockchain-blog über Erkenntnisse, He-
rausforderungen und Stolperfallen bei der 
Erprobung der Zukunftstechnologie.� ❙❚❚ 

Thomas Fell, Geschäftsführer GS1 Germany

Palettentausch der Zukunft

Erfolgsfaktoren für Blockchain-Projekte 
Anwendbarkeit prüfen 
Vor dem Start eines eigenen Blockchain- 
Pilotprojekts gilt es, kritisch zu prüfen, ob eine 
Blockchain für den geplanten Anwendungsfall 
sinnvoll ist. Warum soll keine andere Daten-
banktechnologie eingesetzt werden?
Kein Plug and Play 
Jede Blockchain besitzt unterschiedliche Merk-
male. Für jeden konkreten Anwendungsfall 
muss eine passende Lösung konzipiert werden. 
Datenverfügbarkeit und Datenqualität 
sicherstellen
Ohne Daten keine Blockchain – und ohne  
qualitativ hochwertige, korrekte und voll
ständige Daten kein mehrwertstiftender  
Einsatz der Blockchain.
Mehrwert durch Synergien 
Mehrwert entsteht durch die Verknüpfung mit 
bestehenden Lösungen wie GS1 Standards für 
Identifikation und Datenaustausch sowie ERP- 
und Warenwirtschaftssystemen.

Governance klären 
Von der Initiierung des Netzwerks über Teil-
nahmeregeln, Lese- und Schreibrechte bis zur 
Finanzierung des Netzwerkes: Vor dem Start 
der Programmierung gilt es zu prüfen, welche 
Teilnehmer unter welchen Bedingungen an 
der Blockchain mitwirken wollen. 
Echte Transparenz
Blockchain schafft Transparenz. Ist das 
gewünscht? Selbst bei weniger sensiblen und 
politisch weniger heiklen Daten wie Paletten-
kontoständen gibt es möglicherweise Befind-
lichkeiten hinsichtlich der Datentransparenz. 
Paradigmenwechsel
Als dezentrale Peer-to-Peer-Technologie 
erfordert Blockchain, dass B2B-Beziehungen 
neu gedacht werden. Prozessabläufe, Organi-
sationsstrukturen, und Machtverhältnisse 
ändern sich. Sind diese Veränderungen 
gewünscht? Und wie schnell lässt sich ein  
solcher Wandel realisieren?

EXPERTENT I P P S

Noch werden viele Palettenscheine händisch ausgefüllt
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wechsel von zentralen zu dezentralen 
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Die Online-Plattform VerkehrsRundschau 
plus macht Ihnen, Ihren Kollegen und 
Fahrern den Arbeitsalltag einfacher: 

Legen Sie ein eigenes Team an und geben Sie Mitarbeitern 
kostenfreien Zugang. Teilen Sie aktuelle News, Lernvideos, 
Heftartikel und Branchenkennzahlen durch einen Klick mit 
ganzen Abteilungen. Schreiben Sie Nachrichten – persönlich 
oder an das Schwarze Brett. Filtern Sie Daten in unseren 
Marktübersichten und der Insolvenzdatenbank. Führen Sie 
die jährliche Fahrerunterweisung mit unseren Online-Trai-
nings vorschriftsgemäß durch – inklusive Lernstand-Verfol-
gung und Zertifi katsablage.  

Nutzen Sie so die Digitalisierung für einfacheres Arbeiten.

Einfach. Effi zient. Arbeiten.

Kostenlos für 

VerkehrsRundschau 

Abonnenten

verkehrsrundschau-plus.de

Einfach

Effi zient

Arbeiten

1.

2.

3.

DAS ARBEITSPORTAL 
FÜR TRANSPORT-PROFIS



Digitale Supply Chain

E s ist wieder der berühmte Blick in 
die Glaskugel. Denn wer wünscht es 
sich nicht, ab und zu in die Zukunft 

schauen zu können? Gerade für Händler 
und Hersteller ist es unerlässlich, die Lie-
ferketten-Performance jederzeit bewerten 
zu können, um so die eigenen Unterneh-
mensziele einzuhalten. 
Hier hilft eine stärkere Digitalisierung der 
Supply Chain. Denn Computermodelle 
zeigen auch kritische Faktoren, die vom 
menschlichen Auge nicht erkannt werden. 
Computersimulationen visualisieren die 
Supply Chain und eröffnen den Verant-
wortlichen so neue Wege der Bewertung 
und Priorisierung. Ausfälle und andere 
Probleme können so schneller erkannt 
werden, was zu mehr Reaktionsfähigkeit 
und verbesserter Leistung führt.
Dafür dürfen Unternehmen jedoch nicht 
mehr in Datensilos denken. Wollen sie 
konkurrenzfähig bleiben, bleibt ihnen der 
Weg in eine vollständig digitale Lieferket-
te also nicht erspart. Der Weg dorthin 
lohnt sich. Sie müssen dafür nur eine 
Reihe von geordneten Schritten befolgen, 

die jeweils andere spezifische Kompeten-
zen und Technologien fordern. 

Stufe 1: Unternehmensübergreifende 
Zusammenarbeit
Transformation beginnt mit der Kommu-
nikation in den eigenen vier Wänden. 
Daher ist es in erster Instanz wichtig, fest-
gefahrene Geschäftsbereiche aufzubre-
chen. Der erste Schritt optimiert die inter-
ne Ausrichtung von Systemen und Prozes-
sen. Dafür bedarf es zunächst einer Eva-
luierung, wo Unterbrechungen und Kom-
munikationsausfälle innerhalb der Firma 
auftreten.
Rollt beispielsweise das Marketing-
team eine neue Werbekampagne 
aus, ohne das an das Logistik-
team zu kommunizieren, 
könnte das an manchen Stel-
len zu Lieferengpässen 
führen: Das Marketing 
hat seine Arbeit getan, 
die Kunden möchten 

das Produkt erwerben, doch die Logistik 
kommt nicht hinterher.
In dieser Phase der digitalen Transforma-
tion geht es in erster Linie also darum, 
Möglichkeiten zur Verbesserung interner 
Prozesse und Arbeitsabläufe zu 
identifizieren, Wege zur 
Vereinheitlichung von 

Kommunikation 
und Systemen zu  

finden sowie die Heraus-
forderungen der Supply Chain, 

auf  die man Einfluss hat, schrittweise 
anzugehen.

Maximale Offenheit  
für alle Mitspieler
Planung, Forcasting, Lieferanten, Logistikdienstleister, Kunden, Einkauf, Bestände, Nachschub – in der 
digitalen Supply Chain stehen diese Daten  in der Lieferkette  in Echtzeit zur Verfügung. Welche  
Vorteile diese neue Transparenz in den Abläufen für die Logistik birgt, was dafür getan werden muss.   
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Digitale Supply Chain

Stufe 2: Eine vernetzte Supply Chain
Klar ist: Nicht einzelne Unternehmen ste-
hen sich im Wettbewerb gegenüber. Viel-
mehr sind es die Supply Chains, die mit-
einander konkurrieren. Heute sind Liefer-
ketten komplex, global und verteilt. Hier 
hängt der Geschäftserfolg maßgeblich von 
einer präzisen Orchestrierung und Zu-
sammenarbeit zwischen Unterneh-
men und Handelspartnern ab. 
Schließlich liegen etwa 80 Pro-
zent der Daten von Liefer-
ketten im Netzwerk, bei 
Partnern und Zuliefe-
rern. Dabei sollte eine 
Supply Chain nicht als 
eine lineare Kette an-
gesehen werden. Es 
handelt sich eher 

um ein Netzwerk. 
Ist man sich dessen bewusst, 

wird klar, welche Bedeutung digitale Tech-
nologien für die Supply Chain haben: Sie 
verbessern die Transparenz und somit die 
Zusammenarbeit mit Partnern.
Im zweiten Schritt geht es deshalb darum, 
sich auch außerhalb des eigenen Unter-
nehmens zu vernetzen. Viele nutzen be-
reits Technologien wie EDI, die eine 
grundlegende Transparenz zwischen den 
Parteien oder einem anderen Logistik-
dienstleister ermöglichen. Sie geben Lo-
gistikdienstleistern jedoch nur den Über-
blick über die eigenen Abläufe – blinde 
Flecken in der Lieferkette werden damit 
nicht erkannt. Um Lieferketten richtig zu 
vernetzen, müssen Unternehmen Daten 
aller involvierten Parteien auf einer einzi-
gen Plattform zusammenführen. Erst 

dann entsteht ein Gesamtbild davon, was 
im Versorgungsnetz passiert. Das wiede-
rum ermöglicht es Supply-Chain-
Verantwortlichen, 
kritische von 

unwichtigen 
Prozessen zu 

trennen und Ver-
besserungsmöglich-

keiten zu identifizieren. 
Auf dieser Ebene der 

Wertschöpfungskette begin-
nen Unternehmen damit, transfor-

mative Veränderungen zu erkennen, 
die ihnen und ihren Partnern neue Ge-
schäftsmodelle und Serviceangebote er-
öffnen.

Stufe 3: Volle Integration des 
Kundenbedarfs
Im dritten Schritt lassen sich Bedarfsmus-
ter erkennen. Haben Unternehmen einen 

hohen Grad an Transparenz in ihrer  
Supply Chain erreicht, sind sie besser in 
der Lage, Nachfragen vorauszusehen und 
demzufolge besser zu planen oder zu pro-
gnostizieren.
Unternehmen, die diese Phase der digita-
len Reife erreicht haben, verstehen, was 
Kunden wollen und wann sie es wollen. 
Gleichzeitig werden Systeme wie Supply 

Chain Planning (SCP, Lieferkettenpla-
nung) oder Product Lifecycle Manage-
ment (PLM) – also die Integration aller 
Informationen im Lebenszyklus eines Pro-

Wollen Firmen konkurrenzfähig  
bleiben, bleibt ihnen der Weg in die 
digitale Supply Chain nicht erspart 

Guy Courtin, Vice President bei Infor GT Nexus  
Commerce Network
Seit 2016 ist Guy Courtin Vice President Industry Solutions, Fashion und Retail 
bei Infor GT Nexus Commerce Network. GT Nexus ist eine Cloud-basierte Platt-
form für das Lieferkettenmanagement.  Zuvor war er Vice President und Leiten-
der Analyst bei der Forschungs- und Beratungsfirma Constellation Research und 
beschäftigte sich mit den Auswirkungen digitaler Störungen auf  Lieferketten. 
Zudem war er Vice President bei SCM World, einer branchenübergreifende Lerngemeinschaft, die von 
den einflussreichsten Supply-Chain-Praktikern der Welt unterstützt wird.  Courtin hat einen MBA 
Management der Olin Graduate School of Business, einen Master in International Relations von der 
Loyla University Chicago und einen Bachelor-Abschluss in Politikwissenschaft. 
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dukts, beispielsweise aus Konstruktion, 
Berechnung, Fertigungsplanung bis hin zu 
Verkauf, Vertrieb und Service – über die 
eigenen Unternehmensbereiche hinaus 
erweitert, Silos zwischen Handelspartnern 
aufgebrochen und Wünsche von Endkun-
den schneller bearbeitet.

Stufe 4: Vorausschauend werden
In der vierten Stufe geht es nicht mehr nur 
um Reaktionen auf Gegebenheiten in der 
Lieferkette, sondern darum, eine datenba-
sierte Prognose zu stellen. Das ermöglicht 

es, Nachfragen oder Ausfälle zu erkennen. 
So reagieren Unternehmen im Voraus auf 
mögliche Umstände, bevor es ins Geld 
geht. So wird die Supply Chain mehr als 
nur die Summe ihrer Teile: Sie verwandelt 
sich in einen lebendigen, atmenden, glo-
balen Datenorganismus, der bei agilen 
und schnellen Maßnahmen unterstützt. 
Gleichzeitig ermöglicht es die digitale Lie-
ferkette, gezielter einzukaufen. Das ver-
bessert nicht zuletzt die Genauigkeit von 

Prognosen und den Überblick über Mar-
gen, sondern stellt schließlich auch Stake-
holder zufrieden. 
Dass digitale Transformation in der Lie-
ferkette nicht nur ein viel verwendetes 
Schlagwort ist, sondern bereits umgesetzt 
wird, zeigt zum Beispiel der Sportartikel-
hersteller Puma. 
Das Unternehmen mit Sitz in Herzogen-
aurach verfolgt das Ziel, die schnellste 
Sportmarke der Welt zu werden. Hierbei 
spielt die digitale Supply Chain eine her-
ausragende Rolle (siehe Kasten Seite 32). 
Solche Beispiele zeigen, dass die digitale 
Transformation längst kein leeres Schlag-
wort, sondern vielmehr inzwischen Rea-
lität ist. Die digitale Transformation sorgt 
für erhöhte Transparenz in der physischen 
Logistik oder verbesserte Finanzierungs-
möglichkeiten in der Supply-Chain. So 
sind völlig neue Ansätze zur Verbesserung 
des Unternehmenserfolgs oder auch zur 
Förderung von Nachhaltigkeit und sozia-
len Standards möglich. 
Es gilt also für Unternehmen: Mut zu 
neuen Ansätzen und neuen Strategien 
zahlt sich aus. Es besteht dadurch die 
Chance, ein Vorreiter der Digitalisierung 
zu werden.� ❙❚❚ 

Guy Courtin, Vice President Industry & 
Solution Strategy, Retail and Fashion bei 
Infor GT Nexus Commerce Network

Digitale Supply Chain

Schnellere Prozessabläufe dank 
digitaler Supply Chain: Puma 

Sportartikelhersteller Puma verfolgt ein ambi-
tioniertes Ziel: Das Unternehmen mit Sitz in 
Herzogenaurach will die schnellste Sportmar-
ke der Welt werden. Um das zu erreichen, setzt 
Puma insbesondere auf die strategischen 
Maßnahmen Beschleunigung der Organisati-
onsabläufe und die Erneuerung der IT-Infra-
struktur. Deshalb nutzt Puma seit 2017 die 
Cloud-Plattform von GT Nexus. 
Handel, Industrie, Logistikdienstleister und 
Banken seien durch diese Kollaborations-
plattform in der Lage, heißt es, mit einem 
gemeinsamen Datenbestand zu arbeiten 
und ihre globalen Waren-, Informations- und 
Dokumentenflüsse zu optimieren. Sie steu-
ert alle globalen Bestell- und Rechnungsströ-
me sowie die Koordination der Warensen-
dungen und ermöglicht es Puma, die Prozes-
se mit Zulieferern zu verbessern und zu ver-
einheitlichen.

Digitale Finanzierungsprojekte
Ein weiteres zentrales Thema für das Sportar-
tikelunternehmen ist die Nachhaltigkeit. 
Denn gerade die Bekleidungsindustrie arbei-
tet häufig mit vielen kleinen Zulieferern 
zusammen. So wird Puma in Asien von etwa 
124 Konfektionären (Tier 1) und Materialher-
stellern (Tier 2 und 3) beliefert. 
Eine für die Produktion bezahlbare Finanzie-
rung auf die Beine zu stellen, ist für die Zulie-
ferer vor Ort  jedoch oft schwierig. Puma hat 
deshalb in Zusammenarbeit mit der IFC, einer 
Tochter der Weltbankgruppe, und BNP Pari-
bas ein Programm aufgesetzt, das seinen 
Zulieferern in Schwellenländern einen leich-
teren Zugang zu Finanzierungsmöglichkeiten 
erlauben soll.
Bedingung dafür ist ein Nachweis der Verbes-
serung von sozialen, arbeitsschutzrechtlichen 
und ökologischen Standards seitens  der 
Zulieferer. Der Datenfluss über das gemeinsa-
me Cloud-Netzwerk, das Puma mit seinen 
Zulieferern verbindet, wird dabei durch die 
digitale Steuerung und Überwachung des 
Programms ermöglicht. 15 Prozent der Zulie-
ferer des Unternehmens  nehmen bereits an 
der Finanzierungsinitiative teil. Insgesamt 
sind schon mehr als 100 Millionen US-Dollar 
an Forderungen über das Programm abgewi-
ckelt worden.

Puma setzt mit GT Nexus zum Sprung an Pu
m

a

B E S T  P R A C T I C E  

Die Supply Chain als Datenorga-
nismus, der bei schnellen und 

agilen Maßnahmen unterstützt  
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35 % 33%

Mit welchen Technologien Logistikentscheider die Zusammenarbeit  
in der Supply Chain verbessern wollen

Eine bessere Effizienz in der Lieferkette ist nur durch die Kooperation mit Kunden und Lieferan-
ten möglich. In welchen Technologien Logistikentscheider hier das größte Potenzial sehen  

31 Befragte Unternehmen 
> 250 Mitarbeiter

Alle Unternehmen
Basis : 200 Befragte
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Digitalisierung ist in aller Munde. 
Doch längst nicht alle Logistik-
dienstleister können oder wollen 

mitziehen, auch weil sie nicht wissen, was 
Digitalisierung konkret für sie bedeutet 
und wie  sie davon profitieren können. 
Eben mit diesen Fragen haben sich die 
Autoren dieses Artikels ausführlich in ihrer 
Studie „Digitalisierungswerkzeuge in der 
Logistik: Einsatzpotenziale, Reifegrad und 
Wertbeitrag“ befasst. Erstellt wurde sie mit 
den Premiumpartnern Hellmann, Schwei-
zerische Post und Timocom sowie den Part-
nern AEB, Barth Spedition, C.E. Noerpel, 
Gebrüder Weiss und Group7. Sie kann 
unter www.logistik-digitalisierung.de kos-
tenfrei heruntergeladen werden.
Allein die Zweiteilung zwischen „Digital 
werden“ und „Digitaler Nutzen“ ermög-
licht eine erste Analyse, wie Logistik-
dienstleister von der Digitalisierung pro-
fitieren können. Denn in der Logistik 

müssen immer noch physisch Objekte von 
A nach B transportiert und gehändelt wer-
den. Eine umfassende Wandlung von Lo-
gistikunternehmen in eine durchgängig 
digitale Prozessstruktur ist nicht absehbar. 
Es gilt daher, Digitales zu nutzen bezie-
hungsweise in konkrete Digitalisierungs-
werkzeuge zu investieren und davon zu 
profitieren. 
Ein Unternehmen sollte sich dabei immer 
die Frage stellen: 

￭￭ Wo kann es ein Digitalisierungswerk-
zeug einsetzen?
￭￭ Ist dieses schon reif für den operativen 
Einsatz?
￭￭ Welcher Wertbeitrag ist von seinem 
Einsatz zu erwarten?

Dafür wurden in der Studie insgesamt 22 
Digitalisierungs-Werkzeuge und acht 
Grundlagen-Werkzeuge definiert, be-
schrieben und bewertet und mit „Good 
Practice“-Lösungen unterlegt. In der Grafik 

Die Werkzeuge  
zum Erfolg
Die Fülle an neuen Lösungen in der Digitalisierung lässt gerade kleinere Logistik-
dienstleister ratlos zurück. Eine neue Studie bringt Transparenz in den Markt und 
zeigt auf, welche Digitalisierungswerkzeuge es in der Logistik wirklich braucht.  

W E R T B E I T R AG  D I G I TA L I S I E R U N G S W E R K Z E U G E

Die Grafik zeigt, wie viele Digitalisierungswerkzeuge es für bestimmte Aufgaben in  
Logistikfirmen gibt und welchen Wertbeitrag sie im Unternehmen leisten können 
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sind die 22 Werkzeuge und deren Einsatz-
potenzial nach den Logistikprozessen und 
Logistikdienstleistungen zusammengestellt 
(siehe obere Grafik Seite 32). Die Übersicht 
zeigt, dass alle Geschäftsprozesse in der Lo-
gistik und insbesondere von spezialisierten 
Mittelständlern und kleineren Speditionen 
durch Digitalisierungswerkzeuge unter-
stützt werden können. 
Für die Investitionsentscheidung ist indes 
die Frage offen, ob das relevante Werkzeug 
für den operativen Einsatz reif ist. Das 
wurde über die Beurteilung der Technolo-
giereife und der Marktpräsenz gelöst (siehe 
untere Grafik Seite 32). Ein Digitalisie-
rungswerkzeug ist erst reif, wenn es nicht 
nur funktioniert, sondern auch eingesetzt 
wird und verfügbar ist. Zudem ist es für die 
Investition wichtig, mit welchen Wertbeiträ-
gen quantitativ und qualitativ eine Firma 
rechnen kann (siehe Grafik Seite 31). 
Mit diesen  drei Komponenten lassen sich  
Investitionsentscheidungen  begründen. So 
können sich auch kleinere Logistikfirmen 
für die Digitalisierung rüsten. Welche Lö-
sungen für sie sinnvoll sein könnten, zeigt 
diese  kleine Auswahl. Sie erfolgte auf Basis 
von 28 Interviews und mehreren Work-
shops mit Praktikern und Unternehmern.

Erwartete Ankunftszeit ETA
Die erwartete Ankunftszeit ETA (engl.: esti-
mated time of arrival; die Redaktion) von 
Lkw kann von Systemen mithilfe von 
Fahrt- und Durchlaufzeiten aufgrund von 
Geschwindigkeit, Fahrtrichtung und War-

A N G E B OT  D I G I TA L I S I E R U N G S W E R K Z E U G E

Welche Digitalisierungswerkzeuge es heute schon gibt, welchen Entwicklungsstand sie haben und wie stark sie schon genutzt werden

D I G I TA L I S I E R U N G S W E R K Z E U G E

Welche Aufgaben Digitalisierungswerkzeuge in der Logistik heute schon erfüllen
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tezeiten des Fahrzeugs geschätzt wer-
den. Ziel ist es, alle Beteiligten der Lie-
ferkette über die ETA zu informieren, 
um etwaige Verzögerungen besser handha-
ben zu können. ETA werden unter ande-
rem von Rampenbetreibern eingesetzt, um 
Lkw etwa über Geofencing zu timen. 
Dafür gibt es externe Lösungen wie von In-
terviewpartner PTV (Drive & Arrive). 
Diese vernetzt die Systeme der Beteiligten 
der Logistikkette unter Einbezug von Tele-
matik-Daten der Lkw. Bei der ETA-Berech-
nung werden unter anderem Lenk- und 
Ruhezeiten, Grenzwartezeiten, Verkehrsin-
formationen und Lkw-Attribute einbezo-
gen. Durch die ETA ist es Logistikdienstleis-
tern möglich, dynamisch auf veränderte 
Ankunftszeiten zu reagieren und  Empfän-
ger rechtzeitig über das (verfrühte oder ver-
spätete) Eintreffen der Sendung zu infor-
mieren. Gerade in vor- und nachgelagerten 
Prozessen kann durch höhere Auslastung 
der Rampen eine verbesserte Zusammen-
arbeit und so eine höhere Effizienz der 
Lieferketten-Akteure erreicht werden. ETA-
Informationen sind indes teilweise noch 
unscharf und haben gerade in Verbindung 
mit Telematik-Systemen Weiterentwick-
lungspotenzial, da die Lkw-Daten nicht 
immer in ausreichender Güte vorliegen.

Matching-Plattformen
Durch Matching-Plattformen werden An-
gebot und Nachfrage von Sendungen bezie-
hungsweise Laderaum-Kapazitäten zusam-
mengeführt. So sollen Laderaum besser 
ausgelastet und Leerfahrten reduziert wer-
den. Gleichzeitig bieten solche Plattformen 
zusätzliche Services, etwa das Tracking von 
Sendungen. Die Transportpreise werden 
meist über dynamische Preismodelle oder 
gar Auktionen (vor allem bei Frachtenbör-
sen) ermittelt. So ermöglicht die Matching-
Plattform von Interviewpartner Timocom, 
die verfügbaren Transport- oder aber La-
gerplatzkapazitäten anzuzeigen und abzu-

gleichen. Die Matching-Plattform 
agiert dabei als virtuelle Datenbank. 
Der Abgleich zwischen freiem Lade-

raum und dem Angebot kann zu einer hö-
heren Auslastung der Lkw beitragen. Es 
bleibt die marktbedingte Herausforderung 
beim Umgang mit Spitzen in der Nachfrage.

Telematik-Plattformen
Durch Telematik werden Daten wie Lkw-
Position, -zustand, Fahrtzustand und teil-
weise auch Frachtinformationen in IT-Sys-
teme gespeist. Moderne Systeme sind meist 
Cloud-gestützt, was die Investitionen in die 
IT-Infrastruktur kleinhält. Das Telematik-
System von Interviewpartner RIO stellt 
Echtzeitinformationen zum Lkw und An-
hänger oder Auflieger in Kombination mit 
Verkehrs- und Wetterdaten zur Verfügung. 
Verlader und Empfänger können die erfass-
ten Werte für Services wie Track & Trace, 
Routenoptimierung oder zur Disposition 
nutzen. Eine Cloud-basierte Technologie 
fördert die Transparenz und Effizienz des 
Transportprozesses, da Fahrer, Disponen-
ten, Verlader und Empfänger die für sie je-
weils relevanten Daten erhalten. Durch die 
verfügbaren Daten lassen sich unausgelas-
tete Ressourcen besser nutzen.
Diese drei Werkzeuge sammeln und verar-
beiten Daten, um die Prozesse effizienter 
und teilweise auch effektiver zu gestalten. 
Für mittelständische Speditionen heißt das, 
dass sie den Zugriff auf ihre Daten und In-
formationen nicht aus der Hand geben, 
sondern Vorkehrungen treffen sollten, um 
Herr über die Daten zu bleiben. Zumindest 
sollten sie diese gegen Gegenleistung zur 
Verfügung stellen. Denn bei Nutzung der 
Daten können auch intern Potenziale durch 
eine geeignete Preisfindung gehoben wer-
den, wie das folgende Werkzeug zeigt.

Dynamisches Preismanagement
Das Ziel des dynamischen Preismanage-
ments (engl.: dynamic pricing; die Red.) 

ist die kontinuierliche Anpassung des 
Preises für den Kunden über Algorithmen 
je nach Angebot und Nachfrage.
Bei einer befragten Logistikfirma befindet 
sich dieses Werkzeug in der Entwicklung 
und dient zur Berechnung des optimalen 
kundenbezogenen Preises. Dazu werden 
verschiedene Faktoren, etwa TMS-, Tele-
matik- und Verkehrsinformationen, be-
rücksichtigt. Mittels eines Dynamic-Pri-
cing-Modells lassen sich Kapazitäten im 
Netz besser auslasten und Zahlungsbe-
reitschaften des Kunden optimal aus-
schöpfen. Das Ziel ist weniger, höhere 
Preise zu erreichen, da tendenziell Bewe-
gungen in beide Richtungen zu erwarten 
sind. Vielmehr können die Ressourcen 
wie Personal und Ladekapazitäten besser 
ausgelastet werden. Die Gefahr besteht 
indes, dass durch die mit der Automati-
sierung einhergehende geringere Kun-
denkommunikation wertvolles Know-
how und Gespür für die angemessene 
Preisfindung verloren geht.

E-Payment
Das E-Payment umfasst das gesamte Ange-
bot an Zahlungsmethoden. Der Interview-
partner Barth Logistikgruppe hat aus 
Gründen der Cash-to-Cash-Cycle-Opti-
mierung einen digitalen Abrechnungspro-
zess eingeführt, dem ein E-Billing zugrunde 
liegt und eine vollautomatische Abrech-
nung einschließt. Dabei wird die Abrech-
nung am zweiten Tag nach Abholung der 
Ware verarbeitet und versandt, sodass ein 
Geldeingang am 14. Tag des Cash-Prozes-
ses möglich und so die Dauer des bisheri-
gen Workflows um 30 Prozent reduziert 
wird. Die Herausforderung liegt in der In-
tegration in den bestehenden Prozess. �❙❚❚ 

Professor Christian Kille, Hochschule Würzburg-
Schweinfurt, Professor Thorsten Schmidt,  

Technische Universität Dresden,  
Professor Wolfgang Stölzle, Universität St. Gallen 

Professor  
Christian Kille
Christian Kille ist seit 2011 
Professor für Handelslogis-
tik und Operations 

Management an der Hochschule Würzburg-
Schweinfurt und aktuell Leiter des Studien-
gangs Betriebswirtschaft. Vorher war er bei 
der Fraunhofer SCS in Nürnberg Leiter des 
Geschäftsfelds Marktanalysen. 
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Professor  
Wolfgang Stölze
Professor Wolfgang Stölzle 
leitet seit 2004 den Lehrstuhl 
für Logistikmanagement an 

der Universität St. Gallen. Dort ist er auch Stu-
diendirektor des berufsbegleitenden Diplom-
studiums Supply Chain- und Logistikmanage-
ment. Stölzle ist u. a. berufenes Mitglied des 
Wissenschaftlichen Beirats des BMVI in Berlin.
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Professor  
Thorsten Schmidt
Thorsten Schmidt ist seit 
2008 Professor für Techni-
sche Logistik an der TU 

Dresden. Er studierte u. a. Maschinenbau. 
Nach Promotion und Habilitation an der TU 
Dortmund war er bis 2008 Abteilungsleiter 
„Maschinen und Anlagen“ am Fraunhofer-
Insitut für Materialfluss und Logistik.
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Temperaturbereich für das Kühlgut kann 
mit der eingebauten Kälteanlage bestens 
abgedeckt werden. 
Mit Tourenlängen von unter 200 Kilome-
tern und Tankzeiten von zehn Minuten für 
eine Reichweite von bis zu 400 Kilometern 
können die Logistikanforderungen erfüllt 
werden. Der Tageseinsatz im Verteilerver-
kehr mit 250 bis 450 Kilometer gefahrener 
Strecke kann im urbanen und voralpinen 
Gebiet bewältigt werden. In diesem Ein-
satzspektrum kann der Brennstoffzellen-
Gliederzug einen Diesel-Lastzug weitge-

hend ersetzen. Durch die Drucktanks 
werden rund fünf Prozent der Nutzlänge 
des Zugwagens benötigt, was lediglich zu 
einer geringfügigen Reduktion des Lade-
volumens führt. 

Topografie beeinflusst Verbrauch
Eine erste Übersicht der Verbrauchswerte 
zeigt, dass der Verbrauch durch das Ge-
samtgewicht und die Streckenwahl im 
täglichen Betrieb beeinflusst wird. Im Mit-
telland bewegt sich der Verbrauch zwi-
schen 7,5 bis 8 Kilogramm Wasserstoff auf 

Wasserdampf statt Abgase, 
diese Devise verbirgt sich 

hinter der Brennstoffzellen-
technologie. Wird das in  

Nutzfahrzeugen der Antrieb 
der Zukunft, oder ist es in  

Zeiten immer günstiger  
werdender Batterien nicht zu 

spät für den Wasserstoff? Coop 
Schweiz macht den Praxistest.   

B rennstoffzellenantrieb – das klingt 
noch immer nach Utopie. Doch 
gerade angesichts der ambitionier-

ten Ziele des Pariser Klimaabkommens 
gewinnt das Thema an Fahrt. Zumindest 
beim Schweizer Detail- und Großhandels-
unternehmen Coop. 
Bis 2023 wolle Coop in den direkt beein-
flussbaren Bereichen CO2-neutral sein, so 
das erklärte Ziel. Und dafür stellt das Un-
ternehmen auf umweltfreundliche Trans-
porte um und setzt seit 2017 einen Lastzug 
mit Wasserstoffantrieb ein, den der 
Schweizer Fahrzeugentwickler Esoro mit 
einem Partnerkonsortium konzipiert und 
umgebaut hat (siehe Kasten Seite 34).

Wasserstoff-Lkw ersetzt Diesel-Lkw 
Auf den ersten Blick unterscheidet sich die-
ser Lkw kaum von einem konventionellen 
MAN TGS 18.320. Das Besondere findet 
sich hinter der Fahrerkabine. Dort sind di-
rekt am Kühlaufbau sieben Karbonfaserfla-
schen mit einer Druckkapazität von 350 bar 
montiert. Sie versorgen den Lkw mit bis zu 
31 Kilogramm Wasserstoff. Dieser reagiert 
dann in der Brennstoffzelle mit Sauerstoff 
und erzeugt so die Energie für den Elektro-
motor (siehe Kasten Seite 36). 
Mittlerweile hat Coop mit dem Brenn-
stoffzellen-Lkw rund 20.000 Kilometer im 
Verteilerverkehr zurückgelegt. Dabei 
wurde dieser als Solo und als Anhänger-
zug eingesetzt. Die Erfahrung zeigt, dass 
der Warenumschlag einem Diesel-Lkw 
tatsächlich ebenbürtig ist. Der geforderte 
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Keine Abgase, Energie aus dem Wasserkraftwerk:  
Das  ist der Anhängerzug mit Brennstoffzellen-Antrieb,  
den Coop Schweiz seit 2017 einsetzt 

Die Brennstoffzelle 
kommt in Fahrt

DATEN & FAKTEN: 35-TONNEN BRENNSTOFFZELLEN-LKW 

Eigenschaft Einheit Wert
Gesamtgewicht Tonnen 35

Elektromotor tm4: Leistung kW Dauerleistung 250

Batterie LiFePO4 Kapazität kWh 120

Brennstoffzelle Leistung kW 100

H2-Speicher Kapazität kg 34,5

Tankdruck bar 350

Reichweite km 375 bis 400

Coop Schweiz hat mit 
diesem Brennstoffzellen-
Lkw inzwischen rund 
20.000 Kilometer  
im Verteilerverkehr  
zurückgelegt – die  
Erfahrungen sind  
Coop zufolge einem  
Diesel-Lkw ebenbürtig 
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100 Kilometer. Im hügeligen Gelände 
kann der Lkw auf einzelnen Strecken indes 
durchaus auch zehn Kilogramm Wasser-
stoff pro100 Kilometer erreichen.
Die Rückmeldung der Lkw-Fahrer zeigt, 
dass die gute Beschleunigung beim Los-
fahren sehr positiv aufgenommen wird. 
Der tiefe Geräuschpegel in der Führerka-
bine wird als weitere Stärke wahrgenom-
men. Der Elektromotor ermöglicht 
zudem ein sanftes Fahrzeughandling. 
Auch das Betanken des Fahrzeuges wird 
von den Fahrern nicht als große Heraus-
forderung wahrgenommen. Vor allem 
aber steigt dank der Emissionsfreiheit, 
dem nachhaltigen Treibstoff und dem ge-
räuschärmeren Betrieb das Image der 
Lkw-Fahrer.
Der Einsatz des Brennstoffzellen-Lkw 
wird in der Umgebung sehr positiv wahr-
genommen. Die Menschen schätzen das 
emissionsfreie und leise Fahrzeug, insbe-
sondere im innerstädtischen Verkehr. Die 
konsequente Verwendung von Wasser-

stoff, der aus erneuerbarer Energie erzeugt 
worden ist, verleiht dem Konzept zusätz-
lich ein großes Maß an Glaubwürdigkeit 
und Akzeptanz.

Ausbau Wasserstoff-Tankstellennetz
Seit 2016 betreibt Coop in Hunzenschwil 
auch die erste öffentliche Wasserstoff-
Tankstelle der Schweiz. An der Tankstelle 
wird Wasserstoff bei 350 bar für Lkw und 
Busse sowie bei 700 bar für Pkw angebo-
ten. Die Bezahlung erfolgt mit allen gän-
gigen bargeldlosen Kartensystemen wie 
bei Zapfsäulen mit herkömmlichen Treib-
stoffen. Schon ab zehn Lkw kann die Was-
serstoff-Tankstelle kostendeckend betrie-
ben werden. Zusatzerlöse durch den Pkw-
Markt oder Tankstellenshop sind hier 
nicht mitgerechnet. Der Tankvorgang 
dauert bei Lkw typischerweise unter zehn 
Minuten für eine Reichweite von 375 bis 
400 Kilometern.
Der Praxiseinsatz bei Coop zeigt auf, dass 
die Kombination von Tankstellenbetrieb 

Antrieb der Zukunft

Philipp Dietrich, 
CEO H2 Energy AG
Philipp Dietrich ist di­
plomierter Maschinen­
bauingenieur und seit 
2016 H2 Gesellschafter 
und CEO der Energy AG. 

Zuvor war er unter anderem Leiter Technolo­
giemanagement Axpo-Gruppe, Geschäfts­
führer des Kompetenzzentrums Energie und 
Mobilität und hatte diverse Führungsaufga­
ben inne bei der ETH Zürich, ABB Kraftwerke 
AG. Nach erfolgreichem Abschluss seines 
Maschinenbau-Studiums an der ETH Zürich 
war Dietrich Forschungsingenieur bei der 
BMW AG. 

Diego Jaggi, CEO 
Esoro AG
Diego Jaggi ist seit 1990 
CEO und Präsident des 
Verwaltungsrates des 
Unternehmens Esoro 
AG in Fällanden/
Schweiz, das er 1990 
gegründet hat. 1985 bis 

1988 war er technischer Mitarbeiter ETH/PSI 
Zürich und Paul Scherrer Institut, Institut für 
Mittelenergiephysik. Zudem absolvierte 
Jaggi eine Ausbildung als Physiklaborant am 
Physik Departement der ETH Zürich.

Beat Hirschi, 
Leiter Fachstelle 
Transporte Coop 
Schweiz
Beat Hirschi ist bei Coop 
Schweiz in der Direktion 
Logistik verantwortlich 
für die Fachstelle Trans­
porte.  Zuvor war Hir­

schi über 20 Jahre in der Kontraktlogistik, 
zuletzt als Mitglied der Geschäftsleitung der 
DHL Supply Chain und dort für das Business 
Development verantwortlich. Hirschi stu­
dierte unter anderem International Supply 
Chain Management an der Fachhochschule 
Nordwestschweiz.
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Antrieb der Zukunft

und Logistikbedarf aus einer Hand ein 
maßgeblicher Treiber für die Umsetzung 
des Brennstoffzellen-Lkw ist. Vor diesem 
Hintergrund wurde am 17. Mai 2018 der 
Wasserstoff-Förderverein gegründet. Sein 
Ziel ist es, bis zum Jahr 2023 ein schweiz-
weites, flächendeckendes Netz an Wasser-
stofftankstellen privatwirtschaftlich zu 
errichten, das ohne Subventionen finan-
ziert werden soll. 
Außerdem will der Verein die Tankstellen 
ausschließlich mit „grünem“ Wasserstoff 
beliefern, der aus erneuerbaren Energien 
erzeugt worden ist, um damit einen nach-
weislichen Beitrag zur Reduktion der 
Treibhausgase und der Substitution von 
fossilen Treibstoffen zu leisten. Inzwi-
schen sind dem Wasserstoff-Förderverein 
weitere Tankstellenbetreiber wie Socar 
und Shell beigetreten. Der Verein bündelt 
die Interessen der Tankstellenbetreiber 
sowie der Wasserstoff-Konsumenten.  
Die Vereinsmitglieder repräsentieren 
mehr als 50 Prozent aller Tankstellen der 
Schweiz und betreiben selbst mehr als 
1700 schwere Lkw.

Ein weiterer wichtiger Schritt zur Ausrol-
lung von Wasserstoff als Energieträger ist 
die Ankündigung von Hyundai Motor und 
H2 Energy, rund 1000 schwere Brennstoff-
zellen-Lkw bis 2023 in die Schweiz zu lie-
fern und für deren Nachfrage Wasserstoff 
aus nachhaltiger Produktion zu beschaf-
fen. Die ersten Brennstoffzellen-Lkw sol-
len schon im kommenden Jahr in der 
Schweiz zur Verfügung stehen. Damit sind 
alle Voraussetzungen geschaffen, die es 
einem Logistikbetreiber ermöglichen, 
seine Fahrzeuge auf emissionslose Technik 
umzustellen und nachhaltige Logistik
lösungen zu gleichen Kosten anzubieten. 

Wasserstoff-Produktion
Heute werden weltweit 60 Millionen Ton-
nen Wasserstoff hergestellt. Über 95 Pro-
zent werden aus fossilen Quellen erzeugt. 
Nur durch Wasserstoff aus erneuerbaren 
Quellen kann die Reduktion der Treib-
hausgase aber durch Treibstoffsubstitution 
erzielt werden. Erneuerbarer Strom speist 
die Elektrolyse und erzeugt Wasserstoff. 

So funktioniert der Antrieb mit 
Wasserstoff im Fahrzeug

Ein Brennstoffzellen-Fahrzeug ist ein Elektro-
fahrzeug, das die Energie direkt an Board aus 
einer chemischen Reaktion von Wasserstoff und 
Sauerstoff bezieht. Diese Reaktion erfolgt in der 
Brennstoffzelle. Ihre drei wichtigsten Bestand-
teile sind die zwei Bipolarplatten (anodenseitig 
und kathodenseitig) und die Membran. Sauer-
stoff aus der Umgebungsluft wird zur Brenn-
stoffzelle geführt. Dieser wird in der Brennstoff-
zelle (an der kathodenseitigen Bipolarplatte) 
gleichzeitig an der Membran verteilt. 
Zur Stromerzeugung wird der bei 350 bar in Kar-
bonfasertanks gelagerte Wasserstoff an die 
Anodenseite der Brennstoffzelle geleitet. Die 
Membran zwischen Anode und Kathode verhin-
dert den direkten Kontakt der Gase. Nur die Pro-
tonen der Wasserstoffatome können sie durch-
dringen. Durch diese elektrochemische Reakti-
on werden Elektronen freigesetzt. Dadurch ent-
steht Strom, der das Fahrzeug antreibt. Auf der 
anderen Seite reagieren die Wasserstoffproto-
nen mit dem Sauerstoff und den über die Elekt-
rode gewanderten Elektronen zu H2O (also Was-

serdampf). Wasserdampf ist also die einzige 
„Emission“ dieses mobilen Kraftwerks. 
Der sauber produzierte Strom treibt den elektri-
schen Antriebsstrang über den leistungsfähigen 
Elektromotor und den angepassten Automaten 
an. Überschüssige Energie wird an eine als Spei-
cher dienende Li-Ionen-Batterie geleitet. Durch 
Rekuperation, also Energierückgewinnung, wird 
Bremsenergie in Strom umgewandelt und in der 
Batterie gespeichert. Bei voller Beschleunigung 
dient die Batterie als „Power Boost“ und sorgt für 
gute Fahrdynamik.

Betankung an der Wasserstoff-Tankstelle
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Ziel von Hyundai und H2 Energy 
sind schweiz-weit 1000  

Brennstoffzellen-Lkw bis 2023 

W A S S S E R S T O F F - T A N K S T E L L E N

Anzahl der Wasserstoff-Tankstellen in Deutschland und global; 2019 Schätzung 
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Esoro-Chef Diego Jaggi (l.) freut sich über die Straßenzulassung des Coop-Brennstoffzellen-Lastzugs
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Vorteile Brennstoffzellen-Lkw 

￭￭ Keine Emissionen, kein CO2-Ausstoß und 
weniger Lärm durch den Antriebsstrang 

￭￭ Betankungszeit: unter zehn Minuten
￭￭ Reichweite: 375 bis 400 Kilometer
￭￭ Bei Nutzfahrzeugen größer 18 Tonnen und 
einer Reichweite oberhalb von 200 Kilome-
tern spielt die speicherbare Energie eine 
zentrale Rolle, um die Gesamtmasse des 
Fahrzeuges über die geforderte Distanz 
bewegen zu können. Im Coop-Lkw wird im 
Wasserstoffsystem (Drucktanks und Brenn-
stoffzelle) eine Energiedichte von 1000 
Wattstunden pro Kilogramm Wasserstoff 
gespeichert. Dadurch kann auch bei einem 
Gesamtgewicht von 35 Tonnen eine befrie-
digende Nutzlast erzielt werden.

Aktuelle Rahmenbedingungen 
￭￭ In der Schweiz werden Elektro-Lkw der-
zeit von der leistungsabhängigen Schwer-
verkehrsabgabe LSVA-befreit. Diese 
beläuft sich 2018 für einen Diesel-Lkw mit 
Euro-6-Zulassung auf 0,0228 Schweizer 
Franken/Tonne/Kilometer.

￭￭ Sofern der Wasserstoff über Brennstoffzel-
len umgewandelt wird und als Strom einen 
Elektromotor im Lkw antreibt, besteht eine 
Befreiung von der Mineralölsteuer.

￭￭ Diese beiden Kostenvorteile und die redu-
zierten Unterhaltaufwendungen für den 
Elektroantrieb kompensieren die erhöhten 
Anschaffungskosten für Transportfirmen. 
Auf  Kostenbasis der Total-Cost-of-Owner-
ship ist ein Brennstoffzellen-Lkw schon 
heute zu einem Diesel-Lkw kompetitiv. 

￭￭ Hemmschuh derzeit: die eingeschränkte 
Anzahl an Wasserstoff-Tankstellen.

B R E N N S TO F F Z E L L E N - L K W  

Bei der Verwendung von Polymer-Elek
trolyt-Membran (PEM)-Elektrolyseuren 
kann hochreiner Wasserstoff, neben der 
Gastrocknung, ohne weitere Gasreinigung 
für die in der Mobilität geltende Qualitäts-
norm (SAE J2719) erzeugt werden.  Die 
Wasserstoff-Produktion stellt für Kraft-
werksbetreiber und Elektrizitätswerke 
eine Möglichkeit dar, die Netzstabilität zu 
verbessern und neue Chancen im Schnitt-
punkt des Strom- und des Treibstoffmark-
tes zu erschließen.

Lessons Learnt: Coop-Lkw-Praxiseinsatz

￭￭ Im Transportsektor kann der Wasser-
stoff einen wesentlichen Beitrag zur 
Reduktion der CO2-Emissionen erzie-
len. Die Befreiung der Brennstoffzel-
len-Lkw von der schweizerischen 
Schwerverkehrsabgabe LSVA und der 
Mineralölsteuer ermöglicht Gesamt-

kosten, die vergleichbar zu Gesamtkos-
ten eines äquivalenten Diesel-Lkw sind. 
￭￭ Der planbare Einsatz von Lkw ermög-
licht im Verteilerverkehr den Einsatz 
von Brennstoffzellen-Lkw mit wenigen 
Tankstellen. Der Ausbau des Tankstel-
lennetzes erfolgt abgestimmt mit dem 
Ausbau der Lkw-Flotte, die mit Brenn-
stoffzellen betrieben wird. Bis zum Jahr 
2023 wird die Schweiz ein flächende-
ckendes Angebot von Wasserstoff an 
Tankstellen aufweisen. Mit rund zehn 
Lkw kann ein kostendeckender Betrieb 
der Wasserstoff-Tankstellen innerhalb 
kurzer Zeit erreicht werden. 
￭￭ Mit der Verfügbarkeit von Wasserstoff- 
Lkw, dem Ziel, das Tankstellennetz bis 
zum Jahr 2023 auszubauen, und der 
Möglichkeit, den Wasserstoff erneuer-
bar zu erzeugen, sind die Voraussetzun-
gen in der Schweiz gegeben, bis zum 
Jahr 2023 Wasserstoff als neuen Treib-
stoff flächendeckend zu lancieren und 
im Transportsektor zur Minderung der 
Treibhausgase zu nutzen.
￭￭ Mit 50.000 Tonnen Wasserstoff pro Jahr 
können rund 20 Prozent der Lkw in der 
Schweiz betrieben und rund 550.000 bis 
600.000 Tonnen CO2 vermieden wer-
den. Die 50.000 Tonnen Wasserstoff 
werden mit einer Leistung von 400 bis 
500 Megawatt (MW) erzeugt.
￭￭ Der Wasserstoff muss aus erneuerbaren 
Energien produziert werden.
￭￭ Der Aufbau eines Pkw-Bestandes 
wird, sobald dieses flächendeckende 

Netz an Tankstellen besteht, über ein 
attraktives Angebot an Brennstoffzel-
len-Fahrzeugen am Markt ausgelöst. 
Als Folge steht den Automobilherstel-
lern eine weitere Option offen, die 
zukünftigen CO2-Limite für Neuwa-
gen, speziell für Fahrzeuge mit hoher 
Laufleistung, durch die Verbreitung 
von Brennstoffzellenfahrzeugen zu 
unterbieten.
￭￭ Batterie- und Brennstoffzellenfahrzeu-
ge sind beides Elektrofahrzeuge. Bei 
der Beurteilung des Gesamtsystems, 
inklusive der Stromerzeugung und 
-verteilung, fällt auf, dass der Wir-
kungsgrad der Batteriefahrzeuge bes-
ser abschneidet, solange erneuerbarer 
Strom am richtigen Ort zur richtigen 
Zeit verfügbar ist. Hingegen erlaubt 
der Wasserstoff eine bessere Nutzung 
der zukünftig stark wachsenden fluk-
tuierenden Stromanteile, weil er zeit-
lich eine höhere Flexibilität aufweist. 
Er kann einen größeren Anteil an 
Überschussstrom absorbieren, der 
zeitversetzt wieder ins Energiesystem 
abgeben werden kann.
￭￭ Wasserstoff kann langfristig einen we-
sentlichen Beitrag zur Sektorkoppelung 
und zur Integration hoher Anteile an 
fluktuierender Produktion im Elektri-
zitätssystem leisten.� ❙❚❚ 

Philipp Dietrich, CEO H2 Energy, Beat Hirschi, 
Leiter Fachstelle Transport Coop Genossenschaft, 

Diego Jaggi, CEO Esoro 

Antrieb der Zukunft Who is Who Logistik 2019

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2019� 37



selbst an – blieben aber oft ineffizient und 
luden ihre Kutschen nicht voll. Anspruch 
von UPS damals wie heute: so klug und 
ressourcensparend zu planen, dass Raum 
effizient genutzt wird und zusätzliche 
Wege reduziert werden. Die nachhaltigen 
Entwicklungen in puncto City-Logistik 
sind nur der konsequente, nächste Schritt.
In Deutschland nehmen wir eine Vorrei-
terrolle beim Erproben und Umsetzen von 
nachhaltigen City-Logistik-Konzepten 
ein. So fand 1996 die erste Zustellung mit 
Lastenfahrrädern in Köln statt, 2004 adad-
pierte UPS dieses Konzept für Hannover. 
Und seit 2012 testen und optimieren 
wir umfassende nachhaltige City-
Logistik-Lösungen mit Mikro-De-
pots, Lastenfahrrädern und E-Fahr-
zeugen in Deutschland – mit Start in 
der Hansestadt Hamburg. 

E-Lastenräder und Mikro-Depots
Grundpfeiler aller UPS-City-Logis-

tik-Projekte sind die mobilen und 
stationären Mikro-Depots im in-
nerstädtischen Bereich. Dabei 
handelt es sich um mobile Contai-

ner, die in der Regel morgens im 
Center des Unternehmens beladen 

und dann in die Stadt befördert werden. 
Von dort aus beginnt die Feinverteilung im 
innerstädtischen Bereich per Sackkarre 
oder Lastenrad. Daneben kommen die 
UPS-CargoCruiser und Rytle Box MovR, 
die elektronisch unterstützten Lastenfahr-
räder, zum Einsatz. Diese sind wesentli-
cher Teil der grünen UPS-Flotte. Nach 

mehr als sechs Jahren praktizierter City-
Logistik wissen wir, dass sie nur in Verbin-
dung mit Mikro-Depots sinnvoll einsetz-
bar sind. Dabei liegen ihre Vorteile auf der 
Hand: Im Gegensatz zu Lastenrädern ohne 
E-Antrieb haben sie einen erweiterten Ra-
dius und brauchen wegen der höheren 
Nutzlast weniger Anfahrten zum Mikro-
Depot. Der Nachteil ist: Sie kosten mehr in 
der Anschaffung als konventionelle Las-
tenfahrräder und ihre Wartung ist teurer. 
Trotzdem überwiegen für uns ihre Vortei-

le. Einsatzgebiete der E-
Lastenräder sind vor 

allem Innen-
städte  mit 
vielen Ein-
zelhandels-
geschäften, 

Fußgängerzo-
nen oder ver-

kehrsberuhigte Zonen. 
Cargo Cruiser für Einzelhändler: Das hat 
sich auch im City-Logistik-Pilotprojekt in 
Hamburg bewährt. Hier startete UPS 2012 
mit einem mobilen Mikro-Depot und drei 
Zustellern, die mit einem E-Lastenfahrrad, 
einem konventionellen Fahrrad und per 
Sackkarre die Sendungen zum Kunden 
brachten. 2016 weiteten wir das Konzept auf 
vier Mikro-Depots aus (drei mobile, ein 
stationäres). Die Anzahl der Zusteller in 
dem City-Logistik-Projekt stieg auf 15, die 
heute im Schnitt mit sieben E-Lastenfahr-
rädern, vier konventionellen Fahrrädern 
sowie zu Fuß mit Sackkarre im Einsatz sind. 
Die Zahlen zeigen, dass vermeintlich kleine 

Zukunft der urbanen 
Logistik  Verkehrsbelastete Innenstädte, 

steigende Feinstaubwerte und 
Dieselfahrverbote: Urbane  

Ballungsräume brauchen neue 
City-Logistik-Lösungen. Sie 

müssen nachhaltig sowie  
leicht adaptierbar sein – und 

das auf der ganzen Welt. 

Emissionsfreie Zustellung per E-Las-
tenfahrrad, Wasserstofffahrzeug oder 
schlicht zu Fuß? Das ist keine Zu-

kunftsmusik, sondern moderne City-Logis-
tik. In urbanen Zentren auf der ganzen Welt 
stellen Logistikunternehmer auf der letzten 
Meile ihre Sendungen mit alternativen und 
nachhaltigen Methoden zu. Oft sogar ganz 
ohne CO2-Ausstoß: Die finalen Meter bis 
zur Haustür oder zum Liefereingang wer-
den bei UPS mit Lastenfahrrädern oder via 
Sackkarre zurückgelegt. 
Das ist für uns 
nichts Neues. 
Seit 1907 – 
dem Grün-
dungsjahr 
von UPS – 
l iefer t  das 
Unternehmen 
Sendungen zu Fuß 
oder mit dem Fahrrad aus. In den 1930er-
Jahren setzte es  zudem die ersten Elektro-
fahrzeuge ein. Und schon zu Beginn des 
20. Jahrhunderts bot das Unternehmen  

großen Kaufhäusern einen Lieferser-
vice für ihre Kunden. Zwar boten 
diese Kaufhäuser diesen Service dl
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Nachhaltigkeitsinitiativen große Auswir-
kungen haben können: Vor Beginn des 
City-Logistik-Projektes setzte UPS im In-
nenstadtbereich von Hamburg sieben bis 
zehn konventionell betriebene Zustellfahr-
zeuge ein. Diese Fahrten können dort nun 
dauerhaft eingespart werden. Unsere Bilanz 
2016, im fünften Jahr nach der Einführung 
von Mikro-Depots und Lastenfahrrädern 
in Hamburg: Wir sparten dadurch 78.000 
Kilometer an Fahrweg von konventionellen 
Zustellfahrzeugen ein sowie 14.000 Liter 
Diesel und 37 Tonnen CO2.

Hamburg ist weltweites Vorbildprojekt
Das Hamburger Pilotprojekt haben wir in 
weiteren urbanen Zentren adaptiert. Der-
zeit wird es – auf die jeweiligen lokalen 
Voraussetzungen angepasst – in sechs 
deutschen Städten umgesetzt. In mehr als 
30 Städten sind wir inzwischen mit unter-
schiedlichen City-Logistik-Ansätzen ver-
treten und kooperieren hier mit den öf-
fentlichen Stadtverwaltungen sowie 
Partnern aus Wirtschaft 
und Wissenschaft. 
Unsere weltweiten 
City-Logistik-Pro-
jekte setzen gezielt 
auf lokaler Ebene an 
und sind gleichzeitig 
Teil der globalen UPS-
Strategie, Treibhausgas-
emissionen zu reduzieren. Das Ziel: die 
Paketzustellung nachhaltiger zu gestalten 
und den wachsenden Ansprüchen an die 
Umwelt- und Stadtverträglichkeit gerecht 
zu werden. Unsere Devise lautet: Think 
global, act local.  Und das Hamburger Mo-
dell dient nicht nur deutschlandweit, son-
dern auch international als Vorbild-
projekt, etwa in Belgien, 

Frankreich und den USA. Wir sind 
stolz darauf, mit einem in Deutschland 
entwickelten Nachhaltig- keits-Konzept 
weltweit Erfolgsge- s chichte 
zu feiern. Für den dauer-
haften Erfolg alternativer, 
nachhaltiger Logistik ist es aber 
auch entscheidend, den wis-
senschaftlichen Fortschritt 

nicht nur zu nutzen, 

sondern diesen mitzugestalten und voran-
zutreiben. Deshalb ist es branchenüber-
greifend ein Anliegen, alternative Antriebe 
und Zustellmethoden nachhaltig, visionär 
und effizient zu gestalten – und Faktoren 
wie Laufzeit, Herstellungskosten, Ertrag 
und Zuverlässigkeit in ein ausgewogenes 
Verhältnis zu bringen. So forscht UPS ak-
tuell mit Partnern aus Wissenschaft und 
Industrie in einem EU-geförderten Kon-
sortium an der Entwicklung eines für die 
Bedürfnisse der Zustellbranche optimierten 
Wasserstoffmotors. 

Rollende Labore
Auch mit seinen „rollenden Laboren“ be-
müht sich UPS um eine nachhaltige urbane 
Logistik. Mit diesem Ansatz testen wir in 
der Praxis, welche Technologien schon für 
das operative Geschäft funktionieren – und 
an welchen Stellen es noch Optimierungs-
bedarf gibt. Ein Ergebnis dieser Praxistests 
ist der vermehrte Einsatz von Elektrofahr-
zeugen. 160 Dieselfahrzeuge der Klasse 7,5 
Tonnen haben als umge-
bautes Elektro-
fahrzeug ein 
z w e i t e s 
Leben bei 
UPS erhalten 
und fahren 
nun umwelt-
freundlicher als ihre 
Diesel-Pendants zum 

Kunden. Für diese 
umgerüsteten 7,5-Tonner gibt es 

in dieser Klasse keine befrie-
digenden E-Alternativen 

Wer künftig in Innenstädten ausliefern will, braucht schadstoffarme Zustelllösungen 

City-Logistik

Frank Sportolari, 
Deutschland-
Chef UPS
Seit September 2011 ist 
Frank Sportolari als Dis-
trict Manager der Chef 
von UPS Deutschland. 

Sportolari kam 1986 als Management-Trainee 
zu UPS Deutschland. Nach diversen Stationen 
als Controller in München, Neuss und Köln 
ging er 1996 in dieser Funktion nach Madrid. 
Im Jahr 2002 wechselte er als Country Mana-
ger nach Italien. Zwei Jahre später übernahm 
er die Funktion des Europe Region Strategy 
Managers in Brüssel und war für die strategi-
sche Entwicklung der Märkte in Europa, dem 
Mittleren Osten und Afrika verantwortlich.  
Sportolari ist in Chicago geboren und  
studierte Wirtschaftswissenschaften an  
der University of Illinois. Weiter belegte er 
Managementkurse an der Emory University 
und der London Business School. Vor seiner  
beruflichen Karriere bei UPS war er  sechs 

Jahre in Deutschland für das US-Verteidi-
gungsministerium tätig.  Neben seiner 

Funktion bei UPS ist Sportolari 
Präsident der American 

Chamber of Commerce  
in Germany (AmCham  
Germany) in Berlin.  

AUTOR

U
PS

Who is Who Logistik 2019

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2019� 39



auf dem Markt. Deshalb baut UPS die Al-
ternative  selbst – in Kooperation mit Part-
nern aus Wirtschaft und Wissenschaft. In 
Deutschland übernimmt diesen Umbau ein 
mittelständisches Unternehmen aus Baden-
Württemberg. 

Alternative Antriebe im Praxistest
Rollende Labore – das heißt für uns mehr, 
als Diesel- in E-Fahrzeuge zu verwandeln. 
Wir experimentieren mit alternativen An-
trieben. Das Ziel: im operativen Geschäft 
herauszufinden, welche Technologie bei 
welchen Routenkonfigurationen am besten 
funktioniert. Dazu gehören rein elektrisch 
betriebene Fahrzeuge genauso wie hybrid
elektrische Zustellfahrzeuge und hydrau-
lisch betriebene Hybrid-Fahrzeuge. UPS 
experimentiert mit den Kraftstoffen  
Ethanol, komprimiertem Erdgas (CNG), 
verflüssigtem Erdgas (LNG) und Propan. 
Mit seinen Pilotversuchen – oft in Koope-
ration mit OEMs und Partnern aus Wissen-
schaft und Industrie – testet UPS im Praxis-
betrieb, welche Antriebe für die tägliche 
Logistikarbeit am besten geeignet sind und 
wie sie das Unternehmen verbessern kann. 
Heute setzen wir weltweit 9100 schadstoff-
arme Fahrzeuge ein. Bis 2020 soll jedes vier-
te unserer neu gekauften Fahrzeuge mit al-
ternativen Kraftstoffen fahren. Zudem 
streben wir an, 40 Prozent des Erdölver-
brauchs durch andere Quellen als Benzin 
und Diesel zu ersetzen. Alles mit dem Ziel, 
unsere Treibhausgasemissionen des opera-
tiven Bodengeschäfts bis 2025 weltweit um 
12 Prozent zu reduzieren.

Kooperation mit Wettbewerbern
Nachhaltige City-Logistik, das geht auch 
im partnerschaftlichen Miteinander mit  
Wettbewerbern. In dem aktuell laufenden 
KoMoDo-Projekt (kurz für „Kooperative 
Nutzung von Mikro-Depots durch die Ku-
rier-, Express- und Paket-Branche für den 
nachhaltigen Einsatz von Lastenrädern in 
Berlin“) arbeitet UPS mit vier großen 
Wettbewerbern zusammen. Seit Juni 2018 
nutzen  die Unternehmen DHL, 
DPD, GLS, Hermes und 
UPS gemeinsam ein 
i n n e r s t ä d t i -
sches Mikro-
Depot, um 
den Berliner 
S t a d t t e i l 
Prenzlauer 
Berg mit Las-
tenrädern zu 
beliefern. UPS 

beteiligt sich an diesem Projekt, um seine 
City-Logistik-Expertise zu teilen. 
Es wird deutlich: Unsere City-Logistik-
Lösungen sind mit Anpassungen an die 
individuellen, lokalen Bedürfnisse in fast 
jeder Stadt und Ortschaft anwendbar.  Der-
zeit erproben wir zudem neue Konzepte 
der Zustellung in Wohngegenden, etwa in 
München. In Wohngebieten ist die Kun-
denstruktur – und somit die Zustellfre-
quenz – eine andere und stellt UPS vor 
neue Herausforderungen: Hier treffen Zu-
steller zwar häufiger den Kunden an, der im 
Schnitt aber nur ein Paket pro Haushalt 
und Stopp erhält. Generell gilt: Wenn die 
Zustelldichte hoch ist und die Mitarbeiter 
gut geschult sind, können sie in urbanen 
Zentren am effizientesten arbeiten. Dafür 
sind qualifizierte Mitarbeiter das A und O: 
Die Zustellung per Lastenrad ist körperlich, 
selbst bei E-Antrieb, herausfordernder als 
per Zustellfahrzeug. 
Die größte Schwierigkeit ist in der City-
Logistik in Deutschland aber die Einrich-
tung von Mikro-Depots. Denn in  Innen-
städten herrscht Platzmangel, es ist eine 
Herausforderung, geeignete Stellplätze zu 

finden. Die Kriterien, die wir an einen 
solchen Platz richten, sind gute Er-

reichbarkeit und Lage sowie 
angemessene Kosten. Eine 

weitere Schwierigkeit be-
steht aus organisatorischer 
Sicht. So steht vielfach in 
Städten und Kommunen 

kein direkter Ansprechpartner 
für innerstädtische Logistikpro-

jekte zur Verfügung. Die Errichtung von 
Mikro-Depots im Kontext mit Lastenfahr-
rädern in den Innenstädten muss mit  
verschiedenen, zum Teil miteinander  
konkurrierenden Referaten abgestimmt 
werden. Aber auch hier ist Vieles im Wan-
del. Immer mehr Städte erkennen die  
Vorteile nachhaltiger City-Logistik. 

Herausforderungen in der City-Logistik
Klar ist: Urbane Logistik braucht mitunter 
Zeit und Geduld, denn die Zusammenar-
beit mit öffentlichen Partnern ist wegen 
unklarer Verantwortlichkeiten zwischen 
verschiedenen Entscheidungsträgern in 
den Kommunen nicht immer reibungslos 
– genauso wie die effiziente und wirt-
schaftlich lohnende Zustellung im Praxis-
betrieb. Logistikbetriebe benötigen gut 
geschulte Zusteller, die effizient arbeiten 
sowie offen und lernfähig für neue Tech-
nologien und alternative Zustellmethoden 
bleiben. Denn die City-Logistik entwickelt 
sich rasant. Die Herausforderungen beste-
hen darin, sie für unsere Mitarbeiter und 
Kunden so angenehm wie möglich zu ge-
stalten – und nachhaltige, alternative Zu-
stellmethoden zu entwickeln, die sich im 
Praxisbetrieb bewähren. 
Nachhaltige urbane Logistik bedeutet auch  
Pionierarbeit in Forschung, Praxistauglich-
keit und Markteinführung. Von diesen 
Initiativen profitieren auf lange Sicht nicht 
nur Logistikbranche und Umwelt, sondern 
der komplette Transportsektor. Nicht zu 
vergessen die Kunden, die sich in Ballungs-
räumen über weniger Lärm, Verkehr und 
Emissionen freuen. Erfolgreiche urbane 
Logistik führt zu einer Win-win-win-Si-
tuation – für die Logistikbranche, die Um-
welt und Bewohner urbaner Zentren.� ❙❚❚ 

Frank Sportolari, Generalbevollmächtigter  
UPS Deutschland

Sorgt für Auf
sehen, vor allem 

aber für mehr 
Nachhaltigkeit in 

der Hamburger 
City:  die Zustel-

lung von Paketen 
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FUMO Solutions GmbH 
Tel: +49 (0) 7348-40717220
www.fumo-solutions.com

Starten Sie digital durch mit dem  
FUMO®Profile! 

Das FUMO®Profile ist eine öffentlich zugängliche Informationsseite über eine Spedition.  
Außerdem werden hier die von FUMO® geprüften Dokumente zum Download bereitgestellt. 

Diese Vorteile bietet Ihnen das FUMO®Profile
+  Ihre eingestellten Dokumente und Genehmigungen sind für jedermann mit einem „Klick“ aufrufbar oder downloadbar
+  Sie sparen viel Zeit und optimieren Ihre Prozesse und profitieren vom Netzwerkgedanken
+  Sie werden automatisch daran erinnert, wenn eigene Fristen oder Genehmigungen ablaufen
+  Für die Auftragsabwicklung im Spotmarkt ist kein 

E-Mail oder Fax-Versand mehr nötig
+  Durch die von FUMO® geprüften Dokumente  

erzeugen Sie Vertrauen bei Ihren Auftraggebern
+  Potenzielle Auftraggeber/Verlader finden Sie in 

FUMO® als zuverlässigen Partner

Hier finden Sie alle Infos zum  
FUMO®Profile:  
https://www.fumo-solutions.com/de/
produkte/fumo-profile/

Erstellen Sie jetzt Ihr  
digitales FUMO®Profile!  

www.fumo-solutions.com

ÜBRIGENS: 
Als Nutzer von VerkehrsRundschau plus steht Ihnen  
ein kostenfreies Unternehmensprofil des Compliance  
Management Systems FUMO® zur Verfügung.   
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○  Vermittelt anschaulich und zeitorientiert die 
wichtigsten Eingaben am digitalen Kontrollgerät

○  Übungsaufgaben und Beispiele zu den Themen 
Arbeitsbeginn, Abfahrtkontrolle, Tätigkeiten beim Kunden, 
Ladetätigkeiten, Diebstahl sowie Schichtende

○  Mit Abschlusstest und Zertifi kat

Weiterer Kurs zum Thema 
„Praxistraining – Digitales Kontrollgerät“ verfügbar!

Beispielkurs

weiterbildung.verkehrsrundschau-plus.de
Mehr Infos unter:

GRUNDLAGEN DIGITALES 
KONTROLLGERÄT 
In einem Infokapitel werden Themen wie Arbeitsbeginn, 
Abfahrtkontrolle oder Tätigkeiten beim Kunden anhand von 
Beispielen und kleinen Übungsaufgaben erläutert.

MITARBEITER SCHULEN 
LEICHT GEMACHT.
MIT UNSEREN ONLINE-UNTERWEISUNGEN 20 

KURSE IM 

VR-PROFIPAKET 

ENTHALTEN

weitere Kurse käufl ich 

erwerbbar
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A N B I E T E R - V E R Z E I C H N I S  ( I N  A L P H A B E T I S C H E R  R E I H E N F O L G E )

Seite Unternehmen Straße PLZ Ort Telefon Fax Internet E-Mail

81 AIS Advanced InfoData Systems GmbH Söflinger Straße 100 89077 Ulm +49 (0)731 934096 0 - - - www.ais.de kontakt@ais.de

42 Alfred Amenda & Sohn Transport GmbH Gutenbergstraße 3 86558 Hohenwart +49 (0)8443 9263-0 +49 (0)8443 727 www.amendagmbh.de info@amendagmbh.de

82 Astrata Europe BV High Tech Campus 32 NL-5656 AE Eindhoven +31 (0)40 234 84 84 - - - www.astrata.eu sales@astrata.eu

44 B+S GmbH Logistik und Dienstleistungen Am Teuto 12 33829 Borgholzhausen +49 (0)5425 2797-0 +49 (0)5425 2797-388 www.b-slogistik.de info@b-slogistik.de

92 Bundesverband Güterkraftverkehr Logistik und Entsorgung (BGL) e.V. Breitenbachstraße 1 60487 Frankfurt +49 (0)69 7919-0 +49 (0)69 7919-227 www.bgl-ev.de bgl@bgl-ev.de

43 BLG LOGISTICS GROUP AG & Co. KG Präsident-Kennedy-Platz 1 28203 Bremen +49 (0)421 398-01 +49 (0)421 398-3404 www.blg-logistics.com communications@blg.de

68 BPW Bergische Achsen Kommanditgesellschaft Postfach 1280 51656 Wiehl +49 (0)2262 78-0 +49 (0)2262 78-1516 www.bpw.de info@bpw.de

93 BWVL Lengsdorfer Hauptstr. 75 53127 Bonn +49 (0)228 92535-0 +49 (0)228 92535-45 www.bwvl.de info@bwvl.de

66 CBRE GmbH Bockenheimer Landstraße 24 60323 Frankfurt +49 (0)69 170077671 +49 (0)69 17007779 www.cbre.de rainer.koepke@cbre.com

69 DAIMLER AG Großkundenmanagement Lkw Mühlenstraße 30 10243 Berlin +49 (0)30 2694-2814 - - - www.mercedes-benz-trucks.com/de www.mercedes-benz.de/haendlersuche

83 DAKO GmbH Brüsseler Str. 22 07747 Jena +49 (0)3641 22778 500 +49 (0)3641 22778 599 www.telematics.dako.de telematics@dako.de

94 DSLV Bundesverband Spedition und Logistik e. V. Unter den Linden 24 I Friedrichstr. 155-156 10117 Berlin +49 (0)30 4050228-0 +49 (0)30 4050228-88 www.dslv.org info@dslv.spediteure.de

46 easysub GmbH Ludwig-Erhard-Str. 16a 61440 Oberursel +49 (0)6171 27 75 50-0 +49 (0)6171 27 75 50-1 www.easysub.de info@easysub.de

84 ESG Elektroniksystem- und Logistik-GmbH Livry-Gargan-Straße 6 82256 Fürstenfeldbruck +49 (0)89 92161-0 +49 (0)89 92161-2631 www.esg-defencesecurity.com logistik@esg.de

70 EURO-Leasing GmbH Hansestraße 11 27419 Sittensen +49 (0)4282 9319 0 +49 (0)48282 9319 730 www.manrental.eu info@manrental.eu

71 Fliegl Fahrzeugbau GmbH Oberpöllnitzer Straße 8 07819 Triptis +49 (0)36482 830-0 +49 (0)36482 830-60 www.fliegl-fahrzeugbau.de triptis@fliegl-fahrzeugbau.de

47 Frigo-Trans GmbH Industriestraße 10 67136 Fußgönheim +49 (0)6237 4043-10 +49 (0)6237 4043-99 www.frigo-trans.eu logistik@frigo-trans.de

72 GEFA BANK GmbH Robert-Daum-Platz 1 42117 Wuppertal +49 (0)202 382-1000 +49 (0)202 382-1001 www.gefa-bank.de service@gefa-bank.de

86 GTT - Greiwing Truck and Trailer GmbH & Co. KG Mergenthalerstr. 2 48268 Greven +49 (0)2571 99798-0 +49 (0)2571 99798-77 www.greiwing.com info@greiwing.com

48 GROUP7 AG Eschenallee 8 85445 Schwaig b. München +49 (0)8122 9453-1120 +49 (0)8122 9453-1129 www.group-7.de k.spielmann@group-7.de

49 Duisburger Hafen AG Hafennummer 3650 Alte Ruhrorter Str. 42 - 52 47119 Duisburg +49 (0)203 803-0 +49 (0)203 803-4232 www.duisport.de unternehmenskommunikation@duisport.de

50 Simon Hegele Gesellschaft für Logistik und Service mbH Hardeckstr. 5 76185 Karlsruhe +49 (0)721 57009-0 +49 (0)721 57009-7010 www.simon-hegele.com info@hegele.de

51 Hellmann Worldwide Logistics SE & Co. KG Elbestraße 1 49090 Osnabrück +49 (0)541  605-0 - - - www.hellmann.com -

87 KLVrent GmbH & Co. KG Zentrale Trostberg Saliteraustr. 24-26 83308 Trostberg +49 (0)8621 9844 0 +49 (0)8621 9844 22 www.klvrent.de info@klvrent.de

62 KNAPP AG Günter-Knapp-Straße 5-7 A-8075 Hart bei Graz +43 (0)504 952-0 - - - www.knapp.com sales@knapp.com

88 Kögel Trailer GmbH Am Kögel-Werk 1 89349 Burtenbach +49 (0)8285 88 0 +49 (0)8285 88 17905 www.koegel.com presse@koegel.com

90 KRAVAG-LOGISTIC Versicherungs-AG Heidenkampsweg 102 20097 Hamburg +49 (0)800 5331135 +49 (0)40 23606-4366 www.kravag.de info@kravag.de

73 Krone Commercial Vehicle SE Bernard-Krone-Str. 1 49757 Werlte +49 (0)5951 209-0 +49 (0)5951 98 268 www.krone-trailer.com info.nfz@krone.de

52 Kühne + Nagel (AG & Co.) KG Großer Grasbrook 11-13 20457 Hamburg +49 (0)40 30333 0 +49 (0)40 30333- 000 www.kuehne-nagel.de knham.empfang@kuehne-nagel.com

74 Langendorf GmbH Bahnhofstraße 115 45731 Waltrop +49 (0)2309 938-0 +49 (0)2309 938-190 www.langendorf.de info@langendorf.de

53 LOXXESS AG Betastraße 10E 85774 Unterföhring +49 (0)89 255476-10 +49 (0)89 255476-11 www.loxxess.com anfrage@loxxess.com

67 Panattoni Europe Am Sandtorkai 54 20457 Hamburg +49 (0)40 525723 100 +49 (0)40 525723 120 www.panattonieurope.com deinfo@panattoni.com

75 PEMA GmbH Northeimer Straße 90-94 37412 Herzberg am Harz +49 (0)5521 860 0 +49 (0)5521 860 1154 www.pema.eu vertrieb@pema.eu

54 pfenning logistics GmbH Daimlerstraße 4 68542 Heddesheim +49 (0)6203 9545 0 +49 (0)6203 9545 99100 www.pfenning-logistics.com info@pfenning-logistics.com

45 Rail Cargo Group Am Hauptbahnhof 2 A-1100 Wien +43 (0)5 7750 - - - www.railcargo.com kommunikation@railcargo.com

55 Rhenus SE & Co. KG Rhenus-Platz 1 59439 Holzwickede +49 (0)2301 29-0 +49 (0)2301 29-1215 www.rhenus.com info@de.rhenus.com

76 SAF-HOLLAND GmbH Hauptstraße 26 63856 Bessenbach +49 (0)6095 301-454 +49 (0)6095 301-200 www.safholland.com markus.heuser@safholland.de

77 Schmitz Cargobull AG Bahnhofstraße 22 48612 Horstmar +49 (0)2558 81-0 +49 (0)2558 81-500 www.cargobull.com info@cargobull.com

56 SCHROEDER GROUP Mengeder Straße 73 44536 Lünen +49 (0)231 98 70 70 0 +49 (0)231 98 70 70 29 www.schroeder-international.com Info@schroeder-international.com

91 OSKAR SCHUNCK GmbH & Co. KG Englschalkinger Str. 12 81925 München +49 (0)89 38177-138 +49 (0)89 38177-299 www.schunck.de info@schunck.de

78 Schwarzmüller Gruppe Hanzing 11 A-4785 Freinberg +43 (0)7713 800-0 +43 (0)7713 800-297 www.schwarzmueller.com office@schwarzmueller.com

57 Seifert Logistics Group Daimlerstraße 22-26 89079 Ulm/Donautal +49 (0)731 4000-0 +49 (0)731 4000-180 www.seifert-logistics.com info@seifert-logistics.com

63 Stöcklin Logistik GmbH Home of Intralogistics Untere Industriestraße 20 57250 Netphen +49 (0)2713 1793-0 +49 (0)2713 1793-100 www.stoecklin.com info-de@stoecklin.com

58 STUTE Logistics (AG & Co.) KG Hans-Böckler-Str. 48 28217 Bremen +49 (0)421 3862-0 - - - www.stute.de info@stute.de

95 SVG Bundes-Zentralgenossenschaft Straßenverkehr eG Breitenbachstraße 1 60487 Frankfurt +49 (0)69 7919-500 +49 (0)69 7919-245 www.svg.de info@svg.de

59 System Alliance Europe Agency GmbH Große Straße 28 49134 Wallenhorst +49 (0)5407 816680 +49 (0)5407 81668-16 www.systemallianceeurope.net agency@systemallianceeurope.net 

89 TIP Trailer Services Germany GmbH Bredowstraße 20 22113 Hamburg +49 (0)221 8000 84 104 +49 (0)221 8000 84 260 www.tipeurope.de tip-services-de@tipeurope.com

85 TIS GmbH Müller-Armack-Str. 8 46397 Bocholt +49 (0)2871 27220 - - - www.tis-gmbh.de kontakt@tis-gmbh.de

79 TOTAL Deutschland GmbH Jean-Monnet-Straße 2 10557 Berlin +49 (0)30 20278722 +49 (0)30 20276785 www.totalcards.de card.service@total.de

64 Toyota Material Handling Deutschland GmbH Hannoversche Straße 113 30916 Isernhagen +49 (0)511 7262-0 +49 (0)511 7262-112 www.toyota-forklifts.de info@de.toyota-industries.eu

80 UNION TANK Eckstein GmbH & Co. KG Heinrich-Eckstein-Straße 1 63801 Kleinostheim/Main +49 (0)6027  509-669 +49 (0)6027 509-77669 www.uta.com sales@uta.com

60 Würfel Holding GmbH Am Leuchtturm 10 27568 Bremerhaven +49 (0)471 9795-183 +49 (0)471 9795-149 www.wuerfel.com logistik@wuerfel.com
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Seite Unternehmen Straße PLZ Ort Telefon Fax Internet E-Mail

81 AIS Advanced InfoData Systems GmbH Söflinger Straße 100 89077 Ulm +49 (0)731 934096 0 - - - www.ais.de kontakt@ais.de

42 Alfred Amenda & Sohn Transport GmbH Gutenbergstraße 3 86558 Hohenwart +49 (0)8443 9263-0 +49 (0)8443 727 www.amendagmbh.de info@amendagmbh.de

82 Astrata Europe BV High Tech Campus 32 NL-5656 AE Eindhoven +31 (0)40 234 84 84 - - - www.astrata.eu sales@astrata.eu

44 B+S GmbH Logistik und Dienstleistungen Am Teuto 12 33829 Borgholzhausen +49 (0)5425 2797-0 +49 (0)5425 2797-388 www.b-slogistik.de info@b-slogistik.de

92 Bundesverband Güterkraftverkehr Logistik und Entsorgung (BGL) e.V. Breitenbachstraße 1 60487 Frankfurt +49 (0)69 7919-0 +49 (0)69 7919-227 www.bgl-ev.de bgl@bgl-ev.de

43 BLG LOGISTICS GROUP AG & Co. KG Präsident-Kennedy-Platz 1 28203 Bremen +49 (0)421 398-01 +49 (0)421 398-3404 www.blg-logistics.com communications@blg.de

68 BPW Bergische Achsen Kommanditgesellschaft Postfach 1280 51656 Wiehl +49 (0)2262 78-0 +49 (0)2262 78-1516 www.bpw.de info@bpw.de

93 BWVL Lengsdorfer Hauptstr. 75 53127 Bonn +49 (0)228 92535-0 +49 (0)228 92535-45 www.bwvl.de info@bwvl.de

66 CBRE GmbH Bockenheimer Landstraße 24 60323 Frankfurt +49 (0)69 170077671 +49 (0)69 17007779 www.cbre.de rainer.koepke@cbre.com

69 DAIMLER AG Großkundenmanagement Lkw Mühlenstraße 30 10243 Berlin +49 (0)30 2694-2814 - - - www.mercedes-benz-trucks.com/de www.mercedes-benz.de/haendlersuche

83 DAKO GmbH Brüsseler Str. 22 07747 Jena +49 (0)3641 22778 500 +49 (0)3641 22778 599 www.telematics.dako.de telematics@dako.de

94 DSLV Bundesverband Spedition und Logistik e. V. Unter den Linden 24 I Friedrichstr. 155-156 10117 Berlin +49 (0)30 4050228-0 +49 (0)30 4050228-88 www.dslv.org info@dslv.spediteure.de

46 easysub GmbH Ludwig-Erhard-Str. 16a 61440 Oberursel +49 (0)6171 27 75 50-0 +49 (0)6171 27 75 50-1 www.easysub.de info@easysub.de

84 ESG Elektroniksystem- und Logistik-GmbH Livry-Gargan-Straße 6 82256 Fürstenfeldbruck +49 (0)89 92161-0 +49 (0)89 92161-2631 www.esg-defencesecurity.com logistik@esg.de

70 EURO-Leasing GmbH Hansestraße 11 27419 Sittensen +49 (0)4282 9319 0 +49 (0)48282 9319 730 www.manrental.eu info@manrental.eu

71 Fliegl Fahrzeugbau GmbH Oberpöllnitzer Straße 8 07819 Triptis +49 (0)36482 830-0 +49 (0)36482 830-60 www.fliegl-fahrzeugbau.de triptis@fliegl-fahrzeugbau.de

47 Frigo-Trans GmbH Industriestraße 10 67136 Fußgönheim +49 (0)6237 4043-10 +49 (0)6237 4043-99 www.frigo-trans.eu logistik@frigo-trans.de

72 GEFA BANK GmbH Robert-Daum-Platz 1 42117 Wuppertal +49 (0)202 382-1000 +49 (0)202 382-1001 www.gefa-bank.de service@gefa-bank.de

86 GTT - Greiwing Truck and Trailer GmbH & Co. KG Mergenthalerstr. 2 48268 Greven +49 (0)2571 99798-0 +49 (0)2571 99798-77 www.greiwing.com info@greiwing.com

48 GROUP7 AG Eschenallee 8 85445 Schwaig b. München +49 (0)8122 9453-1120 +49 (0)8122 9453-1129 www.group-7.de k.spielmann@group-7.de

49 Duisburger Hafen AG Hafennummer 3650 Alte Ruhrorter Str. 42 - 52 47119 Duisburg +49 (0)203 803-0 +49 (0)203 803-4232 www.duisport.de unternehmenskommunikation@duisport.de

50 Simon Hegele Gesellschaft für Logistik und Service mbH Hardeckstr. 5 76185 Karlsruhe +49 (0)721 57009-0 +49 (0)721 57009-7010 www.simon-hegele.com info@hegele.de

51 Hellmann Worldwide Logistics SE & Co. KG Elbestraße 1 49090 Osnabrück +49 (0)541  605-0 - - - www.hellmann.com -

87 KLVrent GmbH & Co. KG Zentrale Trostberg Saliteraustr. 24-26 83308 Trostberg +49 (0)8621 9844 0 +49 (0)8621 9844 22 www.klvrent.de info@klvrent.de

62 KNAPP AG Günter-Knapp-Straße 5-7 A-8075 Hart bei Graz +43 (0)504 952-0 - - - www.knapp.com sales@knapp.com

88 Kögel Trailer GmbH Am Kögel-Werk 1 89349 Burtenbach +49 (0)8285 88 0 +49 (0)8285 88 17905 www.koegel.com presse@koegel.com

90 KRAVAG-LOGISTIC Versicherungs-AG Heidenkampsweg 102 20097 Hamburg +49 (0)800 5331135 +49 (0)40 23606-4366 www.kravag.de info@kravag.de

73 Krone Commercial Vehicle SE Bernard-Krone-Str. 1 49757 Werlte +49 (0)5951 209-0 +49 (0)5951 98 268 www.krone-trailer.com info.nfz@krone.de

52 Kühne + Nagel (AG & Co.) KG Großer Grasbrook 11-13 20457 Hamburg +49 (0)40 30333 0 +49 (0)40 30333- 000 www.kuehne-nagel.de knham.empfang@kuehne-nagel.com

74 Langendorf GmbH Bahnhofstraße 115 45731 Waltrop +49 (0)2309 938-0 +49 (0)2309 938-190 www.langendorf.de info@langendorf.de

53 LOXXESS AG Betastraße 10E 85774 Unterföhring +49 (0)89 255476-10 +49 (0)89 255476-11 www.loxxess.com anfrage@loxxess.com

67 Panattoni Europe Am Sandtorkai 54 20457 Hamburg +49 (0)40 525723 100 +49 (0)40 525723 120 www.panattonieurope.com deinfo@panattoni.com

75 PEMA GmbH Northeimer Straße 90-94 37412 Herzberg am Harz +49 (0)5521 860 0 +49 (0)5521 860 1154 www.pema.eu vertrieb@pema.eu

54 pfenning logistics GmbH Daimlerstraße 4 68542 Heddesheim +49 (0)6203 9545 0 +49 (0)6203 9545 99100 www.pfenning-logistics.com info@pfenning-logistics.com

45 Rail Cargo Group Am Hauptbahnhof 2 A-1100 Wien +43 (0)5 7750 - - - www.railcargo.com kommunikation@railcargo.com

55 Rhenus SE & Co. KG Rhenus-Platz 1 59439 Holzwickede +49 (0)2301 29-0 +49 (0)2301 29-1215 www.rhenus.com info@de.rhenus.com

76 SAF-HOLLAND GmbH Hauptstraße 26 63856 Bessenbach +49 (0)6095 301-454 +49 (0)6095 301-200 www.safholland.com markus.heuser@safholland.de

77 Schmitz Cargobull AG Bahnhofstraße 22 48612 Horstmar +49 (0)2558 81-0 +49 (0)2558 81-500 www.cargobull.com info@cargobull.com

56 SCHROEDER GROUP Mengeder Straße 73 44536 Lünen +49 (0)231 98 70 70 0 +49 (0)231 98 70 70 29 www.schroeder-international.com Info@schroeder-international.com

91 OSKAR SCHUNCK GmbH & Co. KG Englschalkinger Str. 12 81925 München +49 (0)89 38177-138 +49 (0)89 38177-299 www.schunck.de info@schunck.de

78 Schwarzmüller Gruppe Hanzing 11 A-4785 Freinberg +43 (0)7713 800-0 +43 (0)7713 800-297 www.schwarzmueller.com office@schwarzmueller.com

57 Seifert Logistics Group Daimlerstraße 22-26 89079 Ulm/Donautal +49 (0)731 4000-0 +49 (0)731 4000-180 www.seifert-logistics.com info@seifert-logistics.com

63 Stöcklin Logistik GmbH Home of Intralogistics Untere Industriestraße 20 57250 Netphen +49 (0)2713 1793-0 +49 (0)2713 1793-100 www.stoecklin.com info-de@stoecklin.com

58 STUTE Logistics (AG & Co.) KG Hans-Böckler-Str. 48 28217 Bremen +49 (0)421 3862-0 - - - www.stute.de info@stute.de

95 SVG Bundes-Zentralgenossenschaft Straßenverkehr eG Breitenbachstraße 1 60487 Frankfurt +49 (0)69 7919-500 +49 (0)69 7919-245 www.svg.de info@svg.de

59 System Alliance Europe Agency GmbH Große Straße 28 49134 Wallenhorst +49 (0)5407 816680 +49 (0)5407 81668-16 www.systemallianceeurope.net agency@systemallianceeurope.net 

89 TIP Trailer Services Germany GmbH Bredowstraße 20 22113 Hamburg +49 (0)221 8000 84 104 +49 (0)221 8000 84 260 www.tipeurope.de tip-services-de@tipeurope.com

85 TIS GmbH Müller-Armack-Str. 8 46397 Bocholt +49 (0)2871 27220 - - - www.tis-gmbh.de kontakt@tis-gmbh.de

79 TOTAL Deutschland GmbH Jean-Monnet-Straße 2 10557 Berlin +49 (0)30 20278722 +49 (0)30 20276785 www.totalcards.de card.service@total.de

64 Toyota Material Handling Deutschland GmbH Hannoversche Straße 113 30916 Isernhagen +49 (0)511 7262-0 +49 (0)511 7262-112 www.toyota-forklifts.de info@de.toyota-industries.eu

80 UNION TANK Eckstein GmbH & Co. KG Heinrich-Eckstein-Straße 1 63801 Kleinostheim/Main +49 (0)6027  509-669 +49 (0)6027 509-77669 www.uta.com sales@uta.com

60 Würfel Holding GmbH Am Leuchtturm 10 27568 Bremerhaven +49 (0)471 9795-183 +49 (0)471 9795-149 www.wuerfel.com logistik@wuerfel.com
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Die ausführlichen Erklärungen richten sich an 
Unternehmer, Disponenten, Ausbilder sowie 
Mitarbeiter in Fachbehörden.

Diese Praxisbücher bieten anschauliche Anleitun-
gen für Fahrer, Unternehmer und Fuhrparkleiter 
im täglichen Umgang mit den Kontrollgeräten und 
den Lenk- und Ruhezeiten. 

Christoph Rang 

Lenk- und Ruhezeiten im Straßenverkehr
Bestell-Nr.: 23013
Softcover, 356 Seiten, 24. Aufl age 2018
28,90 € ohne MwSt. (30,92 € inkl. MwSt.)

Christoph Rang 

Das digitale Kontrollgerät
Bestell-Nr.: 23003
Softcover, 308 Seiten, 8. Aufl age 2017
28,90 € ohne MwSt. (30,92 € inkl. MwSt.)

LENK- UND RUHEZEITEN UP TO DATE

Hintergrundwissen Praxiswissen

Olaf Horwarth

Digitale Fahrtenschreiber in der Praxis
Bestell-Nr.: 23040
Softcover, 265 Seiten, 5. Aufl age 2018
24,90 € ohne MwSt. (26,64 € inkl. MwSt.)

Thomas Fritz

Lenk- und Ruhezeiten in der Praxis
Bestell-Nr.: 23002
Softcover, 160 Seiten, 6. Aufl age 2018
21,90 € ohne MwSt. (23,43 € inkl. MwSt.)

NEUEAUFLAGE

NEUEAUFLAGE

NEUEAUFLAGE

www.heinrich-vogel-shop.de  I  089 / 20 30 43 – 1600  I  vertriebsservice@springer.com

Jetzt bestellen!

AUCH ALS 

E-BOOKS 
ERHÄLTLICH!



Volle Power im City-Verkehr 

Wir schützen das Herz 
Ihrer E-Transporter. 

>   Beitragsfreier Akku-Schutz
   in der Kaskoversicherung

>   Erstattung des Akku-Neupreises 
   in den ersten zwölf Monaten 

Tel.: 0800 533-1135
E-Mail: info@kravag.de

www.kravag.de

Ein Unternehmen der 
R+V Versicherungsgruppe



Unser Cool Liner und KRONE Telematics sind ein perfektes Team, das Ihnen viele Transportsorgen abnimmt. 
Das intelligente Zusammenspiel von Trailer und KRONE Telematics ermöglicht Ihnen jederzeit ganz bequem 
online Position und Temperatur Ihrer Transporte zu erfassen und sogar direkt auf Ihre Kühlmaschine zuzugreifen, 
um Änderungen vorzunehmen. So können Sie stets dokumentieren, dass anspruchsvolle Güter bei Ihnen in 
besten Händen sind. Alles zusammen spart Ihnen Zeit und Geld. Und lässt Sie auch in heißen Phasen immer 
kühlen Kopf bewahren.

Cooler Code 
für Infos.

„Intelligent angepackt:
Cool bleiben auf dem 
Datenhighway.“

 Jan Hermeling, KRONE Telematics / KRONE Fair Care


